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畅通双循环对经济增长的拉动效应

——以西部陆海新通道建设为例
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附录 I 西部陆海新通道站点名单

表 I1 西南五省区开通站点城市和站点名单

省（区/市） 站点城市（自治州） 设立站点

广西

柳州市 柳州南、鹿寨、太阳村

贺州市 钟山

玉林市 玉林、兴业

南宁市 南宁南

桂林市 桂林西、兴安

河池市 金城江

钦州市、北海市、防城港市 北部湾港口

重庆 重庆市 沙坪坝、两江新区、江津、涪陵、长寿、秀山、万州

四川

成都市 城厢、晋兴、公兴

宜宾市 宜宾、宜宾北

自贡市 自贡南

泸州市 泸州

凉山州 西昌南

德阳市 黄许

遂宁市 遂宁

眉山市 青龙场

攀枝花市 攀枝花、迤资、渡口、青杠

内江市 隆昌、牌楼

云南

昆明市
桃花村、王家营西、青龙寺、金马村、中谊村、读书铺、宜良

北、七甸、昆明西、塘子

曲靖市 师宗、陆良、曲靖、龙津沟、马龙、珠江源

玉溪市 玉溪南、莲池

丽江市 丽江东

临沧市 云县

楚雄彝族自治州 楚雄西

大理白族自治州 大理东、祥云西

红河哈尼族彝族自治州 蒙自北

贵州

贵阳市 改貌、扎佐、都拉营、清镇

遵义市 阁老坝

安顺市 安顺

铜仁市 大龙

黔西南布依族苗族自治州 兴义、安龙

黔东南苗族侗族自治州 凯里、羊坪

黔南布依族苗族自治州 福泉、泗亭、瓮安、绿茵湖、马场坪、高坪浦

注：此表由作者根据西部陆海新通道门户网整理。
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图 I1 西部陆海新通道地理位置示意图

注：图 I 1为作者根据实际开通联运站点的城市绘制的西部陆海新通道地理位置示意图，其中，深灰色所示部分为

截至 2021年开通站点的城市，三条黑色线条为《西部陆海新通道总体规划》中布局的东、中、西线主通道，主通道连

接的即为陆海新通道重要节点城市。
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附录 II 理论机制分析
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附录 III 数据详细处理过程及其描述性统计

1. 灯光数据优势与其代表性说明

由于乡镇层面缺乏官方统计数据，本文使用 Elvidge et al.（2022）年基于月度 VIIRS数

据合成的年度 NPP-VIIRS 数据，该数据存在如下优势：一是恰好覆盖本文研究区间，且已

被诸多研究用于测度乡镇乃至栅格层面的经济增长（Jia et al.，2021；马光荣和赵耀红，2022；

郭峰等，2023）。二是该数据比 GDP 等经济发展指标更为干净，且不存在操纵的空间

（Henderson et al.，2012）；三是相较于过去研究使用的 DMSP-OLS 数据，不需要进行三

步校准（Gibson，2021；Elvidge et al.，2022）。原因在于，①VIIRS 昼夜带的动态范围大约

为七个数量级（Lmax/Lmin = 6,700,000），不会出现过度饱和，因而不会出现 DMSP/OLS 数

据的取值上限问题。②VIIRS 传感器具有飞行中校准功能，确保数据在时间和空间上具有可

比性，且连续信号采用 14位精度量化，能够高度保证数据在时间和空间中的一致性，不会

出现 DMSP-OLS 数据中不同卫星、不同时间之间的数据需要校准的问题。

关于灯光数据能否代表乡镇层面的经济增长水平，我们从既有研究和实证检验两个方面

进行论证：一方面，现有研究指出，传统统计指标难以反映人口分布和经济活动的空间信息

（刘修岩等，2017），并且经济统计数据存在一定计算误差，甚至会出现地方政府追求经济

增长绩效而产生的人为高估（徐康宁等，2015）。不同的文章已表明，不同估计方法下灯光

亮度与 GDP之间存在非常显著的正向关系，夜间灯光亮度可以作为 GDP的替代变量（徐康

宁等，2015）。夜间灯光数据在经济学领域得到广泛应用（Henderson et al.，2012），Gibson

et al.（2021）更是指出伴随着 NPP/VIIRS 数据的改进，经济学界应该更多使用 NPP/VIIRS

数据。

在经济学界，已有多篇文章将灯光数据用至微观乡镇和栅格层面。马光荣和赵耀红（2022）

使用栅格层面的夜间灯光亮度数据测量经济发展水平，检验了行政边界的经济发展洼地效应。

郭峰等（2023）使用灯光数据刻画城市行政边界乡镇的经济发展水平，并研究了数字经济对

边界乡镇经济发展的影响。Jia et al.（2021）评估了重庆与四川省分离后形成的省级边界对

区域经济发展的影响，同样使用卫星灯光强度衡量乡镇边界经济增长。宣扬和武凯文（2023）

则根据上市公司经纬度获得企业所在网格各日的卫星灯光亮度，以此判断企业是否加班。

此外，我们还对在乡镇层面的灯光数据能否代表经济增长进行了实证检验。限于乡镇层

面缺乏经济增长的相关指标，我们使用工商企业注册数据进行验证。使用工商注册企业的原

因在于：第一，企业是生产、就业和税收的主要贡献者，在乡镇层面，企业注册数量的增加

通常伴随着经济增长；第二，企业数量（尤其是累积数量）增加涵盖地区各行各业，能够捕

捉经济增长的广度。

另一方面，本文收集整理了 1949年新中国成立以来五省区所有的工商企业信息，剔除

名称、所处地址明显缺失的信息后，根据高德地图 API 提取了每一个企业所处的经纬度信

息，并计算了 1949-2021年每个乡镇的工商注册企业存量，以及 2012-2021年每个乡镇的工
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商企业注册增量。使用平均灯光亮度对工商注册企业存量和增量进行回归的结果报告于表

III 1。可以看出，乡镇层面的平均灯光亮度与工商注册企业存量和增量都高度相关，即平均

灯光亮度能在一定程度上反映乡镇经济增长的活力和广度。

表 III1 乡镇灯光亮度的经济代表性

(1) (2)

工商注册企业存量 工商注册企业增量

平均灯光亮度
45.181*** 18.611***

(5.486) (2.033)

前定变量×年份 是 是

乡镇固定效应 是 是

年份固定效应 是 是

调整后的 R2 0.986 0.945

观测值 99660 99660

注：表 III 1报告了乡镇层面的平均灯光亮度是否具有经济代表性的回归结果。表中的核心解释变量为乡镇层面的平

均灯光亮度，被解释变量为乡镇层面的工商注册企业存量和增量取对数。

2. 行政一体化详细测度过程

由于缺乏站点城市颁布的“行政一体化”相关政策，更缺乏城市之间在行政上的交流数

据，对行政一体化的刻画较为困难。鉴于西部陆海新通道建设在西南地区影响力巨大，诸多

城市在每年政府工作报告中专门使用一段甚至多段文本表明加入陆海新通道的意愿，总结前

一年的建设成效，或展望后一年的建设目标。这使得我们有机会使用政府工作报告的文本数

据识别“行政一体化”这一核心机制。总体而言，我们使用大语言模型 ChatGPT4与文本分

析相结合的方式，通过设置关键词识别每年每个城市提及“新通道”相关的段落，对该段落

进行切片提取，并在该段落中使用大语言模型识别地方政府提及的横向行政一体化相关的词

汇，以及各个城市之间相互引用的频次。具体而言包括如下步骤：

（1）原始文本预处理。对于大语言模型而言，较长的文本会影响其从中获得关键信息

并导致准确性不足的问题。为此，我们首先对 2013-2022年政府工作报告中的文本进行系统

化筛选与分析。1通过设置关键词“新通道”“渝黔桂新”“西部陆海”“国际陆海”“中

新互联互通”，提取相关文段。

（2）提示词工程。在提取文本过程中，为确保截取的本文信息完整、连贯，且避免因

人工筛选而遗漏重要的上下文信息，我们调用大语言模型 API 来对文段进行划分：其一，

构建提示词和上下文约束规则。根据上文提供的关键词，我们要求大语言模型不仅关注关键

词本身，还要保留关键词上下文的语义背景，并考虑该段落在全文中的逻辑关系，确保提取

文本一定与“西部陆海新通道”相关；其二，小样本测试与模型选择。我们从切片文本中随

机抽选了 5%的小样本，并将小样本与上述提示词输入不同大语言模型，检验文本内容是否

与“西部陆海新通道”相关。根据测试结果，我们选择 GPT-4 大语言模型，原因在于其文

1 由于政府工作报告是对上一年度的工作总结和下一年度的工作展望，因此，我们在回归中使用前一年

（2017）解释变量匹配后一年（2018）的政府工作报告。
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段划分合理性达 95%以上；其三，将提示词和模型部署至全样本，得到包含给定关键词的

完整文段，这些文段反映了政府在推进区域协作方面的政策表达。

（3）构建西部陆海新通道建设下“一体化”关键词词库。本文基于“西部陆海新通道

建设”这一政策语义，结合政府官网的政策文件，利用大语言模型辅助提取出相关特征词：

一体化、一体发展、区域合作、跨区域运营、共建、联运、联盟、联动、联合、互联互通、

协同、开放、融入、互换、集结分拨、系统联通、业务畅通、货物集运。最后，基于上述关

键词，利用文本分析技术对已筛选出的文段进行关键词频次统计，从而揭示横向区域合作相

关概念在政府报告中的强调程度。

以重庆市 2019年政府工作报告为例，首先，关键词定位可切片出“新通道”相关段落；

其次，大语言模型根据上下文语义可识别涉及政府横向一体化的词频，包括：联动、集结分

拨、联运和互联互通等。

“增强通道辐射能力。统筹东西南北四个方向、铁公水空四种方式，高标准建设出市出

海出境大通道，构建内陆国际物流枢纽支撑。南向，加快中新互联互通项目“陆海新通道”

建设，联动沿线省区打造重庆运营中心、运营平台和物流枢纽。西向，完善中欧班列（重庆）

功能和网络体系，新增一批境内外集结分拨点。增开中亚班列。东向，加密渝甬铁海联运班

列，推动落实长江黄金水道优先过闸机制。北向，做好“渝满俄”班列常态化开行。空中，

大力发展基地航空，以国际直达为重点优化航线网络，力争新开通 10条国际航线。完善多

式联运体系，促进各类开放通道互联互通。”

再如，柳州市 2021年政府工作报告，包括：开放、融入和合作等。

“积极扩大对外开放。深入融入“一带一路”、珠江—西江经济带合作，推进西部陆海

新通道节点城市建设，推动粤桂黔高铁经济带合作试验区广西园加快发展，常态化运行柳州

至香港内河外贸航线、柳州至钦州集装箱班列，进一步拓展保税物流中心功能，争取水运口

岸开放扩大至江口码头。加快国家外经贸商事服务综合改革示范区建设，制定二手车出口国

际服务体系，支持柳州企业“抱团出海”开拓国际市场。”

此外，在文本信息提取过程中，我们还发现，不同城市之间的行政一体化程度存在差异，

体现为城市之间的交流互动频率不同。为此，我们同样使用上述大语言模型“切片”-“文

本提取”-“计算词频”的方法，识别了不同城市之间在政府工作报告中的相互联系程度，

即每年每个城市在政府工作报告中提及其他通道城市的频次。2

以 2019年钦州市政府工作报告部分段落为例，加粗部分即为引用的其他城市：“优化

软联通。围绕内增班列，服务西部陆海新通道海铁联运班列加密运营，争取开通柳州、桂林

至钦州港海铁联运班列，全年班列运行 3000列以上。围绕外拓航线，推动港口服务企业形

成企业联盟，开通至东盟国家港口的外贸海上“穿梭巴士”班轮航线，新增外贸集装箱航线

2 由于北部湾港和钦州港是西南出海主要节点，西南城市在提及钦州（钦）、北海（北）和防城港（防）

时，往往统称为北部湾、钦州港，为此，我们还在相互引用的词频中加入了：北部湾、钦州港。并且，我

们将所有自引全部剔除，以确保“横向”联系准确。
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2条以上。围绕前端提升通关效率，开展集装箱业务全环节对标提升攻坚行动，加快国际贸

易“单一窗口”升级建设，实行全港“一卡通”，争取多式联运服务达到全国先进港口水平。

围绕后端提升港口服务，全面推行海铁联运“一口价”、“一单制”，争取设立北部湾国际

门户港航运交易所钦州区域总部，推动港口物流降本增效。”

3. 产品市场一体化计算步骤

现有研究往往使用城市层面居民价格消费指数测算产品市场一体化程度。该方法基于

Samuelson（1954）的“冰川成本”模型，当“一价定律”发挥作用时，地区之间的价格水

平应当趋同。当地区之间存在交通和信息等壁垒时，地区之间的价格会在合理比例范围内波

动，当不同地区不同商品价格波动范围越小时，产品市场的统一程度越高（吕冰洋和贺颖，

2020；余泳泽等；2022；杨玉浦和魏楚，2024）。吕冰洋和贺颖（2020）认为价格指数波动

的同步性能够反应一部分商品自由流动的特征。该指数一般包含八个分类：食品、烟酒、衣

着、家庭设备用品及维修服务、医疗保健、个人用品、交通和通信、娱乐教育文化用品和居

住。需要说明的是，居民价格消费指数的分类指标和统计口径在 2016年发生变更，即家庭

设备用品及维修服务变更为生活用品及服务，食品、烟酒合成为食品烟酒一项，新增其他商

品和服务。因此，由于前后消费价格指数前后统计口径的变动，以 2015年为基期，3我们仅

仅从 2016年开始测算。我们使用统计口径变动后的七项价格分类指数测算产品市场一体化

程度，即食品烟酒、生活用品及服务、医疗保健、教育文娱、衣着、交通和通信以及居住。

参考吕冰洋和贺颖（2020）、余泳泽等（2022）等，我们使用相对价格法测算 2016-2021

年西南五省区城市的产品市场一体化程度。具体包含如下三个步骤：

首先，从各省市统计年鉴、国民经济与社会发展统计公报提取城市七大类商品价格指数，

4在这五个省份的城市内，使用相对价格法计算地区 i和地区 j同类商品 s价格指数的差异，

对 i，j地区商品 s的环比价格之差取对数后再差分，可反映两城市在 t时期的市场分割程度。

详见公式(Ⅲ1)：

∆����
� = ln(��,�

� /��,�−1
� ) − ln(��,�

� /��,�−1
� )， (Ⅲ1)

其次，考虑到价格差异的实际含义与计算结果的符号无关，我们对∆Qijt
s 取绝对值。同时，考

虑到商品异质性导致的不可加效应，我们使用均值法剔除与特定商品相关的组内差异，进而

得到仅包含市场分割因素的商品价格变动。具体做法是对西南五省区市所有城市对之间的

∆Qijt
s 取均值ΔQt

s� ��� ，再减去均值ΔQt
s� ��� ：

����
� = |∆����

� | − ���
�� ��� . (Ⅲ2)

最后，计算五省区每两个城市之间 7类商品的相对价格波动方差 Var(qijt
s )，取组内均值

从而得到五省区各个城市的相对市场分割程度。相对价格指数方差的扩大意味着相对价格方

差的扩大，即该指标可以一定程度捕捉产品市场分割恶化的趋势（吕冰洋和贺颖，2020）。

3 相对价格法的计算需要使用后一年的价格减去前一年的价格。

4 尽管我们已经尝试手工整理每个城市每年的国民经济与社会发展统计公报，但仍存在文山壮族苗族自

治州、甘孜藏族自治州、西双版纳傣族自治州、阿坝藏族羌族自治州的数据缺失。
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4.区域间内循环使用数据

在内循环机制中，本文还对陆海新通道通过资本联系、车流联系和行政一体化衔接长江

经济带和对接中欧班列进行检验。主要使用如下三个数据：

资本联系。本文同样使用上市公司异地设立子公司衡量陆海新通道城市与长江经济带城

市、中欧班列城市的资本联系。通过收集长江经济带和中欧班列城市名单，整理出长江经济

带城市对陆海新通道城市异地投资次数、中欧班列城市对陆海新通道城市异地投资次数、陆

海新通道城市对长江经济带城市异地投资次数、陆海新通道城市对中欧班列城市异地投资次

数。

车流联系。由于难以获得新通道站点城市与长江经济带、中欧班列具体的联运路线和频

次，本文使用 2015 年 2 月-2019年 8 月腾讯公司提供的日度车辆迁徙大数据，对战略通道

城市之间的交通联系进行验证。5在剔除重复数据后，本文对数据做如下处理：（1）由于该

数据缺乏车流目的，也缺乏车辆类型，本文只能粗浅估计三大物流通道之间的车流联系。由

于该数据为日度数据，因而可对原始数据中五一假期、十一假期和春节期间的流动剔除，以

保证战略城市之间的车流目的不是“旅游”。6（2）收集整理长江经济带、中欧班列和西部

陆海新通道城市样本后，将其与年度-月份-城市对车流数据相匹配，可将数据整理为四个变

量：长江经济带城市流入新通道城市车流量、中欧班列城市流入新通道城市车流量、新通道

城市流入长江经济带城市车流量、新通道城市流入中欧班列城市车流量。

行政一体化。同样通过大语言模型与文本分析相结合的方法，本文在政府工作报告中切

片出与西部陆海新通道相关的文本后，从中提取各个城市提及“长江经济带”和“中欧班列”

的次数，以此体现各个城市对衔接“长江经济带”和“中欧班列”的重视程度，即各个城市

与“长江经济带”和“中欧班列”的行政一体化程度。

5.运力水平检验的补充说明

需要说明的是，《规划》中洋浦港也被纳入主通道建设范围，但西部陆海新通道门户网

数据显示，截至样本期内，西部陆海新通道站点城市并未从洋浦港出口。7并且，《中国港

口年鉴》自 2008年后仅仅统计规模以上港口，而洋浦港并非规模以上港口，因而我们未对

洋浦港进行合成控制检验。

5 该数据是腾讯公司通过微信、QQ和地图等腾讯系列软件的后台应用追踪用户位置变化，拟计算出的

无量纲数据。详见网址：https://heat.qq.com/qianxi.php。数据访问时间：2019年 12月。

6 在区域间内循环的检验中，站点城市开通的月度差异恰巧允许我们从年度-月度层面识别陆海新通道

开通后不同战略通道之间的车流量变化（表 4）。而在后文（表 VI 4）交通基础设施硬连接对区域间内循

环的检验中，由于交通基础设施硬连接的数据为年度层面，故将交通联系数据加总至年度层面进行回归。

同时，由于腾讯迁移大数据是无量纲数据，体现不同战略城市之间的相对流量，因而不能简单将腾讯公司

没有提供车流联系的城市对之间的车流量定义为 0，故我们仅仅使用车流联系>0的城市对数据。
7详见西部陆海新通道门户网：https://www.xibulhxtd.cn/html/2023/02/337.html/；

https://www.xibulhxtd.cn/html/2023/01/323.html。访问时间：2025年 1月。
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6.海关数据样本区间选择理由

选择 2017年作为起点年份的原因主要有两点：一是西南省区初次被处理的时间是 2017

年 9月，2017年 1 月开始的海关数据给予本文足够的时间区间识别处理前后的差异。二是

由于中国海关微观数据库自 2016年起停止公布，因而使用海关微观企业数据验证进出口渠

道变得难以实现，且目前可供获得的 2015-2016 年的海关微观数据存在一定缺失，表现为

2012-2014年加总到省份-国家层面的样本量一般在 4-5 万条左右，但在 2015-2016年仅为 1

万条左右，前后存在极大的不可比。为此，本文使用 2017-2021月度层面的省份-国家对数

据对进出口贸易机制进行检验。

7.变量的描述性统计

表 III 2 主要变量描述性统计

变量名 观测值 平均值 标准差 最小值 最大值

平均灯光亮度取对数 99660 0.526 0.770 -0.642 4.795

平均灯光亮度取对数(30公里) 43810 0.446 0.609 -0.642 4.351

平均灯光亮度取对数(50公里) 57050 0.514 0.706 -0.642 4.795

平均灯光亮度取对数(70公里) 71230 0.567 0.804 -0.642 4.795

是否为陆海新通道站点城市 99660 0.175 0.380 0.000 1.000

企业注册增量 99660 133.127 354.746 0.000 14085.000

企业注册存量 99660 1950.429 4825.477 0.000 96896.000

贸易服务企业注册数 99660 0.191 4.030 0.000 438.000

通道服务企业注册数 99660 0.0004 0.037 0.000 7.000

外商投资企业注册数 99660 0.222 2.473 0.000 359.000

通道城市内异地投资笔数 36600 0.262 1.799 0.000 71.000

全国城市异地投资笔数 181780 0.237 2.714 0.000 271.000

一体化综合词频 430 8.867 6.607 0.000 20.000

城市间相互引用次数 15670 0.066 0.419 0.000 4.000

产品市场一体化 342 0.037 0.032 0.006 0.286

省份-国家出口额 254507 0.422 3.085 0.000 237.745

省份-国家进口额 158760 0.562 2.797 0.000 88.408

省份-国家进出口额 262408 0.741 4.279 0.000 240.859

注：本文对所有连续变量进行了上下 1%的缩尾。
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附录 IV 站点城市潜在选择因素的检验步骤及结果

事实上，在设立西部陆海新通道站点城市时，没有相关文件作为站点城市筛选的参考标

准。缺乏对潜在标准的控制则会导致遗漏变量的内生性问题。为此，本文参考 Lu et al.（2013）、

蒋灵多等（2021），采用非重复抽样方法，使用站点城市潜在选择因素对“是否成为西部陆

海新通道站点城市”进行回归，并对所有显著的因素加以控制。

具体而言，本文首先选择决定站点城市设立的潜在因素，涵盖经济发展、贸易水平、基

础设施建设、产业结构和自然特征等多个方面，具体包括：城市经济发展、经济增长率、财

政收入水平、出口水平、到北部湾港口的距离、行政区划面积、是否开通高铁、二产占比、

三产占比。其次，以是否为西部陆海新通道所在城市作为因变量，若某城市成为西部陆海新

通道站点城市，则赋值为 1，否则为 0。与上述研究保持一致，本文采用非重复抽样的城市

样本进行回归，即当某个城市成为站点城市后，该城市便不再进入后续样本范围。此外，决

定城市成为西部陆海新通道站点城市因素主要参照上一年度城市相关特征，故均使用上一年

度的城市特征匹配后一年度的因变量。

最后，本文使用上述因素对“是否成为西部陆海新通道站点城市”进行回归，报告于表

IV 1 的回归结果显示，经济发展水平、经济增长率、财政收入占 GDP比重、到北部湾港口

的距离、行政区划面积、是否开通高铁、二产占比都显著。为此，在全文回归结果中控制了

2016年上述因素与年份的交互固定效应，以缓解站点城市选择内生性问题所带来的估计偏

误。

表 IV1 站点城市潜在选择因素的检验

(1)

变量名 是否成为陆海新通道城市

经济发展水平（城市灯光水平）
7.426***

(1.088)

经济增长率
-0.177***

(0.062)

财政收入（财政收入/GDP比重）
0.016***

(0.006)

出口占比（出口产值/GDP比重）
-0.207

(0.226)

到北部湾港口的距离
0.486***

(0.171)

行政区划面积
1.363***

(0.269)

是否开通高铁
-1.222***

(0.298)

二产占比
7.622***

(2.131)

三产占比 2.662
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(2.652)

年份固定效应 是

Pseudo R2 0.222

观测值 450

注：该表使用 Logit模型回归。由于使用非重复抽样后，成为站点城市的样本不再纳入后续年份回归，故样本量有

所损失。使用非重复抽样的方法回归仅仅需要控制年份固定效应。
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附录 V 稳健性检验

1. 堆叠 DID的平均处理效应

在排除异质性处理效应和负权重问题后，本文得到了陆海新通道开通影响乡镇经济增长

更为准确的平均处理效应，回归结果参见表 V 1。可以看出，堆叠 DID展示的回归系数略大

于基准回归，说明基准回归结果不存在严重的负权重和异质性处理效应问题。

表 V1 堆叠 DID 回归结果

（1） （2） （3） （4） （5）

全部样本 70km 50km 30km

平均灯光亮度

开通陆海新通道站点
0.020** 0.028*** 0.041*** 0.037*** 0.027**

(0.009) (0.010) (0.012) (0.012) (0.010)

前定变量×年份 否 是 是 是 是

乡镇固定效应 是 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是 是

调整后的 R2 0.975 0.975 0.976 0.972 0.969

观测值 258580 258580 186830 156810 122890

2. 排除溢出效应

上文的结果已表明西部陆海新通道建设与地区经济增长之间存在显著的因果效应，但我

们仍无法保证西部陆海新通道影响地区经济增长的效应大小是否准确。原因在于，本文共包

含三条南向入海的新通道，三条新通道的建设可能对周边乡镇产生溢出效应。一方面，在陆

海新通道建设过程中，若周边乡镇的企业和人口流入新通道，这将高估新通道建设的经济效

应；另一方面，周围乡镇如若从新通道建设中获得产业或人力资源支持，这将低估本文的政

策效应。为排除陆海新通道政策对周边乡镇的溢出效应，本文首先对溢出效应存在的空间范

围进行检验，再剔除存在溢出效应的乡镇样本。

遵循 Ehrlich and Seidel（2018）、Jia et al.（2020）、Jia et al.（2021）的空间排除法，

假设溢出效应随着距边界的距离增大而缩小，那么，我们有理由预期，生产要素转移成本会

随着距离增加而扩大，而经济溢出效应会随着距离增加而衰减。因此，对靠近边界的乡镇进

行剔除则可获得西部陆海新通道影响途经乡镇经济增长的净效应。为此，本文首先对溢出效

应存在的空间范围进行检验。延续基准回归的做法，我们持续缩小处理组和对照组范围，即

按照边界内外 10KM、10KM-20KM、20KM-30KM 重新对对照组和处理组进行划分，此举

的目的在于确认溢出效应究竟存在于何范围的地理空间。8如若在 10KM 范围内，使用模型

8 即边界内 10KM范围乡镇作为处理组，边界外 10KM范围乡镇作为对照组；边界内 10-20KM范围乡镇作

为处理组，边界外 10-20KM范围乡镇作为对照组；边界内 20-30KM范围乡镇作为处理组，边界外 20-30KM
范围乡镇作为对照组。
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（1）回归的结果不再显著，则说明处理组的经济增长效应溢出至对照组乡镇。按照站点城

市边界内外 10KM、10KM-20KM、20KM-30KM 范围划分处理组和对照组的回归结果报告

于表 V 2，列（1）按照边界内外 10KM 范围划分处理组和对照组的结果不显著，说明距离

边界 10KM 左右范围内，通道站点城市的经济增长效应溢出至对照组乡镇。列（2）-（3）

按照边界内外 10KM-20KM、20KM-30KM范围划分处理组和对照组的结果则显著为正，并

且系数与基准回归结果相近，则说明在距离边界 10KM 之外，溢出效应不再存在。

表 V2 识别溢出效应存在范围

（1） （2） （3）

10KM 10-20KM 20-30KM

平均灯光亮度

开通陆海新通道站点
0.009 0.023* 0.041**

(0.005) (0.012) (0.017)

前定变量×年份 是 是 是

乡镇固定效应 是 是 是

年份固定效应 是 是 是

调整后的 R2 0.956 0.969 0.980

观测值 28590 12200 11300

根据上文对溢出效应空间存在范围的检验，可识别出溢出效应主要存在于站点城市边界

外 10KM 范围。为此，本文在基准回归基础上，将站点城市边界内外 10KM 范围的乡镇剔

除，以获得西部陆海新通道站点开通的经济增长净效应。9回归结果报告于表 V 3，可以看出，

在剔除边界内外 10KM 范围内乡镇后，无论是全样本，还是按照边界内外 70KM、50KM、

30KM划分处理组和对照组的结果仍都显著为正，且回归系数都大于基准结果，这表明由于

通道建设对站点周边地区产生溢出效应，前文基准回归结果低估了西部陆海新通道开通的经

济效应。

图 V1 溢出效应排除范围图示

9 剔除边界内外 10公里范围内乡镇的图示详见图 V 1。
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表 V3 基准回归结果再检验（排除溢出范围）

（1） （2） （3） （4）

10KM-all 10KM-70KM 10KM-50KM 10KM-30KM

平均灯光亮度

开通陆海新通道站点
0.036*** 0.046*** 0.045*** 0.037***

(0.011) (0.012) (0.013) (0.013)

前定变量×年份 是 是 是 是

乡镇固定效应 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是

调整后的 R2 0.983 0.983 0.978 0.975

观测值 71070 47650 35050 21630

注：表 V 3在基准回归基础上剔除了边界溢出效应产生的 10KM范围，列（1）-（4）的设定与基准回

归表 1一致。

3. 随机寻找通道

上文中，我们发现无论选择何种更为可比的对照组和处理组，本文的核心结论仍旧存在。

但由于西部陆海新通道跨越多个省份，省份层面的政策或特征是否影响了本文的核心结论也

值得商榷。如若在陆海新通道的周围随机寻找一条通道，也产生了类似的效应，则上文的因

果效应是由区域其他遗漏变量所驱动的。为此，参考 Jia et al.（2021），我们将中间通道（主

要通道）向东平移 500公里，获得一条可直接入海的模拟新通道，并将模拟新通道附近的乡

镇作为对照组，重复估计模型（1）。10使用随机模拟新通道样本进行安慰剂检验的结果报

告于表 V 4，该结果不显著，这说明随机模拟的新通道并不能带来类似的经济增长，西部陆

海新通道建设是地区经济增长的重要原因。

图 V2 随机模拟的陆海新通道

注：图 V 2展示了随机模拟的陆海新通道，参考 Jia et al.（2020），随机通道通过将中间通道（主要通道）向东平

移 500公里获得。选择中间通道进行平移的原因在于：自重庆至贵阳、南宁经北部湾出口的中间主通道是陆海新通道的

10 随机通道的图示详见图 V 2。
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核心路线，也是衔接中欧班列和长江经济带的主要通道，具有重要战略地位。该条通道自北向南几乎呈直线分布，在地

理空间上较好实现平移；同时，鉴于叶菁文和范建勇（2023）发现在国内贸易大循环中，500公里以内集中了 81.3%贸

易金额和 74.9%的贸易重量，因此，选择 500公里开外的随机通道具有一定外生性。并且，模拟随机通道的选择需要具

备基本的出海口条件，而向东平移 500公里恰巧可以自广东省惠州市出海。该条新通道通过荆州市、岳阳市、长沙市、

株洲市、郴州市、韶关市、惠州市等城市，可直接从惠州市出海。该图使用 Arcgis软件自制。

表 V4 随机寻找通道

（1）

平均灯光亮度

开通陆海新通道站点
-0.023

(0.028)

乡镇固定效应 是

年份固定效应 是

调整后的 R2 0.986

观测值 58980

注：该安慰剂检验并未控制城市前定变量。

4. 控制同期其他政策

为排除省份之间差异化的基础投入、税收优惠、政府补贴等相关政策，本文进一步控制

了省份和年份的交互固定效应，结果报告于表 V 5列（1）中。可以看出，西部陆海新通道

建设仍显著促进了乡镇经济增长。此外，西部地区是国家援助和扶贫的重点区域，国家同期

竞争性政策则会给予部分城市或区县基础设施援助、税收优惠等倾向性支持，为此，本文整

理对口支援、国家级贫困县、撤县设区和撤县设市等西部支持政策和区域政策并对其进行控

制。首先排除对口支援政策的影响。1979年中国提出“对口支援”政策，由东部地区对口

帮扶中西部欠发达地区，通过产业转移、资金资助、教育和医疗帮扶、提供就业机会等方式

促进西部地区发展。第（2）列为控制了“对口支援”县的回归结果，可以看出西部陆海新

通道系数基本不变，结果仍然显著。其次，排除国家级贫困县的影响。1986年中国首次实

施了国家重点扶持贫困县的政策，尤其针对西部的“连片特困”地区实施一系列财政政策和

产业政策，也会影响地区经济增长。第（3）列控制国家级贫困县的结果仍然稳健。第（4）

和（5）列又分别控制了撤县设市和撤县设区的影响，新通道建设的系数仍未发生较大变化。

最后，在列（6）中，我们还将上述政策冲击全部纳入模型，可以看出，陆海新通道建设仍

显著为正，且系数相较基准回归结果差异较小。该结果表明，即便对同期内推行的重要政策

进行控制，西部陆海新通道建设仍显著提高了站点乡镇的经济增长水平。

表 V5 排除其他政策

（1） （2） （3） （4） （5） （6）

平均灯光亮度

开通陆海新通道站点
0.021** 0.027*** 0.025*** 0.027*** 0.026*** 0.023***

(0.009) (0.009) (0.008) (0.009) (0.009) (0.008)
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前定变量×年份 是 是 是 是 是 是

省份×年份固定效应 是 - - - - -

乡镇固定效应 是 是 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是 是 是

调整后的 R2 0.982 0.981 0.981 0.981 0.981 0.981

观测值 99660 99660 99660 99660 99660 99660

注：表 V 5展示了对同期政策进行排除的结果。其中，第（1）列加入了省份与年份的交互固定效应以控制省份层

面随时间变动的相关政策；第（2）列为加入对口支援政策试点的结果；第（3）列是加入贫困县政策试点的结果；第（4）

列是加入撤县设市政策试点的结果；第（5）列是加入撤县设区政策试点的结果；第（6）列是将上述政策全部进行控制

的结果。

5. 预测工具变量

为尽可能排除遗漏变量所带来的内生性问题，本文参考 Lipscomb et al.（2013）和 Lu et

al.（2023）的做法，利用平均降水量、地表粉尘浓度、平均气温、日最高气温、平均地表气

温、日照时数、省级地震灾害次数、到北部湾港的距离、到深圳港的距离、到厦门港的距离

以及到海岸线的距离等一系列外生的自然地理因素估计了站点城市潜在的建设成本。11在预

测前，本文首先对预测变量进行排他性测试，将所有预测变量对乡镇经济增长进行回归，表

V 6的结果发现，上述预测变量皆与乡镇层面的经济增长水平无关。在确认所有预测变量具

备排他性之后，本文依据各城市估计的潜在建设成本对其进行排序，以预测其成为建设站点

城市的概率，并将预测得到的“是否为潜在站点城市”作为工具变量。两阶段最小二乘法

（2SLS）估计结果报告于表 V 8 中，其中第（1）列展示了第一阶段的回归结果，可以看出，

工具变量与核心解释变量存在显著的正相关关系。第（2）列展示了第二阶段的回归结果，

西部陆海新通道在 1%水平上促进了站点城市乡镇经济增长水平。

表 V6 预测变量对站点乡镇经济增长的回归

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11)

平均灯光亮度

降水量 0.009

(0.007)

地表粉尘浓度 -0.039

(0.026)

平均气温 0.001

(0.005)

日最高气温 -0.001

(0.001)

平均地表气温 0.002

(0.003)

日照时数 0.000

(0.000)

地震灾害次数次 0.002

11 预测变量的描述性统计详见表 V 7。
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(0.001)

到北部湾的距离 -0.332

(0.268)

到深圳港的距离 -0.336

(0.219)

到厦门港的距离 -0.279

(0.216)

到海岸线的距离 -0.353

(0.262)

乡镇固定效应 是 是 是 是 是 是 是 - - - -

省份固定效应 - - - - - - - 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是 是 是 是 是 是 是 是

调整后的 R2 0.980 0.980 0.980 0.980 0.980 0.980 0.980 0.023 0.024 0.023 0.023

观测值 99660 99660 99660 99660 99660 99660 99660 99660 99660 99660 99660

注：距离相关变量由于不随时间变动而未控制乡镇固定效应，但进一步控制了省份固定效应。

表 V7 预测变量的描述性统计

样本量 平均值 标准差 最小值 最大值

降水量 610 3.619 1.045 1.771 7.105

地表粉尘浓度 610 13.354 6.849 4.607 36.396

平均气温 610 17.274 3.495 6.050 24.019

日最高气温 610 37.902 2.440 31.347 57.659

平均地表气温 610 20.015 3.234 10.259 27.828

日照时数 610 1568.162 472.622 741.846 2774.692

地震灾害次数 610 1.552 1.901 0.000 8.000

到北部湾距离 610 752.117 340.507 53.547 1349.148

到厦门港距离 610 1387.869 336.681 702.463 2035.572

到深圳港距离 610 1103.627 362.861 368.460 1720.956

距海岸线的距离 610 712.018 350.869 15.863 1311.027

注：表 V 7展示了预测变量的描述性统计。包括降水量、地表粉尘质量浓度、平均气温、日最高气温、平均地表气

温、日照时数、地震灾害次数、到北部湾的距离、到厦门港的距离、到深圳港的距离以及距海岸线的距离。

表 V8 预测工具变量法

被解释变量
（1）第一阶段 （2）第二阶段

开通陆海新通道站点 平均灯光亮度

预测 IV
0.328***

(0.078)

开通陆海新通道站点
0.068***

(0.025)

前定变量×年份 是 是

乡镇固定效应 是 是

年份固定效应 是 是

KP F-statistic 17.644 -
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调整后的 R2 0.708

观测值 99660 99660

6. 识别月度冲击

此外，考虑到陆海新通道站点城市的开通时间存在月度差异，为更精确的识别站点城市

开通产生的经济效应，本文还使用了年度-月度-乡镇的平均灯光数据。在表 V 9第（1）-（2）

列中，解释变量在基准回归基础上还乘以了月度层面的虚拟变量以构成三重差分模型，回归

结果显示，陆海新通道开通仍显著提高了站点城市的经济增长水平。同时，我们还使用站点

城市当年受冲击的月份数占全年月份的比重对 post赋值，回归结果报告于列（3）中，可以

看出，加权后的解释变量仍显著为正，系数相较基准回归结果有所增大，验证了结果的稳健

性。

表 V9 识别月度冲击

（1） （2） （3）

平均灯光亮度

开通陆海新通道站点×是否在第m月之

后开通站点

0.029*** 0.030***
-

(0.008) (0.009)

赋权 DID
0.041***

(0.014)

前定变量×年份 是 是 是

乡镇固定效应 是 是 是

年份固定效应 是 否 是

月份固定效应 是 否 否

年×月固定效应 否 是 否

调整后的 R2 0.921 0.926 0.981

观测值 1065519 1065519 99660

注：表 V 9展示了使用月度灯光数据和赋权 DID的结果。其中，第（1）列对乡镇、年份、月份固定效应进行控制，

第（2）列对年份×月份的固定效应进行控制，第（3）列使用实际接受处理的月份占比对 post加权。

7. 排除疫情冲击的影响

本文动态效应的回归结果显示，西部陆海新通道的经济增长速度在疫情冲击初期放缓，

因此，样本期包含疫情时间区间可能低估基准回归结果。为此，本文将 2020年及之后的样

本剔除，报告于表 V 10的回归结果显示，在排除疫情重大冲击的影响后，西部陆海新通道

开通的经济增长效应有所增大。

表 V10 排除疫情重大冲击的影响

（1） （2） （3） （4） （5）

全部样本 70km 50km 30km

平均灯光亮度
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开通陆海新通道站点
0.042*** 0.052*** 0.057*** 0.053*** 0.040***

(0.013) (0.008) (0.011) (0.014) (0.014)

前定变量×年份 否 是 是 是 是

乡镇固定效应 是 是 是 是 是

年份固定效应 是 是 是 是 是

调整后的 R2 0.982 0.983 0.984 0.979 0.975

观测值 79728 79728 56984 45640 35048

8. 安慰剂检验

最后，我们在所有样本中随机构造若干虚拟处理组并进行了 500次蒙特卡洛模拟，核心

解释变量的回归系数以零为均值并呈现出正态分布，说明该安慰剂检验符合随机化要求。同

时，我们发现随机构造的处理组不能得出西部陆海新通道开通促进站点乡镇经济增长的结论。

综上，安慰剂检验的结果说明本文核心结论不是受到事后其他因素的影响。

图 V3 安慰剂检验
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附录 VI 机制检验补充内容12

1. 陆海新通道建设与物流交通基础设施硬连接

根据前文的背景和理论机制分析，西部陆海新通道发挥经济效应的主要途径，是通过通

道物流基础设施建设，畅通西南五省市之间的内循环。其中，重点包括货运、物流和仓储等

基础设施的建设与完善。为此，本文首先检验了西部陆海新通道站点建设对货运火车站、货

运场、物流和仓储中心建设的影响，将上述四种物流交通基础设施加总并作为被解释变量的

回归结果报告于表 VI 1，可以看出，陆海新通道建设显著增加了城市货运火车站、普通货

运以及物流仓储中心的数量。该结果说明，西部陆海新通道建设显著改善了西部地区交通物

流基础设施，为畅通五省市之间的内循环发挥了重要作用。

表 VI1 西部陆海新通道与基础设施建设

（1）

基础设施硬连接

开通陆海新通道站点
0.043**

(0.021)

前定变量×年份 是

城市固定效应 是

年份固定效应 是

调整后的 R2 0.910

观测值 610

2. 物流交通基础设施硬连接促进内循环

内循环的基础在于多式交通基础设施互联互通，货运火车站、货运堆场、仓储和物流中

心串点成链是上述区域内和区域间内循环得以实现的基础。正如理论部分所述，物流交通基

础设施硬连接有利于破解市场壁垒，加快区域间要素流动，实现区域间一体化发展。为此，

通过将货运火车站口、货运站、仓储和物流中心加总至城市层面，我们对城市层面物流交通

基础设施硬连接进行综合测度，并进一步验证了物流交通基础设施如何影响区域内一体化发

展、区域内企业投资进入增加以及区域间内循环。回归结果主要发现：（1）物流交通基础

设施硬连接能够实现西南地区一体化发展，表现为资本市场一体化、行政一体化水平都有所

提高（详见表 V I 2）；（2）物流交通基础设施硬连接还能促进企业投资进入，全国其他城

市对站点城市的异地投资、工商注册企业的增量和存量都有所增加（详见表 VI 3）；（3）

交通基础设施硬连接还一定程度上实现了区域间一体化发展，体现为物流交通基础设施建设

促进了陆海新通道城市与长江经济带城市、陆海新通道城市与中欧班列城市的资本一体化和

行政一体化发展（详见表 VI 4）。

12 感谢匿名审稿人的建议。



《经济学》（季刊） 2026 年第 1期

10

表 VI2 交通基础设施硬连接对市场一体化的影响

(1) (2) (3)

西南五省市内异地投

资数量
行政一体化 互引频次

基础设施硬连接
0.042*** 2.680*** 0.057***

(0.010) (0.938) (0.026)

前定变量×年份 是 是 是

城市固定效应 - 是 -

城市对固定效应 是 - 是

年份固定效应 是 是 是

调整后的 R2 0.881 0.619 0.344

观测值 36600 420 15670

注：表 VI 2是对基础设施影响市场一体化检验的结果。列（1）异地投资数量是 2012-2021年西南城市

在站点城市异地设立子公司数量的对数；列（2）行政一体化是基于 2012-2021年各个城市政府工作报告中

涉及“陆海新通道”段落中表达的关于横向府际合作意愿的词频；列（3）互引频次则是各个城市 2012-2021

年政府工作报告中引用其他城市的次数。自治州和部分城市政府工作报告缺失导致样本量减少。

表 VI3 基础设施硬连接对企业投资进入

(1) (2) (3)

全国其他城市对企

业异地投资
增量企业进入 存量企业进入

基础设施硬连接
0.061*** 3.214*** 8.463***

(0.006) (0.506) (1.707)

前定变量×年份 是 是 是

城市对固定效应 是 - -

乡镇固定效应 - 是 是

年份固定效应 是 是 是

调整后的 R2 0.814 0.943 0.985

观测值 181780 99660 99660

注：表 VI 3是对基础设施影响企业投资进入检验的结果。列（1）投资数量是西南五省区之外国内其

他城市对陆海新通道站点城市的投资数量的对数。列（2）企业进入（增量）是年份-乡镇层面的新增相关

行业企业注册数量的对数；列（3）企业进入（存量）是年份-乡镇层面的累积企业注册数量的对数。

表 VI4 基础设施硬连接对衔接重大战略通道

Panel A：衔接长江经济带

(1) (2) (3) (4) (5)

投资数量 车流量 行政一体化

长江经济带

对新通道

新通道

对长江经济带

长江经济带

对新通道

新通道

对长江经济带

长江经济带

词频

基础设施连接
0.073*** 0.094*** -0.036 0.176 0.216*

(0.010) (0.010) (0.166) (0.190) (0.126)

前定变量×年份 是 是 是 是 是

城市固定效应 - - - - 是

城市对固定效应 是 是 是 是 -

年份固定效应 是 是 是 是 是
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调整后的 R2 0.827 0.861 0.960 0.958 0.304

观测值 67100 67100 2891 2866 420

Panel B：对接中欧班列

中欧班列对

新通道

新通道

对中欧班列

中欧班列对

新通道

新通道

对中欧班列

中欧班列词

频

基础设施连接
0.120*** 0.190*** 0.122 0.614 0.237*

(0.026) (0.026) (0.396) (0.410) (0.130)

前定变量×年份 是 是 是 是 是

城市固定效应 - - - - 是

城市对固定效应 是 是 是 是 -

年份固定效应 是 是 是 是 是

调整后的 R2 0.844 0.859 0.939 0.944 0.270

观测值 14640 14640 661 673 420

注：表 VI 4是基础设施硬连接影响区域间内循环检验的结果，Panel A展示了交通基础设施硬连接影

响陆海新通道衔接长江经济带的回归结果，Panel B则是基础设施硬连接影响陆海新通道对接中欧班列的回

归结果。Panel A 列（1）和（2）的被解释变量分别为长江经济带城市对西部陆海新通道城市异地投资的数

量取对数、西部陆海新通道城市对长江经济带城市异地投资的数量取对数。Panel A 列（3）和（4）的被解

释变量分别为长江经济带城市对西部陆海新通道城市的车流量取对数、西部陆海新通道城市对长江经济带

城市的车流量取对数。Panel A 列（5）则报告了基础设施硬连接对“长江经济带”引用频次的影响；Panel

B 列（1）和（2）的被解释变量分别为中欧班列城市对西部陆海新通道城市异地投资的数量取对数、西部

陆海新通道城市对中欧班列城市异地投资的数量取对数。Panel B 列（3）和（4）的被解释变量分别为中欧

班列城市对西部陆海新通道城市的车流量取对数、西部陆海新通道城市对中欧班列城市的车流量取对数。

Panel B 列（5）则展示了交通基础设施硬连接对“中欧班列”引用频次的影响。

3. 物流交通基础设施促进外循环

在西部陆海新通道建成之前，内陆地区通往沿海港口的运输成本非常高，根据逯建和施

炳展（2014）的测算，对外贸易中的国内距离对贸易额的影响相当于 35-95倍国际距离。意

味着内陆地区离海的距离，比沿海地区到贸易伙伴国的距离还要远。通道建成后，西部站点

城市拥有了至北部湾港口的班列直达线和西南出海口，使得西南地区货物运输时间和成本大

幅下降（丛晓男，2021），进而带动了西部地区的贸易繁荣（孙天阳和陆毅，2024）。因此，

内循环中的交通基础设施建设是压缩境内贸易成本、实现西部地区外循环的主要因素（丛晓

男，2021）。为对此进行检验，本文收集了全国各省货运火车站、货运场、物流和仓储中心

的数量，将其加总至省份层面并与陆海新通道的外生冲击交乘，报告于表 VI 5的回归结果

发现，伴随着陆海新通道建设，交通基础设施缩短了国内贸易距离，进而实现了西南五省区

更快的贸易增长。

表 VI5 新通道开通、基础设施硬连接与进出口贸易

(1) (2) (3)

进出口贸易总额 出口贸易额 进口贸易额

交通基础设施×陆海新通道
0.120*** 0.136*** 0.211***

(0.041) (0.042) (0.075)

省份-国家对固定效应 是 是 是
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年份-月份固定效应 是 是 是

调整后的 R2 0.865 0.864 0.819

观测值 262023 254251 158187

4. 吸引外来投资

西部陆海新通道的建设有利于降低西部地区运输成本，缩小中西部和东部地区资本收益

差距。因此，西部陆海新通道的建设对于吸引国际投资，提升国际区域经济合作层次具有重

要作用（许培源和孙明松，2023）。本文对陆海新通道建设影响外资进入的渠道进行检验，

回归结果报告于表 VI 6，可以看出，该结果并不显著。这说明，现阶段陆海新通道的开通

尚未吸引外商和境外投资的进入。原因可能是西部地区的市场化、法制化和国际化水平还有

待改善，营商环境仍是西部地区吸引外资进入的硬伤。

表 VI6 新通道开通与外资进入

（1） （2）

外商投资数量 外商投资金额

开通陆海新通道站点
0.006 0.028

(0.006) (0.091)

前定变量×年份 是 是

乡镇固定效应 是 是

年份固定效应 是 是

调整后的 R2 0.615 0.264

观测值 99660 99660

注：表 VI 6是对外商直接投资渠道检验的结果。列（1）外商投资数量是国外和中国港澳台投资笔数

取对数，列（2）外商投资金额是国外和中国港澳台投资金额取对数。

5. 两大战略通道的进出口贸易

西部陆海新通道不仅实现了与长江经济带和中欧班列城市之间的联动，还为上述两大战

略通道提供了通往东南亚、南亚市场更为便捷的货物运输路径。因此，该种区域间的内循环

有望转化为被衔接区域外循环的动力，进而实现长江经济带和中欧班列新一轮的贸易增长。

为对此进行检验，本文计算了长江经济带城市数量占全省城市数量的比重作为 treat，以陆海

新通道首次开通的时间作为 post，分析了新通道开通对长江经济带进出口贸易的影响。表

VI 7第（1）-（3）列的结果显示，新通道开通显著提高了长江经济带的出口贸易总额。在

列（4）-（6）中，我们还以同样的方式检验了陆海新通道开通对中欧班列进出口贸易的影

响，结果显示，陆海新通道显著促进了中欧班列贸易繁荣，体现为出口贸易增长。但陆海新

通道建设开通对上述两大战略的进口贸易不存在显著影响。

表 VI7 两大战略通道的进出口贸易

（1） （2） （3） （4） （5） （6）

进出口 出口 进口 进出口 出口 进口

长江经济带 中欧班列
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战略城市×新通道开通时间
0.120*** 0.115*** 0.034 0.974*** 1.033*** -0.299

(0.028) (0.028) (0.056) (0.213) (0.208) (0.388)

各省长江经济带城市数量×年份 是 是 是 - - -

各省每年中欧班列城市新增数量 - - - 是 是 是

省份-国家对固定效应 是 是 是 是 是 是

年份-月份固定效应 是 是 是 是 是 是

调整后的 R2 0.874 0.874 0.819 0.874 0.874 0.819

观测值 221504 214814 137111 221504 214814 137111

注：表 VI 7展示了陆海新通道建设如何影响长江经济带和中欧班列进出口贸易的回归结果，所有回归均参

照正文表 6的规范。由于 2016年 9月，《长江经济带发展规划纲要》正式印发并一次性规划了 11个省市

内的试点城市，故未对长江经济带的政策效应进行控制，本文在列（1）-（3）中加入了 2016年各个省内

的长江经济带城市数量与年份固定效应的交乘项；为控制中欧班列的经济效应，本文在列（4）-（6）中加

入了每年各个省新增中欧班列城市个数的控制变量。
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附录Ⅶ 拓展性分析

1.是否位于主通道的异质性结果

首先，本文考察了主通道站点城市和非主通道站点城市的差异化结果。前文中，我们以

实际产生货运量的站点城市作为处理组，但处理组城市中既包含国家战略布局的主通道站点

城市，13也包含加入陆海新通道建设的周边城市。主通道站点城市拥有直达北部湾港口的铁

路运输路线，且在国家战略规划下主通道的铁路运输能力不断提升（石福才和李光辉，2024）。

而周边加入站点行列的城市不仅相对远离北部湾港口，且其交通基础设施建设并未纳入国家

战略规划。为此，我们推测，西部陆海新通道建设对主通道站点城市经济增长的影响更大。

为对此进行检验，表 VII 1 第（1）列将是否是主通道站点城市与核心解释变量的交互项加

入到基准回归中，结果显示，西部陆海新通道开通对主通道站点城市的经济增长具有显著的

促进效应。这表明通道建设的顶层设计和交通物流规划对于强化物流节点城市的枢纽辐射作

用、拉动西部地区经济增长具有重要意义。

2.距北部湾港口距离异质性结果

其次，本文分析了陆海新通道建设对靠近港口和远离港口站点城市经济增长的异质性影

响。西南内陆地区与海岸线相距较远而面临昂贵的运输成本，因而限制了西南内陆地区的贸

易和经济发展。陆海新通道建设开通后，通过海铁联运为西南内陆地区货物进出口提供了高

效便捷的运输路径。这一战略举措对于原本远离港口的站点城市来说，意味着出海成本大幅

降低。这些城市在获得海铁联运带来的便捷出海通道和港口资源后，经济增长幅度理应随之

提高。相较而言，在陆海新通道开通之前，距离北部湾港口较近的站点城市已享有近距离港

口运输的优势，所受到的边际影响较小。为验证这一预期效应，本文使用 Arcgis 软件计算

了各样本城市与北部湾港口之间的距离，将城市距北部湾港口距离与陆海新通道交乘，回归

结果报于表 VII 1 第（2）列。结果显示，陆海新通道建设对距离北部湾港口较远的站点城

市的经济增长有显著的促进效应。上述结果表明陆海新通道建设有利于降低西南地区高昂的

内陆运输成本并缓解“西货东出”的现实困境，缩小东西部贸易差距（孙天阳和陆毅，2024）。

3.是否同时为跨境公路联运站点的异质性结果

最后，本文还检验了当站点城市同时成为跨境公路运输站点时，其经济增长效应是否更

强。西部陆海新通道以铁海联运为主，辅之以跨境公路运输，通过重要站点城市和边境口岸

的联动，实现与东南亚和南亚的陆上货物联系。在前文中，我们主要关注海铁联运的经济增

长效应，在异质性检验中，我们进一步分析了当站点城市兼有两者运输职能时，经济增长速

度是否更快。将是否为跨境公路运输站点城市的虚拟变量与是否陆海新通道站点交乘并纳入

模型，回归结果报告于表 VII 1第（3）列。可以看出，陆海新通道的经济增长效应集中于

13 参考前文背景分析，三条主通道分别为：自重庆经贵州贵阳、广西南宁至北部湾出海口；自重庆经

湖南怀化、广西柳州至北部湾出海口；自四川成都经四川泸州或四川宜宾、广西百色至北部湾出海口。
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同时兼有两种联运职能的城市。该结果表明，以海铁联运为主、跨境公路运输为辅的立体联

运方式对站点城市经济增长具有显著促进作用。

表 VII1 异质性分析结果

（1） （2） （3）

平均灯光亮度

开通陆海新通道站点×是否

为主通道沿线城市

0.040**

(0.016)

开通陆海新通道站点×距北

部湾港距离

0.008***

(0.002)

开通陆海新通道站点×开通

跨境公路站点

0.061***

(0.013)

前定变量×年份 是 是 是

乡镇固定效应 是 是 是

年份固定效应 是 是 是

调整后的 R2 0.981 0.981 0.981

观测值 99660 99660 99660

注：表 VII 1是异质性检验的结果。列（1）是站点城市是否位于主通道的异质性检验，列（2）是站点

城市距北部湾港口距离的异质性检验，列（3）是站点城市是否同时为跨境公路运输站点的异质性检验。上

述回归均控制是否开通陆海新通道站点。
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