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摘  要 

随着2011年“中欧班列”的陆续开通，中国与沿线国家间的贸易便利化水平得到改善，进而对中国企业

的全要素生产率产生了影响。本文基于“中欧班列”开通的准自然实验，采用双重差分法考察“中欧班

列”开通对企业全要素生产率的影响及作用机制。研究发现：在350公里的轴辐距离内，“中欧班列”

开通显著促进了企业全要素生产率的提高。进一步的机制检验发现，“中欧班列”开通促进了开通地区

的企业与沿线国家的贸易，进而提高了企业全要素生产率。相对于班列开通前运营较好的企业而言，较

受融资约束及总资产周转率较低企业的全要素生产率提升更大。本文揭示了“中欧班列”开通通过国际

贸易对企业全要素生产率的促进效应，为国际贸易与企业全要素生产率的关系提供了微观层面的经验证

据，并对“中欧班列”的后续部署具有一定启示。 
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Abstract 
With the successive opening of the “China Railway Express” in 2011, the level of trade facilitation be-
tween China and the countries along the route has been improved, which in turn has had an impact on 
the total factor productivity of Chinese companies. Based on the quasi-natural experiment of the 
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opening of the “China Railway Express”, this paper uses the differences-in-differences to investigate 
the impact and mechanism of the “China Railway Express” on the enterprise’s total factor productivity. 
The study found that the opening of the “China Railway Express” within the 350-kilometer spoke dis-
tance significantly promoted the increase of enterprises’ total factor productivity. A further mechan-
ism test found that the opening of the “China Railway Express” promoted the trade between the en-
terprises in the opened area and the countries along the route, which in turn increased the enter-
prises’ total factor productivity. Firms with lower financing constraints and lower total asset turnover 
have increased their total factor productivity. This article reveals the promotion effect of the opening 
of the “China Railway Express” on the total factor productivity of enterprises through international 
trade, provides micro-level empirical evidence for the relationship between international trade and 
enterprise TFP, and has the following certainly enlightenment. 
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1. 引言 

党的十九大报告提出，要优先考虑效益、质量，推动促进效益提高、质量变革，从而提高全要素生产率，

推动形成新的全面开放格局。改革开放以来，我国出口贸易逐渐增多，1978 年出口总额为 97.5 亿美元，2018
年增长到 24,800 亿美元，40 年增长了将近 254 倍。逐渐增多的国际出口贸易在一定程度上也推动了我国经

济的增长，1978 年我国 GDP 为 1473 亿美元，到 2018 年已经上升到 139,000 亿美元，40 年增长将近 94 倍。 
一直以来，经济学家都比较关注国际贸易与经济增长的关系，国内外许多学者对此进行了大量研究

[1] [2] [3] [4] [5]。20 世纪 80 年代随着内生经济增长理论的产生，“提高全要素生产率能促进长期的经济

增长”这一观点被提出，国内外学者开始关注国际贸易与全要素生产率的关系。Coe and Helpman 首次就

国际贸易对一个国家全要素生产率的影响进行了实证研究[6]。然而各学者关于国际贸易与全要素生产率

关系的研究结论并不一致。“贸易促进论”认为国际贸易可以促进全要素生产率的增长[6] [7] [8]；但也

有一些文献并不支持这一观点。Tybout、de Melo and Corbo [9]和 Fu [10]等发现并不存在出口促进企业生

产率提升的经验证据。而刘舜佳[11]和康志勇[12]等认为出口对我国全要素生产率有负面影响。研究结论

的不一致性可能是因为国际贸易构成要素的复杂性和全要素生产率测量方法的不同，以及宏微观数据的

不同特点对这一研究结论的影响。基于此，本文将从“中欧班列”开通入手，采用微观企业数据，研究

“中欧班列”开通形成的国际贸易对全要素生产率的影响。既能为这一研究提供更多的论据，弥补已有

文献上的不足，也能为国际贸易与全要素生产率的关系补充来自微观层面的经验证据。 
“中欧班列”目前作为以出口为主的贸易通道，可能会通过以下几点效应影响企业的全要素生产率：

1、技术溢出效应，“中欧班列”到达地区多为发达国家，发达国家市场对产品要求更严格，而为了实现

这一目的，进口企业往往会对出口企业提供技术指导以及提出更严格的要求，这能促使企业提高其生产

能力以及技术水平，促进全要素生产率的提高。2、学习效应，我国以加工贸易为主的出口企业较多，这

些企业可以在加工中间产品的过程中学习、模仿，习得先进技术和知识，通过出口加工产品促进企业全

要素生产率的提高。3、规模经济效应，出口企业所面临的市场更大，为了满足更多的需求，企业需要扩
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大生产规模。规模扩大以及产量增加使企业长期平均成本降低，企业将有更多的资金用于技术研发、购

买设备，满足更大的生产需要，从而促进企业全要素生产率的提高。4、竞争效应，更大的市场意味着更

激烈的竞争，出口企业为了增加自身的竞争优势，会尽可能地研发、投入生产要素，提高企业的全要素

生产率。除此之外，政府对“一带一路”这一倡议以及对“中欧班列”的大力支持，为企业的发展、进

步创造了有利条件，让企业有强有力的支撑去提高技术水平、提高全要素生产率。因此，本文认为基于

“中欧班列”开通而加大的国际出口贸易能促进全要素生产率的提升。 
本文从“中欧班列”开通入手，采用双重差分法检验开通“中欧班列”对企业全要素生产率的影响，

结果发现：“中欧班列”开通显著促进了企业全要素生产率的提高，并且通过机制检验证明了“中欧班

列”开通是通过促进开通地区企业与沿线国家的贸易来促进企业全要素生产率的提高。在此基础上，本

文将企业基于总资产周转率、融资约束程度进行划分，研究发现相对于班列开通前运营较好的企业而言，

较受融资约束及总资产周转率较低企业的全要素生产率提升更大。 
本文的边际贡献可能有：1、本文从微观角度，通过“中欧班列”开通这一准自然实验，验证了“中

欧班列”开通对全要素生产率的促进作用，丰富了与企业全要素生产率相关的研究，为国际贸易与全要

素生产率的关系提供了微观层面的经验数据。2、本文同时将企业按照总资产周转率、融资约束强弱进行

划分，检测哪类企业更能通过“中欧班列”国际贸易提高企业全要素生产率，为其他企业后续加入“中

欧班列”国际贸易提供参考。 

2. 文献综述 

2.1. 贸易促进论 

Coe and Helpman 首次实证分析了国际贸易对一个国家全要素生产率的影响，研究发现 R&D 的投入

有助于提高本国的全要素生产率[6]。随后，Aw and Hwang 研究发现国际贸易扩大了出口企业的市场规模，

国内竞争加上国外竞争，以及国外市场对产品更加严格的要求，激励企业提高技术水平和管理效率，从

而促进了全要素生产率的提高[13]。此外，出口企业通过与国外企业以及市场的交流合作，也能学习到先

进的技术、知识，而未出口企业也能从出口企业处获得国外的技术和信息[14]。其中，特别是中间产品的

国际贸易，Keler 研究发现中间产品的国际贸易带来的技术外溢效应更大，进一步也研究证明了国际贸易

能够促进生产率的提高[7]。 
中国学者对国际贸易与全要素生产率的关系也很关注。通过实证研究与理论分析，有学者认为国际

贸易主要通过促进人力资本积累进而促进全要素生产率提高[15]，也有学者提出国际贸易通过外商直接投

资提高来促进全要素生产率提高的结论[16]，但更多的学者则认为国际贸易是通过影响技术水平来影响全

要素生产率的[17] [18] [19]。 
在数据采集以及宏微观研究方向上，朱文涛等[20]、迟旭蕾[21]、何元庆[22]等采用省际面板数据，研

究国际贸易对一国全要素生产率的影响；容开建等采用地级市数据，基于全球价值链背景下，研究二者的

关系[16]；范剑勇和冯猛[23]、汤毅和尹翔硕[24]等采用企业层面的数据，研究国际贸易对企业全要素生产

率的影响。基于不同经验数据的方向上，Harrison 对象牙海岸国家的研究[25]，Mary Amita and Shang-Jin Wei
对美国制造业的研究[26]，Pavcnik对智利制造业的研究[27]，Fernandes对哥伦比亚的研究[28]，以及Topalova 
and Khandelwal 对印度的研究[29]等，都得出国际贸易对全要素生产率的提高有促进作用的结论。 

2.2. 贸易抑制论 

虽然国内外很多学者基于不同背景、不同研究方向，证实了“贸易促进论”，但也有学者的研究得

出相反的结论，或是不赞成这一观点。 
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国家之间的技术发展水平不同，国际贸易给全要素生产率带来的影响也不同，Tybout et al.对智利企

业全要素生产率的研究，也发现并没有经验证据能够证明出口贸易可以促进企业全要素生产率的提升[9]。
除此之外，Fu 对中国制造业行业出口贸易与全要素生产率提高之间关系的实证研究，也发现出口并不能

显著促进生产率的提高[10]。 
国内有学者认为国际贸易在短期和长期对全要素生产率的影响并不相同。刘舜佳通过对中国

1979~2006 年 27 个省份面板数据的协整检验发现，短期内国际贸易能够促进全要素生产率的提高，长期

却对我国的全要素生产率有抑制作用[11]。康志勇基于我国省际面板数据的研究也发现，全国的数据、内

陆地区数据以及沿海地区数据都证明了出口贸易在短期和长期对全要素生产率的影响并不相同，但总体

而言，出口贸易对我国全要素生产率的提高有负面影响[12]。 
研究结论的不一致性可能来源于国际贸易构成要素的复杂性和全要素生产率测量方法的不同，以及

国际贸易与全要素生产率关系的内生性。因此，本文使用双重差分法进行研究能解决国际贸易与全要素

生产率之间的内生性问题；同时“中欧班列”主要以出口为主，形成的贸易环境相对单纯，而基于“中

欧班列”开通背景下国际出口贸易方面的研究，主要集中于国际出口贸易与企业创新的关系[30]，暂未考

虑“中欧班列”开通对全要素生产率的影响，因此，本文具有一定的创新性。 

3. 研究设计 

3.1. 样本选择与数据来源 

本文采用 A 股制造业上市公司 2009 年到 2015 年的数据，并按照以往文献的做法，剔除核心变量缺

失的企业样本，最终获得 5298 个“公司—年度”样本。相关控制变量和计算全要素生产率的数据取自国

泰君安数据库，以及参考王雄元和卜落凡[30]发表于《中国工业经济》文章中的方法，从同样的原数据库

采集而得。同时，为了避免异常值的影响，本文将连续变量进行了 1%分位数的缩尾处理。 

3.2. 模型与变量定义 

本文以双重差分法检验“中欧班列”开通对企业全要素生产率的影响，设立双重差分模型如下： 

, 0 1 , , 1 ,TFP TIME RAD _ DIST Year Firmi t i t k i t i tControls EF FEα α α ε−= + × + + + +∑ ∑ ∑         (1) 

TFP 是被解释变量，表示企业全要素生产率，用 LP 法测量得到[31]。TIME 与 RAD_DIST 是一组虚

拟变量，i 表示企业，t 表示年份。TIME 表示“中欧班列”开通时间，与上市公司相距最近的枢纽车站

开通“中欧班列”之后取 1，开通之前取 0。RAD_DIST 表示上市公司与其相距最近的枢纽车站之间的最

短距离，本文参考王雄元和卜落凡[30]的做法，将 RAD_DIST 划分为几个节点，RAD_DIST 在上市公司

与其最近的枢纽车站相距 100 公里、150 公里……500 公里之内时取 1，否则取 0。交互项 TIME×RAD_DIST
的系数表示“中欧班列”开通对企业全要素生产率的影响，Year FE 与 Firm FE 是加入的年度固定效应和

公司固定效应。 
Controls 包含所有的控制变量，参考既有文献，本文的控制变量有：企业规模(SIZE)，对企业的平均

总资产取自然对数得到；资本结构(LEV)，为企业的资产负债率；现金流量(CASH)，即企业营业过程中

的现金流量净额与本期营业收入之比；股权集中度(SC10)，用前十大股东持股比例表示；固定资产比率

(PPE)，用固定资产与总资产之比表示；企业年龄(AGE)；以及企业性质(SOE)，按是否为国有企业进行划

分，国有企业 SOE = 1，非国有企业 SOE = 0。 

3.3. 描述性统计 

描述性统计结果如表 1 所示。可以观察到：1、以 LP 法测算的中国制造业上市公司的全要素生产率
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均值为 10.7875，标准差为 0.9649，最小值为 7.1236，最大值为 15.3089，说明在选取的样本中，企业之

间的全要素生产率水平差异较大。2、现金流量的均值为 1.3337，中位数为 0.4170，均值远大于中位数，

说明数据分布呈右偏状态，大部分制造业上市公司现金流量较少，只有少数公司现金流量偏多，最多有

167.5440，而最少只有 0.0244。3、从 RAD_DIST 的描述性统计结果中可以看出，约有 80.62%的制造业

上市公司分布在枢纽车站 550 公里范围内，说明大部分制造业上市公司都集中在一起。 
 
Table 1. Descriptive statistics of variables 
表 1. 变量描述性统计 

变量名称 观测数 均值 标准差 最小值 中位数 最大值 

TFP 5298 10.7875 0.9649 7.1236 10.6963 15.3089 

SIZE 5298 21.7415 1.1229 19.7411 21.5747 25.2509 

LEV 5298 0.3989 0.2011 0.0467 0.3930 0.8731 

CASH 5298 1.3337 4.3617 0.0244 0.4170 167.5440 

SC10 5298 58.0341 15.3698 20.2854 59.2435 97.0567 

PPE 5298 0.2592 0.1473 0.0207 0.2303 0.6781 

AGE 5298 14.8845 5.1824 3.0000 15.0000 48.0000 

SOE 5298 0.3737 0.4838 0.0000 0.0000 1.0000 

TIME 5298 0.4388 0.4963 0.0000 0.0000 1.0000 

RAD_100 5298 0.4173 0.4932 0.0000 0.0000 1.0000 

RAD_150 5298 0.4972 0.5000 0.0000 0.0000 1.0000 

RAD_200 5298 0.5512 0.4974 0.0000 1.0000 1.0000 

RAD_250 5298 0.5827 0.4932 0.0000 1.0000 1.0000 

RAD_300 5298 0.6289 0.4831 0.0000 1.0000 1.0000 

RAD_350 5298 0.6727 0.4693 0.0000 1.0000 1.0000 

RAD_400 5298 0.7310 0.4435 0.0000 1.0000 1.0000 

RAD_450 5298 0.7552 0.4300 0.0000 1.0000 1.0000 

RAD_500 5298 0.7880 0.4087 0.0000 1.0000 1.0000 

RAD_550 5298 0.8062 0.3953 0.0000 1.0000 1.0000 

4. 实证分析 

4.1. 基本回归分析 

表 2 是以双重差分法分析的“中欧班列”开通对企业全要素生产率的影响结果。如表 2 中 Panel A
和 Panel B 所示，在考虑控制变量的影响以及加入年度固定效应和公司固定效应后，当公司与最近车站距

离不超过 100 公里、150 公里、200 公里、250 公里、300 公里、350 公里时，本文最为关键的核心解释

变量 TIME×RAD_DIST 的回归系数显著为正，说明“中欧班列”开通对企业全要素生产率的提高有促进

效应。而当公司与最近车站的距离大于 350 公里时，TIME×RAD_DIST 的回归系数不再显著，表明“中

欧班列”开通对企业全要素生产率的促进效应主要集中于 350 公里的轴辐范围内。 
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4.2. 稳健性检验 

为了检测回归结果的稳健性，本文用企业人均增加值来刻画企业全要素生产率，回归结果如表 3 所

示。替换全要素生产率变量之后，当公司与最近车站距离不超过 100 公里、150 公里、200 公里、250 公

里、300 公里、350 公里时，本文最为关键的核心解释变量 TIME×RAD_DIST 的回归系数显著为正，即

“中欧班列”开通对企业全要素生产率的提高有促进效应。 

4.3. 机制检验 

本文参照王雄元和卜落凡[30]的做法设立机制变量 OVEREV 和 ALREV，检验“中欧班列”开通是

否以及如何通过国际贸易促进企业全要素生产率提高的。OVEREV 表示企业的贸易强度，为国外收入与

营业收入之比，ALREV 表示企业同班列沿线国家贸易所得收入与其营业收入之比，然后进行机制检验，

表 4 是机制检验的结果。 
 
Table 2. The impact of the opening of “China Railway Express” on the total factor productivity of enterprises 
表 2. “中欧班列”开通对企业全要素生产率的影响 

Panel A  

   TFP   

 DIST < 100 
(1) 

DIST < 150 
(2) 

DIST < 200 
(3) 

DIST < 250 
(4) 

DIST < 300 
(5) 

TIME×RAD_DIST 0.0320** 0.0256** 0.0269** 0.0219* 0.0233* 

 (2.3017) (1.9712) (2.1126) (1.7228) (1.8399) 

SIZE 0.4794*** 0.4783*** 0.4787*** 0.4776*** 0.4771*** 

 (14.7999) (14.7709) (14.7897) (14.7105) (14.7086) 

LEV 0.3458*** 0.3461*** 0.3465*** 0.3487*** 0.3483*** 

 (4.6979) (4.6940) (4.6950) (4.7130) (4.7094) 

CASH −0.0008 −0.0008 −0.0008 −0.0008 −0.0008 

 (−0.3004) (−0.2836) (−0.2859) (−0.2915) (−0.2967) 

SC10 0.0022* 0.0022* 0.0023* 0.0023* 0.0023* 

 (1.8286) (1.8326) (1.8445) (1.8441) (1.8550) 

PPE −0.8196*** −0.8200*** −0.8212*** −0.8212*** −0.8217*** 

 (−7.6500) (−7.6497) (−7.6552) (−7.6496) (−7.6480) 

AGE −0.0017 −0.0013 −0.002 −0.0014 −0.0017 

 (−0.1457) (−0.1135) (−0.1750) (−0.1186) (−0.1452) 

SOE −0.0477 −0.0476 −0.0482 −0.0474 −0.0474 

 (−0.9876) (−0.9826) (−0.9945) (−0.9774) (−0.9754) 

Year & Firm FE 是 是 是 是 是 

Observations 5298 5298 5298 5298 5298 

Adj R-squared 0.3236 0.3231 0.3233 0.3229 0.323 
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Continued 

Panel B      

 TFP 

 DIST < 350 
(6) 

DIST < 400 
(7) 

DIST < 450 
(3) 

DIST < 500 
(4) 

DIST < 550 
(5) 

TIME×RAD_DIST 0.0262** 0.0138 0.0081 0.0114 0.0080 

 (2.0657) (1.0748) (0.6257) (0.8673) (0.6009) 

SIZE 0.4765*** 0.4761*** 0.4758*** 0.4756*** 0.4757*** 

 (14.6820) (14.6635) (14.6531) (14.6533) (14.6563) 

LEV 0.3492*** 0.3498*** 0.3507*** 0.3500*** 0.3507*** 

 (4.7228) (4.7213) (4.7340) (4.7215) (4.7326) 

CASH −0.0008 −0.0009 −0.0009 −0.0009 −0.0009 

 (−0.2950) (−0.3060) (−0.3086) (−0.3072) (−0.3087) 

SC10 0.0023* 0.0022* 0.0022* 0.0022* 0.0022* 

 (1.8526) (1.8228) (1.8182) (1.8227) (1.8211) 

PPE −0.8208*** −0.8225*** −0.8228*** −0.8225*** −0.8226*** 

 (−7.6392) (−7.6526) (−7.6560) (−7.6532) (−7.6561) 

AGE −0.0026 −0.0005 0.0006 −0.0001 0.0005 

 (−0.2243) (−0.0442) −0.0527 (−0.0110) −0.048 

STATE −0.0461 −0.0447 −0.0446 −0.045 −0.0448 

 (−0.9467) (−0.9192) (−0.9162) (−0.9246) (−0.9205) 

Year & Firm FE 是 是 是 是 是 

Observations 5298 5298 5298 5298 5298 

Adj R-squared 0.3232 0.3224 0.3222 0.3223 0.3222 

注：本文的估计采用 stata15.0 软件，回归系数对应括号内的值为 t 值，*、**、***分别表示在 10%、5%、1%的水平

上显著。以下各表同。 
 
Table 3. Replacement index test results 
表 3. 替换指标检验结果 

 人均增加值 

 DIST < 100 
(1) 

DIST < 150 
(2) 

DIST < 200 
(3) 

DIST < 250 
(4) 

DIST < 300 
(5) 

DIST < 350 
(6) 

TIME×RAD_DIST 0.0604** 0.0461* 0.0588** 0.0649*** 0.0730*** 0.0626*** 

 (2.1699) (1.7991) (2.3815) (2.6803) (3.0606) (2.6587) 

Controls 是 是 是 是 是 是 

Year & Firm FE 是 是 是 是 是 是 

Observations 5298 5298 5298 5298 5298 5298 

Adj R-squared 0.0489 0.0482 0.049 0.0494 0.0501 0.0493 
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表 4 中第(1)列是主回归结果，检验“中欧班列”开通对企业全要素生产率的影响。第(2) (3)列为机

制检验结果，从 OVEREV 和 ALREV 两个方面检验“中欧班列”开通对企业及沿线国家国际贸易的影响。

第(4) (5)列为加入机制变量之后的主回归结果，检验“中欧班列”开通通过国际贸易对企业全要素生产率

产生的影响。从表 4 中(2) (3)列的结果可以看出，第(2)列 TIME×RAD_DIST 的回归系数并不显著，而第

(3)列 TIME×RAD_DIST 的回归系数在 1%的水平上显著为正。这表明“中欧班列”开通对中国企业的贸

易强度并没有显著影响，但是促进了企业与班列沿线国家的贸易往来。表 4 中(4) (5)列的检验结果显示，在

加入两种机制变量之后，主回归的结果均显著为正，但与主回归结果相比，第(5)列的结果下降更多。综

合以上结果可以得出，“中欧班列”开通通过促进企业与沿线国家的贸易来促进企业全要素生产率的提高。 
 
Table 4. Examining how the opening of the “China Railway Express” affects the total factor productivity of enterprises 
表 4. 检验“中欧班列”开通如何影响企业全要素生产率 

 
主回归 机制检验 加入机制变量的主回归 

TFP 
(1) 

OVEREV 
(2) 

ALREV 
(3) 

TFP-OVEREV 
(4) 

TFP-ALREV 
(5) 

TIME×RAD_100 0.0320** 0.0067 0.0108*** 0.0316** 0.0309** 

 (2.3017) (1.2015) (2.9533) (2.2679) (2.2209) 

TIME×RAD_150 0.0256** 0.0062 0.0108*** 0.0252* 0.0245* 

 (1.9712) (1.1714) (3.0986) (1.9393) (1.8826) 

TIME×RAD_200 0.0269** 0.0033 0.0132*** 0.0267** 0.0256** 

 (2.1126) (0.6435) (3.9105) (2.0947) (2.0025) 

TIME×RAD_250 0.0219* 0.0050 0.0145*** 0.0216* 0.0204 

 (1.7228) (0.9948) (4.3772) (1.6958) (1.5992) 

TIME×RAD_300 0.0233* 0.0038 0.0157*** 0.0230* 0.0216* 

 (1.8399) (0.7591) (4.8958) (1.8196) (1.7062) 

TIME×RAD_350 0.0262** 0.0030 0.0153*** 0.0260** 0.0246* 

 (2.0657) (0.6218) (4.9923) (2.0492) (1.9343) 

TIME×RAD_400 0.0138 0.0061 0.0140*** 0.0134 0.0122 

 (1.0748) (1.2701) (4.7031) (1.0425) (0.9525) 

Controls 是 是 是 是 是 

Year & Firm FE 是 是 是 是 是 

Observations 5298 5298 5298 5298 5298 

4.4. 异质性检验 

机制检验结果显示，“中欧班列”开通通过促进企业与沿线国家的贸易来促进企业全要素生产率的

提高，然而并不知道“中欧班列”国际贸易更能促进哪一类企业的全要素生产率提高。因此，本文参照

已有文献对企业类型进行划分，对此进行检验，也为后续企业是否适合参与“中欧班列”国际贸易提供

参考与建议。 
首先，基于班列开通前企业的总资产周转率进行划分。“中欧班列”开通会给中国企业与沿线国家

间的国际贸易提供便利，随之产生的市场规模效应以及政府传递的信号效应，对班列开通之前营运能力

较差企业的边际作用更大。最后检验结果如表 5 所示，班列开通前总资产周转率较低组(以中位数为标准)，
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TIME×RAD_DIST 的回归系数在轴辐距离 350 公里以内显著为正，而企业总资产周转率较高组的

TIME×RAD_DIST 回归系数并不显著。这说明，“中欧班列”国际贸易更能促进总资产周转率较低企业

全要素生产率的提高。 
其次，基于融资约束程度对企业进行划分。本文用 SA 指数衡量企业的融资约束程度，最后检验结

果如表 5 所示。对于融资约束程度较高组(以中位数为标准)，TIME×RAD_DIST 的回归系数显著为正，

而较少受融资约束组的 TIME×RAD_DIST 回归系数并不显著。说明相对于班列开通前运营较好的企业而

言，较受融资约束企业的全要素生产率提升更大。 
 
Table 5. Heterogeneity test based on firm characteristics 
表 5. 基于企业特征的异质性检验 

 
总资产周转率 融资约束 

低 
(1) 

高 
(2) 

低 
(3) 

高 
(4) 

TIME×RAD_100 0.0567*** 0.0095 0.0179 0.0470** 

 (2.6092) (0.5390) (0.8741) (2.4752) 

TIME×RAD_150 0.0496** 0.0054 0.0163 0.0349* 

 (2.4334) (0.3258) (0.8690) (1.9017) 

TIME×RAD_200 0.0385* 0.0180 0.0201 0.0341* 

 (1.9210) (1.1175) (1.1136) (1.8447) 

TIME×RAD_250 0.0361* 0.0102 0.0116 0.0331* 

 (1.7935) (0.6423) (0.6496) (1.7734) 

TIME×RAD_300 0.0356* 0.0142 0.0062 0.0424** 

 (1.7808) (0.9100) (0.3534) (2.2563) 

TIME×RAD_350 0.0348* 0.0212 0.0069 0.0478** 

 (1.7381) (1.3426) (0.3987) (2.5194) 

TIME×RAD_400 0.0285 0.0036 −0.0135 0.0447** 

 (1.4015) (0.2249) (−0.7831) (2.3042) 

Controls 是 是 是 是 

Year & Firm FE 是 是 是 是 

Observations 5298 5298 5298 5298 

5. 结论与政策建议 

5.1. 研究结论 

在“一带一路”倡议提出的背景下，我国各个城市陆续开通了“中欧班列”，且班列运行班次逐渐

增多。开通“中欧班列”的主要目的是促进中国与沿线国家间的贸易交流与合作，同时也提高了中国与

沿线国家国际贸易的便利化水平，降低了企业出口贸易的成本。然而，“中欧班列”开通能否促进企业

全要素生产率水平的提高还有待验证。基于此，本文采用双重差分法，利用 2009~2015 年中国 A 股制造

业上市公司的数据，研究“中欧班列”开通对中国企业全要素生产率的影响效应及作用机制，得出以下

几条结论： 
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1、“中欧班列”开通可以显著促进企业全要素生产率水平的提高，且在进行稳健性检验后，“中欧

班列”开通对企业全要素生产率的促进效应依然稳健。 
2、通过机制检验得到，“中欧班列”开通通过促进开通地区的企业与沿线国家的国际贸易来促进企

业全要素生产率的提高。 
3、将企业基于班列开通前一年的总资产周转率和融资约束程度进行划分，实证研究“中欧班列”国

际贸易更能促进哪一类企业全要素生产率的提高。最后研究发现，相对于班列开通前运营较好的企业而

言，较受融资约束及总资产周转率较低企业的全要素生产率提升更大。 

5.2. 政策建议 

通过以上实证研究及结果分析，本文提出以下几条政策建议： 
1、建设更多的枢纽车站，同时给予“中欧班列”相关企业一定补贴，鼓励企业多与沿线国家进行贸

易往来。一方面，企业在贸易过程中能够学习先进的技术和知识，增加竞争优势，提高企业生产能力以

及技术水平，提升企业全要素生产率水平。同时还能给枢纽节点城市增加经济来源，促进城市经济发展。

另一方面，更多企业参与能够减少班列运输过程出现空箱的情况，充分利用运力，提升运行效率。 
2、积极推动“一带一路”倡议与“中欧班列”的实施，扩大对外贸易，实现互利共赢。随着“一带

一路”倡议的提出，“中欧班列”开通地区与开行班次逐渐增多，中国与沿线国家的交流合作也与日俱

增。这不仅促进了各国的文化交流，也加大了中国与沿线国家间的贸易往来。根据本文研究发现，“中

欧班列”开通通过提高企业贸易强度促进了企业全要素生产率的提高。 
3、鼓励总资产周转率低、融资约束程度较高的企业参与“中欧班列”国际贸易。“中欧班列”开通

产生的市场规模效应以及政府传递的信号效应，对班列开通前运营情况较差企业的边际作用更大。本文

的研究也表明，“中欧班列”开通更能促进总资产周转率低、融资约束程度较高企业的全要素生产率水

平的提高。因而，鼓励总资产周转率低、融资约束程度较高的企业参与“中欧班列”国际贸易更有利于

我国的经济发展。 
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