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[摘  要] 泰国克拉地峡的开通构想自 16 世纪初提出以来备受国际与学界关注,但工程因各种原因一直

未有实质进展。本文首先简介克拉地峡项目及发展历史,然后分析开通该地峡的利好和困难,最后结合泰

国情况与国际案例提出解决其现有问题的具有参考价值的建议。 
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[Abstract] The opening concept of the Kra Isthmus in Thailand has attracted much international and academic 

attention since it was put forward in the early 16th century, but the project has not made substantial progress for 

various reasons. This paper first introduces the Isthmus of Kra  project and its development history, then 

analyzes the advantages and difficulties of opening the isthmus, and finally puts forward some valuable 

suggestions to solve its existing problems in combination with the situation of Thailand and international cases. 
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1 克拉地峡概况 

克拉地峡位于连结中南半岛与马来

半岛的泰国南部,处于普吉山脉和那空

是贪玛叻山脉之间的狭长地带。其所在

地区东西宽度介于50Km-190Km之间,其

中东西最窄处即为克拉地峡,平均宽度

仅56Km,被称为“魔鬼的脖子”。该区域

地势地平坦,东西两侧海岸均为基岩地

质,水深条件较好。地理情况表明,克拉

地峡具备开凿运河的自然条件[1]。 

自古以来,克拉地峡即是连结东西

方的交通要道。海运虽因古代航海技术

和造船业的落后导致并非国际贸易的首

选运输方式,但克拉地峡在东西方贸易

中一直具有交通要冲的战略地位,并与

马六甲海峡共为古代“海上丝绸之路”

的咽喉要道。早在16世纪初英国殖民东

南亚期间便有学者提出开凿与建设克拉

运河的设想,但因克拉地峡的开凿将极

大提升英国在东亚的实力和其国际战略

地位,该计划将直接和间接影响法国在

该地区的势力,对法国在东亚的利益形

成巨大威胁而遭到法方的极力反对。因

此,开凿克拉地峡的提议始被搁置。尔后,

该提案被多次提出,但皆因各种原因不

断被搁置。近代至今多任泰国总理候选

人在任职提案中重申此事,但被认为只

是拿来作为噱头,以吸引国内、国际注意,

最终非常难以实现。而结果如同预期,

一直并未得到实质推进[2]。 

2 克拉地峡开通带来的正面

影响 

克拉地峡的开通从自然条件、海路

运输层面和国际形势等方面分析均具有

较强的积极意义。首先,该地区的自然条

件优势为克拉地峡的贯通提供了良好的

基础。克拉地峡周边海域常年风平浪静,

无大型自然灾害发生,既为开通工程提

供了难得的施工条件,也意味其成功开

通后将具备良好的日常通航条件。且经

勘测,克拉地峡海岸多为基岩地质,该岩

石相对其他岩石开凿难度较小,开通工

作可顺利开展。其次,众所周知,运河开

凿的目的是为了缩短海运距离,从而降

低海运成本,提高海运效率。克拉地峡的

开通可将为原本经马六甲海峡的船只节

约至少1,200Km的航程,在节省一笔可观

的物流成本的同时缩短交割时间,从而

提高海运效率。且从环保角度考虑,因海

运对海洋水质均造成不同程度的污染,

较短的航程无疑降低了海运对海洋的污

染程度。因此克拉运河的开通对该地区

生态环境的保护具有一定的积极意义。此

外,克拉地峡的开通对世界贸易、尤其对

西太平洋地区,包括中国,日本,韩国,东

南亚在内的国家而言,将带来许多便利。

已往中、日、韩等国购于中东的石油运

输对马六甲海峡的依赖程度极高,一旦

新加坡港出现任何不利状况,上述几国

将面临极大的能源风险和损失。马六甲

海峡是连接印度洋和太平洋的咽喉,据

统计,每年经过马六甲海峡的船只数量

超过8万艘以上,是世界上最繁忙的航线
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之一。但马六甲航线常出现拥堵等问题,

此时克拉地峡的开凿无疑可极好地为马

六甲海峡分流。中、日、韩三国十分支

持克拉地峡的开通,并表示愿出资支持

开通工程[3]。 

综上所述,克拉地峡不仅具备开通

和建设的良好自然地理条件,稳定的海

洋水文条件也为日后通航提供了安全、稳

定的航行环境。而且克拉地峡的开通可

缩短海运航程,显著降低航运成本,并减

少海洋污染。此外该工程也将提高西太

平洋(中、日、韩)防范国际运输风险的

能力。 

3 开通克拉地峡的困难 

虽然克拉地峡的天然优势及开通后

所带来的经济效益明显,但是该计划自

提出已历经几百年,遭遇多种原因和困

难阻挠,仍未能得到真正实施。 

首先,开通克拉地峡虽可缩短海运

航程,但开凿的投入大,而缩短距离并不

明显,使其重要性难以得到统一认可。且

克拉地峡开凿后因受水深和宽度等条件

限制航运能力受限,对于大船,重船的容

纳极为有限,大型船只仍需经马六甲海

峡通行,对马六甲海峡的替代性非常弱,

故收回投资时间周期过长,盈利性较差,

导致开凿运河的经济性不佳。而于泰国

这样一个以农业为主的发展中国家而言,

基本无法承受开通工程所需费用。即使

中、日、韩等国均表示愿出资协助修建

和开凿运河,但泰国认为若接收国外投

资,则开通后最大受益方将非本国,且存

在因同意别国资助而卷入复杂的国际局

势中的风险,因此泰方认为得不偿失。此

外,地峡附近海盗猖狂,当地势力横行,

通航的人文安全性亦较低。故虽此提案

常被提起,但一直未付诸实施[4]。 

就泰国内部而言,只有约40%国民赞

成开通和建设克拉运河,其他国民持较

强烈的反对意见。部分原因涉及上文提

及的经济性问题,泰国难以支付全部成

本。因此,若忽略经济性和收回投资的周

期,独自承担开凿费用,将势必增加泰国

的国际债务,从而影响其内部政局稳定、

经济效益和人民福利。但若寻求或接受

其他国家的资金外援,泰国及泰国人民

出于安全考虑,并不想卷入因此可能导

致的复杂国际形势中。此外,运河的开凿

和修建对环境的破坏也是该方案当地居

民强烈反对的主要原因之一。据调查,

巴拿马运河的开凿与修建对当地生物物

种产生了较明显的负面影响。故克拉运

河的开凿和修建不仅会破坏周边自然环

境,尔后的通航也将对本地区的环境造

成永久性的破坏,并将对当地生物物种

产生无法估量的威胁。出于以上考虑,

大部分泰国国民强烈反对此提案。部分

研究者也认为开凿克拉地峡不利于泰国

的内部政局稳定和国土平安。地峡所在

的半岛北部为泰国本族人居住,而因历

史原因,地峡南部仍有大量的马来西亚

族人居住,两侧民族和宗教信仰均有所

不同。该地峡开通后将出现以运河隔开

两侧居民,将加大政府管控难度,南部国

土的安全和稳定很难得到保证[5]。 

反对克拉地峡的外部力量也非常强

大。新加坡认为克拉地峡的开通必将冲

击马六甲海峡的运营效益。新加坡自

1965年独立至今经济得到了迅猛发展,

主要得益于其地理区位优势。凭扼守马

六甲海峡入口的航行要道之势,新加坡

港年货物吞吐量高达一亿吨以上,港口

常年呈现繁忙态势,是为数不多的世界

级枢纽港之一。新加坡因势利导,形成了

以转口贸易和航运为主体的经济发展模

式。可以确定,新加坡经济的腾飞很大程

度上依赖马六甲海峡的发展。虽普遍认

为克拉地峡并未有取代马六甲海峡的可

能性,但其后马六甲海峡这一目前唯一

连通印度洋与太平洋的要冲地位将快速

下滑,无论是战略重要性的下滑抑或是

经济损失都使新加坡持极力反对态度。

纵观历史,掌控马六甲海峡的一方与克

拉地峡存在天然的经济政治利益冲突,

势必阻扰克拉运河的开凿。美国亦是如

此,其在马六甲海峡拥有的权利和优势

导致开通克拉地峡后其在东南亚利益必

将遭受严重的负面影响。无论作为东南

亚强国的新加坡亦或作为世界强国美国,

其域内及国际影响力加上其他国际势力

与利益的交叉与博弈使克拉地峡的开通

将遭遇不断阻挠。因开通克拉地峡而产

生的国际矛盾使得泰国再次深思其开通

可能性[6][7]。 

4 对克拉地峡开通的建议 

克拉地峡的开通并非泰国一国之事,

开通带来的经济性、本国内部利益及外

部国际关系利益的影响使这一想法被多

次搁置。但克拉地峡的天然优势若无法

利用,对于泰国和国际海运均是一个巨

大损失。本文在总结相关研究成果后结

合国际海运实际情况,为该项目提出以

下建议： 

第一,运河的开凿可参考苏伊士运

河及巴拿马运河先例,开通过程中即将

运河通道拓宽加深,避免后续补充工程。

虽然克拉地峡的自然地理条件有限,但

若将运河拓宽加深,从而使更多大型船

只通航,则可最大程度发挥其功能。全球

每年有约6%的贸易运输经连通太平洋与

大西洋的世界最重要航运水道之一的巴

拿马运河,该运河的拓宽工程始于2007

年,历经九年于2016年竣工。项目竣工后,

运河能容纳更大型船舶通过,平均通过

用时更短,经济效益也得到明显提升。另

一典型案例为苏伊士运河的拓宽工程。

苏伊士运河是欧、亚、非三洲交界地带

的要冲,连接印度洋和大西洋水系。2021

年长荣重型货轮“长赐”号在苏伊士运

河新航道搁浅,造成运河航道多日拥堵

塞,多日后才得以成功起浮脱浅。此次堵

塞事故极大降低了该区域的航运效率,

造成巨大海运损失及遭到国际负面舆

论。2021年5月苏伊士运河管理局通过拓

宽运河的提议,将苏伊士市至苦湖段的

30米航道加宽至40米,最大深度从约20

米加深至约22米,使新航道拥有双向通

航能力,工程预计在两年内完成。该计划

完成后将有助于缩短船舶通过运河所需

时间,提升通航效率,增强通航安全性。因

此,受启发于上述先例,克拉地峡虽受航

道狭窄、无法通行大型船舶的天然条件

制约,但可将运河拓宽和加深,从而提高

克拉运河的通航能力和综合实力,更好

发挥其服务功能[8][9]。 

第二,若开凿运河经济性低且拓宽

加深耗费资金过多,可考虑在地峡区域

铺设石油管道。在克拉地峡修建石油管
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道将大大降低西太平洋地区的国家对马

六甲海峡的依赖程度。以往石油运输只

能经马六甲海峡,而克拉地峡石油管道

的开通将提高沿线国家抗风险能力,虽

将引起一些国家的反对,但势必迎来一

些国家如中、日、韩的大力支持,也将为

泰国带来多方收益。 

综上所述,克拉地峡的开通可为泰

国和沿线国家的国际物流带来较大的便

利性和较好的经济性。同时也为国际海

运提供一条航程更短、成本更低的海运

航线选择。但运河的开通正受到泰国国

内外多方势力的干扰和阻挠,使该提议

一直处于无法落实状态。在开通克拉运

河这一思路之外,可在建设时便拓宽其

通道,从而增加其综合实力,提高竞争力

和通航能力；还可考虑通过铺设石油管

道以充分发挥其地峡功用。 
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