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从人文地理视角看苏伊士运河的经济影响
段九州

2021 年 3 月 23 日，400 米长的海运集装箱船“长赐号”在埃及苏伊士运河搁浅，运河的堵塞打乱了全球航运节奏。目前

每天通过苏伊士运河往西方的运量是 51 亿美元 ；东向亚洲的货运量是每天 45 亿美元。“塞船”导致苏伊士运河双向航运停摆，

每天价值约 96 亿美元的航运也跟着被卡住，概算的经济损失每天约达 4 亿美元以上。经过数天的救援行动，埃及苏伊士运河

管理局 (Suez Canal Authority, SCA) 表示，所有 422 艘因堵塞而滞留在运河两端的船只已经在 4 月 3 日全部通过苏伊士运河。

考虑到堵塞船只疏散时间，整个事件对全球航运干扰影响长达 12 天。1

与马六甲海峡相似，苏伊士运河是一个全球海运关键阻塞点 (chokepoint)，可处理 12％的全球贸易，10％的世界石油和 8％

的全球液化天然气 (Liquefied Natural Gas, LNG) 流量。2 但与天然存在的航海通道不同，苏伊士运河是经过打通苏伊士地区的狭

窄地峡修建而成的，是人类对自然的改造工程，并最终改变人类社会本身。在人类历史上，不乏大型基建工程，但很少有像

苏伊士运河这样对世界和本国都产生如此深远影响的。本文试图从人文地理的角度来分析苏伊士运河的建成对世界贸易和埃

及经济的影响，并在此基础上展望未来的发展和面临的挑战。

一、苏伊士运河与现代全球贸易体系的形成

在过去的数千年中，莫桑比克海峡一直是连接印度洋与世界的重要中转和贸易枢纽。马达加斯加是世界第四大岛，形成

了海峡的东部边界，西部边界则是莫桑比克。科摩罗群岛和法国的马约特岛 (Mayotte) 位于海峡北口的中心。最早的定居者是

来自东南亚的南岛海员。接下来，通过大规模迁徙，班图人在公元 1000 年左右来到了莫桑比克沿岸和岛屿。在公元 11 和 12

世纪，阿曼阿拉伯商人和波斯商人以单桅三角帆船航行于东非海岸，建立了贸易站，开始了从东非到中东的奴隶贸易，并将

伊斯兰信仰带到了后来被称为“斯瓦希里”(Swahili)3 的地方。

随着欧洲殖民国家的力量提升，船舶补给点和安全通过莫桑比克海峡的通道对于两国与印度和中东的贸易路线至关重要。

尽管到 1820 年大多数国家都禁止了奴隶制，并且削减了西非的奴隶制，但奴隶贸易还是继续转移到了东非。20 世纪 50 年代，

英国皇家海军和美国海军定期在反奴隶贸易行动中巡逻该海峡。到 20 世纪 60 年代，莫桑比克海峡已经在印度洋以及东亚和

西方世界的贸易中发挥了主导作用。然而，于 1869 年 11 月 17 日开放的苏伊士运河，大大减少了亚洲、欧洲和美洲之间的运

输时间和贸易成本。这结束了莫桑比克海峡作为亚洲与西方之间必不可少的纽带的长期和核心职能，使之成为辅助性的角色。4

苏伊士运河不仅将大西洋与印度洋连接起来，还重新定义了非洲和亚洲之间的常规边界。在殖民帝国时代，苏伊士运河

甚至成为了西方和东方的地理分水岭。英国皇家地理学会的大量档案资料揭示在整个 19 世纪末到 20 世纪末，苏伊士运河都

是英国衡量世界格局的重要地理分界线。在 19 世纪 80 年代和第一次世界大战之间，苏伊士从运河航道扩展到一个具有象征

意义的地缘战略标记，最后扩展到“已知”与“未知”，“自我”与“他者”之间的边界。到 20 世纪 30 年代，“苏伊士东部”

的概念已牢固地确立为英帝国在欧洲与神秘的亚洲之间的分界线。到了 20 世纪末，“苏伊士东部”不再具有明确的帝国含义，

但仍被当时的西方政治地理学家认为是资本主义和共产主义之间的断层线。5

与其他的地理意义相比，苏伊士运河最重要的影响当属造就了当前的全球贸易航路，其主要体现在两个方面。第一个也

是最明显的影响是世界各地之间旅行距离的减少。第二个影响涉及在同一时期蒸汽轮船的出现，该轮船能够以更快的速度和

一致的速度使用更多的直接路线，从而增加了人类从较短的行进距离中获得收益。苏伊士运河于 1869 年开放，它代表了有史
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以来最重要的海上“捷径”之一。它通过绕开好望角航道而将亚洲到欧洲的旅程缩短了约 6000 公里，从而带动了欧洲与亚太

地区的经贸融合。对于欧洲国家来说，亚洲变得更具商业上的可及性，由于距离的摩擦减少，互动性增强，殖民贸易也进一

步扩大。作为当时的全球帝国，英国的海上力量也得益于这种交通条件的改善。6

当前苏伊士运河的战略重要性持续存在，主要是因为中东石油贸易和亚太商业贸易。从波斯湾到北欧山脉的旅程尤其受

到苏伊士运河的影响，因为它将围绕非洲的 21000 公里路程（耗时 24 天）减少为 12000 公里的路程（耗时 14 天），根据船速

可节省 7 至 10 天的运输时间。苏伊士运河缩短了海上运输距离，并大大降低了航运成本。例如，苏伊士运河使从鹿特丹到孟

买的海上航行距离缩短了 41％，而从上海到伦敦的航行距离缩短了 32％。因此，主要的商业中心可以在更短的时间内得到服务，

并且可以更有效地使用船只，以及增加每年航行派出的次数（见图一）。7 

图一 苏伊士运河和好望角航路对比

一 苏伊士运河和好望角航路对比

图片来源：history.stackexchange.com

二、苏伊士运河对埃及国内人文地理的影响

埃及在古代世界中的中心地位，主要因为其位于连接欧洲、非洲和亚洲的交通的十字路口。在五千多年的时间里，从最

早的王朝到现代的阿拉伯埃及共和国，地理位置促进了埃及在东地中海地区的政治和经济格局中发挥主导作用。尼罗河、海

洋以及沙漠主导了整个埃及的历史、经济和社会格局，同时提供了增长动力和扩张的限制。自公元前四世纪亚历山大大帝时

代以来，埃及的位置就一直非常重要。他的军队发现了不同的文明，包括非洲、埃及、地中海和波斯文明，由此出现了当时

的世界概念。在罗马—希腊古典时代，当时的古代贸易渗透到伊拉克和埃及的领土。随着公元 642 年阿拉伯人对埃及的征服，

阿拉伯地区开始在埃及经济中占有一席之地。因为东亚—欧洲和西方之间的过境贸易非常广泛，所以埃及变成了古代世界上

生产力和人口最密集的两个地区之间的“纽带”。阿拉伯近东地区变成了一个巨大的商业走廊，有两个主要的侧翼，其中之一

就是埃及。8

然而，随着好望角航线的发现，埃及的过境贸易开始衰落。而苏伊士运河的开放在改善欧洲和亚洲贸易方面发挥了积极

作用，主要服务于西方国家的经济。但在地方层面上，它并没有使埃及恢复到以前的繁荣，反而对埃及几十年甚至几百年来

建立的传统贸易路线，即三角洲和尼罗河流域直至上埃及的农业和工业，产生了相对的负面影响。1956 年苏伊士运河国有化后，

经济收入回到了埃及，提高了埃及的经济地位，但并没有完全弥补在运河开通前的旧贸易路线和旧经济体系中具有战略地位

的尼罗河沿岸城市的地位损失。

整体来说，苏伊士运河的建成对埃及的人文地理产生了三个重要影响。第一，运河沿岸城市的崛起和开罗的繁荣。1869 年，

运河的修建导致了新的定居点的增长，而除了苏伊士之外，这里从前几乎都是无人居住的干旱地区。由于运河的建成，超过

28000 公顷的土地被纳入耕种范围，约有 8% 的埃及总人口迁入当地，并出现了不同规模的商业和工业活动。运河地区主要的
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城市中心是塞得港 (Būr Saʾid)，及其东岸的对应港口福阿德港 (Būr Fuʾād) ；位于鳄鱼湖北岸的伊斯梅利亚 (Al-Ismāʿliyyah) ；

南部的苏伊士及其西岸的陶菲克港 (Būr Tawfīq)。灌溉和家庭及工业用水是由尼罗河通过伊斯梅利亚向运河地区提供的。9

第二，上埃及 (Upper Egypt)10 地区的衰落。在贸易路线从红海南部港口转移到开罗（古称 Fustat/Bolaq），并将苏伊士作为

红海的主要港口后，上埃及逐渐陷入贫困，前往埃及北部尤其是开罗的移民开始增加。在苏伊士运河开通后，重要的贸易路

线变成了东北部，那里出现了新的城市，便提高了开罗的战略价值。直到今天，上埃及人还是在开罗的国内移民中占很大比例。

这种国内移民是来自一个被认为是不发达、贫穷和更传统的宗教地区的劳动力迁移。上埃及人移民到开罗的动机往往是由于

家庭成员和社会网络的存在，以及获得政府职位的可能性等。还有一群移民把移居开罗看作是移居富裕的海湾国家之前的一

个过渡步骤。11

第三，新苏伊士运河的开通加剧了上述趋势。2015 年苏伊士新运河的开通有利于支持运河地区发展项目，该项目的目标之

一是为居住在运河地区、西奈半岛和邻近省份的年轻人创造就业机会并创造新的城市社会定居点。同时，政府在运河沿岸组建

三个新的省份，即苏伊士、伊斯梅利亚和塞得港，并重新定义各省的现有边界，目的是为了改善每个省的投资机会，并启动强大

的国家发展项目。因此，苏伊士新运河的弊端与旧运河的影响相同，它们都将地理上的重要性从三角洲和红海南部城市转移到

埃及东北部，开罗、苏伊士和运河上的城市的崛起导致埃及南部地区的贫困加剧。（见图二）

图二 苏伊士运河走廊规划图

图片来源：Suez Canal Authority

三、基于地理优势的经济规划：苏伊士运河走廊

由于其位于当前全球航路和埃及经济的核心地区，苏伊士运河自然地成为了埃及与世界经济接轨的窗口以及未来复兴的

希望。埃及政府在 20 世纪 90 年代后期提出苏伊士运河走廊计划（Suez Canal Corridor Project, SCCP, 见图三），旨在将苏伊士

运河地区转变为全球经济枢纽。该计划规划了伊斯梅利亚的一个技术谷，苏伊士湾以西的工业区以及连接运河区两岸的三条

隧道。埃及政府为该项目指定的面积约为 160 平方公里，包括了运河沿岸主要的居民中心及邻近省份的农业区。12 苏伊士运河

走廊计划及其周边地区的开发被认为是埃及摆脱当前经济危机并使其经济规模与世界上最大的经济体接轨所依赖的发展载体。

要做到这一点，埃及就必须无限制地开放国内和国外投资，增加苏伊士运河在世界贸易中的份额。如果埃及能够克服一些相

当大的障碍，那么苏伊士运河走廊项目就有潜力将该国转变成世界一流的贸易和工业中心。13
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图三 苏伊士运河走廊开发计划

图片来源：作者自制，信息来源于 Suez Canal Authority

为了进一步实现上述目标，苏伊士运河管理局为苏伊士运河地区从 2015 年到 2050 年的土地需求提供了一个战略框架。

这一空间战略主要建立在四个主要的原则基础上，包括 ：加强经济集聚效应，利用经济特区的优势，改善互联互通以及保护

自然资源。该空间战略确定了主要的物流集群将在塞得港和艾因—索哈纳 (Ain Sokhna) 之间的运河沿线。农业集聚区将分布

在整个苏伊士运河地区，旅游业集聚区将位于苏伊士湾、西塞得港和西奈半岛北部沿海地区。同时，能源产业集聚将在伊斯

梅利亚、苏伊士湾和北西奈地区。14

整个项目的推进将分为两个阶段。第一阶段是在 2015 年至 2030 年之间。这一时期埃及将见证苏伊士运河地区三个区域

城市（塞得港、伊斯梅利亚、苏伊士）的大规模扩张，主要完成在吸引投资所需的基础设施方面实施关键的升级。在这一阶段，

埃及政府承诺开发新的穿越运河的隧道，新的铁路连接塞得港和斋月十日城。此外，连接东塞得港和斋月十日城的新公路将

延伸到艾因—索哈纳，这将相应地连接东塞得港和艾因—索哈纳的港口。第二阶段是在 2030 年和 2050 年之间。在这一时期，

大部分的经济增长将伴随着东塞得港和艾因—索哈纳的大幅扩张以及坎塔拉市 (Qantara) 的小幅扩张。同时，在 2030 年之后，

发展将需要大规模的城市扩张，这种新城开发将根据 2030 年之后继续在苏伊士运河地区发展的方案而有所不同。15

第一种方案是巩固走廊方案 (Consolidated Corridor option)。这个方案的发展集中在苏伊士运河的东侧，这加强了苏伊士运

河三个主要城市的重要性，并根据经济发展战略中确定的优先产业部门，在运河附近发展新的城市区域。这个扩展案例将强

调在东塞得港和艾因—索哈纳的发展。伊斯梅利亚和东伊斯梅利亚将成为一个重要的居住中心，为东塞得港服务。为此，埃

及会修建新的横跨运河的隧道，连接东伊斯梅利亚和东塞得港。基于巩固走廊方案的发展规模，伊斯梅利亚的增长将在伊斯

梅利亚东部。工业发展将集中在苏伊士和艾因—索哈纳，而物流活动将集中在东塞得港。在伊斯梅利亚，高等教育机构将作

为经济的基础，成为信息和通信技术发展的主要中心。此外，东伊斯梅利亚将成为可再生能源的中心。2030 年后，城市扩张

将向东伊斯梅利亚转移，因为伊斯梅利亚的大部分地区被农业区所包围，这限制了它的城市发展。这种城市扩张将依靠公路

和铁路，在东塞得港、东伊斯梅利亚、阿里什 (Al Arish) 和图尔 (Al Tur) 之间展开人口流动。到 2050 年的土地分配计划显示，

东塞得港和艾因—索哈纳的大部分土地使用将以制造业、物流业和港口为主，而居民区将位于苏伊士运河走廊沿线的现有城市，

然后在新城镇如巴达维尔市 (Bardawil City)、东伊斯梅利亚和苏伊士湖城 (Suez Lake City) 扩展。16

第二种方案是地区整合方案 (Regional Integrator option)。该方案旨在通过在开罗和苏伊士运河之间开发新的区域性和非区

域性定居点，将苏伊士运河经济与大开罗都市经济结合起来。这个方案的目的是首先在 2030 年前沿着苏伊士运河建立定居点。

根据巩固走廊方案，塞得港将是人口最多的地区，而在区域一体化方案中，伊斯梅利亚将是人口密度最高的城市地区。2030 年后，

发展规划将朝西部方向转型，包括建立伊斯梅利亚门户 (Ismāʿliyyah Gateway) 和新的苏伊士城，它将位于连接东塞得港和艾因—

索哈纳的高速公路沿线。直到 2030 年，居民区将位于西塞得港、伊斯梅利亚城和苏伊士城，2030 年后将扩大到伊斯梅利亚门户、

苏伊士门户和巴达维尔城等新城市。工业发展将集中在苏伊士城市区域，包括苏伊士市、阿达贝亚 (Adabiya)、艾因—索哈纳

和新苏伊士，而物流服务将位于塞得港城市区域，包括东塞得港、西塞得港。信息通信技术和可再生能源将位于伊斯梅利亚市、

东伊斯梅利亚和伊斯梅利亚门户，该门户将把斋月十日城和十月六日城连接到艾因—索哈纳、东塞得港、伊斯梅利亚。此外，

阿里什和图尔将成为一个区域中心。根据这个方案，大部分交通在 2050 年将依靠东塞得港和艾因—索哈纳高速公路进行，而
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东塞得港和艾因—索哈纳之间的大部分土地将用于制造业、港口和物流服务。17

从当前埃及政府的投入来看，以上两种方案涉及的部分项目都在同时进行。比如，新行政首都正好位于开罗和苏伊士运

河的中间地段，有利于地区整合方案的落实 ；而运河以东的西奈半岛的基础设施建设也是当前塞西政府的重要目标，这有利

于巩固运河走廊的方案。因此，这两种方案在未来并非完全互斥，而可能是交叉进行的状态。不可否认的是，埃及当前的人

口重心仍在开罗周边和三角洲地区。除非政府强制性进行人口迁徙，苏伊士运河地区的崛起仍需要从尼罗河沿岸地区吸取人

力和自然资源，例如埃及政府已经修建水渠将尼罗河水引入运河沿岸城市以及北西奈地区。以埃及历史上在沙漠戈壁地区的

新城建设案例来看，这样的人口聚集过程必将是缓慢和长期的。正如上述方案所规划的，苏伊士运河走廊经济愿景的最终实

现可能需要长达几十年的时间。

结语

自将近一个半世纪前建成以来，苏伊士运河一直是埃及经济的重要组成部分。如果进行适当的扩大和升级，它将使该地

区成为全球性的物流和贸易中心，并成为 21 世纪埃及发展和增长的引擎。但是，这个大型项目必须经过仔细的计划和适当的

管理，并且必须从其他国家的类似尝试中吸取教训 ；否则，该项目也有浪费宝贵资源的风险。在埃及规划部 2018 年 1 月宣布

的《埃及 2030 年愿景声明》中出现的经济发展计划名单中，苏伊士运河经济区位居前列。虽然运河经济区在未来每年产生约

250 亿美元的收入，但其在 2016—2020 年的实际利润总额仅约为 5.81 亿美元。18 迄今为止，经济规划与当前现实之间的差距凸

显了埃及政府仍然面临的挑战，包括 ：为运河地区的发展调动更多投资 ；减少目前阻碍投资者的官僚主义 ；以及培训满足就

业市场需求的优质人力。

段九州，清华大学国际与地区研究院助理研究员，研究国家为埃及和土耳其。
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