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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

郑世林　张艺川　陈劲祥＊

：本文以西部陆海新通道建设为自然实验，检验了畅通双循环对西
部地区经济增长的拉动效应。研究结果表明，陆海新通道建设显著提高通道站
点城市所辖乡镇的经济增长水平。一方面，新通道建设促进内循环，加快西部
地区资本和行政一体化过程，吸引更多企业进入投资；同时通道建设推动重大
战略通道间内循环，加强西部地区与长江经济带和中欧班列的经济联系。另一
方面，新通道建设打开外循环，北部湾港口运力大幅提升，通道地区贸易进出口
显著增加。

：双循环；经济增长；市场一体化
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一、引　　言

为推动西部战略腹地实现更高水平开放和更高质量发展，在中央统筹和各省共识凝

聚之下，２０１７年８月，西部的重庆、广西、贵州、甘肃四省区市共同开启了西部陆海新通道

建设的新篇章。２０１９年，国家发展和改革委员会颁布实施了《西部陆海新通道总体规

划》，将陆海新通道建设上升为国家战略。２０２１年３月，《中华人民共和国国民经济和社

会发展第十四个五年规划和２０３５年远景目标纲要》指出，“打造国际陆海贸易新通道”。

党的二十大报告强调，“加快建设西部陆海新通道”。２０２４年４月，习近平总书记在重庆

考察并在新时代推动西部大开发座谈会上强调，“大力推进西部陆海新通道建设，推动沿

线地区开发开放”。党的二十届四中全会再次强调“加快西部陆海新通道建设”。作为国

家战略腹地的重要组成部分，西部陆海新通道不仅有助于畅通西部省份之间的资源要素

流动，还为西部省份打造对外开放新高地提供了重要的国际经济走廊。然而，目前科学

评估西部陆海新通道建设成效的研究仍较为鲜见，尤其在双循环框架下检验西部陆海新

通道经济增长效应的文章亦不多见。

有鉴于此，本文以西部陆海新通道建设为自然实验，手工收集通道站点城市名单，利
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用２０１２—２０２１年乡镇级卫星灯光数据，应用交错双重差分模型检验西部陆海新通道建

设对地区经济增长的影响。研究发现，开通陆海新通道站点的城市，城市内乡镇的经济

增长水平显著提高。具体表现为，相对于非站点城市的乡镇，站点城市乡镇的平均灯光

亮度大约增加了２．７％。为避免站点城市开通可能存在的选择性问题，本文根据距离开

通站点城市边界的内外７０公里、５０公里和３０公里来划分处理组和对照组，结果显示，西

部陆海新通道开通显著促进了站点城市边界地区的经济增长。

机制分析发现，西部陆海新通道改善了区域内和区域间的内循环。其中，区域内的

内循环体现为通道城市间的资本和行政一体化程度提升，更多企业落户站点城市。区域

间的内循环则表现为，西部陆海新通道与长江经济带和中欧班列的经济联系增加。通道

建设还促进了外循环，北部湾港口作为陆海新通道便捷的出海口，使用合成控制法
（Ｓｙｎｔｈｅｔｉｃ　Ｃｏｎｔｒｏｌ　Ｍｅｔｈｏｄ，ＳＣＭ）检验的结果显示，通道建成后北部湾港口的运力水平

得到显著提升。并且，通道建设显著增加了贸易经济代理和通道服务相关的企业数量，

上述企业成为站点城市外向型经济增长的内生动力。最终，在地区间交通、交易和信息

成本降低的综合影响下，通道建设显著促进了进出口贸易的增长。综上，在畅通内循环

和外循环的共同作用下，陆海新通道建设显著促进了站点城市所辖乡镇的经济增长。

与现有文献相比，本文的贡献主要体现在以下三个方面：首先，西部陆海新通道经由

地方政府抱团打造后上升为国家发展战略，其经验研究丰富了区域经济发展战略（ｐｌａｃｅ－
ｂａｓｅｄ　ｐｏｌｉｃｉｅｓ）的相关文献。区域发展战略通常通过在欠发达地区实施税收和补贴优惠、

加强基础设施建设、推动产业集聚等手段，引导其实现经济追赶，并缩小区域发展差距
（Ｋｌｉｎｅ　ａｎｄ　Ｍｏｒｅｔｔｉ，２０１４；Ｎｅｕｍａｒｋ　ａｎｄ　Ｓｉｍｐｓｏｎ，２０１５）。发达国家的经验表明，财政

补贴能够复兴陷入困境的区域（Ｈａｍ　ｅｔ　ａｌ．，２０１１；Ｋｌｉｎｅ　ａｎｄ　Ｍｏｒｅｔｔｉ，２０１４），大规模的

财政转移计划具有持续的经济增长效应（Ｅｈｒｌｉｃｈ　ａｎｄ　Ｓｅｉｄｅｌ，２０１８）。同时，基础设施建

设是区域发展战略的重要部分，水电站建设（Ｋｌｉｎｅ　ａｎｄ　Ｍｏｒｅｔｔｉ，２０１４），交通、电信和能

源基础设施的完善（Ｎｅｕｍａｒｋ　ａｎｄ　Ｓｉｍｐｓｏｎ，２０１５）均有利于实现区域经济增长。在中

国，推动西部实现追赶的最具代表性的区域发展战略是“西部大开发”，其同时具备财政

激励与基础设施投入两种模式。现有研究普遍认为西部大开发战略加速了西部地区工

业化发展，但这一成效主要依赖于物质资本投资，而西部地区的人力资本水平（刘瑞明和

赵仁杰，２０１５）和全要素生产率（Ｊｉａ　ｅｔ　ａｌ．，２０２０）并未显著提升。与西部大开发的发展模

式不同，陆海新通道由地方政府联合发起建设，兼有国家对大规模基础设施建设的支持，

但该种新型区域发展战略是否有效尚不可知，故本文评估了陆海新通道建设的经济意

义，以期为新时代西部乃至欠发达地区的发展提供政策启示。

其次，本文从一体化发展视角揭示了陆海新通道建设影响地区经济增长的机制，其

研究结论为破解西部地区市场分割问题提供了理论依据。自 ＭｃＣａｌｌｕｍ（１９９５）开创性地

发现加拿大省际贸易量较美加跨国贸易高出２２倍的“边界之谜”以来，学界相继验证了美

国、欧盟及中国等经济体的市场分割现象（Ｈｅａｄ　ａｎｄ　Ｍａｙｅｒ，２０００；Ｗｏｌｆ，２０００；Ｐｏｎｃｅｔ，

２００３）。市场分割的成因可分为两类，一是由政府干预所形成的无形壁垒（Ｋｕｍａｒ，１９９４；

Ｙｏｕｎｇ，２０００；Ｐｏｎｃｅｔ，２００３），二是由交通和信息成本所导致的有形壁垒（Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ　ａｎｄ
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Ｈｏｒｎｂｅｃｋ，２０１６；马光荣等，２０２０；王媛和唐为，２０２３），两者皆会导致跨区域要素流动困

难并限制区域经济增长（王媛和唐为，２０２３；何凡等，２０２４）。已有研究指出，破除不利于

市场一体化发展的制度安排（Ｋｕｍａｒ，１９９４；刘志彪和孔令池，２０２１）以及改善交通基础设

施（Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ　ａｎｄ　Ｈｏｒｎｂｅｃｋ，２０１６；Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，２０１８；马光荣等，２０２０）均能缓解市场分

割现象。但尚未有研究讨论兼具制度性和交通性的改革如何通过市场整合促进经济增

长。鉴于西部陆海新通道同时承载着交通基础设施建设与横向政府间合作两大特征，本

文将其作为自然实验，系统识别其对要素流动和区域一体化发展的影响，从而丰富了市

场一体化的相关研究。

最后，本文评估了边缘地区交通通道建设对经济内循环与外循环的影响，回应了长

期以来关于“交通基础设施是否能够促进边缘地区经济增长”的争议。鉴于大多数经济

活动均涉及生产要素和商品在地理空间中的流动，交通网络由此成为各国最大规模的投

资项目之一（Ｒｅｄｄｉｎｇ　ａｎｄ　Ｔｕｒｎｅｒ，２０１５）。Ｆｏｇｅｌ（１９６４）的经典研究表明，铁路建设不仅

带动了工业和金融部门的发展，还通过提供运输服务提高了国民收入。后续研究普遍认

为交通基础设施具有显著的经济带动效应。例如，美国公路和铁路建设扩大了就业规模

并实现了经济增长（Ｄｕｒａｎｔｏｎ　ａｎｄ　Ｔｕｒｎｅｒ，２０１２；Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ　ａｎｄ　Ｈｏｒｎｂｅｃｋ，２０１６），印度

铁路和公路网络拓展提高了居民实际收入水平（Ａｌｄｅｒ，２０１６；Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，２０１８），中国基

础设施投资扩张对经济增长的贡献率约为１４％（Ｄｉｎｌｅｒｓｏｚ　ａｎｄ　Ｆｕ，２０２２）。然而，交通基

础设施建设对边缘地区经济增长的作用却存在争议，一方面，受扩散效应影响，高速公路

和铁路建设促使服务业和工业活动流向边缘地区（Ｂａｕｍ－Ｓｎｏｗ　ｅｔ　ａｌ．，２０１７），靠近交通线

路的县域经济有所增长（Ｂａｎｅｒｊｅｅ　ｅｔ　ａｌ．，２０２０）。另一方面，受虹吸效应影响，交通基础设

施建设导致边缘地区生产要素向中心地区集聚、制造业萎缩且经济发展水平进一步下降
（Ｆａｂｅｒ，２０１４；Ｂａｕｍ－Ｓｎｏｗ　ｅｔ　ａｌ．，２０２０），区域发展不平衡加剧（Ａｌｄｅｒ，２０１６）。本文研

究回应了这一争议，当内陆腹部地区建成通达国际港口的立体交通通道后，能够吸引资

本流入、促进外贸发展，从而带动边缘地区经济增长。

二、制度背景与理论分析

（一）制度背景

２０１７年２月，“中新互联互通南向通道”首次提出。① ８月，在中新（重庆）战略性互联

互通示范项目框架下，西部四省区市签署了“南向通道”框架协议，开启了省区市共建共

享陆海新通道的篇章。９月２０日，习近平总书记与新加坡总理会晤，提出中新在地区层

面带动其他国家共同参与国际陆海贸易新通道建设的构想，以此扩大国家间战略合作范

① ２０１７年２月，中新互联互通项目联合协调理事会第一次会议召开，中新双方提议建设一条通过北部湾—新
加坡—重庆与２１世纪海上丝绸之路结合的陆海贸易路线。详见杨骏，“陆海新通道与中新互联互通项目联动发展，
发挥两大‘运营中心’叠加效应———‘项目’携手‘通道’让西部与世界联结更深更广”，中国一带一路网，ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．
ｙｉｄａｉｙｉｌｕ．ｇｏｖ．ｃｎ／ｐ／０ＰＴＭＰＭＴＲ．ｈｔｍｌ，访问时间：２０２４年５月１０日。
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围。① ９月２５日，陆海新通道铁海联运班列迅速首发，重庆沙坪坝和广西北部湾常态化开

通运输站点，重庆经北部湾港至东盟国家的贸易通道正式打通。② 与传统路线相比，西部

陆海新通道可节省１２—１５天的运输时间（杨祥章和郑永年，２０１９）。

２０１９年８月，国家发展和改革委员会颁布实施《西部陆海新通道总体规划》，提出了

西部地区以陆海联动带动区域协同发展的战略目标和发展路径，标志着陆海新通道上升

为国家战略。在该规划中，确定了重庆、成都分别经贵阳、怀化、百色至北部湾港的三条

主要铁路运输线路。此后，西南地区迎来了开通站点的热潮。③ ２０２１年，《中华人民共和

国国民经济和社会发展第十四个五年规划和２０３５年远景目标纲要》明确提出“面向服务

国家重大战略，实施西部陆海新通道等重大工程”。④

结合上文，可以看出，陆海新通道的发展速度很快，国家层面也给予了相应的政策和

基础设施建设支持，但实际参与陆海新通道运营的省区却相对有限。西部陆海新通道实

际运行站点主要集中在重庆、广西、四川、云南和贵州五个省区市，更有学者直接称“西部

陆海新通道”为“西南陆海新通道”（许培源和孙明松，２０２３）。截至２０２１年年底，重庆、广

西、四川、贵州和云南分别开通７、１１、１７、１７和２４个站点，占据了西部陆海新通道８０％以

上；反观甘肃、陕西、新疆、青海、宁夏和内蒙古等其他省区，大多只开通了１个站点，甚至

西藏尚未开通任何站点。由于国家在《西部陆海新通道总体规划》中布局的三条主通道

路线集中在西南区域⑤，并且该规划中提及重庆３２次、北部湾港口２７次、成都２０次、南

宁１５次、贵阳１３次以及昆明１０次，而对甘肃、陕西、新疆、青海、宁夏和内蒙古等省区的

站点城市鲜有提及。因此，尽管有１３个省区市共建西部陆海新通道，但西部陆海新通道

规划建设重点集中在西南五省区市。

（二）理论分析

西部陆海新通道促进了内循环。首先，内循环的基础在于多式交通基础设施互联互

通。就理论而言，交通基础设施硬连接有利于加快区域间经济要素流动（王媛和唐为，

２０２３；何凡等，２０２４），降低跨区域贸易成本（Ｂｏｉｓｏｔ　ａｎｄ　Ｍｅｙｅｒ，２００８；Ｆａｂｅｒ，２０１４；

Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ　ａｎｄ　Ｈｏｒｎｂｅｃｋ，２０１６），进而推动区域内市场一体化发展（刘生龙和胡鞍钢，

２０１１；Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，２０１８）。同时，交通通道建设还能带动产业集聚，吸引服务业和工业活

动向通道沿线集中（Ｂａｕｍ－Ｓｎｏｗ　ｅｔ　ａｌ．，２０１７；丛晓男，２０２１）。由此形成的一体化和集聚

效应都将促进通道所连区域的经济增长（Ｂａｎｅｒｊｅｅ　ｅｔ　ａｌ．，２０２０）。在实践层面，自“中新互

联互通南向通道”提出以来，围绕陆海联动的基础设施建设全面铺开，以多式联运为核心

①

②

③

④

⑤

详见曾菁华，“国际陆海贸易新通道共识与行动”，半月谈官网，ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｂａｎｙｕｅｔａｎ．ｏｒｇ／ｄｆｇｃ／ｄｅｔａｉｌ／
２０２２０３３１／１０００２０００３３１３６１５１６４８７１８１４２０４８８４０９９７＿１．ｈｔｍｌ，访问时间：２０２４年５月１０日。

详见“‘南向铁海联运通道’常态化运行班列开行”，中国一带一路网，ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｙｉｄａｉｙｉｌｕ．ｇｏｖ．ｃｎ／ｐ／２９１３６．
ｈｔｍｌ，访问时间：２０２４年５月１０日。

西南五省区市开通站点名单详见附录Ⅰ表Ⅰ１。限于篇幅，附录未在正文列示，感兴趣的读者可在《经济学》
（季刊）官网（ｈｔｔｐｓ：／／ｃｅｑ．ｃｃｅｒ．ｐｋｕ．ｅｄｕ．ｃｎ）下载。

详见《中华人民共和国国民经济和社会发展第十四个五年规划和２０３５年远景目标纲要》，中华人民共和国中
央人民政府网，ｈｔｔｐｓ：／／ｗｗｗ．ｇｏｖ．ｃｎ／ｘｉｎｗｅｎ／２０２１－０３／１３／ｃｏｎｔｅｎｔ＿５５９２６８１．ｈｔｍ，访问时间：２０２４年９月１日。

西部陆海新通道地理位置示意图详见附录Ⅰ图Ⅰ１。
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的现代物流体系逐步建立，构建起高效协同的运输网络。由此可见，多式交通基础设施

硬连接不仅能增强要素流动，还能吸引相关企业投资，从而为内循环提供有力支撑。

其次，内循环还体现于区域市场一体化的高效运行。一方面，制度性摩擦造成的交

易成本制约着市场一体化的推进（刘志彪和孔令池，２０２１）。在西部地区，这一问题尤为

突出。制度性交易障碍导致的市场分割，不仅限制了企业的跨区域经营（Ｙｏｕｎｇ，２０００；

Ｂｏｉｓｏｔ　ａｎｄ　Ｍｅｙｅｒ，２００８），抑制了区域经济增长潜力（Ｐｏｎｃｅｔ，２００３），还会显著降低企业

出口的国内附加值率（吕越等，２０１８）。因此，通过制度性改革构建统一规范的市场运行

规则，成为降低企业跨区域资本流动摩擦成本的关键路径（刘志彪和孔令池，２０２１；何凡

等，２０２４）。另一方面，高企的交通运输成本也是制约西部市场一体化的重要因素。而优

化交通基础设施建设（Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ　ａｎｄ　Ｈｏｒｎｂｅｃｋ，２０１６；Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，２０１８；马光荣等，

２０２０），尤其是打通连接国际港口的贸易通道（Ｂａｕｍ－Ｓｎｏｗ　ｅｔ　ａｌ．，２０２０），将有效降低地区

市场分割程度。西部陆海新通道建设不仅在政府间形成了制度合作和协同体系，也实现

了西部地区立体交通网络建设。因此，新通道建设有利于形成统一市场准入机制，为地

方政府间合作和企业跨区域资本流动提供支撑。

最后，内循环的纵深发展更体现在不同战略通道的协同联动。作为实现区域联动、

优化空间战略格局的核心支撑，陆海新通道建设的战略价值体现在两个维度：第一，交通

基础设施与通道网络的完善能够显著提升被连接区域的市场可达性，推动劳动力、资本

等生产要素在不同战略区域间的高效流动，强化区域间的经济和贸易联系（刘生龙和胡

鞍钢，２０１１；Ａｌｄｅｒ，２０１６；Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，２０１８）。反之，交通要道的阻断将导致区域间贸易

规模萎缩、经济关联度下降，进而影响居民实际收入水平（Ｆｅｙｒｅｒ，２０２１）。第二，不同战

略区域的市场一体化进程能够充分释放规模经济效应，形成“共同出海”的协同发展格局
（Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，２０１５；Ｚｈｕ　ｅｔ　ａｌ．，２０２３；石福才和李光辉，２０２４）。作为“一带一路”倡议促

进西南地区开发开放的重要组成部分，西部陆海新通道的建设目标不仅仅是实现沿线地

区的对外开放和经济增长，更是要加快沿线区域和其他战略区域的衔接，最终实现东西

双向互济、陆海内外联动（Ｚｈｕ　ｅｔ　ａｌ．，２０２３）。因此，在交通基础设施建设、区域协调发展

战略以及市场一体化发展的共同驱动下，陆海新通道将西南地区贸易联系拓展至长江经

济带和中欧班列地区，不仅提升了区域间市场通达性，更实现了多条国家战略大通道的

有效联动。基于上述分析，提出以下假说：

假说１　西部陆海新通道通过交通基础设施硬连接和区域一体化建设实现内循环。

西部陆海新通道还促进了外循环。城市兴衰与贸易通道开辟、港口建设和集装箱航

线开通密切相关（Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，２０１８；Ｂｒａｎｃａｃｃｉｏ　ｅｔ　ａｌ．，２０２０），而距离则是制约贸易效率

的重要因素（Ｆｅｙｒｅｒ，２０２１）。长期以来，西部内陆地区由于与海岸线相距较远而面临“西

货东出”的困境，严重制约了经济发展潜力（孙天阳和陆毅，２０２４）。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居高不下。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，使得西部地区货物运输时间和成本大幅下

降（丛晓男，２０２１），进而带动西部地区贸易繁荣（孙天阳和陆毅，２０２４）。同时，交通基础

设施建设、制度环境优化以及市场一体化发展还会吸引相关产业在此集聚（Ｒｅｄｄｉｎｇ　ａｎｄ
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Ｔｕｒｎｅｒ，２０１５；丛晓男，２０２１；刘志彪和孔令池，２０２１），其中尤以贸易服务企业和为陆海新

通道提供支撑的上下游企业为代表，这些企业在提供进出口贸易服务、降低国际交易和

信息成本，以及加强西部地区企业与国际市场对接能力方面发挥着重要作用。因此，建

设西部陆海新通道不仅有利于实现区域内循环，还有利于通过内循环促进站点城市对外

开放。基于上述分析，提出以下假说：

假说２　西部陆海新通道通过降低内循环成本、提升港口货运能力和扩大外贸进出

口打开外循环。

上述分析的理论机制图详见附录Ⅱ。

三、研 究 设 计

（一）数据来源与构建

为考察西部陆海新通道建设对地区经济增长的影响，本文以２０１２—２０２１年主要参

与西部陆海新通道建设的五个省区市内的乡镇作为样本，收集整理西部陆海新通道开通

经过的全部站点城市，并将城市和乡镇层面的数据合并，最终获得９　９６６个乡镇的９９　６６０
个观测值。具体而言，本文使用了如下数据：

（１）站点城市数据。为捕捉西部陆海新通道建设的冲击，本文从西部陆海新通道门

户网手工收集了重庆、四川、云南、贵州和广西中开通海铁联运站点的城市作为本文的处

理组，五省区市其他城市作为对照组。

（２）经济增长数据。鉴于乡镇层面缺乏官方经济统计数据，本文使用Ｅｌｖｉｄｇｅ　ｅｔ　ａｌ．
（２０２２）合成的ＮＰＰ－ＶＩＩＲＳ年度夜间灯光数据，该数据收集了２０１２年以来的全球夜间灯

光微光图像。我们计算上述五省区市乡镇逐年的平均灯光亮度，对平均灯光亮度取对数以

衡量地区经济增长水平。原始数据来自美国航空航天局（Ｎａｔｉｏｎａｌ　Ａｅｒｏｎａｕｔｉｃｓ　ａｎｄ　Ｓｐａｃｅ

Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ，ＮＡＳＡ）和美国国家海洋和大气管理局（Ｎａｔｉｏｎａｌ　Ｏｃｅａｎｉｃ　ａｎｄ　Ａｔｍｏｓｐｈｅｒｉｃ

Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ，ＮＯＡＡ）。

（３）区域内市场一体化相关数据。本文主要采用以下指标来衡量：第一，使用上市公

司异地设立子公司衡量资本市场一体化水平（何凡等，２０２４）。从ＣＮＲＤＳ数据库收集了

上市公司异地设立子公司的数据，在剔除所有同名子公司及本城市内部投资之后，计算

了五省区市内其他城市对某个站点城市的异地投资笔数。第二，使用历年政府工作报告

数据测度地区间行政一体化水平。结合ＧＰＴ－４大语言模型进行关键词提取与文本识别，

分析城市间在“新通道”语境下的横向协作词汇及政府报告中的相互引用频次。第三，产

品市场一体化数据。参考余泳泽等（２０２２），使用相对价格法和商品价格指数测算西南五

省区市城市之间的产品一体化程度。数据来源于各城市的统计年鉴及国民经济和社会

发展统计公报。此外，附录Ⅲ中详细介绍了衡量区域间内循环所使用的三项数据。

（４）企业投资相关数据。为在内循环机制中衡量企业投资进入，本文采用以下指标：

第一，国内其他城市的上市公司对站点城市的异地投资笔数；第二，乡镇－年份层面企业

进入的存量和增量。在后文外循环机制的检验中，主要采用以下三个投资指标：其一，根



第１期 郑世林等：畅通双循环对经济增长的拉动效应 １５７　　

据三类行业代码提取了贸易代理与经济相关企业，以衡量乡镇的贸易便利化程度；其二，

根据企业的营业范围和企业名是否包含“西部陆海新通道”，从中提取了直接服务西部陆

海新通道建设的企业；其三，根据投资来源是否为国外及中国港、澳、台地区，提取了外商

投资进入数量。三项数据均来源于工商企业注册数据库。

（５）基础设施相关数据。为在机制中检验站点城市基础设施建设对区域内和区域间

内循环的拉动力，本文从高德地图兴趣点数据（ｐｏｉｎｔ　ｏｆ　ｉｎｔｅｒｅｓｔ，ＰＯＩ）中获取了西南五省

区市各个城市逐年货运火车站、陆地货运站、物流和仓储中心的数量。

（６）北部湾港口运力水平相关数据。本文收集了２００８—２０２１年北部湾港口的货运

量，数据来源于历年《中国港口年鉴》。同时，为进行合成控制检验，本文还收集了与北部

湾初始货运量相近的营口港、连云港、厦门港、温州港、台州港、汕头港的货运数据，以及

上述港口所处城市的ＧＤＰ、人口、交通运输仓储和邮政业从业人员以及公路货运量等数

据。上述变量来源于《中国城市统计年鉴》。

（７）进出口贸易数据。为检验西部陆海新通道的贸易进出口效应，本文还收集

２０１７—２０２１年间各省区市进出口的商品数据，数据处理步骤如下：第一，由于目前可获得

的海关数据仅统计了各个省出口各个国家的商品吨数和金额，本文将数据整理为月度层

面“省份－国家”贸易对的数据格式；第二，由于加入西部陆海新通道的省区市具有月度层面

的差异，恰好为本文的研究提供了良好的外生冲击，本文将重庆、广西、贵州、云南和四川等

加入新通道的省区市作为处理组，其他省区市作为对照组，以捕捉冲击对进出口的影响。①

（二）识别策略

本文采用交错双重差分模型（Ｓｔａｇｇｅｒｅｄ　ＤＩＤ）来评估西部陆海新通道开通对西部地

区经济增长的平均影响效应，将实证模型设计如下：

ｌｉｇｈｔｉ，ｃ，ｔ＝α＋β１ｔｒｅａｔｃ×ｐｏｓｔｔ＋Ｘｃ，２０１６×γｔ＋γｔ＋δｉ＋εｉ，ｃ，ｔ， （１）

其中，下标ｉ为乡镇，ｃ为城市，ｔ为年度。被解释变量表示乡镇的平均灯光亮度。ｔｒｅａｔｃ
为二元变量，当乡镇所在城市开通陆海通道站点为１，否则为０；ｐｏｓｔｔ 为站点开通时间，

开通后为１，否则为０。考虑到陆海新通道站点城市选择的非随机性问题，参考Ｌｕ　ｅｔ　ａｌ．
（２０１３）、蒋灵多等（２０２１），本文采用非重复抽样方法，使用站点城市潜在设立标准对“是

否成为西部陆海新通道站点城市”进行回归，再对所有显著的因素进行控制。② 前定控制

变量（Ｘｃ，２０１６）包括：２０１６年城市的财政收入占ＧＤＰ比重、第二产业产值占ＧＤＰ比重、经
济发展水平、经济增长率、是否开通高铁站、行政区域面积以及距北部湾港口的距离。此

外，γｔ 是时间固定效应，δｉ 是乡镇固定效应，εｉ，ｃ，ｔ 代表误差项。

平行趋势假设的模型设计如下：

ｌｉｇｈｔｉ，ｃ，ｔ＝α＋ ∑
４

ｋ＝ －８，ｋ≠－１
βｋｔｒｅａｔｃ，ｔ＋Ｘｃ，２０１６×γｔ＋γｔ＋δｉ＋εｉ，ｃ，ｔ， （２）

其中，βｋ 反映陆海新通道建设前后的效果，模型（２）的其他设定与模型（１）一致。

①
②

更多数据处理细节详见附录Ⅲ。
站点城市潜在选择因素的检验步骤及结果详见附录Ⅳ。
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四、回归结果及解释

（一）基准回归结果

表１报告了模型（１）的估计结果。其中，第（１）列仅控制了乡镇和年份固定效应。第
（２）列加入前定控制变量与时间固定效应的交乘项以捕捉可能影响站点城市选择的内生

性因素，结果显示，西部陆海新通道显著提高了地区经济增长水平。就经济意义而言，相

对于西部陆海新通道站点外的乡镇，西部陆海新通道站点内乡镇的平均灯光亮度大约高

出２．７％左右。根据Ｈｅｎｄｅｒｓｏｎ　ｅｔ　ａｌ．（２０１２）估计的灯光相对于ＧＤＰ的弹性，灯光亮度每

增加１个百分点，相当于ＧＤＰ增加０．３％。可推断，西部陆海新通道开通大约使通道乡

镇的经济增长水平提高了０．８１个百分点。

由于相邻城市的边界在地理、气候、经济和社会人文等方面的特征比较接近，边界两侧

乡镇在识别上更具有可比性。因此，本文进一步选取站点城市内７０公里、５０公里、３０公里

范围的乡镇作为处理组，站点城市外７０公里、５０公里、３０公里范围的乡镇作为对照组。

回归结果报告于表１第（３）—（５）列，可以看出，陆海新通道仍在１％水平上显著为正。综

上，建设西部陆海新通道有助于实现站点乡镇的经济增长，这对于推进西部大开发形成

新格局、推动区域经济高质量发展具有重大现实意义。

表１　陆海新通道建设与乡镇经济增长水平

平均灯光亮度

全部样本 ７０公里 ５０公里 ３０公里

（１） （２） （３） （４） （５）

开通陆海新通道站点 ０．０２２＊＊ ０．０２７＊＊＊ ０．０３６＊＊＊ ０．０３３＊＊＊ ０．０２４＊＊＊

（０．０１１） （０．００９） （０．００９） （０．０１０） （０．００９）

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　 ０．９８０　 ０．９８１　 ０．９８１　 ０．９７６　 ０．９７１

观测值 ９９　６６０　 ９９　６６０　 ７１　２３０　 ５７　０５０　 ４３　８１０

　　注：括号内是按照城市聚类的稳健标准误。＊、＊＊、＊＊＊分别表示１０％、５％和１％的显著性水平。下表同。

（二）平行趋势假设评估

本文以西部陆海新通道开通前一年（即２０１６年）为基期，对西部陆海新通道建设影

响乡镇经济增长水平的动态效应进行检验。同时，本文参考Ｃｅｎｇｉｚ　ｅｔ　ａｌ．（２０１９），使用堆

叠ＤＩＤ（Ｓｔａｃｋｅｄ　Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ－ｉｎ－Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ）方法再次检验动态效应。① 图１（ａ）同时展示

① 堆叠ＤＩＤ平均处理效应的结果详见附录Ⅴ表Ⅴ１。
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了使用两种方法绘制的动态影响效应，可以看出，在通道开通之前，对照组和处理组之间

的经济增长水平无显著差异；但在西部陆海新通道开通后，西部陆海新通道的系数显著

异于０，整体上呈现出不断上升的趋势。这说明乡镇经济增长是由西部陆海新通道开通

带来的。图１（ｂ）至图１（ｄ）呈现了表１第（３）—（５）列的动态结果，无论按照何种距离划

分，处理组和对照组乡镇在通道开通前都不存在显著差异，而在陆海新通道开通后，站点

城市乡镇经济增长远高于非站点城市乡镇。

图１　事前趋势检验

　　注：图１（ａ）至图１（ｄ）分别为全样本、按照站点城市内外７０公里、５０公里和３０公里划分处理组和对照组的回归结

果。黑色线条和灰色线条分别为动态ＤＩＤ和堆叠ＤＩＤ的结果。横轴为相对时间，纵轴为系数。图为９５％的置信区间。

在附录Ⅴ中，本文对基准回归结果进行了一系列稳健性检验：（１）排除陆海新通道的

溢出效应；（２）向东平移通道进行安慰剂检验；（３）控制省份与年份交互固定效应，以及排

除同期其他重大政策的影响；（４）使用预测工具变量对基准回归结果再检验；（５）识别年

份－月度层面站点城市开通的平均处理效应；（６）剔除２０２０年及之后的数据以排除疫情

冲击造成的低估；（７）常规安慰剂检验。上述结果检验了基准结果的稳健性。

五、影响路径与拓展性分析

（一）畅通内循环的影响路径

１．实现一体化发展

西部陆海新通道通过改善交通基础设施、优化区域间制度安排以及强化区域经济联

系，有助于实现内循环。本文从资本、行政与产品市场一体化三个维度进行检验。首先，
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本文使用企业异地投资衡量资本市场一体化水平，检验陆海新通道如何影响站点城市和

其他城市之间的资本互联互通。表２第（１）列结果显示，陆海新通道开通后，站点城市获

得西南地区其他城市的投资笔数显著增长。其次，从第（２）列的结果可看出，陆海新通道

开通显著提升区域行政一体化水平，这说明站点城市提高了横向府际合作的意愿。第
（３）列还发现，陆海新通道开通后，西南五省区市内部城市在政府工作报告中相互引用的

频次显著提升，显示出地级市政府间因通道建设而建立了更为紧密的联系。最后，第（４）

列的结果则发现，陆海新通道并未实现地区之间的产品市场一体化。上述结果说明西部

陆海新通道建设有助于提高西南地区的投资和行政一体化水平，但是城市之间商品自由

流动仍存在各种阻碍，产品市场分割状况仍未改善。

表２　陆海新通道建设与一体化发展

西南地区异地投资数量 行政一体化水平 政府报告互引频次 市场分割指数

（１） （２） （３） （４）

开通陆海新通道站点 ０．０１５＊＊＊ ２．４０６＊ ０．０４５＊＊ －０．００１

（０．００５） （１．２８９） （０．０１９） （０．００８）

前定变量×年份 是 是 是 是

城市固定效应 — 是 — 是

城市对固定效应 是 — 是 —

年份固定效应 是 是 是 是

调整后的Ｒ２　 ０．８８０　 ０．６１９　 ０．３４４　 ０．１５８

观测值 ３６　６００　 ４２０　 １５　６７０　 ３３６

　　注：凡城市对层面数据按照城市对聚类，下表同。

２．企业投资进入增加

随着交通基础设施的完善以及市场一体化水平的提升，陆海新通道的建设是否会吸

引更多投资？通过计算站点城市吸引全国其他城市异地投资的笔数，本文对陆海新通道

是否实现了更大范围的市场一体化建设进行检验。表３第（１）列的结果显示，陆海新通

道开通显著增加了国内其他城市对站点城市的异地投资数量，表明新通道有效增强了跨

区域资本联通水平。第（２）—（３）列的结果还显示，通道开通显著提升了站点城市的创业

投资活跃度，该效应体现在企业进入数量的显著增长以及企业存量的持续增加。

表３　陆海新通道建设与企业投资进入

全国其他城市异地投资数量 企业进入（增量） 企业进入（存量）

（１） （２） （３）

开通陆海新通道站点 ０．０２５＊＊＊ １．４８４＊ ５．４０８＊

（０．００３） （０．７９９） （３．０５７）

前定变量×年份 是 是 是

城市对固定效应 是 — —
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（续表）

全国其他城市异地投资数量 企业进入（增量） 企业进入（存量）

（１） （２） （３）

乡镇固定效应 — 是 是

年份固定效应 是 是 是

调整后的Ｒ２ ０．８１２　 ０．９４２　 ０．９８５

观测值 １８１　７８０　 ９９　６６０　 ９９　６６０

３．重大战略通道内循环加强

陆海新通道的战略规划还拓展至区域间内循环，尤其体现为衔接长江经济带和对接

中欧班列。表４第（１）和（２）列的回归结果发现，陆海新通道促进了资本在陆海新通道城

市和长江经济带城市、陆海新通道城市和中欧班列城市之间的双向流动。第（３）—（４）列

则显示，站点城市与长江经济带城市之间的车流量并未增加。可能的解释是，战略规划

中西部陆海新通道与长江经济带的衔接侧重于“江运”而非“陆运”，核心目标在于推动陆

海新通道城市的沿江开放。相比之下，陆海新通道城市与中欧班列城市之间双向的车流

联系更为紧密，这与两者以陆上通道运输为主的属性相关。最后，本文还考察了陆海新

通道城市在横向府际合作中对长江经济带和中欧班列的重视程度能否进一步推动站点

乡镇的经济增长，第（５）列交互项结果显示，通道城市对衔接长江经济带的重视程度越

高，其乡镇经济增长的速度越快。然而，陆海新通道与中欧班列的交互项虽然为正，但并

不显著，可能的解释是当前西南地区政府对衔接中欧班列的重视程度仍不够。

表４　陆海新通道建设与跨区域一体化发展

（１） （２） （３） （４） （５）

Ｐａｎｅｌ　Ａ：衔接长江经济带

投资数量 车流量 平均灯光

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
行政一体化

陆海新通道站点 ０．０２８＊＊＊ ０．０３７＊＊＊ ０．０１４　 ０．０１９　 ０．０３２＊＊＊

（０．００６） （０．００５） （０．０４７） （０．０４２） （０．０１２）

陆海新通道

×长江经济带

０．０１２＊

（０．００７）

前定变量×年份 是 是 是 是 是

乡镇固定效应 — — — — 是

城市对固定效应 是 是 是 是 —

年份固定效应 是 是 — — 是

年－月度固定效应 — — 是 是 —

调整后的Ｒ２　 ０．８２４　 ０．８５５　 ０．９４６　 ０．９４６　 ０．９８２

观测值 ６７　１００　 ６７　１００　 ２４　５３５　 ２４　５１１　 ６９　４１４
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（续表）

（１） （２） （３） （４） （５）

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
行政一体化

陆海新通道站点 ０．０７１＊＊＊ ０．０７９＊＊＊ ０．１８４＊＊ ０．２１６＊＊＊ ０．０３５＊＊＊

（０．０１８） （０．０１６） （０．０８３） （０．０８０） （０．０１０）

陆海新通道

×中欧班列

０．００９

（０．０１８）

前定变量×年份 是 是 是 是 是

乡镇固定效应 — — — — 是

城市对固定效应 是 是 是 是 —

年份固定效应 是 是 — — 是

年－月度固定效应 — — 是 是 —

调整后的Ｒ２　 ０．８４２　 ０．８４９　 ０．９３２　 ０．９３３　 ０．９８２

观测值 １４　６４０　 １４　６４０　 ５　８４１　 ５　８１０　 ６９　４１４

多式交通基础设施互联互通是上述区域内和区域间内循环得以实现的重要基础。

为此，将货运火车站口、货运站、仓储和物流中心加总至城市层面，本文测度了地区交通
基础设施硬连接程度，并检验了陆海新通道如何实现交通基础设施硬连接，以及交通基
础设施硬连接如何推动区域内和区域间的内循环。报告于附录Ⅵ表Ⅵ１至表Ⅵ４的回归
结果发现：（１）西部陆海新通道建设改善了西部地区交通物流基础设施，为畅通西南五省
区市之间的内循环发挥了重要作用；（２）交通基础设施硬连接有效提升了西南地区市场
和行政的一体化水平；（３）交通基础设施建设吸引了全国其他城市对站点城市的异地投
资，增加了工商注册企业的增量和存量；（４）交通基础设施联通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和行政一体化。

（二）实现外循环的影响路径

１．北部湾门户港运力水平提高
陆海新通道建设充分利用北部湾港口的地理资源优势，通过陆海联运方式，缩短站

点城市出海的时间和贸易成本。因此，北部湾港口成为西部陆海新通道实现外循环的重
要基础设施。为检验通道建设对经济增长的外循环路径，本文首先使用合成控制法考察
陆海新通道开通前后北部湾港口的运力水平差异。

本文将北部湾港口作为处理组，同期初始货运量（２０１６年）接近的其他港口作为对照
组。选择城市ＧＤＰ、常住人口数量、交通运输仓储和邮政业从业人员数量以及公路货运
量等预测变量，对其他港口的指标加权平均以模拟未建设陆海新通道建设情况下北部湾
港口的潜在运力水平，并与真实北部湾港口的运力水平进行对比。经计算，选择连云港、台
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州港、汕头港、温州港和厦门港五个港口来合成北部湾港口的权重组合。① 拟合优度高达

９７．０７％，表明合成港口能够较好地模拟北部湾港口在无通道建设情形下的货运发展趋势。

合成北部湾和真实北部湾货运量对比的结果（图２（ａ））显示，在陆海新通道开通之

前，合成和真实北部湾的货运量路径高度重合。在通道建设后，真实北部湾港口的货运

量开始超过合成北部湾港口，且差距不断扩大。图２（ｂ）进一步绘制了两者之间的差值曲

线，显示该差值在通道建设前接近于零，而建设启动后显著上升。上述结果表明，北部湾

港口已成为西部地区出海的门户港，是促进西部地区外贸和区域经济增长的重要外循环

路径。

图２　真实北部湾港口货物吞吐量与合成北部湾港口的货物吞吐量对比

注：图２（ａ）为真实北部湾和合成北部湾货运量的比较，图２（ｂ）为真实北部湾与合成北部湾货运量的差值。

２．外循环相关服务企业进入

在贸易成本构成中，地区间交易成本和信息成本仍然不可忽视（吕越等，２０１８）。表５
第（１）列的结果显示，陆海新通道开通显著增加了贸易代理相关企业进入，这些企业在提

供进出口贸易代理服务、简化进出口流程、降低国际交易成本等方面发挥重要作用。第

（２）列还发现陆海新通道开通显著增加了直接服务于陆海新通道建设的企业数量，这些

与通道运营、供应链管理、电子口岸、货物仓储和进出口相关的企业为统筹运营西部陆海

新通道、构建站点城市间高效的物流网络，以及促进站点城市外贸经济发展发挥了重要

作用。综上，贸易和物流相关企业的内生增长成为通道城市降低外循环成本的重要

中介。

表５　贸易和通道服务相关企业增加

贸易代理相关企业 服务新通道企业

（１） （２）

开通陆海新通道站点 ０．０１５＊＊ ０．０４５＊

（０．００６） （０．０２４）

① 其中，厦门港权重最大，约占８２．８％。
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（续表）

贸易代理相关企业 服务新通道企业

（１） （２）

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 ０．５４４　 ０．１７９

观测值 ９９　６６０　 ９９　６６０

３．进出口贸易增加

陆海新通道建设最终目标是实现西部地区抱团出海，深化国际经济贸易合作，进而

实现西部地区经济增长。本文使用省份－国家对层面的贸易数据，检验了西部陆海新通

道建设对通道省份贸易进出口的影响，结果报告于表６。其中，第（１）列显示，陆海新通道

建设显著提高了通道省份的贸易进出口水平。第（２）—（３）则表明陆海新通道建设同时

提高了通道省份的出口和进口贸易水平。因此，陆海新通道已支撑西南地区广泛参与国

际经济合作，铁海联运显著提升了通道站点城市与世界各国的互联互通水平，成为西部

地区经济增长的外向型动力。

表６　陆海新通道建设与进出口贸易

进出口贸易总额 出口贸易额 进口贸易额

（１） （２） （３）

开通陆海新通道站点 ０．０９９＊＊＊ ０．１２６＊＊＊ ０．１２９＊＊＊

（０．０２０） （０．０１９） （０．０３６）

省份－国家对固定效应 是 是 是

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 ２６２　０２３　 ２５４　２５１　 １５８　１８７

此外，本文还对内循环基础设施硬连接如何促进外循环，陆海新通道建设是否吸引

外资进入，以及陆海新通道建设如何影响长江经济带和中欧班列城市进出口贸易的增长

进行了检验。附录Ⅵ的结果发现：（１）伴随着陆海新通道建设，基础设施更为完善的省份

实现了更高水平的进出口贸易，表明内循环基础设施为外循环提供了有力支撑；（２）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；（３）陆海新通道建设为长江经济

带和中欧班列提供了通向南亚和东南亚更为便捷的出海通道，受新通道开通的影响，长

江经济带和中欧班列的出口贸易显著增加，体现出通道的贸易溢出效应。

在拓展性分析中，本文还考察了陆海新通道开通的异质性影响。附录Ⅶ的结果发

现，在主通道城市、远离港口的城市，以及同时为铁海联运和跨境公路运输的城市，陆海

新通道开通对乡镇经济增长的影响效应更大。
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六、政 策 含 义

本文研究为畅通国民经济循环，促进地区经济增长，以及推动西部大开发新格局形

成提供了重要的政策启示。一是加大力度优化内循环。加强站点城市之间的内循环，尤
其鼓励各城市政府相关部门合作，通过交通一体化、行政一体化和资本一体化的综合建

设减少市场分割，逐步实现站点城市之间产品的自由流动。加强站点城市与其他战略通

道的内循环，持续拓展西部陆海新通道的覆盖范围，将站点城市延伸至北部和中部其他
省区，逐步实现与长江经济带和中欧班列的无缝衔接。二是持续打开外循环。鼓励通道

城市优化国际营商环境，吸引高质量外资落地；推动北部湾深水港和自动化码头建设，加

快边境口岸的基础设施建设，提升通关效率，为西部地区出海出境打造更为高效便捷的
立体交通体系。三是做强国内大循环以激发外循环。坚定推行国内一体化发展策略，破

除不利于市场一体化发展的体制机制，为高企的外循环成本减负。持续鼓励贸易经济代

理和相关中介企业参与国际市场，形成内外循环畅通的新发展格局。

参 考 文 献

［１］ Ａｌｄｅｒ，Ｓ．，“Ｃｈｉｎｅｓｅ　Ｒｏａｄｓ　ｉｎ　Ｉｎｄｉａ：Ｔｈｅ　Ｅｆｆｅｃｔ　ｏｆ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ　Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ　ｏｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ”，ＳＳＲＮ

Ｗｏｒｋｉｎｇ　Ｐａｐｅｒ，２０１６．
［２］Ｂａｎｅｒｊｅｅ，Ａ．，Ｅ．Ｄｕｆｌｏ，ａｎｄ　Ｎ．Ｑｉａｎ，“Ｏｎ　ｔｈｅ　Ｒｏａｄ：Ａｃｃｅｓｓ　ｔｏ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ　ａｎｄ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ

Ｇｒｏｗｔｈ　ｉｎ　Ｃｈｉｎａ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０２０，１４５，１０２４４２．
［３］Ｂａｕｍ－Ｓｎｏｗ，Ｎ．，Ｌ．Ｂｒａｎｄｔ，Ｊ．Ｖ．Ｈｅｎｄｅｒｓｏｎ，Ｍ．Ａ．Ｔｕｒｎｅｒ，ａｎｄ　Ｑ．Ｚｈａｎｇ，“Ｒｏａｄｓ，Ｒａｉｌｒｏａｄｓ，ａｎｄ　Ｄｅｃｅｎ－

ｔｒａｌｉｚａｔｉｏｎ　ｏｆ　Ｃｈｉｎｅｓｅ　Ｃｉｔｉｅｓ”，Ｒｅｖｉｅｗ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ　ａｎｄ　Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ，２０１７，９９（３），４３５－４４８．
［４］Ｂａｕｍ－Ｓｎｏｗ，Ｎ．，Ｊ．Ｖ．Ｈｅｎｄｅｒｓｏｎ，Ｍ．Ａ．Ｔｕｒｎｅｒ，Ｑ．Ｚｈａｎｇ，ａｎｄ　Ｌ．Ｂｒａｎｄｔ，“Ｄｏｅｓ　Ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ　ｉｎ　Ｎａｔｉｏｎａｌ

Ｈｉｇｈｗａｙｓ　Ｈｅｌｐ　ｏｒ　Ｈｕｒｔ　Ｈｉｎｔｅｒｌａｎｄ　Ｃｉｔｙ　Ｇｒｏｗｔｈ？”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｕｒｂａｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０２０，１１５，１０３１２４．
［５］Ｂｏｉｓｏｔ，Ｍ．，ａｎｄ　Ｍ．Ｗ．Ｍｅｙｅｒ，“Ｗｈｉｃｈ　Ｗａｙ　ｔｈｒｏｕｇｈ　ｔｈｅ　Ｏｐｅｎ　Ｄｏｏｒ？Ｒｅｆｌｅｃｔｉｏｎｓ　ｏｎ　ｔｈｅ　Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌｉｚａｔｉｏｎ　ｏｆ

Ｃｈｉｎｅｓｅ　Ｆｉｒｍｓ”，Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ　ａｎｄ　Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ　Ｒｅｖｉｅｗ，２００８，４（３），３４９－３６５．
［６］Ｂｒａｎｃａｃｃｉｏ，Ｇ．，Ｍ．Ｋａｌｏｕｐｔｓｉｄｉ，ａｎｄ　Ｔ．Ｐａｐａｇｅｏｒｇｉｏｕ，“Ｇｅｏｇｒａｐｈｙ，Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ，ａｎｄ　Ｅｎｄｏｇｅｎｏｕｓ　Ｔｒａｄｅ

Ｃｏｓｔｓ”，Ｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃａ，２０２０，８８（２），６５７－６９１．
［７］Ｃｅｎｇｉｚ，Ｄ．，Ａ．Ｄｕｂｅ，Ａ．Ｌｉｎｄｎｅｒ，ａｎｄ　Ｂ．Ｚｉｐｐｅｒｅｒ，“Ｔｈｅ　Ｅｆｆｅｃｔ　ｏｆ　Ｍｉｎｉｍｕｍ　Ｗａｇｅｓ　ｏｎ　Ｌｏｗ－Ｗａｇｅ　Ｊｏｂｓ”，Ｔｈｅ

Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ　Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０１９，１３４（３），１４０５－１４５４．
［８］ 丛晓男，“西部陆海新通道经济影响及其区域协作机制”，《中国软科学》，２０２１年第２期，第６５—７８页。

［９］ Ｄｉｎｌｅｒｓｏｚ，Ｅ．Ｍ．，ａｎｄ　Ｚ．Ｆｕ，“Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ　Ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ　ａｎｄ　Ｇｒｏｗｔｈ　ｉｎ　Ｃｈｉｎａ：Ａ　Ｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅ　Ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ”，

Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０２２，１５８，１０２９１６．
［１０］Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，Ｄ．，“Ｔｈｅ　Ｇａｉｎｓ　ｆｒｏｍ　Ｍａｒｋｅｔ　Ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ”，Ａｎｎｕａｌ　Ｒｅｖｉｅｗ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０１５，７（１），６１９－６４７．
［１１］Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，Ｄ．，“Ｒａｉｌｒｏａｄｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｒａｊ：Ｅｓｔｉｍａｔｉｎｇ　ｔｈｅ　Ｉｍｐａｃｔ　ｏｆ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ”，Ａｍｅｒｉｃａｎ　Ｅｃｏ－

ｎｏｍｉｃ　Ｒｅｖｉｅｗ，２０１８，１０８（４－５），８９９－９３４．
［１２］Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，Ｄ．，ａｎｄ　Ｒ．Ｈｏｒｎｂｅｃｋ，“Ｒａｉｌｒｏａｄｓ　ａｎｄ　Ａｍｅｒｉｃａｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｇｒｏｗｔｈ：Ａ‘Ｍａｒｋｅｔ　Ａｃｃｅｓｓ’Ａｐｐｒｏａｃｈ”，

Ｔｈｅ　Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ　Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０１６，１３１（２），７９９－８５８．
［１３］Ｄｕｒａｎｔｏｎ，Ｇ．，ａｎｄ　Ｍ．Ａ．Ｔｕｒｎｅｒ，“Ｕｒｂａｎ　Ｇｒｏｗｔｈ　ａｎｄ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ”，Ｒｅｖｉｅｗ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｓｔｕｄｉｅｓ，２０１２，

７９（４），１４０７－１４４０．

［１４］Ｅｈｒｌｉｃｈ，Ｍ．Ｖ．，ａｎｄ　Ｔ．Ｓｅｉｄｅｌ，“Ｔｈｅ　Ｐｅｒｓｉｓｔｅｎｔ　Ｅｆｆｅｃｔｓ　ｏｆ　Ｐｌａｃｅ－Ｂａｓｅｄ　Ｐｏｌｉｃｙ：Ｅｖｉｄｅｎｃｅ　ｆｒｏｍ　ｔｈｅ　Ｗｅｓｔ－Ｇｅｒｍａｎ



１６６　　 经 济 学 （季 刊） 第２６卷

Ｚｏｎｅｎｒａｎｄｇｅｂｉｅｔ”，Ａｍｅｒｉｃａｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｊｏｕｒｎａｌ：Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｐｏｌｉｃｙ，２０１８，１０（４），３４４－３７４．

［１５］Ｅｌｖｉｄｇｅ，Ｃ．Ｄ．ｅｔ　ａｌ．，“Ｆｉｆｔｙ　Ｙｅａｒｓ　ｏｆ　Ｎｉｇｈｔｌｙ　Ｇｌｏｂａｌ　Ｌｏｗ－ｌｉｇｈｔ　Ｉｍａｇｉｎｇ　Ｓａｔｅｌｌｉｔｅ　Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ”，Ｆｒｏｎｔｉｅｒｓ　ｉｎ

Ｒｅｍｏｔｅ　Ｓｅｎｓｉｎｇ，２０２２．

［１６］Ｆａｂｅｒ，Ｂ．，“Ｔｒａｄｅ　Ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ，Ｍａｒｋｅｔ　Ｓｉｚｅ，ａｎｄ　Ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌｉｚａｔｉｏｎ：Ｅｖｉｄｅｎｃｅ　ｆｒｏｍ　Ｃｈｉｎａ＇ｓ　Ｎａｔｉｏｎａｌ　Ｔｒｕｎｋ　Ｈｉｇｈ－

ｗａｙ　Ｓｙｓｔｅｍ”，Ｒｅｖｉｅｗ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｓｔｕｄｉｅｓ，２０１４，８１（３），１０４６－１０７０．

［１７］Ｆｅｙｒｅｒ，Ｊ．，“Ｄｉｓｔａｎｃｅ，Ｔｒａｄｅ，ａｎｄ　Ｉｎｃｏｍｅ—Ｔｈｅ　１９６７ｔｏ　１９７５Ｃｌｏｓｉｎｇ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｓｕｅｚ　Ｃａｎａｌ　ａｓ　ａ　Ｎａｔｕｒａｌ　Ｅｘｐｅｒｉ－

ｍｅｎｔ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０２１，１５３，１０２７０８．

［１８］Ｆｏｇｅｌ，Ｒ．Ｗ．，Ｒａｉｌｒｏａｄｓ　ａｎｄ　Ａｍｅｒｉｃａｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｇｒｏｗｔｈ．Ｂａｌｔｉｍｏｒｅ：Ｊｏｈｎｓ　Ｈｏｐｋｉｎｓ　Ｐｒｅｓｓ，１９６４．

［１９］Ｈａｍ，Ｊ．Ｃ．，Ｃ．Ｓｗｅｎｓｏｎ，Ａ．ｍｒｏｈｏｒｏｌｕ，ａｎｄ　Ｈ．Ｓｏｎｇ，“Ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ　Ｐｒｏｇｒａｍｓ　Ｃａｎ　Ｉｍｐｒｏｖｅ　Ｌｏｃａｌ　Ｌａｂｏｒ

Ｍａｒｋｅｔｓ：Ｅｖｉｄｅｎｃｅ　ｆｒｏｍ　Ｓｔａｔｅ　Ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅ　Ｚｏｎｅｓ，Ｆｅｄｅｒａｌ　Ｅｍｐｏｗｅｒｍｅｎｔ　Ｚｏｎｅｓ　ａｎｄ　Ｆｅｄｅｒａｌ　Ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅ　Ｃｏｍｍｕｎｉ－

ｔｙ”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｐｕｂｌｉｃ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０１１，９５（７－８），７７９－７９７．

［２０］何凡、陈波、黄炜，“行业规范标准化与资本跨区流动———基于企业异地投资的研究”，《管理世界》，２０２４年第７

期，第２０４—２２５页。

［２１］Ｈｅａｄ，Ｋ．，ａｎｄ　Ｔ．Ｍａｙｅｒ，“Ｎｏｎ－Ｅｕｒｏｐｅ：Ｔｈｅ　Ｍａｇｎｉｔｕｄｅ　ａｎｄ　Ｃａｕｓｅｓ　ｏｆ　Ｍａｒｋｅｔ　Ｆｒａｇｍｅｎｔａｔｉｏｎ　ｉｎ　ｔｈｅ　ＥＵ”，

Ｒｅｖｉｅｗ　ｏｆ　Ｗｏｒｌｄ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０００，１３６，２８４－３１４．

［２２］Ｈｅｎｄｅｒｓｏｎ，Ｊ．Ｖ．，Ａ．Ｓｔｏｒｅｙｇａｒｄ，ａｎｄ　Ｄ．Ｎ．Ｗｅｉｌ，“Ｍｅａｓｕｒｉｎｇ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｇｒｏｗｔｈ　ｆｒｏｍ　Ｏｕｔｅｒ　Ｓｐａｃｅ”，Ａｍｅｒｉｃａｎ

Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｒｅｖｉｅｗ，２０１２，１０２（２），９９４－１０２８．

［２３］Ｊｉａ，Ｊ．，Ｇ．Ｍａ，Ｃ．Ｑｉｎ，ａｎｄ　Ｌ．Ｗａｎｇ，“Ｐｌａｃｅ－Ｂａｓｅｄ　Ｐｏｌｉｃｉｅｓ，Ｓｔａｔｅ－Ｌｅｄ　Ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌｉｓａｔｉｏｎ，ａｎｄ　Ｒｅｇｉｏｎａｌ　Ｄｅｖｅｌｏｐ－

ｍｅｎｔ：Ｅｖｉｄｅｎｃｅ　ｆｒｏｍ　Ｃｈｉｎａ＇ｓ　Ｇｒｅａｔ　Ｗｅｓｔｅｒｎ　Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ　Ｐｒｏｇｒａｍｍｅ”，Ｅｕｒｏｐｅａｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｒｅｖｉｅｗ，２０２０，

１２３，１０３３９８．

［２４］蒋灵多、陆毅、张国峰，“自由贸易试验区建设与中国出口行为”，《中国工业经济》，２０２１年第８期，第１—１５页。

［２５］Ｋｌｉｎｅ，Ｐ．，ａｎｄ　Ｅ．Ｍｏｒｅｔｔｉ，“Ｐｅｏｐｌｅ，Ｐｌａｃｅｓ，ａｎｄ　Ｐｕｂｌｉｃ　Ｐｏｌｉｃｙ：Ｓｏｍｅ　Ｓｉｍｐｌｅ　Ｗｅｌｆａｒｅ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ　ｏｆ　Ｌｏｃａｌ　Ｅｃｏ－

ｎｏｍｉｃ　Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ　Ｐｒｏｇｒａｍｓ”，Ａｎｎｕａｌ　Ｒｅｖｉｅｗ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０１４，６（１），６２９－６６２．

［２６］Ｋｕｍａｒ，Ａ．，Ｃｈｉｎａ：Ｉｎｔｅｒｎａｌ　Ｍａｒｋｅｔ　Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ　ａｎｄ　Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ.Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ，ＤＣ：Ｗｏｒｌｄ　Ｂａｎｋ　Ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎｓ，１９９４．

［２７］刘瑞明、赵仁杰，“西部大开发：增长驱动还是政策陷阱———基于ＰＳＭ－ＤＩＤ方法的研究”，《中国工业经济》，２０１５

年第６期，第３２—４３页。

［２８］刘生龙、胡鞍钢，“交通基础设施与中国区域经济一体化”，《经济研究》，２０１１年第３期，第７２—８２页。

［２９］刘志彪、孔令池，“从分割走向整合：推进国内统一大市场建设的阻力与对策”，《中国工业经济》，２０２１年第８期，

第２０—３６页。

［３０］Ｌｕ，Ｙ．，Ｚ．Ｔａｏ，ａｎｄ　Ｙ．Ｚｈａｎｇ，“Ｈｏｗ　Ｄｏ　Ｅｘｐｏｒｔｅｒｓ　Ｒｅｓｐｏｎｄ　ｔｏ　Ａｎｔｉｄｕｍｐｉｎｇ　Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎｓ？”，Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｉｎ－

ｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０１３，９１（２），２９０－３００．

［３１］吕越、盛斌、吕云龙，“中国的市场分割会导致企业出口国内附加值率下降吗”，《中国工业经济》，２０１８年第５期，

第５—２３页。

［３２］马光荣、程小萌、杨恩艳，“交通基础设施如何促进资本流动———基于高铁开通和上市公司异地投资的研究”，《中

国工业经济》，２０２０年第６期，第５—２３页。

［３３］ＭｃＣａｌｌｕｍ，Ｊ．，“Ｎａｔｉｏｎａｌ　Ｂｏｒｄｅｒｓ　Ｍａｔｔｅｒ：Ｃａｎａｄａ－ＵＳ　Ｒｅｇｉｏｎａｌ　Ｔｒａｄｅ　Ｐａｔｔｅｒｎｓ”，Ａｍｅｒｉｃａｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｒｅｖｉｅｗ，

１９９５，８５（３），６１５－６２３．

［３４］Ｎｅｕｍａｒｋ，Ｄ．，ａｎｄ　Ｈ．Ｓｉｍｐｓｏｎ，“Ｐｌａｃｅ－Ｂａｓｅｄ　Ｐｏｌｉｃｉｅｓ”，Ｉｎ：Ｄｕｒａｎｔｏｎ，ｅｔ　ａｌ．（ｅｄｓ．），Ｈａｎｄｂｏｏｋ　ｏｆ　Ｒｅｇｉｏｎａｌ　ａｎｄ

Ｕｒｂａｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，Ｅｌｓｅｖｉｅｒ，２０１５，１１９７－１２８７．

［３５］Ｐｏｎｃｅｔ，Ｓ．，“Ｍｅａｓｕｒｉｎｇ　Ｃｈｉｎｅｓｅ　Ｄｏｍｅｓｔｉｃ　ａｎｄ　Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ　Ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ”，Ｃｈｉｎａ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｒｅｖｉｅｗ，２００３，

１４（１），１－２１．

［３６］Ｒｅｄｄｉｎｇ，Ｓ．Ｊ．，ａｎｄ　Ｍ．Ａ．Ｔｕｒｎｅｒ，“Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｃｏｓｔｓ　ａｎｄ　ｔｈｅ　Ｓｐａｔｉａｌ　Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ａｃｔｉｖｉｔｙ”，

Ｉｎ：Ｄｕｒａｎｔｏｎ，ｅｔ　ａｌ．（ｅｄｓ．），Ｈａｎｄｂｏｏｋ　ｏｆ　Ｒｅｇｉｏｎａｌ　ａｎｄ　Ｕｒｂａｎ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，Ｅｌｓｅｖｉｅｒ，２０１５，１３３９－１３９８．

［３７］石福才、李光辉，“新形势下加快西部陆海新通道建设：成就、挑战与新思路”，《广西大学学报》，２０２４年第３期，

第１９３—２００页。



第１期 郑世林等：畅通双循环对经济增长的拉动效应 １６７　　

［３８］孙天阳、陆毅，“中国—东盟经贸合作：西部陆海新通道的现状考察”，《经济与管理评论》，２０２４年第４期，第１９—

３０页。

［３９］王媛、唐为，“交通网络、行政边界与要素市场一体化———来自上市公司异地投资的证据”，《经济学》（季刊），２０２３

年第４期，第１４６１—１４７６页。

［４０］Ｗｏｌｆ，Ｈ．Ｃ．，“Ｉｎｔｒａｎａｔｉｏｎａｌ　Ｈｏｍｅ　Ｂｉａｓ　ｉｎ　Ｔｒａｄｅ”，Ｒｅｖｉｅｗ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ　ａｎｄ　Ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ，２０００，８２（４），５５５－５６３．

［４１］许培源、孙明松，“西南陆海新通道建设的空间经济效应：促进中国东西部协调发展的视角”，《中国软科学》，２０２３

年第８期，第９６—１０７页。

［４２］杨祥章、郑永年，“‘一带一路’框架下的国际陆海贸易新通道建设初探”，《南洋问题研究》，２０１９年第１期，第

１１—２１页。

［４３］Ｙｏｕｎｇ，Ａ．，“Ｔｈｅ　Ｒａｚｏｒ＇ｓ　Ｅｄｇｅ：Ｄｉｓｔｏｒｔｉｏｎｓ　ａｎｄ　Ｉｎｃｒｅｍｅｎｔａｌ　Ｒｅｆｏｒｍ　ｉｎ　ｔｈｅ　Ｐｅｏｐｌｅ＇ｓ　Ｒｅｐｕｂｌｉｃ　ｏｆ　Ｃｈｉｎａ”，Ｑｕａｒ－

ｔｅｒｌｙ　Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，２０００，１１５（４），１０９１－１１３５．

［４４］余泳泽、胡山、杨飞，“国内大循环的障碍：区域市场分割的效率损失”，《中国工业经济》，２０２２年第１２期，第

１０８—１２６页。

［４５］Ｚｈｕ，Ｓ．，Ｓ．Ｊｉａ，ａｎｄ　Ｑ．Ｓｕｎ，“Ａｎ　Ｅｍｐｉｒｉｃａｌ　Ｓｔｕｄｙ　ｏｆ　Ｃｈｉｎａ－Ｓｉｎｇａｐｏｒｅ　Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ　Ｌａｎｄ－Ｓｅａ　Ｔｒａｄｅ　Ｃｏｒｒｉｄｏｒ：

Ａｎａｌｙｓｉｓ　ｆｒｏｍ　Ｓｕｐｐｌｙ　ａｎｄ　Ｄｅｍａｎｄ　Ｓｉｄｅｓ”，Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ　Ｐｏｌｉｃｙ，２０２３，１３５，１－１０．

Ｆａｃｉｌｉｔａｔｉｎｇ　Ｄｕａｌ　Ｃｉｒｃｕｌａｔｉｏｎ　ａｎｄ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｇｒｏｗｔｈ：
Ｅｖｉｄｅｎｃｅ　ｆｒｏｍ　ｔｈｅ　Ｎｅｗ　Ｗｅｓｔｅｒｎ　Ｌａｎｄ－Ｓｅａ　Ｃｏｒｒｉｄｏｒ

ＺＨＥＮＧ　Ｓｈｉｌｉｎ
（Ｃｈｉｎｅｓｅ　Ａｃａｄｅｍｙ　ｏｆ　Ｓｏｃｉａｌ　Ｓｃｉｅｎｃｅｓ）

ＺＨＡＮＧ　Ｙｉｃｈｕａｎ＊

（Ｓｕｎ　Ｙａｔ－ｓｅｎ　Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ）

ＣＨＥＮ　Ｊｉｎｘｉａｎｇ
（Ｔｈｅ　Ｐｅｏｐｌｅ＇ｓ　Ｂａｎｋ　ｏｆ　Ｃｈｉｎａ，Ｓｈａｎｄｏｎｇ　Ｐｒｏｖｉｎｃｉａｌ　Ｂｒａｎｃｈ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ：Ｗｅ　ｕｓｅ　ｔｈｅ　ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｎｅｗ　Ｗｅｓｔｅｒｎ　Ｌａｎｄ－Ｓｅａ　Ｃｏｒｒｉｄｏｒ　ａｓ　ａ　ｑｕａｓｉ－ｎａｔｕｒａｌ　ｅｘｐｅｒｉ－

ｍｅｎｔ　ｔｏ　ａｓｓｅｓｓ　ｔｈｅ　ｅｆｆｅｃｔｓ　ｏｆ　ｅｎｈａｎｃｅｄ　ｄｕａｌ　ｃｉｒｃｕｌａｔｉｏｎ　ｏｎ　ｗｅｓｔｅｒｎ　Ｃｈｉｎａ＇ｓ　ｅｃｏｎｏｍｉｃ　ｇｒｏｗｔｈ．Ｆｉｎｄｉｎｇｓ

ｓｈｏｗ　ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ　ｇｒｏｗｔｈ　ｉｎ　ｔｏｗｎｓ　ａｌｏｎｇ　ｔｈｅ　ｃｏｒｒｉｄｏｒ．Ｔｈｅ　ｐｒｏｊｅｃｔ　ｆａｃｉｌｉｔａｔｅｓ　ｉｎｔｅｒｎａｌ　ｃｉｒｃｕｌａｔｉｏｎ　ｂｙ　ｉｎ－

ｔｅｇｒａｔｉｎｇ　ｃａｐｉｔａｌ　ａｎｄ　ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ，ａｔｔｒａｃｔｉｎｇ　ｆｉｒｍｓ，ａｎｄ　ｃｏｎｎｅｃｔｉｎｇ　ｋｅｙ　ｃｏｒｒｉｄｏｒｓ　ｓｕｃｈ　ａｓ　ｔｈｅ　Ｙａｎｇｔｚｅ

Ｒｉｖｅｒ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃ　Ｂｅｌｔ　ａｎｄ　Ｃｈｉｎａ－Ｅｕｒｏｐｅ　Ｒａｉｌｗａｙ　Ｅｘｐｒｅｓｓ．Ｅｘｔｅｒｎａｌｌｙ，ｉｔ　ｅｘｐａｎｄｓ　Ｂｅｉｂｕ　Ｇｕｌｆ　ｐｏｒｔｓ＇ｃａｒｇｏ

ｃａｐａｃｉｔｙ　ａｎｄ　ｂｏｏｓｔｓ　ｔｒａｄｅ．

Ｋｅｙｗｏｒｄｓ：ｄｕａｌ　ｃｉｒｃｕｌａｔｉｏｎ；ｅｃｏｎｏｍｉｃ　ｇｒｏｗｔｈ；ｍａｒｋｅｔ　ｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ

ＪＥＬ　Ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ：Ｏ４７，Ｒ１５，Ｆ１４

＊ Ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ　Ａｕｔｈｏｒ：ＺＨＡＮＧ　Ｙｉｃｈｕａｎ，Ｓｕｎ　Ｙａｔ－ｓｅｎ　Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，Ｎｏ．１３２Ｗａｉｈｕａｎ　Ｅａｓｔ　Ｒｏａｄ，Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ
Ｔｏｗｎ，Ｐａｎｙｕ　Ｄｉｓｔｒｉｃｔ，Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ，Ｇｕａｎｇｄｏｎｇ　５１０００６，Ｃｈｉｎａ；Ｔｅｌ：８６－１８０７８４９２７６３；Ｅ－ｍａｉｌ：ｚｈａｎｇｙｃｈ２３６＠ｍａｉｌ２．
ｓｙｓｕ．ｅｄｕ．ｃｎ．


