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“一带一路” 倡议引领下的东非
现代化铁路互联互通建设

邓延庭

　 　 内容提要　 蒙内铁路是非洲第一条全面投入商业运营的全中国标准现代

化铁路ꎬ 是中国在 “一带一路” 倡议框架下积极对接非洲国家发展战略ꎬ 通

过聚合改革开放 ４０ 年的发展成就ꎬ 鼎力支持非洲基础设施建设的旗舰项目ꎮ
它为非洲全面推进以现代化铁路为代表的交通设施互联互通ꎬ 进行了可供参

考的有益探索ꎮ 在中非共建 “一带一路” 的大背景下ꎬ 中国与东非共同体成

员国应进一步加强合作ꎬ 在不断巩固和扩大蒙内铁路示范效应的同时ꎬ 共同

克服推进现代化铁路建设所面临的各类现实挑战ꎬ 将东非国家的自然区位、
发展基础、 一体化等优势转变成为落实铁路规划蓝图的强大内生动力ꎬ 为非

洲的现代化铁路建设做出积极的贡献ꎮ
关 键 词　 “一带一路” 　 中非产能合作　 东非共同体　 互联互通　 蒙

内铁路　 内马铁路

作者简介　 邓延庭ꎬ 中国社会科学院西亚非洲研究所助理研究员 (北京

　 １００００７)ꎮ

基础设施联通是 “一带一路” 相关国家贸易交流与产能合作发展的基础ꎬ
是 ２０１９ 年 ４ 月举行的第二届 “一带一路” 国际合作高峰论坛的重要关注点ꎬ
还是落实 “一带一路” 倡议 “五通” 中取得较大收获的先行领域ꎮ 的确ꎬ 中

国在基础设施领域积累了丰富的建设经验ꎬ 资金、 装备、 技术优势明显ꎬ 已

在东南亚、 非洲等地实施了一批重点项目ꎬ 其中蒙巴萨–内罗毕标准轨铁路

(简称 “蒙内铁路”) 就是典型案例ꎮ 该铁路于 ２０１７ 年 ６ 月 １ 日正式开通运

营ꎬ 它是中非从次区域合作起步ꎬ 共同建设非洲高速铁路、 高速公路和区域
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航空三大网络的重大 “旗舰项目”ꎮ 目前ꎬ 蒙内铁路已经成为一条技术先进、
功能完备ꎬ 兼具示范意义与实用价值的交通运输大动脉ꎮ 根据肯尼亚以及东

非共同体的相关铁路规划ꎬ 蒙内铁路将继续向西延伸ꎬ 成为构筑东共体现代

化铁路网的桥头堡和骨干线路ꎮ 东非地区乃至非洲实现互联互通ꎬ 将对非洲

国家经济发展起到重要支撑作用ꎮ 因此ꎬ 总结蒙内铁路建设方式和中国在东

非①推进铁路互联互通建设的初步成效ꎬ 分析中非在区域铁路建设领域面临的

问题ꎬ 并尝试提出双方进一步合作的建议ꎬ 有助于中非在更大范围、 更深层

次、 更高水平开展基础设施领域卓有成效的合作ꎮ

东非对接 “一带一路” 倡议的优势

独特的地理位置、 良好的现实发展基础使东非具备深度对接中国 “一带

一路” 倡议的显著优势ꎮ 当前ꎬ 东非国家着力发展的重点ꎬ 以现代化铁路建

设为切入点ꎬ 全面带动国家工业化和现代化的战略ꎬ 在逻辑和实践上高度契

合 “一带一路” 倡议的 “五通” 合作重点ꎬ 为中国与东非共同体 (简称 “东
共体”) 国家的合作提供了坚实的基础和广阔的空间ꎮ

(一) 优越的地理位置

东非地处非洲大陆东海岸中部ꎬ 大体沿着赤道南北两侧对称分布ꎬ 向北

可由陆路经非洲之角前往阿拉伯半岛ꎬ 向东可经印度洋航路通达波斯湾ꎬ 属

于广义上的亚非交通要冲ꎮ 历史上ꎬ 东非与亚洲特别是西亚长期保持着密切

联系ꎬ 巴加莫约、 拉穆、 桑给巴尔等港口是双方经贸往来与文化交流的重要

交汇点ꎮ 随着历史的发展ꎬ 东非在范围更广、 层次更深的亚非交流中始终扮

演着桥头堡的角色ꎮ 东非是明朝郑和下西洋的船队访问非洲的目的地之一ꎬ
最早见证了中非关系历史大幕的开启ꎮ 新航路开辟后ꎬ 东非又成为连接亚、
非、 欧航路上的重要枢纽ꎮ 即便是在苏伊士运河分流部分航路资源的今天ꎬ
东非依然是绕道好望角的大吨位海运的必经之路ꎮ

东非独特的地理位置为该地区国家深度对接 “一带一路” 倡议提供了必

要的前提条件: 其一ꎬ 从东非通往亚太地区的航路是中国提出的 “２１ 世纪海
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① 本文论述的 “东非” 为狭义概念ꎬ 即指东非共同体成员国肯尼亚、 坦桑尼亚、 乌干达、 布隆

迪、 卢旺达、 南苏丹共同构成的地理区域ꎮ
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上丝绸之路” 的有机组成部分ꎮ 相比辗转中亚、 西亚通达非洲的陆上丝绸之

路ꎬ 海路可避免沿途国家政局不稳、 海关多次查验可能带来的运输梗阻ꎬ 运

输效率和安全性要更胜一筹ꎮ 其二ꎬ 东非更适合发挥衔接中国与非洲桥梁的

作用ꎮ 在整个非洲印度洋沿岸ꎬ 东非一方面在通往中国的海路距离上要短于

南部非洲ꎬ 另一方面比非洲之角拥有更为广阔的内陆腹地ꎬ 是中国通往大湖

地区、 刚果河流域东部、 赞比西河流域北部、 苏丹东南部等非洲广大内陆地

区的最便捷通道ꎮ 其三ꎬ 东非具备在中国通往非洲的国际运输通道上成为高

效转换节点的条件ꎮ 东非各国的交通条件相对较好ꎬ 蒙巴萨、 达累斯萨拉姆

两港位居非洲印度洋沿岸五大港口之列ꎬ 可提供包括集装箱与散货装卸、 物资

进出口、 保税仓储等多种业务ꎬ 加之拥有配套的干线国道公路与窄轨铁路ꎬ 能

够无缝隙地实现海陆运输的衔接ꎬ 为中非双方人员与物资的集散提供便利条件ꎮ
(二) 良好的发展基础

东非是非洲整体局势较为稳定的地区ꎮ 坦桑尼亚被誉为非洲最稳定国家

之一ꎬ 虽历经 “第三波民主化浪潮” 的冲击ꎬ 但迄今该国从未因领导人更迭

而发生大规模社会动乱ꎻ 肯尼亚、 乌干达两国政局基本长期维持稳定ꎻ 卢旺

达、 布隆迪两国的政局和安全形势不断向好ꎮ 目前ꎬ 除新入盟东共体的南苏

丹仍困于内战之外ꎬ 东非稳定发展的大局没有发生变化ꎮ
稳定的政局为东非各国的经济社会发展提供了坚实保障ꎮ 东非是非洲经

济发展最具活力和潜力的地区之一ꎬ 其第一大经济体肯尼亚长期被外界视作

支撑非洲经济发展的重要引擎ꎬ 第二大经济体坦桑尼亚近些年也成为经济增

速最高的非洲国家之一ꎮ ２０１７ 年ꎬ 在非洲经济增长疲软的形势下ꎬ 两国的经

济增速仍然快于非洲平均水平ꎬ 国内生产总值 (ＧＤＰ) 总量位列撒哈拉以南

非洲前十位ꎮ 乌干达、 卢旺达等国的经济发展成就也可圈可点ꎮ 在此背景下ꎬ
东非国家通过产业升级实现经济从高速增长到高质量增长的意愿进一步增强ꎮ
此外ꎬ 稳定的环境扫除了东非一体化深入发展的外部障碍ꎮ 东共体成员国于

２００５ 年启动建设关税同盟ꎬ 并且于 ２０１０ 年最终建成ꎻ ２０１５ 年又在东南部非

洲共同市场的框架下启动东非共同市场的建设ꎬ 旨在进一步促进各国间贸易

的便利化程度ꎮ 得益于诸多区域一体化成果ꎬ 东非区域内的贸易额呈快速增

长态势ꎬ ２０１７ 年已突破 １３０ 亿美元ꎮ① 日益密切的经济联系迫切要求东非各国
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① Ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ􀆰 ｅａｃ􀆰 ｉｎｔ / ｓｅｃｔｏｒｓ / ｔｒａｄｅꎬ ２０１８ － １１ － １２􀆰
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全面突破基础设施有效供给不足的瓶颈ꎬ 尽快推进交通干线的互联互通建设ꎮ
良好的发展基础为中国与东非国家在 “一带一路” 倡议框架下深化合作

提供了强大的内生动力ꎮ 目前ꎬ 中非产能合作、 “三网一化” 建设将东非作为

重点推进区域ꎬ 高度契合了以肯尼亚 “２０３０ 愿景”、 坦桑尼亚 “第二个五年

计划” 为代表的东非国家发展规划对工业化和基础设施建设的迫切需求ꎬ 双

方合作潜力巨大ꎮ
(三) 强烈的铁路建设意愿

自殖民统治结束以来ꎬ 东非一直以既有铁路网最为完善的非洲地区著称ꎮ
从总里程看ꎬ 东非不仅继承了殖民统治时期修建的乌干达铁路、 坦噶尼喀中

央铁路ꎬ 而且在独立后新建了坦赞铁路ꎬ 路网长度突破 ６ ０００ 公里ꎻ 从通达范

围看ꎬ 纵横交错的干线、 支线铁路沟通了肯尼亚、 坦桑尼亚、 乌干达三国ꎬ
覆盖了东非 ５０％的国家、 ８０％的土地面积和 ７５％的人口ꎬ 联通了印度洋沿岸

与东非内陆ꎻ 从运营方式看ꎬ 除坦赞铁路之外ꎬ 其余铁路无论是在殖民统治

时期还是东非国家独立初期ꎬ 均处于统一管理下的贯通运营状态ꎬ 兼具国内

和国际运输的功能ꎻ 从影响力看ꎬ 自建成通车以来ꎬ 这些铁路不仅承运了大

量的乘客和货物ꎬ 而且因带动产业和人口在沿线聚集而造就了诸多城镇ꎬ 成

为支撑国民经济和社会发展的交通动脉ꎮ
但由于西方国家在铁路技术上的长期垄断和封锁ꎬ 加之 ２０ 世纪 ８０ 年代

以 “华盛顿共识” 为要义的 “结构调整计划” 使非洲经济发展举步维艰ꎬ 自

第一代东共体解体后ꎬ 技术与资金的严重匮乏使东非既有铁路的发展陷入停

滞ꎬ 甚至是倒退ꎮ 至新的东共体①成立时ꎬ 既有铁路无法满足东非社会经济快

速发展的矛盾已经十分突出ꎮ 其一ꎬ 维护和保养工作不到位导致既有铁路的

实际通车里程因损坏、 关停等原因而不断缩水ꎬ 截至蒙内铁路开工前ꎬ 仅有

约 １ / ３ 的路段仍在勉强维持运营ꎮ 此前互联互通的东非ꎬ 既有铁路网实质上

已经瓦解为由肯尼亚铁路公司 (ＫＲＣ)、 坦桑尼亚铁路公司 (ＴＲＬ)、 乌干达

铁路公司 (ＵＲＣ)、 坦赞铁路局 (ＴＡＺＡＲＡ) 四方分别管理的局域路网ꎮ 其

二ꎬ 既有铁路时速低、 运量小、 成本高、 风险大的弊端逐步暴露出来ꎬ 在与

公路运输的竞争中毫无优势可言ꎮ 以内罗毕至蒙巴萨的 ４８０ 公里既有铁路为
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① 肯尼亚、 坦桑尼亚、 乌干达三国曾于 １９６７ 年组建东非共同体ꎬ 后因成员国意见分歧较大ꎬ 于

１９７７ 年解体ꎮ 为有序推动次区域国家间合作ꎬ 三国于 ２００１ 年重新组建全新的东非共同体ꎮ
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例ꎬ 客车走完全程需要耗时 ５０ 小时以上ꎬ 货车需要更久ꎬ 远远落后于平行的

国道 (Ａ１０９) 上的公路运输ꎮ 其三ꎬ 除坦赞铁路外ꎬ 东非各国自独立以来没

有新建一条铁路ꎬ 致使铁路的辐射范围长期裹足不前ꎬ 卢旺达、 布隆迪等国

至今仍未摆脱路网空白ꎮ 受制于上述原因ꎬ ２０１６ 年既有铁路在东非陆路交通

运输中的比例已经跌破 １０％ ꎬ 属于被边缘化的交通运输方式ꎮ
为重振铁路在长距离大宗运输上的速度和成本优势ꎬ 全面提升现代化交

通对东非各国经济社会发展以及东非一体化的促进和带动作用ꎬ 东共体成员

于 ２００９ 年签署了 «东非铁路建设方案» (Ｅａｓｔ Ａｆｒｉｃａｎ Ｒａｉｌｗａｙ Ｍａｓｔｅｒ Ｐｌａｎ)ꎬ
谋划通过改造肯尼亚、 坦桑尼亚、 乌干达三国的既有铁路网ꎬ 构建北部、 南

部、 拉穆三条国际铁路通道①ꎻ 卢旺达、 布隆迪入盟后ꎬ 希望通过新建铁路尽

快填补路网空白ꎻ 入盟较晚的南苏丹将打通通往乌干达、 肯尼亚的铁路通道

作为摆脱对苏丹的依赖ꎬ 有效融入东非地缘政治的首要举措ꎮ 方兴未艾的铁

路建设风潮为中国与东非国家在 “一带一路” 倡议框架下全面深化合作提供

了优先切入点ꎮ

表 １　 肯尼亚、 坦桑尼亚、 乌干达三国铁路技术标准对照表

米轨 开普轨距 标准轨距

轨距 １ ０００ 毫米 １ ０６７ 毫米 １ ４３５ 毫米

总里程

肯尼亚 ２ ０６６ 公里 － 肯尼亚 ４８０ 公里

坦桑尼亚 ２ ６００ 公里 坦桑尼亚 ９７０ 公里 －

乌干达 ２５９ 公里 － －

运营方
肯尼亚铁路公司、 坦
桑尼亚铁路公司、 乌
干达铁路公司

坦赞铁路局
肯尼 亚 铁 路 公 司
(中国路桥负责初
期运营)

代表线路
乌干 达 铁 路、 中 央
铁路

坦赞铁路 蒙内铁路

通车时间 殖民统治时期 １９７５ 年 ２０１７ 年

　 　 资料来源: 笔者根据肯尼亚铁路公司 ( ｈｔｔｐ: / / ｋｒｃ􀆰 ｃｏ􀆰 ｋｅ)、 坦桑尼亚铁路公司 ( ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ􀆰
ｔｒｌ􀆰 ｃｏ􀆰 ｔｚ / )、 乌干达铁路公司 (ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ􀆰 ｗｏｒｋｓ􀆰 ｇｏ􀆰 ｕｇ / ｕｇａｎｄａ － ｒａｉｌｗａｙｓ － ｃｏｒｐｏｒａｔｉｏｎ) 和坦赞铁路局
(ｈｔｔｐｓ: / / ｔａｚａｒａｓｉｔｅ􀆰 ｃｏｍ / ) 发布的相关数据整理ꎮ
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① 北部通道的走向为: 蒙巴萨—内罗毕—坎帕拉—基加利ꎻ 南部通道走向为: 达累斯萨拉姆—
多多马—布琼布拉ꎻ 拉穆通道的走向为: 拉穆—加里萨 (Ｇａｒｉｓｓａ) — 伊索洛 ( Ｉｓｉｏｌｏ) — 纳科多克

(Ｎａｋｏｄｏｋ)ꎮ
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蒙内铁路助推东非铁路建设

２０１４ 年 ５ 月 １１ 日ꎬ 中国公司与肯尼亚签署了蒙内铁路相关合作协议ꎮ 当

年 ９ 月ꎬ 项目开工ꎮ ２０１７ 年 ５ 月 ３１ 日ꎬ 这一肯尼亚独立以来的最大基础设施

建设项目建成通车ꎮ 蒙内铁路的顺利建成通车ꎬ 标志着以现代化铁路为契机

推进东非各国交通设施互联互通的宏伟蓝图ꎬ 实质性迈出了坚实的第一步ꎮ
无论是在建设和运营方面所进行的诸多有益尝试ꎬ 还是投运后对肯尼亚乃至

东非经济社会发展初显成效ꎬ 蒙内铁路的开通无疑率先佐证了中国与东非国

家在 “一带一路” 倡议框架下开展铁路合作的可行性ꎬ 为 “中国方案” 助推

东非其他铁路建设进行了有益探索ꎮ
(一) 中国思路: 破解资金、 技术、 人才瓶颈

以肯尼亚为代表的东非国家在推进铁路建设时ꎬ 面临的最大障碍是资金、
技术和人才的严重匮乏ꎮ 据初步测算ꎬ 落实 «东非铁路建设方案» 中所有项

目需要 ３５０ 亿美元ꎬ 约占 ２００９ 年东共体成员国国内生产总值总量的一半①ꎬ
远远超出任何一个东非国家的实际承受能力ꎮ 即便是长期运营既有铁路的肯

尼亚、 坦桑尼亚、 乌干达三国ꎬ 迄今为止不仅缺少完备的铁路装备制造产业ꎬ
甚至没有培养专业铁路技术人才的技校和高校ꎮ 这些客观因素成为制约东非

铁路建设的主要障碍ꎮ
中国与肯尼亚合作建设蒙内铁路ꎬ 为东非国家破解上述障碍进行了有益

探索ꎮ 改革开放 ４０ 年以来ꎬ 中国不仅是世界上唯一持续大力推进铁路建设的

国家ꎬ 通过成功克服各种技术难题ꎬ 建成了总里程分别位居世界第二和第一

的普通铁路网与高速铁路网ꎬ 而且拥有成熟的铁路运营管理经验ꎬ 铁路行车

密度和运输效率远超其他国家ꎮ 在此基础上ꎬ 中国构建起完备的铁路设备产

业链ꎬ 储备了大量的专业技术人才ꎮ 加之ꎬ 中国作为世界第二大经济体ꎬ 拥

有支持基础设施建设的强大经济实力ꎮ 这些优势为中肯在铁路建设方面的合

作奠定了坚实的基础ꎮ
在推进蒙内铁路建设的过程中ꎬ 中国提出 “建设 ＋运营一体化” 的思路ꎬ

􀅰８􀅰

① «东非铁路总体规划» 的评估方曾初步估算ꎬ 全部铁路项目落实需要耗资 ３５０ 亿美元 ꎬ 约占

２０１６ 年东非共同体六国生产总值的 １ / ４ꎮ
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为肯尼亚提供了囊括资金、 技术、 人才支持的一揽子解决方案ꎮ 在融资方面ꎬ
中国进出口银行承担了总投资 ３８􀆰 ０４ 亿美元中 ９０％ 的融资ꎬ 有效减轻了肯尼

亚的财政压力ꎻ 在建设方面ꎬ 中国路桥公司作为实际承建方ꎬ 充分依托中国

成熟的铁路勘探设计、 土建施工、 车辆装备ꎬ 全力推动中国铁路全产业链对

接肯尼亚ꎻ 在运管方面ꎬ 中国路桥充分结合作为业主的肯尼亚国家铁路局的

需求ꎬ 以及中国铁路成熟的运营和管理经验ꎬ 制定出以安全和高效为导向的

运管方案ꎬ 确保铁路实现客运先行、 货运为主、 客货兼顾、 安全畅通的基本

目标ꎻ 在人才培养方面ꎬ 中国路桥设立各类培训机制ꎬ 充分利用中国师傅同

肯尼亚学员的 “帮传带” 对子以及中国国内高校的宣讲和进修平台ꎬ 在铁路

建设和运管的各个岗位上ꎬ 为肯尼亚培养和储备了大量的专业技术人才ꎮ 在

“建营一体化” 思路的有力支撑下ꎬ ２０１４ 年底全面开工的蒙内铁路仅用了两

年半时间就顺利建成通车ꎬ 且投运后一直维持着安全、 高效的运营纪录ꎬ 创

造了肯尼亚乃至非洲铁路建设史上的奇迹ꎮ①

(二) 中国智慧: 构筑黄金、 绿色运输大动脉

自蒙内铁路立项以来ꎬ 肯尼亚国内外的质疑和反对声音就开始围绕三大

议题抹黑和攻击中肯铁路建设合作: 其一ꎬ 认为中国不如西方国家铁路技术

可靠ꎬ 无法从根本上满足肯尼亚的发展需求ꎻ 其二ꎬ 中国参与铁路项目的融

资ꎬ 将使肯尼亚陷入中国设置的 “债务陷阱”ꎻ 其三ꎬ “缺失” 环保理念的中

国企业将大规模破坏肯尼亚沿线的生态环境ꎮ 这些杂音在很大程度上反映了

在西方 “新殖民主义” 论、 “债权帝国主义” 论、 “环境破坏” 论的干扰下ꎬ
非洲社会对中国的 “一带一路” 倡议存在着相当程度的误解ꎮ 通过设计、 建

设和运营蒙内铁路ꎬ 蕴含在中肯合作中的 “中国智慧” 为肯尼亚构筑了一条

黄金、 绿色的运输大动脉ꎬ 有力地回击了西方世界对中肯合作的无端抹黑ꎮ
从蒙内铁路的技术规格来看ꎬ 中国 Ｉ 级铁路标准充分融合了中国在改革开

放 ４０ 年以来在冶金、 通讯、 装备制造等多个方面的智慧和创新ꎬ 代表着全世

界普通铁路的顶级水平ꎮ 在中肯铁路合作过程中ꎬ 中国始终坚持以肯尼亚的

现实需求为根本导向ꎬ 舍弃了只能承担客运且造价异常昂贵的高速客运专线

铁路ꎬ 转而以技术成熟且性价比极高的中国 Ｉ 级标准铁路为蓝本ꎬ 推荐蒙内铁

􀅰９􀅰

① 关于蒙内铁路人才培养的模式ꎬ 参见李安山、 贾丁: «从坦赞铁路到蒙内铁路: 中非合作中的

技术转移»ꎬ 载 «国际社会科学杂志» (中文版) ２０１６ 年第 ４ 期ꎬ 第 １７１ ~ １８７ 页ꎮ
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路采取兼顾客货、 以货为主的普通铁路标准ꎮ 根据设计规划ꎬ 蒙内铁路全长

４８０ 公里ꎬ 线路长度较既有窄轨铁路大幅缩短ꎻ 客运列车的最高时速可达 １２０
公里每小时ꎬ ５ 小时可跑完蒙巴萨至内罗毕全程ꎻ 货运列车最高时速每小时

８０ 公里ꎬ 全线货运吞吐量最高可达每年 ２ ０００ 万吨以上ꎬ 完全可以满足蒙巴

萨港以及沿线地区货物的集散和疏解要求ꎻ 初期采用内燃机车牵引ꎬ 远期预

留电气化扩能改造的条件ꎮ 在编制项目的可行性报告时ꎬ 无论是肯尼亚政府

还是第三方评估机构都认为ꎬ 全面采取中国铁路 Ｉ 级标准的蒙内铁路完全可以

满足肯尼亚当前以及未来的社会经济发展需求ꎮ 在中肯两国两年半的合作下ꎬ
顺利建成通车的蒙内铁路成为整个非洲大陆上时速最高、 运量最大、 功能最

齐全、 技术最先进的普通铁路ꎮ①

从蒙内铁路正式通车后的实际状况来看ꎬ 铁路运输对沿线社会经济发展

的带动作用完全符合中肯两国的预期ꎮ 在中国路桥科学合理的运营下ꎬ 通车

一年以来ꎬ 铁路的客货运量呈井喷式增长ꎬ 其中客车累计开行 １ １５０ 列ꎬ 平均

上座率在 ９６􀆰 ２％以上ꎬ 共发送旅客 １３４􀆰 ２ 万人次ꎬ 业已成为沿线居民的出行

首选ꎻ 货运列车共开行 ９２４ 列ꎬ 累计运送 ６５ ５６８ 个集装箱标准箱ꎬ 运输总量

达到 ８４􀆰 ３５ 万吨ꎮ 客货运的高速增长彻底扭转了肯尼亚铁路的发展颓势ꎮ 肯

尼亚国家统计局发布的 «２０１８ 年度经济调查报告» 显示ꎬ ２０１７ ~ ２０１８ 年度全

国铁路客运总收入高达 ７００ 万美元ꎬ 较 ２０１６ 年增长 ５２２％ ꎬ 其中蒙内铁路的

贡献超过 ５９０ 万美元ꎮ② 加之ꎬ 以集装箱为主的货运服务迅猛发展ꎬ 蒙内铁路

在可预见时期内的盈利能力将进一步增强ꎮ 此外ꎬ 为推进蒙内铁路释放出的

运输潜能对生产要素的优化配置作用ꎬ 作为运营方的中国路桥积极与肯尼亚

政府沟通ꎬ 推动在铁路沿线尽快落实以内罗毕无水港为代表的保税仓储物流、
以阿希河 (Ａｔｈｉ Ｒｉｖｅｒ) 为代表的新型城镇、 以沃伊 (Ｖｏｉ) 为代表的旅游目

的地、 以蒙巴萨海丝路工业园为代表的制造业园区等规划ꎬ 着力打造制造业

发展、 旅游振兴以及城镇化提质的隆起带ꎮ 显而易见ꎬ 带有浓厚 “中国特色”
的蒙内铁路并没有让肯尼亚掉进所谓中国 “挖下的陷阱”ꎻ 相反ꎬ 蒙内铁路使

沿线物流成本降低 ４０％ ꎬ 创造了 ４􀆰 ６ 万个就业岗位ꎬ 带动国内生产总值增长

􀅰０１􀅰

①
②

同期建设的亚的斯亚贝巴至吉布提铁路采取中国铁路 ＩＩ 级标准ꎮ
李新烽、 邓延庭、 张梦颖: «中国与肯尼亚友好合作»ꎬ 中国社会科学出版社ꎬ ２０１８ 年版ꎬ

第 ６６ 页ꎮ
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１􀆰 ５％ ꎬ① 为肯尼亚的经济社会发展注入了强劲的发展动力ꎮ
无论是在建设还是运营阶段ꎬ 蒙内铁路没有给沿线的生态环境带来任何

不利影响ꎮ 在确定铁路走向时ꎬ 中方尽量确保与既有窄轨铁路和国道

(Ａ１０９) 共用通道ꎬ 不仅可最大限度减少占用未开发土地ꎬ 而且可在有效串

起重要城镇和居民点的同时ꎬ 尽可能避开野生动物聚居区ꎮ 在确实需要局部

穿越保护区的路段ꎬ 中方结合青藏铁路穿越藏羚羊栖息地的经验ꎬ 采取 “以
桥代路” 方案通过内罗毕、 察沃 (Ｔｓａｖｏ) 等自然保护区ꎬ 在高架桥下为野生

动物预留充足的迁徙通道ꎮ 在铁路建设和运营的各个生产环节ꎬ 项目部坚持

从环保理念出发ꎬ 制定出严格的监督与考核机制ꎬ 坚决杜绝任何作业场地或

车间出现肆意排放未经处理的废水、 废气、 废油ꎬ 以及随意摆放固体废弃物

的情况ꎮ 为大幅降低行驶中的列车给沿线环境带来的不利影响ꎬ 中方为蒙内

铁路使用的内燃机车和客运车辆分别配备了燃油效率更高、 噪音更小的新型柴

油机ꎬ 以及避免洗手间污物沿途抛洒的集便器ꎮ 此外ꎬ 铁路路堤沿线安装了大

量的隔离围栏ꎬ 可以有效地避免因沿线居民或牲畜侵入线路而出现的伤亡ꎮ 截

至目前ꎬ 蒙内铁路尚未发生一起破坏环境事件ꎬ 是一条名副其实的绿色之路ꎮ
(三) 中国标准: 开启东非铁路互联互通的序幕

蒙内铁路沿线不仅是肯尼亚的经济命脉ꎬ 也是东非北部国际陆路通道的

咽喉ꎮ 在拉穆走廊完全建成之前ꎬ 蒙内铁路仍将是乌干达、 南苏丹等东非内

陆国家最便捷的出海通道ꎮ 特殊的地理位置使蒙内铁路在东非现代化铁路建

设进程中扮演了先行先试的角色ꎬ 在一定意义上可率先发挥 “车同轨” 的优

势效应ꎬ 为引导日后与之连通的东非其他铁路的建设奠定了必要的基础ꎮ
无论从东非一体化的空间结构还是内在发展逻辑来看ꎬ 以铁路为代表的

基础设施互联互通的客观要求ꎬ 将有力推动以蒙内铁路所代表的中国标准现

代化铁路成为东非其他铁路建设项目所采取的标准ꎮ 蒙内铁路的示范效应最

先在肯尼亚境内显现ꎮ ２０１６ 年 １０ 月ꎬ 作为蒙内铁路的西延项目ꎬ 内罗毕至马

拉巴现代化标准轨铁路 (简称 “内马铁路”) 项目全面启动ꎮ 根据设计规划ꎬ
内马铁路全长 ４８７􀆰 ５ 公里ꎬ 与蒙内铁路的技术标准完全一致ꎬ 为中国 Ｉ 级标准

铁路ꎬ 建成后将与蒙内铁路贯通运营ꎮ 内马铁路项目共分三期实施ꎬ 其中目

前已经实质性开工的是一期工程 (２Ａ)ꎬ 由内罗毕通往奈瓦沙 (Ｎａｉｖａｓｈａ)ꎬ

􀅰１１􀅰

① Ｌｉｕ Ｘｉａｎｆａꎬ “Ｉｎｉｔｉａｔｉｎｇ ‘Ａ Ｇｏｌｄｅｎ Ｅｒａ’ ｆｏｒ Ｃｈｉｎａ －Ｋｅｎｙａ Ｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ”ꎬ Ｄａｉｌｙ Ｎａｔｉｏｎꎬ Ｍａｒｃｈ １１ꎬ ２０１８􀆰
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全长 １２０ 公里ꎬ 由中肯两国按照蒙内铁路模式合作建设ꎬ 预计 ２０１９ 年全面建

成通车ꎻ 二期工程 (２Ｂ) 由奈瓦沙通往基苏木 (Ｋｉｓｕｍｕ)ꎬ 全长 ２５０ 公里ꎬ
已经被肯尼亚列入近期优先实施的项目ꎻ 三期工程 (２Ｃ) 由基苏木通往位于

肯乌两国边境的马拉巴 (Ｍａｌａｂａ)ꎬ 并预留与乌干达标准轨铁路接轨的条件ꎬ
全长 １２０ 公里ꎬ 为中期研究项目ꎮ 蒙内铁路也在其他东非国家引发了积极的

反响ꎮ 乌干达结合蒙内铁路不断西延的契机ꎬ 规划了以首都坎帕拉为支点ꎬ
东连肯尼亚ꎬ 北通南苏丹ꎬ 南达卢旺达的 “Ｔ” 字型现代化铁路网ꎬ 着力将本

国打造成为大湖地区北部的铁路枢纽ꎮ 南苏丹、 卢旺达两国积极回应ꎬ 竭力

搭上东非基础设施一体化的快车ꎮ 其中ꎬ 南苏丹于 ２０１４ 年与中国港湾工程有

限责任公司达成初步协议ꎬ 按照中国铁路 ＩＩ 级标准建设首都朱巴通往乌干达

边境尼穆莱 (Ｎｉｍｕｌｅ) 的现代化标准轨铁路ꎮ
综上ꎬ 蒙内铁路模式的实质是将肯尼亚的铁路建设的需求与中国在铁路

建设方面的软硬件优势实现有机统一ꎬ 且该项目初步显现出良好的经济与社

会效益ꎮ 它为中国和非盟正在启动编制的 «中非基础设施合作规划» (落实

２０１８ 年中非合作论坛北京峰会 “设施联通行动” 的举措之一) 提供了智力支

持与实践经验ꎬ 有利于深化双方在铁路建设基础设施领域的务实合作ꎮ

中国与东非国家铁路建设合作面临的挑战

蒙内铁路为中国与东非国家在 “一带一路” 倡议框架下进一步强化铁路

建设合作奠定了基础ꎬ 指明了方向ꎬ 但蒙内铁路模式能否最终成功编织出一

张完整的东非现代化铁路网ꎬ 仍然将在很大程度上取决于东非国家的现实政

治、 经济、 社会发展状况ꎬ 以及东非一体化的进一步发展态势ꎮ 具体而言ꎬ
包括蒙内、 内马等建成或即将建成的铁路的中长期运营状况、 未来东非国家

的政策走向以及东非地缘政治等因素ꎬ 都有可能成为中国深化与东非铁路建

设合作面临的挑战ꎮ
(一) 建成通车的线路是否能持续发挥示范效应

蒙内铁路目前虽然已初步发挥了对沿线经济社会发展的带动作用ꎬ 但肯

尼亚能够在多大程度上为铁路的长期稳定运营提供必要的外部支撑和保障ꎬ
确保中肯两国在铁路运营管理上的合作能够稳定持续地转化为现实生产力ꎬ
为其他东非国家持续发挥示范效应ꎬ 仍然有待进一步观察ꎮ
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第一ꎬ 肯尼亚能否在国内陆路交通运输格局重新洗牌的形势下仍然坚定

支持现代化铁路的正常运营ꎮ 蒙内铁路通车后所释放的巨大运能已剧烈冲击

了蒙巴萨至内罗毕区间的公路运输ꎮ 从长期占据主导地位的公路运输来看ꎬ
蒙巴萨港 ２０１６ 全年的货物吞吐量为 ２ ７３６ 万吨①ꎬ 以当前蒙内铁路 ２ ２００ 万吨

以上的初步年设计吞吐量来计算ꎬ 如果能够确保高效率运营ꎬ 就可在不借助

公路运输的情况下满足蒙巴萨港的货物集散需求ꎮ 以蒙内铁路在 ２０１８ 年元旦

首次开行的图定货运列车为例ꎬ 全列装载的 １０４ 标准箱 (ＥＴＵ) 集装箱的运

输吨位已经相当于相同区间内所有卡车一天运输量的总和ꎮ② 蒙内铁路在客运

方面同样呈现压倒性优势ꎬ 每天对开的三对客运列车人均票价 ７ 美元且旅行

时间不到 ５ 小时ꎬ 全年将 １００ 多万旅客安全送达目的地③ꎬ 远超公路客运性价

比ꎮ 运输格局的变化已经给公路运输带来客货源流失、 收入下降、 人员和资

产闲置等问题ꎮ 在 ２０１７ 年的肯尼亚总统大选中ꎬ 相关从业者的不满情绪成为

反对派发难执政党的重要口实ꎬ 而西方媒体更是借机将蒙内铁路抹黑为破坏

肯尼亚社会稳定的 “罪魁祸首”④ꎮ 随着内马铁路未来分段建成通车ꎬ 铁路的

巨大 “虹吸效应” 将进一步冲击肯尼亚乃至乌干达、 卢旺达的公路运输行业ꎮ
肯尼亚政府能否积极引导长期作为既得利益者存在的公路运输业ꎬ 积极适应

运输格局的变化ꎬ 避免建成通车的现代化铁路成为不同社会集团利益纷争的

焦点ꎬ 对于维持铁路的长期稳定运营具有重要意义ꎮ
第二ꎬ 肯尼亚能否尽快完善与已通车线路配套的相关基础设施建设ꎮ 蒙

内铁路目前快速增长的客货运输量主要来源于从公路运输转移而来的现有客

货资源ꎬ 若要进一步激发出沿线潜在的客货资源ꎬ 则必须进一步完善配套的

基础设施ꎮ 从货运方面来看ꎬ 蒙内铁路目前只开通了蒙巴萨赖茨港 ( Ｐｏｒｔ
Ｒｅｉｔｚ) 开往内罗毕无水港的一站直达式集装箱班列ꎬ 散货运输因沿线各车站

配套建设的道路、 场站、 专用线尚未到位而仍未开启ꎮ 即便是快速发展的集

装箱运输业务ꎬ 同样存在因配套设施不足而导致的发展瓶颈: 一方面ꎬ 由于

设计吞吐量偏小ꎬ 内罗毕无水港投运后仅半年就已经处于满负荷运转状态ꎬ
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可深挖的潜能十分有限ꎬ 导致下行集装箱班列的开行数量和运输总吨位逐步

接近顶板ꎻ 另一方面ꎬ 内罗毕无水港的功能较为单一ꎬ 目前只能单向承担由

蒙巴萨港运来的集装箱的清关业务ꎬ 致使上行集装箱班列需要空载返回ꎮ 此外ꎬ
蒙内铁路沿线各个新建车站普遍位于城镇外围ꎬ 距离传统商业区、 居民区较远ꎬ
且道路连通度较差ꎬ 除了内罗毕南站、 蒙巴萨西站两大始发站之外ꎬ 沿线其他

车站普遍存在居民乘车不方便的问题ꎬ 在很大程度上制约了客流的进一步增长ꎮ

图 １　 蒙内铁路通车前ꎬ 东非各种交通运输方式所占比重

资料来源: 笔者根据东非共同体以及美国国际发展局 (ＵＳＡＩＤ) 发布的相关数据

整理得出ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｐｄｆ􀆰 ｕｓａｉｄ􀆰 ｇｏｖ / ｐｄｆ＿ ｄｏｃｓ / ＰＮＡＣＷ２９１􀆰 ｐｄｆꎬ ２０１８ － １１ － １５ꎮ

第三ꎬ 肯尼亚是否具备完全独立运营现代化铁路的能力ꎮ 肯尼亚通过参

建蒙内铁路ꎬ 与中国合作培养出了相当数量的铁路专业技术人才ꎬ 并且未来

仍将计划以能力建设为主要抓手ꎬ 为铁路运营培养和储备必要的人才①ꎮ 但需

要指出的是ꎬ 蒙内铁路由中国路桥负责初期运营ꎬ 肯尼亚技术人员尽管可以

承担越来越多的技术工种工作ꎬ 但在机务、 车务、 工务、 电务等关键性部门

中仍然是在中方企业的管理体系中和中方人员的指导下开展具体业务ꎬ 本质

上仍然是在中国企业的海外延伸体系中承担工作ꎮ 倘若中国路桥在十年运营

期满后不再续约ꎬ 或者因其他原因无法继续承担运营权ꎬ 抑或没有获得日后
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通车的内马铁路的运营权ꎬ 先前没有任何现代化铁路经营经验的肯尼亚ꎬ 能

否在没有中方人员参与的情况下ꎬ 高效地组织起本国的铁路技术人员ꎬ 一如

既往地保障铁路的正常运转ꎬ 独立支撑起中国标准现代化铁路的本土化运营ꎬ
依然是一个未知数ꎮ

第四ꎬ 肯尼亚能否为建成通车铁路的正常运营提供安全的外部环境ꎮ 总

体看ꎬ 肯尼亚政治局势稳定是大势ꎬ 但基于民族国家建构长期性问题ꎬ 该国

大选仍会出现 “逢选易乱” 情势ꎮ 即便是先前很多人都看好的 ２０１７ 年总统大

选ꎬ 仍然导致全国多地出现持续数月的紧张局势ꎮ 包括铁路在内的公共交通

设施往往成为社会动乱的牺牲品ꎬ 内罗毕以西的窄轨铁路就是因为在 ２００７ 年

大选骚乱中遭受人为大规模破坏ꎬ 至今仍然处于半关闭状态ꎮ 在蒙内铁路已

经成为反对派攻击政府的焦点的情况下ꎬ 如果肯尼亚未来依旧 “逢选易乱”ꎬ
则总里程仍然不断向西延伸的现代化铁路难免会成为反对势力误导舆论和煽

动部分群体不满情绪的对象ꎮ 此外ꎬ 作为唯一与索马里接壤的东非国家ꎬ 肯

尼亚防范索马里 “青年党” 等恐怖组织的任务要更为艰巨ꎮ 自 ２０１１ 年以来ꎬ
肯尼亚先后与索马里联邦临时政府、 非洲联盟开展跨境军事合作ꎬ 联合清缴

索马里南部的 “青年党” 势力ꎬ 并因此成为 “青年党” 的重点报复对象ꎮ 截

至目前ꎬ “青年党” 已经先后在肯尼亚制造了多起恶性恐怖袭击事件ꎬ 首都内

罗毕和东北部加里萨 (Ｇａｒｉｓａ) 地区成为重灾区ꎮ 作为肯尼亚的交通运输动脉ꎬ
如果蒙内铁路没有得到充分的安全保护ꎬ 各个车站、 重要桥梁与隧道、 客货运

列车都极易成为恐怖分子袭击的重点对象ꎮ 特别是当内马铁路延伸到地广人稀

的西部内陆时ꎬ 肯尼亚政府保护铁路正常运营的成本和难度都将大大提升ꎮ
(二) 东非国家是否能长期坚定地支持 “中国标准”
铁路工程投资巨大、 建设周期长、 成本回收较慢ꎬ 如果缺少所在国政府

长期的强有力支持ꎬ 则难以达到预期目标ꎮ 诚然ꎬ 从理论上讲ꎬ 蒙内铁路开

启的现代化铁路建设是肯尼亚乃至东非发展必然催生的产物ꎬ 但如果没有以肯

雅塔总统为代表的肯尼亚国家领导层的鼎力支持ꎬ 特别是在立项、 融资、 征地、
环保、 用工、 舆论等方面顶住来自反对派以及西方批评的巨大压力ꎬ 在用不到

三年时间建成蒙内铁路的同时ꎬ 顺利开建内马铁路一期ꎬ 只能是一个可望而不

可即的神话ꎮ 肯雅塔总统在通车典礼上对蒙内铁路的称赞以及对反对者的警告ꎬ
充分体现出本届肯尼亚政府力挺中国标准现代化铁路建设的决心ꎮ

但 ２０１７ 年肯尼亚大选给蒙内铁路乃至内马铁路带来的巨大压力ꎬ 也从另
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一种角度论证了政策的连续性之于推进中国标准现代化铁路建设的重要性ꎮ
族群政治与多党竞争选举的叠加是肯尼亚政治发展的重要特征ꎬ 肯雅塔与奥

廷加 (Ｒａｉｌａ Ｏｄｉｎｇａ) 数次在总统大选中交锋ꎬ 不仅是两者背后两大家族持续

对垒的表现ꎬ 同时还是基库尤族、 卢奥族两大族群长期竞争的缩影ꎮ 作为肯

雅塔政府力推的交通工程ꎬ 蒙内铁路自然无条件地成为以奥廷加为代表的反

对势力的攻击焦点ꎬ 先是被无端贬斥为肯雅塔总统为自己贴金的 “宠物工程

(Ｐｅｔ Ｐｒｏｊｅｃｔ)”①ꎬ 尔后又被贴上了 “官商黑幕交易” “官员中饱私囊” “过度

超前建设” 等不实的标签ꎮ 奥廷加本人更是将彻查肯尼亚铁路建设中的 “超
支” “浪费” “腐败” 问题鼓吹为其当选总统后的施政举措ꎮ② 如果反对派未

来掌权ꎬ 蒙内铁路以及其他照此模式推进的铁路工程极有可能成为奥廷加等

反对派领导人通过否定肯雅塔政绩来论证自身执政合法性的重灾区ꎮ 一旦肯

尼亚因此在铁路建设政策上出现断层ꎬ 则不仅蒙内铁路的正常运营会受到

“全面调查” “重新评估” 的冲击ꎬ 通往乌干达的内马铁路二期、 三期也可能

无限期推迟ꎮ ２０１７ 年的总统大选一波三折ꎬ 肯雅塔总统险中获胜连任③ꎬ 足

以证明这种担心并非多余ꎮ
坦桑尼亚的案例则现实演绎了领导人施政理念的变化ꎬ 对于中国标准现

代化铁路的全面落地构成的挑战ꎮ 时任坦桑尼亚总统基奎特在任期内积极促

成中坦双方加强铁路建设合作ꎬ ２０１５ 年 ６ 月中国铁路物资股份有限公司、 中

国铁路工程总公司分别以 ７６ 亿美元、 １４ 亿美元的报价成功竞标中央铁路扩能

改造、 鲁德瓦 (Ｌｕｄｅｗａ) 矿区至姆特瓦拉 (Ｍｔｗａｒａ) 港两条 “中国标准” 铁

路的建设权ꎬ 中国进出口银行将为项目建设提供融资支持④ꎬ 坦桑尼亚由此成

为东非第二个按照中国标准实质性推动现代化铁路建设的国家ꎮ 但随着高举

反腐、 节俭大旗的马古富力于同年 １１ 月就任新总统ꎬ 坦桑尼亚在继续高度重

视以铁路为代表的基础设施建设的同时ꎬ 开始逐步彻查前任政府敲定的各类
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基建、 产能合作项目ꎬ 并最终以存在 “超支” “腐败” “暗箱操作” 等问题为

理由否定了两家中国公司的中标结果ꎮ 在经历两次可行性研究和重新发标后ꎬ
坦桑尼亚认为 “中国标准” 不符合本国需求ꎬ 转而全面采用美国铁路标准

(ＡＲＥＭＡ)ꎬ 并于 ２０１７ 年 ２ 月授权土耳其的亚皮􀅰莫科齐 (Ｙａｐｉ Ｍｅｒｋｅｚｉ) 与

葡萄牙的莫塔 －恩吉尔 (Ｍｏｔａ － Ｅｎｇｉｌ) 两家公司建设达累斯萨拉姆至莫罗戈

罗 (Ｍｏｒｏｇｏｒｏ) ２０７ 公里 (以下简称达莫铁路)、 伊萨卡 (Ｉｓａｋａ) 至西北部边

境 ４００ 公里两条现代化标准轨铁路ꎬ 由韩国铁路公司 (Ｋｏｒａｉｌ) 负责施工监

理①ꎬ 其中前一段已经于 ２０１７ 年 ４ 月实质性动工ꎮ 截至目前ꎬ 中国标准现代

化铁路仍然没有实质性进入坦桑尼亚ꎮ
同理ꎬ 如果诸如乌干达、 卢旺达等其他国家未来因领导人更迭而发生政

策变动ꎬ 在铁路的发展前景或者铁路建设标准的问题上出现动摇或反复ꎬ 则

会给蒙内铁路模式的拓展带来重重阻力ꎮ
(三) 东非基础设施一体化的推进是否能协调好各方利益

尽管东非国家签署了 «东非铁路建设方案»ꎬ 但这只表明各国在战略层面

认可持续加强东非铁路网建设ꎬ 特别是强力推进建设现代化标准轨铁路的积

极意义ꎬ 而并没有就新建铁路的技术标准、 具体走向等细节问题达成具有约

束力的共识ꎮ 在有关技术标准、 线路走向等纷争名目掩盖之下的各国利益博

弈ꎬ 尤其是肯尼亚、 坦桑尼亚两大经济体对东非一体化领导权的竞争ꎬ 为东

非国家间建设完整的铁路网增添了不确定性ꎮ
肯尼亚与坦桑尼亚的利益博弈ꎬ 首先体现在针对新建铁路标准的竞争上ꎮ

早在 ２０１３ 年ꎬ 肯尼亚、 乌干达、 卢旺达三国率先发起 “三方基础设施建设倡

议” (Ｔｒｉｐａｒｔｉｔｅ Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ Ｉｎｉｔｉａｔｉｖｅ)ꎬ 讨论合作建设从蒙巴萨港通往大湖地

区的现代化陆路通道ꎮ 南苏丹加入东共体后ꎬ 该机制更名为 “北部走廊一体

化工程” (Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｃｏｒｒｉｄｏｒ Ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ Ｐｒｏｊｅｃｔ)ꎬ 主张以建设互联互通的现代化

标准轨铁路作为通道建设的切入点ꎮ 随着蒙内铁路顺利建设通车ꎬ 内马铁路

一期快马加鞭推进ꎬ “中国标准” 不仅牢牢扎根肯尼亚ꎬ 而且成为参与北部通

道建设的其他国家倾向于优先考虑的技术标准②ꎮ 与此同时ꎬ 坦桑尼亚也不甘

示弱ꎬ 先后联合布隆迪、 卢旺达谋划建设从达累斯萨拉姆港出发ꎬ 经伊萨卡
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至基加利以及凯萨 (Ｋｅｚａ) 至穆松加迪 (Ｍｕｓｏｎｇａｔｉ) 的现代化标准轨铁路ꎬ
即中央通道铁路 (Ｃｅｎｔｒａｌ Ｃｏｒｒｉｄｏｒ / ＤＩＫＫＭ Ｒａｉｌ)①ꎬ 在东非南部地区全面打通

以达累斯萨拉姆港为起点ꎬ 通往大湖南部地区的国际陆路通道ꎮ 针对新建铁路

的标准ꎬ 上述三国曾商讨采取中国铁路 ＩＩ 级标准或美国铁路标准ꎬ 但随着 ２０１７
年达莫铁路的开工ꎬ “中国标准” 最终出局ꎮ 截至目前ꎬ 作为两大集团的发起人

以及东非仅有的两个实质性开启现代化铁路建设的国家ꎬ 肯尼亚、 坦桑尼亚分

别建设了技术标准完全不同的标准轨铁路ꎮ 如果分别与两者对接的其他东非国

家继续建设两种不同技术标准的铁路ꎬ 则铁路互联互通的效果将大打折扣ꎮ
肯尼亚与坦桑尼亚的博弈还在一定程度上影响了其他东非国家规划线路

的走向ꎮ 当前ꎬ 东非的铁路建设形势可以被概括为: 肯尼亚和坦桑尼亚两个

地区大国争相摇旗呐喊ꎬ 积极号召其他东非国家对接自己的铁路ꎻ 乌干达在

两者间保持平衡ꎬ 确保利益最大化ꎻ 卢旺达、 布隆迪、 南苏丹等国持续观望ꎮ
以乌干达为例ꎬ 该国不仅有窄轨铁路连通肯尼亚ꎬ 而且有铁路轮渡通往坦桑

尼亚ꎬ 同时又是南苏丹南下以及卢旺达、 布隆迪北上出海的必经之路ꎬ 地理

位置十分关键ꎬ 因此乌干达成为肯尼亚、 坦桑尼亚竞相争取的合作对象ꎮ 一

方面ꎬ 乌干达虽然是北部通道建设参与者ꎬ 倾向于优先对接肯尼亚铁路ꎬ 但

对肯尼亚坐地起价、 “绑架” 其出资参与内马铁路三期的做法颇有微词②ꎻ 另

一方面ꎬ 乌干达对坦桑尼亚力推的中央铁路通道项目表现出浓厚兴趣ꎬ 将对

接坦桑尼亚铁路作为重要备选方案③以及迫使肯尼亚在内马铁路三期议题上做

出让步的筹码ꎮ 目前ꎬ 肯尼亚、 坦桑尼亚、 乌干达三国在线路走向上的明争

暗斗④ꎬ 已经成为迟滞乌干达现代化铁路建设的主要障碍之一ꎮ 如果乌干达优

先对接坦桑尼亚中央通道铁路ꎬ 则很可能在卢旺达、 布隆迪、 南苏丹等国引

发连锁效应ꎬ 使 “中国标准” 挺进大湖地区的进程受挫ꎮ
以上三方面的问题具有一定互动性、 正相关性ꎮ 蒙内铁路在运营过程中ꎬ

若能不断挖掘内在潜力ꎬ 持续取得良好的经济与社会效益ꎬ 则可强化 “中国标
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准” 在当地铁路建设的影响力ꎬ 弱化负面声音ꎬ 增强中国铁路企业进一步拓展

东非市场的竞争力ꎮ 在这其中ꎬ 不仅需要中方继续与非方加深合作ꎬ 更需要东

非国家理性选择合作伙伴ꎬ 保持政策定力ꎬ 并不断为项目可持续发展注入活力ꎮ

优化中国与东非国家铁路建设合作的建议

为了确保东非各国能够按照统一的技术标准尽快实现铁路的互联互通ꎬ
中国与东非各国应该在 “一带一路” 倡议的框架下进一步加强战略对接与磋

商ꎬ 以蒙内铁路为蓝本ꎬ 积极探索适合东非各国实际情况的现代化铁路建设

与运营模式ꎬ 鼎力支撑东非经济社会的发展以及区域一体化进程的推进ꎮ
(一) 建立旨在统一规划的多边协商与合作机制

在东非铁路建设问题上ꎬ 中国应在继续加强和巩固与各个东非国家的双

边合作关系之外ꎬ 进一步深化与东共体的对话与磋商ꎬ 以此为基础建立由东

共体、 东非各国、 中国共同参与的多边对话合作机制ꎮ 各方应在充分肯定

«东非铁路建设规划» 积极意义的同时ꎬ 不断强化构建 “统一的东非铁路网”
的理念ꎬ 以蒙内铁路为基础ꎬ 通过有效整合东非各国的铁路建设资源ꎬ 尽快

就铁路的标准和走向、 融资方案、 建营模式、 风险防控等基础性问题达成具

有广泛约束力的共识ꎬ 全面扫除实现互联互通的障碍ꎮ
１􀆰 明确技术标准和线路走向ꎮ
对东非地区所有铁路ꎬ 特别是新建铁路的技术标准和线路的具体走向做

出明确规定ꎬ 有利于更为便捷、 高效地推动东非国家间铁路互联互通建设ꎮ
从技术标准方面来看ꎬ 中国铁路标准特别是 Ｉ 级铁路标准在诸多方面优于

以美国铁路标准为代表的其他铁路技术标准ꎬ 能够有效兼顾东非国家社会经

济发展与投资成本ꎬ 有条件成为中国与东非国家合作建设的主推技术标准ꎮ
其中ꎬ 经济实力较强的国家以及干线国际通道可仿照蒙内铁路采取中国铁路 Ｉ
级标准ꎬ 先行建设单线ꎬ 预留进一步扩能改造的条件ꎻ 支线以及经济实力较

弱的国家可以采取中国铁路 ＩＩ 级或以下标准ꎬ 建设无预留的单线ꎮ 通过统一

采取中国标准ꎬ 东非各国可加强各条新建铁路与蒙内铁路在设备、 人员、 技

术的互通性ꎬ 以更为经济的成本建设统一路网ꎮ
在坚持以中国标准为基础的统一技术标准的基础上ꎬ 东非各国应从东非

区域一体化大局着眼ꎬ 全力优化线路的走向ꎬ 将本国的经济走廊建设与东非
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国际陆路通道建设实现有机融合ꎮ 具体而言ꎬ 每个国家应优先按照北部通道、
南部通道的走向谋划自己国内的铁路网建设ꎬ 特别是在规划和建设位于国际

通道内的本国干线铁路的同时ꎬ 应充分考虑预留进一步向边境延伸ꎬ 接轨其

他国家路网的条件ꎮ 在谋划不同国家铁路实现跨国接轨的问题上ꎬ 相关国家

可就交界地区的铁路走向进行联合勘测与设计ꎬ 确定究竟采取正线贯通还是

联络线联通的接轨方案ꎬ 有效避免争议的出现ꎮ

表 ２　 蒙内铁路与达莫铁路主要技术标准对照表

蒙内铁路 达莫铁路

技术标准 中国铁路 Ｉ 级 美国铁路标准

轨距 １ ４３５ 毫米 １ ４３５ 毫米

最小曲线半径 １ ２００ 米 １ ０００ 米

坡度 １􀆰 ２％ １􀆰 ８％ ~ ２％

列车牵引质量 ５ ０００ 吨 ４ ０００ 吨以下

最高设计时速 每小时 １２０ 公里 每小时 １００ 公里

年运输量 ２ ０００ 万 ~ ３５００ 万吨 １ ８００ 万吨

　 　 资料来源: Ｓｔａｎｄａｒｄ Ｇａｕｇｅ Ｒａｉｌｗａｙ Ｐｒｏｊｅｃｔꎬ Ｎｅｗ Ｖｉｓｉｏｎ Ｐｒｉｎｔｉｎｇ ａｎｄ Ｐｕｂｌｉｓｈｉｎｇ Ｃｏ􀆰 Ｌｔｄꎬ ｈｔｔｐｓ: / /
ｗｗｗ􀆰 ｎｅｗｖｉｓｉｏｎ􀆰 ｃｏ􀆰 ｕｇ / ｄｉｇｉｔａｌ＿ ａｓｓｅｔｓ / ｄ７６ｂｂ０１２ － ａ３１ｃ － ４５２ｄ － ａｄａｄ － ２４ｄｆ４ｄ１９３１ｅ５ / ＳＧＲ － ｆｐ － １􀆰 ｐｄｆꎬ
２０１８ － １０ － ２０􀆰

２􀆰 创新融资途径ꎮ
积极创新融资模式ꎬ 不仅可以有效缓解东非国家推进现代化铁路建设所

面临的资金筹措难题和债务负担ꎬ 也能有效降低中国深度参与东非铁路建设

所承受的资金压力和相应风险ꎮ 对于经济实力较强的国家ꎬ 可以继续采取蒙

内铁路的融资模式ꎬ 由中国的政策性银行提供专项贷款ꎬ 支持其开建第一批

示范性干线ꎮ 对于其他线路以及经济实力较弱国家的铁路工程ꎬ 中方可在蒙

内铁路模式的基础上ꎬ 考虑采取多元化的融资途径ꎮ 其一ꎬ 加强与非洲发展

银行、 东南非洲开发银行等金融机构的对接ꎬ 力争在投资东道国自筹资金与

中国贷款之外ꎬ 引入愿意支持东非建设中国标准现代化铁路的第三方ꎻ 其二ꎬ
可仿照亚洲基础设施投资银行机制ꎬ 建立由东非各国、 中国以及其他有合作

意愿的各方共同组建的区域性投资开发金融机构ꎬ 为东非现代化铁路建设提

供专项资金支持ꎻ 其三ꎬ 东非各国可在仿照肯尼亚设立铁路建设基金的同时ꎬ
通过 “ＰＰＰ” (政府和社会资本合作: Ｐｕｂｌｉｃ － Ｐｒｉｖａｔｅ Ｐａｒｔｎｅｒｓｈｉｐ)、 “ＢＯＴ”
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(建设–经营–转让ꎬ Ｂｕｉｌｄ － Ｏｐｅｒａｔｅ － Ｔｒａｎｓｆｅｒ) 等模式ꎬ 广泛吸引社会资本

参与铁路建设工程ꎮ 除此之外ꎬ 对于所在国短期内无力承担ꎬ 但战略地位十

分重要的部分路段ꎬ 中国可直接考虑进行项目援建ꎮ
３􀆰 商讨建营模式ꎮ
蒙内铁路采取的建营一体化模式为东非其他现代化铁路项目提供了可供

参考的样板ꎮ 一方面ꎬ 效仿蒙内铁路融资途径的其他新建线路可以直接继续

采取这种成熟的运作模式ꎬ 由相应的中国企业负责线路建设和初期运营ꎻ 另

一方面ꎬ 采取多元化融资途径的新建线路也可全面引入中国铁路全产业链和

中国企业参与线路建设ꎬ 并且在线路建成通车后ꎬ 由参建中国企业和相关投

资方按照中国铁路标准ꎬ 共同负责线路的初期运营ꎮ 未来ꎬ 为确保东非各国

的现代化铁路在实现充分互联互通的基础上更好地发挥运输的整体优势和效

应ꎬ 中国可与东共体、 东非各国以及有关各方在加强多边对话协商的基础上ꎬ
以东非现代化铁路网为基础ꎬ 有效结合东非一体化的各项成果ꎬ 全面整合重

组东非各国的铁路运营资源ꎬ 合作或支持成立统一的东非铁路公司ꎮ 新公司

将负责统一运营、 调度东非各国的铁路ꎬ 为区域内人员、 物资、 技术等要素

的无障碍流动提供必要的运输保障ꎮ
４􀆰 加强风险防控ꎮ
东非各国需要在多个方面加强合作ꎬ 有效化解影响现代化铁路正常运营

的潜在风险和威胁ꎮ 其一ꎬ 避免新建铁路出现大规模运能闲置与浪费的危险ꎮ
为此ꎬ 东非各国应一方面联合出台相应指导政策ꎬ 有序引导国内、 国际陆路

运输客货源向铁路转移ꎬ 另一方面大力做好相应的配套基础设施建设ꎬ 持续

扩大铁路运输在价格、 时间、 安全性等方面的优势ꎬ 从而进一步巩固和提升

现代化铁路在东非国家国民经济和社会发展中的基础地位ꎻ 其二ꎬ 避免因领

导人、 执政党的更迭阻碍或迟滞铁路建设的风险ꎮ 东非各国应在本国和次区

域范围内集体抵制部分西方媒体、 非政府组织鼓吹的错误言论ꎬ 积极引导社

会舆论正确认识建设现代化铁路的积极意义ꎬ 避免铁路建设成为不同政党、
社会团体竞争与对抗的焦点ꎬ 确保国家掌权者的更迭不会消极影响国家宏观

发展战略在财政、 征地、 环保、 用工等方面之于铁路建设的支持ꎻ 其三ꎬ 避

免铁路运营遭受恐怖主义的威胁ꎮ 东非各国在加强次区域范围内的反恐怖主

义既有双边、 多边合作的基础上ꎬ 还可在反恐议题上加强与中国以及其他相

关方面的合作ꎬ 尽快完成反恐怖主义的立法ꎬ 将东非集体安全体引领下的反
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恐怖主义行动作为支持现代化铁路建设的必要组成部分ꎮ
(二) 积极推动 “中国标准” 铁路在东非落地生根

在继续加强与东非共同体与东非各国的多边合作之外ꎬ 中国应以东非国

家全面对接 “一带一路” 倡议为有利契机ꎬ 以全面深化中非产能合作为有力

抓手ꎬ 通过明确线路建设次序、 铁路产业转移、 东非铁路建设市场共同开发

等方式ꎬ 持续扩大蒙内铁路的优势效应ꎬ 将内马铁路以及其他后续开工的铁

路项目打造成为编织东非铁路网的多条强健经脉ꎮ
１􀆰 推动东非培育本土铁路产业链ꎮ
蒙内铁路固然是 “走出去” 的中国铁路全产业链在东非打造的第一个项

目ꎬ 但其中的线路设计以及轨道和车辆制造等关键性环节仍由中国完成ꎮ 目

前ꎬ 蒙内铁路除了由中资企业负责初期运营之外ꎬ 在关键设备的维护保养方

面依然离不开相应的中资企业的技术支持ꎬ 诸如内燃机车维护保养业务仍需

外包中车戚墅堰公司承担①等等ꎮ 中国应以中非产能合作为契机ꎬ 逐步推动铁

路产业链落地肯尼亚ꎬ 通过生产技术转移和本土专业人才的培养ꎬ 不仅可以

大幅压缩铁路装备零配件的销售价格ꎬ 有效降低蒙内铁路的运营管理成本ꎬ
而且能够全面带动当地的装备制造业的发展ꎬ 确保肯尼亚在实现产业升级的

基础上加快工业化和现代化发展进程ꎮ
从实践操作层面来看ꎬ 中国可以分两步走推动铁路产业落地东非ꎮ 以蒙

内铁路上运营的内燃机车为例ꎬ 在第一阶段ꎬ 中车戚墅堰可与肯尼亚铁路公

司在内罗毕、 蒙巴萨等铁路枢纽组建合资公司ꎬ 在中方提供人员和技术指导

的基础上ꎬ 从初期负责本线内燃机车的维保ꎬ 尔后逐步开始承担部分零配件

的生产ꎬ 再到整车的高级修ꎬ 直至实现同型机车的整车组装ꎬ 完成从维保到

生产的完全本土化ꎻ 在第二阶段ꎬ 合资公司应以肯方人员和本土化的生产技

术为主导ꎬ 逐步朝向兼顾生产与研发的模式转变ꎬ 即除了继续承担原有的修

造职能之外ꎬ 还可独立设计和制造满足东非各国国内市场以及东非跨国铁路

运输所需要的内燃机车ꎬ 并且在条件成熟的情况下ꎬ 成为与其他东非国家开

展产能合作并输出相应技术的前沿阵地ꎮ 同理ꎬ 中国铁路行业中的其他部门

也可以借助中肯 (非) 产能合作的东风ꎬ 尽快在肯尼亚以及其他东非国家进
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行相应的投资布局ꎬ 逐步建成完整的本土化铁路产业链ꎬ 为当地建设和运营

中国标准现代化铁路提供必要的支撑ꎮ
２􀆰 优先着力东非北部通道建设ꎮ
全力推进蒙内铁路延长线建设ꎬ 不仅可以扩大蒙内铁路的连通和辐射范

围ꎬ 也是让中国标准现代化铁路全面走向东非的必然要求ꎮ 相比坦桑尼亚境

内的南部通道ꎬ 以肯尼亚为起点的北部通道在地形地貌、 建设成本、 通达范

围、 港口配套、 经济腹地等方面都要更具优势ꎮ 加之建成通车的蒙内铁路已

经先行发挥了 “车同轨” 的占位作用ꎬ 北部通道理应成为东非建设中国标准

现代化铁路的前沿阵地ꎮ 具体而言ꎬ 中国应从以下方面着手ꎬ 推动中国标准

现代化铁路尽快贯通整个北部通道ꎮ
首先ꎬ 加快蒙内铁路在肯尼亚境内的西向延长线的建设速度ꎮ 中国应充

分把握连任后的肯雅塔总统支持建设中国标准现代化铁路战略毫不动摇的政

策红利期ꎬ 确保内马铁路一期在 ２０１９ 年如期建成通车ꎻ 尽快全面启动二期功

能建设ꎬ 力争在 ２０２２ 年总统大选之前ꎬ 全面打通蒙巴萨、 内罗毕、 基苏木三

大经济圈之间的铁路连接ꎻ 结合乌干达铁路建设进程ꎬ 适时启动三期建设ꎮ
其次ꎬ 确保乌干达和肯尼亚两国在东非率先实现新建铁路的互联互通ꎮ

中国应高度重视乌干达作为大湖地区十字路口的重要战略地位ꎬ 加强与乌干

达的对话和协商ꎬ 充分阐释中国标准现代化铁路在技术、 建设和运营成本方

面的显著优势以及邻国肯尼亚铁路建设进度较快的事实ꎬ 确保两国现代化铁

路尽快接轨ꎬ 将以国家间连通为特征的内马铁路ꎬ 打造成为 “中国标准” 的

又一金字招牌ꎮ
最后ꎬ 适时启动卢旺达、 布隆迪、 南苏丹等国的铁路建设ꎮ 中国可结合

在可预见时期内三国的经济和社会发展情况ꎬ 以蒙内铁路模式为基础ꎬ 在相

应的时候启动相应的铁路建设工程ꎬ 为中国标准现代化铁路贯通整个北部通

道画上圆满的句号ꎮ
３􀆰 结合坦赞铁路改造ꎬ 推动东非南部通道建设ꎮ
尽快扭转当前中国标准现代化铁路无缘南部通道的局面ꎬ 是确保东非各

国铁路实现无障碍互联互通的重要前提条件ꎮ 中央铁路改建作为坦桑尼亚政

府关注的一号工程ꎬ 除去已经实质性动工的达累斯萨拉姆至莫罗戈罗区间采

取美国铁路标准之外ꎬ 其余 １ ０００ 多公里未开工路段仍为中国标准的接入提供

了广阔的空间ꎮ 与此同时ꎬ 由坦桑尼亚负责运营的坦赞铁路效益欠佳ꎬ 迫切
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需要与中国合作拿出切实可行的激活方案ꎮ 基于这两点考虑ꎬ 中国可以把激

活坦赞铁路作为撬动中国标准现代化铁路进入坦桑尼亚市场的支点ꎮ 就坦赞

铁路而言ꎬ 鉴于其轨距、 运量、 时速已经不能满足现代化运输的需求ꎬ 继续

进行局部修补的价值相对有限ꎮ 因此ꎬ 中国在主导坦赞铁路激活方案时ꎬ 可

考虑引入蒙内铁路模式ꎬ 一次性将老线改造成为中国铁路 Ｉ 级标准干线ꎬ 一方

面使中国标准现代化铁路抢先占位东非通往南部非洲的战略通道ꎬ 另一方面

通过在基塔都 (Ｋｉｔａｄｕ) 预留与改建后的中央铁路贯通运营的条件ꎬ 作为促

使后者尽快采取中国标准的有力推手ꎮ
针对中央铁路改扩建工程ꎬ 中国可以在融资多元化、 控制建设成本、 合

作运营、 技术转移、 人才培养、 东南部非洲铁路市场共同开发等方面加强与

坦桑尼亚的对话与协商ꎬ 并结合坦赞铁路的激活计划ꎬ 推动中央铁路建设标

准尽快与中国标准对接ꎮ 具体而言ꎬ 可以分为两个方面予以实施ꎮ 从新开工

铁路区段方面来看ꎬ 中坦双方可以蒙内铁路模式为基础展开合作ꎬ 按照中国

铁路 Ｉ 级或 ＩＩ 级标准新建中央铁路其余区段ꎬ 特别是优先保证莫罗戈罗至多

多马区间ꎬ 以及基戈马、 姆万扎附近路段尽快按照中国标准开工建设ꎬ 具备

与改造后的坦赞铁路贯通运营的条件ꎬ 确保中国标准现代化铁路能够在南部

通道发挥出占位优势ꎻ 从非中国标准区段的改造方面来看ꎬ 中国近期应推动

达累斯萨拉姆至莫罗戈罗铁路在铺轨、 通信、 信号、 机车车辆等后期线上工

程尽可能对接中国标准ꎬ 使其能够与其他中国标准现代化铁路贯通运营ꎻ 远

期可结合达莫铁路区间的复线、 电气化扩能改造ꎬ 按照中国铁路 Ｉ 级标准改造

其线下设施ꎬ 最终实现中国标准现代化铁路对南部通道的全覆盖ꎮ

结　 语

蒙内铁路的顺利建成通车以及内马铁路的迅速推进ꎬ 开启了中国与东非国

家在 “一带一路” 倡议框架下全面加强铁路建设合作的序幕ꎬ 为东非借助中国

标准现代化铁路实现互联互通奠定了坚实的基础ꎮ 中国和东非国家应按照 ２０１８
年中非合作论坛 «北京宣言» 的精神为指导ꎬ 紧抓 «北京行动计划» 为中非共

建 “一带一路” 倡议提供的宝贵契机ꎬ 以继续支持东非一体化和全面深化中非

产能合作为主抓手ꎬ 不断夯实和巩固既有合作成果ꎬ 携手克服困难与挑战ꎬ 用

提质增效的中非合作将东非打造成为中非 “一带一路” 合作的桥头堡ꎬ 凸显现
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代化铁路建设作为中国与东非国家 “一带一路” 合作中先导与优势领域ꎬ 用

“铁轨上的东非一体化” 书写新时代中非命运共同体建设的新篇章ꎮ
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ｆｒｏｍ ｖａｒｉｏｕｓ ｐｒａｃｔｉｃａｌ ｃｈａｌｌｅｎｇｅｓꎬ Ｅａｓｔ Ａｆｒｉｃａｎ ｃｏｕｎｔｒｉｅｓꎬ ｔｈｒｏｕｇｈ ｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ
Ｃｈｉｎａꎬ ｃｏｕｌｄ ｃｏｎｖｅｒｔ ｔｈｅｉｒ ａｄｖａｎｔａｇｅｓ ｏｆ ｇｅｏｇｒａｐｈｉｃａｌ ｌｏｃａｔｉｏｎꎬ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ａｎｄ ｓｏｃｉａｌ
ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｓｕｂ － ｒｅｇｉｏｎａｌ ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ ｉｎｔｏ ａ ｓｔｒｏｎｇ ｅｎｄｏｇｅｎｏｕｓ ｄｒｉｖｉｎｇ
ｆｏｒｃｅꎬ ｗｈｉｃｈ ｗｏｕｌｄ ｌｅａｄ ｔｏ ａｎ ｅｆｆｅｃｔｉｖｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ｅａｓｔ Ａｆｒｉｃａｎ ｒａｉｌｗａｙ
ｐｌａｎｎｉｎｇ ｂｌｕｅｐｒｉｎｔꎬ ａｎｄ ｍａｋｅ ａ ｐｏｓｉｔｉｖｅ ｃｏｎｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ｂｕｉｌｄｉｎｇ ｏｆ ａｎ ｉｎｔａｃｔ
Ａｆｒｉｃａｎ ｍｏｄｅｒｎ ｒａｉｌｗａｙ ｎｅｔｗｏｒｋ􀆰

Ｋｅｙ Ｗｏｒｄｓ: “Ｂｅｌｔ ＆ Ｒｏａｄ” Ｉｎｉｔｉａｔｉｖｅꎻ Ｃｈｉｎａ －Ａｆｒｉｃａ Ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌ Ｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎꎻ Ｅａｓｔ
Ａｆｒｉｃａｎ Ｃｏｍｍｕｎｉｔｙꎻ Ｃｏｎｎｅｃｔｉｖｉｔｙꎻ Ｍｏｍｂａｓａ －Ｎａｉｒｏｂｉ ＳＧＲꎻ Ｎａｉｒｏｂｉ －Ｍａｌａｂａ ＳＧＲ

(责任编辑: 詹世明　 责任校对: 樊小红)
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