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2007年4月26日，橫跨中緬邊

境、綿延200公里的騰密公路開通使

用。這條二級公路連通中國雲南省西

南部的騰沖縣和緬甸東北部的密支那

市，在兩個國家境內的長度相當，

各有100公里左右。這項築路工程完

全由中方投資，並由一支數千人的中

國施工隊伍承建，是當時騰沖縣政府

工作計劃中的重中之重。由於沿途

山高林密，工程十分艱巨，期間先後

有11名築路工人付出生命1。雖然開

築公路代價巨大，但其重要性意義似

乎不言而喻——兩地的行車時間從原

來的12小時縮短到不到5小時。

1990年代中期，筆者曾在騰沖一

帶進行研究，難以忘懷的印象之一就

是當地險象環生的路況。2008年末重

回騰沖，筆者駕車沿º這條新路一直

走到緬甸甘拜地，路況與十餘年前相

比真是天上地下。但是，路上的交通

往來異常稀疏，沿途遇到的車輛只有

區區數十輛。2009年夏，筆者又一次

沿此路開到邊境檢查站，情況依然沒

有明顯改變。騰沖縣政府大量的人力

物力投入，似乎有付之東流的危險。

筆者詢問了幾位當地人：既然看不到

回報，為甚麼還要如此投入巨大資金

開築這條公路？回答中多數人人云亦

云，強調修路對「做生意」或「出門」有

「好處」。面對令人失望的車流量，終

於有一位當地官員告訴筆者：「修築

騰密公路是大計劃的一部分，這條路

是騰沖為將來修的。」

後來筆者得知，這個所謂的「大計

劃」就是重建「史迪威公路」（見圖1）。

史迪威公路是一條建於第二次世界大

戰期間的公路，連通英屬印度、緬甸

和中國，主要用於軍事補給和戰略物

資的運輸。原路起於印度東北部阿薩

姆邦的小鎮雷多，穿過東北緬甸，到

達密支那，然後分成南北兩路：南路

一路向南延伸，在畹町接上滇緬公

路，然後繼續向東北連接到雲南省首

府昆明；北路東進接入中國境內，經
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區，但迄今為止中國還是一個顯著的

未受太多衝擊的成功個案。這些年

來，中國在改革開放指引下大力發展

經濟，這一理念已經取得了近似國家

宗教般的地位。在蓬勃發展的勢頭

下，中國已經轉型成為「世界工廠」以

及全球最大的外匯儲備國。全球化

的負面影響在中國甚少被提及，更

遑論審視，而其積極面則被肯定和

彰顯。

國家不遺餘力地擁抱經濟全球

化，地方政府也全力推陳出新，建設

騰密公路就是這樣一項地方創舉。在

大力倡導全球化的大背景下，這樣的

積極舉措不難理解。中國重建這條史

迪威公路北路旨在經由緬甸連接印

度，由此不但連接起兩個世界上最大

的潛在消費市場，而且有助於鞏固維

繫中國強勁經濟增長所依賴的原材料

進口渠道。

騰沖，然後在龍陵與滇緬公路相接。

從雷多到昆明，南路全長1,731公里，

而北路略短，全長1,568公里。從雷

多到畹町這一段一般被稱為「雷多公

路」。美國人、中國人以及印度人共

同開築了這條路，並於1945年1月完

工通車。中國人命名全路（包括雷多

公路和滇緬公路）為「史迪威公路」，

以紀念二戰期間中緬印戰區的美軍司

令史迪威（Joseph W. Stilwell）2。二戰

結束後，史迪威公路的戰略意義降

低，車流大減，逐漸崩塌荒蕪。而今

新鋪設的騰密公路是史迪威公路北路

的一段，它是中國重建史迪威公路以

連接西南中國與東南亞、南亞這個全

盤計劃中的一環。

中方對重啟史迪威公路寄予的熱

情和冀望，與他們對於經濟全球化的

理解密不可分。經濟全球化每每難以

預料的後果已經衝擊了世界上不少地

圖片來源：美國威斯康辛大學杜斐繪

圖1　史迪威公路
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令人困惑的是，騰沖縣政府修路

的急切和通車後的道路使用狀況出現

了巨大反差，不過，當地官員有關

「大計劃」的回答多少提供了解惑的線

索。換句話說，修路屬於當地政府制

訂的發展戰略的一環，希望依靠修路

在西南中國邊疆潛在的整合過程中獲

得區域優勢。筆者稱這種戰略為「卡

位」（boxing out）。這本是一個籃球術

語，意指球員利用身體對抗爭奪有利

站位以捕獲籃板球。作為一個前瞻性

的策略考慮，騰沖縣政府採取的姿態

無異於「卡位」——在重要的「國際大通

道」——史迪威公路沿線，壓制競爭對

手，搶佔有利位置，以求取得樞紐地

位。所以在開築騰密公路具體的政策

動因背後，有更為廣闊的大局觀：騰

沖縣政府希望在一個無遠弗屆的全球

化空間中佔有重要一席位。

這篇文章的主旨不是要列出引領

開築騰密公路的種種政治、政策因素

的詳細清單，而是旨在聚焦於雲南人

對他們所處空間和時間的新的理解。

這種理解構建了當地人如何在全球化

時代自省以及定位的基礎，也是當地

大規模修路的深層動因之一。全球化

如何影響了人們對時間和空間的感

受，以及雲南人變化中的空間觀又有

甚麼自身的特點，這是值得首先談論

的問題。

一　時空壓縮、時空延伸
與時空張縮　　

當代社會理論家有關全球化的論

述各不相同。人類學家英達（Jonathan

X. Inda）和羅薩爾多（Renato Rosaldo）

指出，全球化不僅僅在於世界不斷

增強的相互關聯，而且還「包含º人們

對時間和空間的一種根本性的重新

構造」3。文化地理學家哈維（David

Harvey）指出「時空壓縮」（time-space

compression）是如火如荼的全球化時

代最卓然的體現之一，而其源頭可以

追溯到1970年代。「時空壓縮」使得

「加速」成為新的時代特徵，尤其是加

快了社會變遷和經濟發展的進程，導

致資本主義社會的過度積累和周期性

的危機4。

而社會理論家吉登斯（Anthony

Giddens）則從另一極看待全球化，

強調的是「時空延伸」（t i m e - s p a c e

distanciation），即「時間和空間的構建

得以連接在場和缺席的狀態」。而「在

現代，時空延伸程度要大大超過以往

任何時代，當地和遠處社會形態和時

間的關係相應得到『延伸』。全球化從

根本上指的就是這一延伸過程」5。簡

言之，在現代交通和傳播系統的幫助

下，人們可以突破以往局限於面對面

接觸的交往方式，將社會生活在時間

和空間兩個層面上加以延伸。

雖然上述的見解各具啟發性，但

或多或少都是從西方人的視界出發來

審視當下的時間和空間轉變，因而難

以解釋中國在全球化過程中特有的經

驗。就哈維的觀點而言，困難之處在

於，人們要體會「時空壓縮」的話，前

提是已經身處於一個可被壓縮的廣闊

時空秩序中。在西方，通過以往殖民

主義和帝國主義的體制模式和如今世

界範圍內的資本主義商業與經濟行

為，一個緊密相聯的世界體系已經被

確立起來。當信息與傳播科技的積累

和突破帶來質變，成熟的後現代條件

給了西方人在新環境中體會「時空壓

縮」的可能。

然而，中國的局面有所不同，並

且在很多方面都要來得複雜。和西方

作為一個前瞻性的策

略考慮，騰沖縣政府

採取的姿態無異於

「卡位」——在重要的

「國際大通道」——史

迪威公路沿線，壓制

競爭對手，搶佔有利

位置，以求取得樞紐

地位，在一個無遠弗

屆的全球化空間中佔

有重要一席位。
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相比，許多中國人，尤其是對那些生

活在遠離沿海都市圈的內陸地區的中

國人來說，想要有類似的「時空壓縮」

經驗，前提條件是他們得首先借助現

代交通基礎設施和信息技術擴張現有

的空間，並由此感受到所處世界是一

個超越地域甚至國界的巨大的整合體

系。也就是說，先有「擴展」，然後才

會有「壓縮」。

就吉登斯的觀點而言，雖然新技

術可以相當容易地讓社會交往擺脫面

對面的限制，進而大大延伸交往的可

能性，但在和西方迥異的中國西南，

人們優先考慮的不是增加非面對面的

交往，恰恰相反，他們需要的是實實

在在的道路以及其他基礎設施，從物

質層面上保證社會交往能突破因為自

然屏障和技術不足帶來的阻礙和局

促。換句話說，通過道路和基礎設施

建設增強人們面對面交往的可能性，

是今後達到吉登斯所言的「時空延伸」

的前提。很顯然，他和哈維基於西方

發達國家的全球化經驗得出來的理論

概括，套用到中國身上顯得力有不逮。

當然我們也不必過份苛求。平心

而論，用西方的時空概念解釋中國，

其難度還在於過去三十年間，迅猛的

經濟發展和社會變遷使得中國人對時

間、空間的感受和認識本身，變得多

元複雜，很難用某種單一理論加以概

括。就中國而言，沿海的都市圈和內

陸邊疆省份對時空的感受就非常不

同。相較於「時空壓縮」或「時空延

伸」，筆者認為「時空張縮」（time-space

expanding-compression）能更好地反映

中國經驗。這個經驗的特殊性在於中

國僅用了區區幾十年就獲得了工業化

國家花費數百年才取得的經濟和科技

進步，很多歷史進程在中國被「濃縮」

了。「時空張縮」，一方面指的是中國

進行大規模的交通通訊基礎建設來擴

展交往空間，延伸對未來的展望（張）；

另一方面指的是交往視野的擴大和技

術條件的進步（高速公路、航空、高

鐵、互聯網的出現）不僅大大壓縮了

所需克服的空間和時間限度，而且還

使得社會變動發展的周期大大縮短

（縮）。

再進一步細分，如果用「時空張

縮」來刻畫全球化時代下中國所特有

的一種時間感和空間感的話，也許

「張」的一面更多顯現在空間層面，

「縮」的一面則在時間層面更為彰顯。

中國介入全球經濟同時也意味º進入

更廣闊的空間和更快速的時間。在這

個複雜和不平衡的社會經濟進程中，

前現代、現代和後現代的情境共生共

息，並不時糾纏在一起，因此，在中

國不同地區生活的人群對時間和空間

持有不一樣的感受和認識並不足以為

奇。事實上，這些認識總在不斷地改

變，有時交疊，有時並置，有時又支

離破碎。

而就筆者關注的內陸地區總體來

說，「時空張縮」這個層面尤為顯著，

雲南正是一個這樣的例子。因為當地

對介入全球化進程以及由此帶來的經

濟前景的美好展望（其中有真實的部

分，也有想像的成份），「時空張縮」

的感覺被進一步放大。這一「時空張

縮」的過程包含了對空間的重塑、對

歷史的再認識，以及對一個由中國人

感知、計劃、想像和切實生活於其中

的全球化未來的冀望。在中國改革開

放的熱潮中，大到雲南省、小到騰沖

縣都對自身所處的空間進行了重塑，

並且都急切希望參與這個全球化的進

程以獲取更有利的位置。正是在這個

認知的基礎上，騰沖縣政府做出了開

築騰密公路的決策，並採用「橋樑」和

筆者認為「時空張縮」

能更好地反映中國經

驗。這個經驗的特殊

性在於中國僅用了區

區幾十年就獲得了工

業化國家花費數百年

才取得的經濟和科技

進步，很多歷史進程

在中國被「濃縮」了。
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「橋頭堡」等比喻來反映當地賦予自身

的新空間定位。

二　橋樑、橋頭堡與空間
重塑　　　　　

雲南地處中國的西南端，與越

南、老撾、緬甸接壤，擁有4,000公里

綿長的國界線，以及大量的少數民族

居民。長期以來，雲南的社會、經濟

發展水平一直不高。此外，雲南曾是

1970年代晚期到1980年代中期中越邊

境衝突的前線，這進一步強化了它作

為邊疆省份的角色。隨º中國在世界

經濟序列中迅速上升，特別是其在東

南亞地區不斷增強影響力，雲南意識

到時不我待，力圖充分利用其在這個

區域的地理位置優勢。與它的競爭對

手及鄰居廣西比起來，雲南四周都是

陸地、沒有出海口。不過，它與更

多的國家接壤，而且更靠近南亞經濟

中心印度。雲南將這種地理上的優越

性和盤托出，用一個新的比喻——

「橋樑」來定位其在與周邊國家關係中

的角色和位置6，體現了一個為陸地

環抱的省份對空間重塑的強烈願望。

自視為「橋樑」，雲南期待在連接西南

中國和東南亞、南亞之間，扮演關鍵

角色。在公共想像中，西南中國和東

南亞、南亞的一體化會幫助雲南在中

國的全球化策略中獲益匪淺。

為了讓這個「橋樑」的角色名副其

實，雲南省各級政府將道路網的修建

開築列為其工作的重中之重。道路能

促進經濟發展，這個觀念在中國深入

人心。俗話說「要致富，先修路」，似

乎成了眾所周知、不言自明的道理。

在雲南，修築道路不僅是為了連接境

內的城市和鄉村，更是為了連接周邊國

家，即建設所謂的「國際大通道」7。

除了高速公路之外，雲南還計劃建造

幾條國際鐵路，以求更好地連接越

南、老撾、柬埔寨，以及泰國；其終

極目標是建設一條泛亞鐵路，貫通雲

南、東南亞半島，一路延伸到新加

坡。此外，一條亞歐鐵路也在籌劃

中，目標是穿過緬甸、印度，經由巴

基斯坦、伊朗、土耳其，一直挺進到

歐洲。

另一方面，空間重塑的過程也體

現在地方層面上。騰沖正是一個好例

子。騰沖坐落在雲南的西南部，與緬

甸接壤。在中華帝國的興衰起伏中，

騰沖歷來是一個具有重要軍事意義的

要塞，曾是元、明、清歷朝軍隊南征

緬甸的必經之地。明正統十年（1445）

起，都指揮使李升花了兩年多時間修

築了騰越石城，並將它稱為「極邊第

一城」8。「第一城」是指它的戰略重要

性，而「極邊」則暗示了它遠離帝國中

心、靠近中華文化之「化外」。歷史

上，騰沖總是與「遠離」、「邊疆」、

「要塞」這些字眼結伴出現，決定了當

人們想到它的時候，在空間意義上會

有「路之盡頭」之感。這種「盡頭」的感

覺還被當地險峻的自然地理環境進一

步加強：騰沖被高山和熱帶叢林環

繞，使得跨越邊境成為極端的苦差，

甚至對馱馬商隊來說也是如此。文化

上，騰沖雖處於多民族雜處地區，卻

素以高揚漢文化正統而著稱，歷史上

出了不少文化名人9。由於騰沖是中

國西南邊陲的極點，沒有進一步的通

路可言，可以想像，在邊境封鎖、貿

易中斷的時期，騰沖就成了一個商貿

道路上的「盡頭」和符號意義上文化圈

的「終點」，一個邊境地帶上的「封閉

空間」（bounded space）。

中國打開國門之後，騰沖也深受

開放政策以及隨之而來的全球化浪潮

影響。1980年代早期，騰沖重新開通

自視為「橋樑」，雲南

期待在連接西南中國

和東南亞、南亞之間

扮演關鍵角色。在公

共想像中，西南中國

和東南亞、南亞的一

體化會幫助雲南在中

國的全球化策略中獲

益匪淺。



全球化與西南中 71
國的空間卡位戰

了與緬甸的邊境貿易，隨後陸續建立

了幾個省級和國家級的邊境口岸。緬

甸進口的貨物最常見的是翡翠、原木

和礦石，而中國出口的主要是各種消

費類商品和機械產品。近年來，儘管

兩國跨境貿易穩步增長，但事實證明

因為缺乏像樣的跨境公路，運輸方面

始終處於瓶頸，使得中國商品很難在

緬甸境內開拓更大的市場。路一天不

通，騰沖就無法根本擺脫「路之盡頭」

的形象。騰沖縣委書記王彩春說：

「如果不修這條路，騰沖就是一個死胡

同，已經到底了。」縣長張惟健亦說：

「騰沖要發展，我們就必須要捅破這

個口袋底。」bk「死胡同」和「口袋底」的

比喻形象地展示了當政者對騰沖所處

局促空間的感受。要突破困局，不難

理解騰沖縣政府為何會º力修建高規

格的道路以連接密支那——它不光是

緬甸東北離中國最近的一個大城市，

而且還可連接能覆蓋全緬甸的鐵路和

內陸水運渠道。更重要的是，密支那

也被雲南看作是進入有十億多人口的

龐大印度市場的中轉站。

如果我們將開築騰密公路放在

雲南空間重塑的情境之下，就不難理

解騰沖被看成中國、東南亞、南亞，

以及更廣闊地區整合的一個關鍵節

點。雲南聲稱要做這個整合過程中的

「橋樑」，騰沖則將自己定位為「橋頭

堡」bl。這º，騰沖作為「橋頭堡」具有

多重含義。首先，在重申其舊有的戰

略地位的同時，這個「橋頭堡」不再僅

僅是一個要塞，它起º一個跨越自然

局限、拓展人類空間和視野的重要作

用。正如這個新定位所暗示的，騰沖

在空間上不再與「遠離」和「盡頭」相

連，而是一個連接中國、東南亞和南

亞的新勾畫的空間連續體的樞紐點。

其次，「橋頭堡」這個稱呼也意味º一

個強壯、安全、穩固的所在。它正是

騰沖希望扮演的理想角色；如果能夠

成功扮演這個角色，騰沖將在這個全

球化時代中獲得繁榮和聲名。

三　路、地方史與選擇性
詮釋　　　　　

然而，空間重塑是一個複雜的過

程。一系列政治、經濟以及社會因

素，促成了雲南和騰沖空間感的變

化；這種轉型不可能僅僅來自政府採

用的有關空間定位的新比喻，或者在

出資修建幾條公路後就能水到渠成。

在描述人們在空間實踐方面的複雜性

時，人類學家樓（Setha M. Low）試圖區

分「空間的社會生產」（social production

of space）與「空間的社會建構」（social

construction of space）。前者由那些促

成空間生成的政治、經濟和社會因素

構成，後者是指人類的行為和經驗如

何給空間賦予意義bm。雖然說釐清這

兩者會給分析過程帶來便利，但在實

踐中它們是密不可分的。雲南的例子

也是如此。

需要提醒讀者的是，研究道路的

意義建構，如果不包括普通人對它的

觀察、感受和定義，如果不考察道路

和人們日常生活經驗的互動，這樣的

探究將不可避免地有欠完整。這方面

的研究（尤其是民族志考察）當另文詳

述。本文主要從宏觀層面聚焦於雲南

和騰沖當地政策制訂者和文化精英的

空間意義生成實踐。具體來說，本文

重在考察雲南省各級政府為了與公路

網絡建設的政策動議奏出諧音，當地

歷史如何被重新詮釋、甚至「創造」出

來，以期滿足對雲南和騰沖的空間與

歷史進行「品牌化」包裝的需要。

正如「橋頭堡」這個新

定位所暗示的，騰沖

在空間上不再與「遠

離」和「盡頭」相連，而

是一個連接中國、東

南亞和南亞的新勾畫

的空間連續體的樞紐

點。「橋頭堡」這個稱

呼也意味r一個強壯、

安全、穩固的所在。
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歷史在某種意義上可以說是空間

的「時間」維度。在雲南將自身定位成

為連接東南亞、南亞的「橋樑」後，一

個引人注目的現象是，「歷史」同時從

過去和未來的視角中被加以呈現。這

種時間的延展首先表現在人們回顧過

去，突出那些或可以支持「橋樑」及

「橋頭堡」定位的歷史。迄今為止，在

將自己描畫成跨區域貿易重要橋樑這

一點上，雲南已經相當成功地將自己

置於兩條古老的貿易線路上：一是

「茶馬古道」，二是「南方絲綢之路」。

茶馬古道指的是雲南、四川、西

藏之間的馬幫小道。經由這條通道，

漢人自唐朝起就以茶葉跟藏人交換馬

匹。原本由許許多多不知名的馬幫小道

所組成的鬆散路網，到了1990年代才

被幾位雲南學者稱為「茶馬古道」bn。

這個新名稱蘊含了浪漫與懷舊的色

彩，而這份浪漫與歷史感，又很好地

契合了很多中國人腦海中對遙遠的

西南富有異域和神秘色彩的想像，進

而在吸引旅客方面起到立竿見影的

效果。許多雲南和四川的市鎮和村

莊迅速回應，將自身包裝成為茶馬古

道上的一處處節點，以圖在蓬勃的

旅遊業中獲益。同時，坊間還出現

了大量有關茶馬古道的通俗書寫，成

了這條古老商道新一輪意義建構的一

部分。

茶馬古道對騰沖來說意義不大，

因為它既不是主要的茶葉產地，也不

是茶馬互市的中心。南方絲綢之路才

是騰沖大力宣揚的歷史亮點。絲綢之

路（經由中亞連接中國與歐洲的貿易

通路）是歷史悠久的跨區域長途貿易

的一個原型——基於這個原型，西南

中國和古印度之間自漢代起就出現的

長途貿易通路被命名為「南方絲綢之

路」。在學術界，對這條商道準確的

途經路線有很多爭議，認為舊時可能

有數條通路同期並存。其中一條所謂

「永昌路」起始於成都，經由大理、保

山，再經騰沖進入如今的緬甸境內。

這條通路在騰沖的歷史書寫中，被呈

現為主要的路線以烘托騰沖在地理位

置上的重要性bo。這種選擇性的歷史

詮釋意義不言自明。騰沖曾經是南方

絲綢之路重要節點的歷史，不光可以

成為雲南歷史上作為內外貿易「橋樑」

的佐證，而且也提供了騰沖作為「橋

頭堡」將貿易之路延伸向遙遠異域的

歷史先例。

對歷史的選擇性闡釋，在雲南和

騰沖調用現代歷史以鞏固它們的空間

特殊性的自我宣稱上，體現得更加明

顯。如果說南方絲綢之路將雲南和騰

沖與延續千年的跨區域貿易再次勾連

在一起，那麼史迪威公路喚起的歷史

記憶僅有短短數十年；通過刷新這不

算久遠的記憶，甚至重建一段舊路，

騰沖不斷在宣示自己的「橋頭堡」位

置。然而，騰沖對史迪威公路所有權

的宣稱，不管在歷史上還是在現實中

都屢遭挑戰。稍稍了解史迪威公路歷

史的人都清楚其南線在當年是主通

道，承擔了主要的運輸任務，而從騰

沖進入中國的北線並沒有怎麼被使

用，部分原因是由於路況糟糕，部分

是因為連接滇緬公路的支路工程延期

了。事實上，騰沖跟保山之間的公路

直到1948年才完工。

就「橋頭堡」位置而言，騰沖有一

個強有力的競爭對手——瑞麗。這座

小城正座落在史迪威公路南線的中緬

邊境上。瑞麗自1980年代就成為國家

級的口岸，雲南與緬甸之間大部分的

邊貿都經過它通關。在這場與騰沖及

其他地區爭奪「橋頭堡」位置的戰役

中，瑞麗以其良好的基礎設施和完備

的服務資源頗顯強勢並得到廣泛認

同。事實上，近年一個政府資助的探

如果說南方絲綢之路

將雲南和騰沖與延續

千年的跨區域貿易再

次勾連在一起，那麼

史迪威公路喚起的歷

史記憶僅有短短數十

年。通過刷新這不算

久遠的記憶，甚至重

建一段舊路，騰沖不

斷在宣示自己的「橋

頭堡」位置。
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討重建史迪威公路可行性的研究報告

就推薦將重點放在南線上，並提議大

力發展瑞麗，使之成為「橋頭堡」bp。

面對這些挑戰，騰沖的回應方法

是避而不談歷史上史迪威公路北線的

次要角色，同時堅持不懈地強調北線

經由騰沖通達印度的里程最短（意味º

節約運輸時間和成本），所以未來的重

建計劃應優先考慮北線。不僅如此，

通過開築騰密公路這一節北線上至關

重要的路段，騰沖用實際行動有力地

回擊了競爭對手。騰沖希冀用既成的

事實讓人們「自然而然」地認可以北線

為首選的重建計劃，並承認騰沖的地

理空間優勢。這種空間定位的思路迄

今為止效果頗佳。許多涉及騰密公路

的媒體報導都稱其是即將全面重建的

史迪威公路的一部分，沖淡了騰沖在

歷史上僅扮演次要角色的尷尬bq。

談及史迪威公路，當地政府無法

迴避二戰的歷史。騰沖可以選擇性地

呈現南方絲綢之路的歷史以服務於自

身所需，但如何呈現這個地區的二戰

歷史則更為微妙，因為當時主要的對

日作戰都是由國民黨軍隊和中緬印戰

區的盟軍協同開展的，很難呼應官方

強調共產黨領導地位的正統歷史U

述。在這種情況下，當地人不得不小

心拿捏他們的歷史再現。一方面，通

過宣傳一度被屏蔽的二戰史，騰沖將

自己重塑成一個具有重要歷史意義的

國家級名城，而不僅僅是一個邊陲小

鎮；一個規模恢宏、葬有數千遠征軍

陣亡將士的國殤墓園，被完好地保存

º，近來更成為一個旅遊熱點。另一

方面，騰沖設置了一個空間界限，將

國民黨在這場戰爭中的功績限定在一

個區域性的範圍內，避免了直接衝撞

權力核心審訂的官史。利用「協商」和

「選擇」後產生的歷史版本，騰沖有效

地為其空間重塑服務。

四　空間品牌化與政府
角色　　　　

到目前為止，騰沖採取了各式各

樣的策略以求達到空間重塑的目的，

包括實際的空間的社會生產，具體體

現在開築騰密公路的努力；至於空間

的社會建構，則包括啟用「橋樑」、

「橋頭堡」這樣的新比喻，以及選擇性

地解讀當地歷史，強調其歷來作為貿

易和戰略重鎮的輝煌歷史。在現實

中，如何將空間重塑中新的意義內涵

呈現到最大可能的受眾群面前，是一

個複雜的流程。簡單來說，空間重塑

又是一個空間再現的過程。而騰沖所

採取的前述種種策略，歸根到底是服

務於兩重任務：重塑與再現。

社會批評家克萊恩（Naomi Klien）

稱全球資本主義為「品牌恐龍化時代」

（The Age of the Brandasauras）。其特

徵是眾多企業都從事一項相同的生

意，那就是營銷品牌，而非簡單生產

商品br。前文講述的騰沖空間重塑所

採用的種種歷史詮釋，在很多方面來

看都像是一個打造品牌的過程，最終

為呈現新建構的空間意義服務。除了

將自己呈現為一個跨越國家邊界的巨

大潛在市場的「橋頭堡」外，騰沖還將

自己描畫成一個有º輝煌歷史的所

在——不論是作為邊塞、商肆，還是

抵禦外侮的重地。值得一提的是，騰

沖還動用大眾媒體的力量將當地宣傳

為旅遊者的必到之處，因為當地不僅

擁有數量眾多的火山熱海（溫泉）等自

然美景，還有名人輩出的文化傳統和

悠久歷史。自然、文化和歷史在騰沖

形成了完美的交融。這種操作最好

的例子莫過於和順——騰沖城外一座

古鎮——在短短幾年間被媒體和旅遊

公司聯合打造成為「中國第一魅力名

鎮」bs。因有大量鎮民散居在東南亞各

通過開築騰密公路這

一節北線上至關重要

的路段，騰沖用實際

行動有力地回擊了競

爭對手。騰沖希冀用

既成的事實讓人們

「自然而然」地認可以

北線為首選的重建計

劃，並承認騰沖的地

理空間優勢。
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地，和順也幫助騰沖凸現了其與外部

世界緊密的聯繫，並強化了它現今新

的「橋頭堡」空間定位。

通過空間重塑給地方賦予意義和

重要性，騰沖試圖將自己打造成一個

特殊品牌。事實是，到目前為止，騰

沖在實現這一目標的過程中頗有成

效。更多的邊境貿易口岸的設立，無

疑有助於提升該縣作為一座國際貿易

「橋頭堡」的形象。近年來，旅遊業發

展也是如火如荼。騰沖成功地推出了

多個遊覽景點，使得當地成為雲南旅

遊業的新熱點。基礎設施也在持續改

進，保山騰沖高速公路正在建設之

中。2009年2月騰沖機場開通，將昆

明到騰沖之間的行程從超過10小時縮

短至僅需50分鐘，短短兩年多，旅客

吞吐量已超過50萬bt。以往的「極邊第

一城」，現在已是遊客和商人雲集、

經濟和貿易蓬勃之地。騰密公路上稀

少的車輛，也許只是這個邊城在尋找

新定位的過程之中，決策者所做的諸

多決定中欠理想的插曲而已。

要理解雲南和騰沖對空間定位的

重塑，以及由此引發的築路熱潮，在

本文的最後，我們還應該提及政府在

全球化進程中所扮演的主動角色。經

濟學家巴格瓦地（Jagdish N. Bhagwati）

是一位堅定的全球化辯護者。他指

出，較之於全球化的早期階段，「今

天最顯著的變化就是政府為了減少世

界範圍內貿易和投資壁壘而〔增加〕介

入的程度。當今全球化的故事必須以

兩色筆來寫：一色寫科技變遷，另一

色寫國家行為。」ck儘管巴格瓦地的親

全球化立場明顯過於樂觀，並且有時

流於簡單化，但他敏銳地觀察到了過

去幾十年來很多政府在推進全球化進

程中扮演的積極角色。本文展示了在

對全球化的積極效應近乎上下一致的

肯定聲中，中國西南的雲南地方當政

者率先出手，採取主動的「卡位」策

略，期待在想像中的亞洲甚至全球

經濟一體化中，通過對這個中國傳統

邊疆區域進行空間重塑以獲取最佳

效益。

當政者採用「橋樑」、「橋頭堡」這

些新比喻來抹去雲南長期作為邊境地

帶的空間定位，給全球化時代中的雲

南和騰沖注入新的意義。空間重塑與

空間再現在這個過程中齊頭並進，可

視作一次完整的品牌打造實踐。想要

獲得理想的新空間形塑，就必須持續

發展作為基礎設施的「硬件」，同時不

放鬆對歷史的重新闡釋這個「軟件」。

正因如此，當地決策者在時間層面追

尋往昔、放眼未來，將雲南放到一個

全球性整合空間中來看待。重建史迪

威公路的努力是一個典型例子。面對

來自其他地區對「橋頭堡」位置的激烈

競爭，騰沖縣政府用開築騰密公路作

為「卡位」的關鍵手段。決策者確信修

路是幫助騰沖在未來泛亞經濟中佔據

有利位置的必要動作，為了讓修路項

目上馬，地方官員甚至不惜承諾共同

承擔不尋常的政治風險cl。當地官員

的篤信建基於對預期、想像和推測

的回報的信心，類似於人類學家宮崎

浩和所說的「夢想經濟」（economy of

dreams）cm。

但全球化進程也充滿º風險和荊

棘。依據「夢想經濟」來決策有時無異

於進行投機，很多事情不是地方當政

者可以掌控的。就重開史迪威公路此

事來說，還牽涉到緬甸和印度兩個國

家，種種國家層面之間的因素使得問

題的複雜性遠遠超出騰沖甚或雲南當

政者的處理能力。騰沖界外的緬甸克

欽特區和緬甸中央政府關係不穩定，

對中國在其管轄區內修路有所保留，

這兩年邊境的不穩定和對中國出口原

木等原材料的限制，客觀上造成了騰

當政者採用「橋樑」、

「橋頭堡」這些新比喻

來抹去雲南長期作為

邊境地帶的空間定位，

給全球化時代中的雲

南和騰沖注入新的意

義。空間重塑與空間

再現在這個過程中齊

頭並進，是一次完整

的品牌打造實踐。



全球化與西南中 75
國的空間卡位戰

密公路使用率不高。印度雖然也早有

重新開通史迪威公路的想法，為此還

專門舉辦過研討會，但對此路通過存

在分裂主義活動的阿薩姆邦顧慮重

重，又擔心中國廉價商品通過此路大

規模進入，因而對開通工程表現得並

不積極cn。可以預計，重修史迪威公

路的宏偉計劃，短時間內將只是中國

人的一個美好期望。

然而，沒有º象表明雲南當地政

府會放棄這一基於「橋樑」和「橋頭堡」

空間定位上的宏偉計劃，因為事關在

全球化大潮中謀求先機、摒除競爭者

的「卡位」大計。不僅如此，地方政府

的新空間定位還得到了中央政府的肯

定。值得一提的是，2009年7月，國

家主席胡錦濤考察雲南時強調要使雲

南「成為我國向西南開放的重要橋頭

堡」co。雖然胡錦濤並不是第一個提出

「橋頭堡」這一概念的人，但他的指示

無疑使「橋頭堡」一詞增添了政治色

彩，成為官方話語的一部分。雲南省

市各級政府都明確將建設「橋頭堡」作

為發展戰略。

2011年5月，中央政府正式印發

了〈國務院關於支持雲南省加快建設

面向西南開放重要橋頭堡的意見〉，

標誌º雲南的新空間定位正在國家層

面上得到具體強化，新一輪以「橋頭

堡化」為中心的空間社會生產和社會

建構將大規模展開cp。讓騰沖感到不

安的是在新計劃中，它的競爭老對手

瑞麗又被給予了重點發展的政策優先

地位。可以想像，騰沖會繼續使用各

種「卡位」手段去和其他地方競爭「橋

頭堡」的位置。全球化引發的時空變

化將繼續被當地人體驗、感受、想

像、重塑和呈現，成為融入全球體系

進程中自我界定的認知框架的重要組

成部分。
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