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摘  要 

合理的通道建设是有效开展区域间贸易的重要条件，研究通道建设对区域间贸易的影响对通道建设开展

的合理化与高效化有着重要意义。2019年10月正式开启的西部陆海新通道建设正如火如荼开展中，而

西部陆海新通道对西部地区与东盟之间的贸易产生了正向还是负向影响？本文基于2014年第一季度至

2020年第四季度中国21个省市对东盟十国的季度贸易数据，利用双重差分模型(DID)分析西部陆海新通

道的政策影响。研究发现：西部陆海新通道的开通对西部地区与东盟之间的贸易产生了显著的促进作用，

且对于中心枢纽城市的促进作用更显著。本文从通道经济理论的视角出发，用DID方法实证检验了西部

陆海新通道建设对西部地区与东盟之间贸易的影响，弥补了现有研究较少基于西部陆海新通道开展定量

实证研究的空白，为西部陆海新通道的后续建设提供了实证证据及政策建议。 
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Abstract 
Reasonable channel construction is an important condition for the effective development of interre-
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gional trade. It is of great significance to study the impact of channel construction on interregional 
trade for the rationalization and efficiency of channel construction. The construction of the new 
western land sea channel, which was officially opened in October 2019, is in full swing. Does the 
new western land sea channel have a positive or negative impact on the trade between Western 
China and ASEAN? Based on the quarterly trade data of China’s 21 provinces to ten ASEAN coun-
tries from the first quarter of 2014 to the fourth quarter of 2020, this paper uses the DID model to 
analyze the policy impact of the new western land sea channel. The results show that: the opening 
of the new land sea channel in the western region has a significant role in promoting the trade 
between the western region and ASEAN, especially for the central hub cities. From the perspective 
of channel economy theory, this paper empirically tests the impact of the construction of the new 
western land sea channel on the trade between the western region and ASEAN with DID method, 
which makes up for the lack of quantitative empirical research based on the new western land sea 
channel, and provides empirical evidence and policy suggestions for the follow-up construction of 
the new western land sea channel. 
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1. 引言 

西部地区由于地理位置的不利与交通设施的不发达，在贸易中一直处于劣势状态，要改变区位不利地

位，必须要加强通道建设。虽然在西部陆海新通道投入建设之前，国家曾经尝试过建设南向通道，但南向

通道只开展了铁路运输建设，无法最大程度地开发西部地区的贸易潜力。而西部陆海新通道承接“一带一

路”建设，与中欧班列紧密贯穿，包含铁路运输、公路运输、海路运输等多重运输方式，不仅加强了西部

地区与国内其他省市的联系，更重要的是能够增强西部与东南亚国家的联系，促进西部地区与东南亚国家

的经济贸易往来，改变我国西部地区的交通不利形势以及贸易不利地位。且过去没有通道时，西部地区各

省市需要先将自己的货物运输到沿海地区的港口，再从出海口运输到国外，其中存在国内运输的费用，而

开通通道后，这一笔国内运费将大量减少，从而降低一部分出口成本，改善了成本问题，有利于贸易开展。 
根据海关总署的数据，东盟是我国在 2020 年最大的贸易伙伴，贸易总额达到 4.74 万亿元。在 2020

年 11 月签署《区域全面经济伙伴关系协定》(RCEP)后，中国与东盟今后的贸易合作也将更为密切。而中

国西部地区与东盟多国接壤，各项交流活动频繁，西部陆海新通道的开通更是拉近了西部地区与东盟的

实际距离。然而，在建设至今的一年间，西部陆海新通道在西部地区与东盟十国的贸易中到底起到了何

种影响以及影响机制如何？都是学术界还缺乏讨论的问题。 
本文将选取 2014 第一季度至 2020 年第四季度西部各省市与东盟十国的季度贸易数据，采用双重差

分模型对西部陆海新通道进行效果评估，针对实证结果进行分析并给出相应政策建议。 

2. 文献综述 

2.1. 西部陆海新通道相关研究 

“西部陆海新通道”的前身是在“一带一路”背景下提出的“南向通道”。近年来，中国深入参与
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全球价值链(Global Value Chains)，然而正如刘志彪和吴福象所认为，“伴随着国内外经济形势的变化，

中国不仅出现了产能的结构性过剩，而且人口红利也在逐步耗尽”[1]，中国若不做出改变将无法摆脱低

端锁定，这也是国家近年来一直积极主动开展各项通道建设的原因。正是这样的背景下，国家提出了“一

带一路”畅想，而南向通道的打造就是“一带一路”背景下的重要举措。2017 年 9 月 20 日，国家主席

习近平与新加坡总理李显龙在会面期间达成“双方建好中新(重庆)互联互通项目”[2]，此后，南向通道

投入了建设之中。潘欣认为南向通道的目的是将西部各省市通过铁路、公路或海运连接起来，并借此打

造与东南亚、中亚甚至欧洲的贸易物流通道[3]。 
也有一部分学者从个别省市的角度考察了西部陆海新通道对该省市的贸易影响效果与机制。杜方鑫

和黄立群主要探讨了西部陆海新通道对重庆的意义，他们认为重庆作为西部中心之一，承担了通道建设

重要责任的同时也被开发出了与东盟之间巨大的贸易潜力[4]。段艳平和江奔腾则认为由于北部湾港在西

部陆海新通道建设中的重要地位，广西将获得很大的发展优势，但前提是广西相应的基础设施建设要跟

上节奏[5]。 

2.2. 贸易发展评价指标 

两国之间的贸易往来包括进口贸易与出口贸易，本文主要考察西部地区与东盟之间的贸易情况，故

将以进出口总额来衡量双边贸易的情况。 
影响贸易的因素有很多，有学者认为贸易双方的人均国内生产总值(GDP)是重要的因素。Balassa 首

次提出人均 GDP 与差异化产品的需求成正相关[6]，故收入越高的国家对差异化产品需求越大，从而可推

出其对国外的商品需求将越大。汤海燕等根据前者的研究，并结合中国与东盟的经济发展状况，进一步

指出“中国与东盟日益提高的人均 GDP 为双边贸易发展奠定了市场条件与物质基础”[7]。另外一个重要

影响因素是两国地理距离。Anderson 等认为地理距离的增大会抑制两国之间的贸易往来[8]。梁琦和吴新

生在承认地理距离仍是影响双边贸易的重要因素的基础上提出一国主要城市离口岸的距离才是真正的影

响因素[9]。后续也有学者不断强调了中心城市离港口的距离在一定程度上影响了国与国之间的双边贸易。 
用于评价双边贸易现状的指标有很多，学术界也没有统一的标准。但无论用何种指标评价贸易现状，

都是建立在研究所要侧重的方向与数据资料的可得性原则上。由于通道经济的相似性，作者整理了相关

学者考察“一带一路”背景下中国与沿线国家双边贸易情况时所选取的评价指标。 
韩永辉和邹建华用“出口规模，在各自对外贸易中的地位，贸易逆差(顺差)的动态变化情况，国别集

中度，商品结构”对贸易现状进行了评价[10]。孙楚仁等只用了贸易结构这一个指标对其进行评价[11]，
而蒋随则整合前人的方法选取了“整体情况，贸易规模，商品结构，区域格局”四个指标对贸易现状进

行评价[12]。 

2.3. 文献评述 

通过对相关文献的梳理，作者发现： 
1) 目前国内研究最多的通道是“一带一路”，西部陆海新通道作为新开通的通道，相关的研究还不

足，且仅仅停留在西部陆海新通道建立的目的和意义等定性研究上，定量研究还存在空白。 
2) 对于中国同其他国家之间的贸易方面的研究，国内外学者也做了各个方面的研究，但是针对西部

陆海新通道开通后，西部地区与东盟之间贸易的研究稍显不足，现有的相关研究也仅针对西部地区单个

省份(市)，如前文所提到的重庆与广西与东盟之间贸易展开研究。 
3) 虽然有对单一省市单独分析，但将西部地区十二个省市进行对比，考察西部陆海新通道开通对省

市间的差异性影响的研究还存在空白。 
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本文致力于针对国内外研究的不足，吸取前人的经验，对西部陆海新通道开通对西部地区与东盟之

间贸易的影响展开研究，对西部陆海新通道进行政策效应评估，填补相关研究的空白。 

3. 西部地区与东盟十国之间贸易现状分析 

下图 1 为 2019~2020 年进出口贸易总额的月度数据。由图可知，2019 年 1~2 月出现一个较大幅度下

跌，2 月降至全年最低水平，贸易总额仅 17.23 亿美元，此后一直到 4 月都持续增长，四月到达全年贸易

最大值，为 28.29 亿美元。四月到六月出现下降，六月至八月又开始回升，从八月到十月又出现了一个

较小的下降，此后一直到十二月都没有大的波动。从总体上看，2019 年全年进出口总额达 296.93 亿美元，

每月平均为 24.74 亿美元。 
由于新冠疫情，2020 年 2 月较 1 月贸易总额产生了大幅下跌，三月份进出口都得到的一定程度的恢

复，贸易总额达 22.12 亿美元，大于 2019 年最低水平，接近 2019 年平均水平。3 月至 6 月变化很平稳，

从 6 月一直到 12 月都处于波动。 
 

 
数据来源：国研网数据(单位：亿美元) 

Figure 1. Diagram of total import and export trade of the western region to the ten ASEAN countries 
图 1. 西部地区对东盟十国进出口贸易总额情况  
 

上升趋势，12 月到达全年最大值 39.47 亿美元。2020 年全年进出口总值为 312.58 亿美元，相较于

2019 年上升了 5.3%，可见疫情后的恢复比较快速。2020 年进出口总额的平均值为 26.05 亿美元，高于

2019 年水平，说明疫情后我国的进出口得到了显著恢复。 

4. 机理分析 

西部陆海新通道对内主要通过高铁和公路的开通联结了签署协议的西部十二个省市以及海南省和广

东省湛江市一个地级市。交通基础设施的开通解决了地区间由于地理距离与文化距离导致的往来不便的

问题，不仅可以促进商贸货运的有效开展，而且可以使得人员的流通更加便利，地区间的经济文化往来
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更加便捷，换言之，交通设施促进了地区间的要素流动。而劳动力和商品的自由流通将推进西部地区市

场一体化的进程[13]，西部地区市场一体化带来的不仅是各地商贸往来的增加，更是商品交易成本的降低，

从而使得商品总成本降低。而从基础设施本身来看，高铁等交通设施的开通能够有效降低地区间商品的

贸易成本[14]。西部地区商品成本的降低使其在国际市场上拥有了竞争力，从而促进了西部地区向东盟的

出口贸易增长。 
西部陆海新通道对外主要是通过海运连接了西部地区与东南亚以及通过铁路连接了西部地区与新加

坡这两种形式。通道的开通减少了不必要的运输成本，提高了国际贸易的通达性[15]，而成本的下降和贸

易便捷性的提高将促进西部地区向东盟的出口贸易。 
西部陆海新通道对内将西部地区连通起来，通过上一节的分析可知该通道的开通不仅可以促进西部

地区内部商贸的自由流通，还可以加强省市间的人员来往，充分发挥通道的溢出效应，从而推动西部地

区的市场一体化。一体化后的市场，无论从容量还是前景都比单个省市的市场广阔，且作为整体后的西

部地区为国外产品输入规避了许多不必要的壁垒，减少了交易成本，极大地提高了国外出口商向西部地

区的出口意愿。而从西部地区各省市自身来看，王晓娟等通过研究得出交通基础设施的建设能显著增加

省份的进口[16]。 
从贸易的影响因素上看，地理距离和非关税壁垒是阻碍双边贸易开展的重要因素。西部陆海新通道

的开通虽然没有缩短东盟与西部地区之间的绝对距离，但却缩短了交通距离，提高了交通通达性，减少

了由于地理距离产生的贸易阻碍。而从《西部陆海新通道总体规划》可得知西部陆海新通道开通的任务

之一就是发挥西部地区毗邻东盟各国的地理优势，加强与东盟的贸易往来。政策的明确指向不仅减少了

非关税壁垒，还能促进国内进口商和出口商选择与东盟国家合作，而东盟国家进出口商在考察东道国的

政策趋势后，也会选择增加与西部地区的贸易往来。 
综上，本文提出假说 1：西部陆海新通道的开通对西部地区与东盟之间的贸易增长有显著促进作用。 

5. 实证分析 

5.1. 样本与数据 

2019 年 8 月，国务院发布了《西部陆海新通道总体规划》，西部各省市开始陆续准备参与。2019 年

10 月 13 日，西部 12 省市与海南省以及广东湛江市在重庆正式签署了西部陆海新通道的框架协议，西部

陆海新通道的全面建设自此开始，故而本文将 2019 年 10 月即 2019 年第四季度作为西部陆海新通道政策

冲击的起始点。 
本文将所有样本省市分为实验组与对照组。实验组为参与签订框架协议的 12 个西部省市，而广东省

只有湛江市一个地级市参与协议，不具有代表性，故不将其作为实验组。由于东部沿海省市经济发达，

发展轨迹与西部地区不同，并且有天然的通道优势，故不将其选为对照组。对照组最终选取了未签订框

架协议中除去东部沿海地区的 9 个省市。数据均来自于国家统计局与国研网数据库，具体样本如下表 1
所示： 
 
Table 1. Sample distribution 
表 1. 样本分布情况 

样本类型 包含省市 

实验组 内蒙古自治区，广西壮族自治区，重庆市，四川省，贵州省，云南省，陕西省， 
甘肃省，青海省，宁夏回族自治区，新疆维吾尔自治区，西藏自治区 

对照组 北京市，山西省，吉林省，黑龙江省，安徽省，江西省，河南省，湖北省，湖南省 
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5.2. 模型选择与变量测量 

5.2.1. 模型选择 
为了更好地检验西部陆海新通道对于西部各省市与东盟之间贸易的影响，本文选择了双重差分法

(difference in difference)对其进行实证检验。双重差分法适用于政策冲击前所有样本个体都没有受到干预，

而冲击开始后只有一部分个体受到干预的情况。对于本文研究而言，在国务院发布《西部陆海新通道总

体规划》之后，样本中只有 10 月参与签订框架协议的 12 个省市受到了政策干预，其余省市不受影响，

故根据这个特征将全部 21 个样本省市分为实验组与对照组。 
本文选择双重差分基准模型作为实证模型： 

0 1 2 3it it it it it itlntrade Treated Time Treated Timeβ β β β ε= + + + ⋅ +  

如上式所示，lntradeit 表示贸易总额的对数，Treatmentit 为政策虚拟变量，值为 1 时表示西部陆海

新通道开通，值为 0 时表示西部陆海新通道未开通。Timeit 为时间虚拟变量，值为 1 时表示当前季度

已开通西部陆海新通道，值为 0 时表示当前季度西部陆海新通道还未开通。 it itTreated Time⋅ 为政策虚

拟变量和时间虚拟变量的交叉项，值为 1 时表示当前季度西部陆海新通道已开通且受到政策干预，值

为 0 时表示当前季度西部陆海新通道未开通或未受到政策干预。下标的 i 表示样本省市，t 表示季度。

常数项的系数 β0 表示对照组的固定效应，β1 为实验组的固定效应，β2 表示西部陆海新通道前后的时期

固定效应，而 β3 表示西部陆海新通道开通的处置效应。εit 为一组控制变量，包括居民人均可支配收入、

地方 GDP。 

5.2.2. 变量测量 
1) 被解释变量：主要的被解释变量为各省市与东盟十国的贸易总量，贸易的形式多样，本文为了方

便简洁，选用以美元为单位的一般贸易额来度量被解释变量。由于贸易金额通常较大，故而作者对其做

了对数处理。 
2) 解释变量：主解释变量为西部陆海新通道这一政策干预，采用政策虚拟变量 Treatedit 和时间虚拟

变量 Timeit 来表示。政策干预效果通过两个虚拟变量的交互项 it itTreated Time⋅ 来体现。 
3) 控制变量：影响地区贸易量的因素有很多，本文根据重要性和可得性原则选择了居民人均可支配

收入、地方 GDP 作为控制变量。居民人均可支配收入反映了居民的消费能力，地方 GDP 反映了地方经

济发展水平，由于数值较大且存在单位不统一问题，本文对其做了对数处理。 

5.3. 实证结果 

通过 stata16 软件做出的回归结果如下表所示，从表 2 中可得，用于表示西部陆海新通道政策干预效

应的 it itTreated Time⋅ 的系数通过了显著性水平为 0.1 的显著性检验，说明西部陆海新通道的开通对于西部

地区与东盟之间贸易产生较为显著的正向影响。 
 

Table 2. Benchmark regression results 
表 2. 基准回归结果 

 (1) 

VARIABLES y 

  

treated·time 0.348* 

 (1.84) 
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Continued 

lnR1 0.171 

 (0.47) 

lnGDP 0.902*** 

 (3.24) 

Constant 10.846*** 

 (3.76) 

  

Observations 588 

Number of province 21 

R-squared 0.290 

t-statistics in parentheses; 
***p < 0.01, **p < 0.05, *p < 0.1. 

6. 结论与建议 

6.1. 主要结论 

本文利用国研网、国家统计局等数据库中 21 个省市的贸易数据，采用双重差分法(DID)对西部陆海

新通道进行了政策效果评估，经过现状分析、机理分析以及实证检验后得到结论：西部陆海新通道对中

国西部地区与东盟的贸易增长有较为显著的正向影响，且对重庆、四川、广西、贵州和新疆等重要枢纽

城市的影响更为显著。作者对上述结论以及西部陆海新通道未来的发展展开了以下思考： 
1) 通道建设初期，预期促进效果初显。通道经济效应的发挥最主要的前提是通道的建成。而截止目

前，西部陆海新通道的协议签订仅过去了一年，通道建设才刚起步，便对西部地区与东盟之间贸易有了

较为显著的促进作用，这无疑是令人鼓舞的。另外，西部与东盟都是颇具经济发展潜力的地区，两地间

的贸易空间还很大，通道全面建成后将继续扩大两地之间贸易的深度和宽度。 
2) 各省市影响不同，枢纽省市更具优势。通过对西部十二省市分别进行分析，发现西部陆海新通道

的开通对于西部省市的影响不尽相同。通道的开通对于处于起、终点的重庆、四川和广西以及处于重要

节点的贵州与新疆与东盟的贸易的促进作用更为明显，而对于其他省市的影响并不显著。 
3) 政策存在时滞性，后续影响还未可知。根据前文机理分析可知，西部陆海新通道对内是通过联动

地区发展，促进西部市场一体化，对外通过降低货运成本来推动西部与东盟贸易增长的。然而，政策的

见效具有时滞性，从生产上看，西部地区和东盟的工业企业在多年生产中已然形成了较为稳定的生产规

模，为了加大出口规模势必要扩大生产规模，而生产规模的扩大不是朝夕之间便能完成的，工厂的扩建、

人员的引进都需要一定时间。因此现有的研究只能说明短期内通道的建设对西部与东盟的贸易有显著影

响，未来的后续影响还需持续跟进研究。 
4) 政策传导太长，一体化是长期过程。西部陆海新通道通过促进西部地区产业集聚、要素流动进而

推动市场一体化来达到成本下降最终达到贸易增加。而无论是产业集聚的形成还是要素自由流通都需要

一定时间，无法在短时间内全部完成。从产业上看，企业的选址需要多项考察，政策刚下达时，一些企

业选择先观望，而选择立即做出反应的企业也需要一定时间融入产业链中。从要素上看，无论是资本还

是劳动力要实现地区间的自由流动都需要时间。虽然现有结论表明西部陆海新通道对贸易有了显著影响，

但要西部地区达到预期中的市场一体化还需要时间。 
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6.2. 政策建议 

根据《西部陆海新通道总体规划》，规划期为 2019~2025 年，计划在 2035 年全面建成。而根据前文

的分析可知该通道在建设初期达到了效果显著，故而在此提出以下政策建议。 
1) 加快主要枢纽省市建设，提高运输能力。虽然在短期内看来，通道的建设对于各枢纽省市对于东

盟的贸易增长已经有了显著的促进作用，但目前的建设还远远不完善。因此为了更快实现通道的作用，

各地应加快通道建设进程，提高主线路的运输能力。 
2) 完善地区物流建设，发挥枢纽作用。物流建设的完善不仅会提高地区间贸易的通达性，而且物流

作为第三利润源，通过提高物流管理水平降低物流成本也会增加各地企业的利润。《总体规划》中指出

了重庆、成都、南宁、昆明等物流枢纽，现阶段应首先考虑各枢纽的建设，同时稳步推进沿线城市的物

流建设，为后续工作打好坚实基础。 
3) 加强地区之间交流，推动一体化进程。开通西部陆海新通道的初衷是希望西部地区能在商贸、交

通、产业以及物流方面深入合作，共同实现高质量发展。而要实现通道经济效应，各地闭门造车显然不

可行。因此，参与建设的各省市应积极开展交流活动，共享实时建设动态，推进高校人才交流等。 
4) 鼓励企业对外贸易，实现商贸互通。由于 RCEP 的签订以及西部陆海新通道的建设，西部地区与

东盟之间的贸易将会更加便利。企业是地区对外贸易的微观个体，政府应该引导企业利用好时机，与东

盟展开贸易活动。除了政策引导外，还可提供一定便利，鼓励企业与东盟贸易。 
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