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中巴伊土国际通道建设对通道沿线贸易潜力影响研究
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〔摘　 要〕 　 中巴伊土国际通道是联通中国、 巴基斯坦、 伊朗、 土耳其的通道， 是响应中国 “一带一

路” 倡议需求， 建设和发展互惠互利的通道。 本文利用 ２００７ ～ ２０１５ 年的面板数据序列， 使用人均 ＧＤＰ、
人口规模、 距离、 经济开放度、 物流绩效指数、 区域贸易协定等指标， 运用扩展引力模型对中国与通道沿

线国家在传统贸易环境和通道联通后贸易距离下的贸易潜力进行比较， 量化评估中巴伊土国际通道的联通

对沿线国家贸易潜力的影响。 研究表明， 中巴伊土国际通道的建设会缩短贸易时空距离， 有效提升中国与

通道沿线国家的贸易潜力。 在中巴伊土国际通道规划建设时， 应注重加强政策沟通、 完善贸易制度安排、
促进基础设施联通及提升物流绩效， 充分挖掘通道沿线国家贸易潜力。
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引　 言

２０１３ 年国家主席习近平在出访中亚和东南亚

国家期间提出了建设 “丝绸之路经济带” 和 “海
上丝绸之路” 的倡议。 “一带一路” 是中国面对

复杂的国际政治经济局面所采取的激发国内增长

活力、 开拓对外开放空间、 寻求外交发展突破的

重大部署， 加强交通基础设施建设， 推动跨国、
跨区域互联互通是 “一带一路” 倡议的优先合作

方向。 巴基斯坦是中国传统友好国家， 连接了中

亚、 南亚和中东， 具有重要的地缘优势； 伊朗地

处波斯湾核心地带， 是全球举足轻重的油气能源

大国， 又处于亚非欧交界处， 优越的地理区位使

其成为联通欧洲、 中东和中亚的运输纽带， 作为

中国西进前沿战略地位十分明显； 土耳其作为连

接欧亚两洲的重要纽带， 是亚洲通往欧洲必经之

路， 在亚欧经济发展与文化交流方面具有举足轻

重的地位。
中巴伊土国际通道是 “丝绸之路经济带” 的

重要骨架， 该通道不仅向内 “直线” 连接国内的

长江经济带， 向外还可以高效地与南亚、 西亚、 中

东以及欧洲互联互通， 量化评估中巴伊土国际通道

建设对中国与通道沿线国家的经贸价值， 对中巴伊

土国际通道建设政策建议的提出具有重要意义。 因

此， 本文通过扩展贸易引力模型， 对中国与通道沿

线国家在传统贸易环境下以及规划通道联通下的贸

易潜力进行比较分析， 量化评估通道建设对沿线国

家贸易潜力的影响， 并提出 “一带一路” 倡议下

中巴伊土国际通道规划建设的政策建议。

１　 文献评述

贸易引力模型以牛顿经典力学的万有引力公式

为基础， Ｔｉｎｂｅｒｇｅｎ（１９６２） ［１］ 和 Ｐｏｙｈｏｎｅｎ（１９６３） ［２］

对其在经济学领域做了发展延伸， 提出了一个比

较完整且简便的经济学模型———贸易引力模型。
贸易引力模型认为两个经济体之间的单项贸易流

量与它们各自的经济规模 （一般用 ＧＤＰ 来表示）
成正比， 与它们之间的距离成反比。 该模型经过
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在经济学领域的的长期实践应用， 印证了其在分

析国家间贸易及区域经济时的良好适用性。

通过贸易引力模型可以分析国家间贸易的主

要影响因素及各因素对贸易潜力的影响程度。 近

年来国内外学者利用该模型及改进引力模型对国

家间的贸易潜力问题进行了广泛的研究， 主要集

中在以下 ３ 个方面： （１） 双边及多边的国家贸易

潜力研究。 Ｋａｌｉｒａｊａｎ （１９９９） ［３］运用引力模型对澳

大利亚和其贸易国的贸易潜力进行了测算； Ｒｏ⁃

ｂｅｒｔｓ （２００４） ［４］ 采用引力模型预测了中国———东

盟的贸易流量， 认为人均收入和需求结构较相似

的国家贸易流量可能增加； Ｌｏｎｇｏ （２００４） ［５］ 等认

为排除传统引力模型变量， 基础设施落后、 国内

政局动荡会对非洲内外部贸易流量产生负面效应；

张鸿 （２００９） ［６］ 等指出人均收入水平、 距离因素

对出口贸易影响巨大， 中日韩贸易存在巨大发展

潜力； 杨国川 （２０１０） ［７］ 用改进的引力模型分析

贸易结合度、 贸易竞争指数、 互补指数和市场份

额等影响因素对中加贸易关系的影响， 认为两者

贸易具有很强的互补性； 孙金彦 （２０１６） ［８］ 使用

贸易结合度指数和引力模型分析了中澳双边贸易，

指出中澳双边贸易存在很大的提升空间； 崔登峰

（２０１７） ［９］等引入人民币实际有效汇率构建扩展引

力模型， 对中国出口中亚五国贸易影响因素和贸易

潜力进行了分析； （２） 在 “一带一路” 倡议下中

国与相关国家的贸易潜力研究。 郭树华 （２０１５） ［１０］

等分析了双边经济规模、 地理距离、 贸易安排等因

素对中国与世界十大经济地理板块贸易潜力的影

响， 认为 “一带一路” 倡议和内陆沿边开放政策

对扩大中国贸易潜力有积极作用； 刘威 （２０１６） ［１１］

等将贸易结合度指数和出口集中度指数引入引力

模型， 指出中蒙贸易潜力在 “一带一路” 倡议的

倡导下迅速提升， 但中俄双边贸易潜力尚未充分

发挥； 龚新蜀 （２０１５） ［１２］ 等基于引力模型分别对

中国与丝绸之路经济带沿线国家贸易流量和贸易

潜力进行了实证分析； 高志刚 （２０１５） ［１３］ 等在

“一带” 背景下构建引力模型， 指出经济发展水

平、 交通运输成本、 关税水平和上合组织等因素是

影响中国与中亚五国出口及双边贸易潜力的主要因

素； 谭秀杰 （２０１５） ［１４］等利用随机前沿引力模型研

究了海上丝绸之路主要沿线国家间的贸易潜力， 并

采用一步法分析了影响因素； 张亚斌 （２０１６） ［１５］等

基于拓展引力模型估计了丝绸之路经济带贸易便

利化对中国与各国贸易潜力的影响， 认为贸易便

利化的改善对中国贸易潜力改善显著； （３） 规划

建设通道对通道沿线国家贸易潜力的影响。 贺书

锋 （２０１３） ［１６］等基于随机前沿引力模型对中国与

贸易伙伴在传统贸易环境下和北极航道通航下贸

易潜力进行了估计和比较， 量化评估北极航道通

航对中国贸易潜力的影响； 赵永波 （２０１７） ［１７］ 等

基于贸易引力模型探讨了规划中的中欧班列对沿

线国家和中国的贸易潜力提升作用， 研究表明中

欧班列西通道的建设会有效提升沿线国家的贸易

潜力。

综上所述， 对贸易引力模型的相关研究， 研

究对象主要集中于国家间双边、 多边贸易以及

“一带一路” 倡议下已建设通道沿线国家的贸易

潜力， 且研究已经比较成熟， 但对 “一带一路”

倡议下交通基础设施建设提升以及规划建设通道

对沿线国家贸易潜力的影响的相关研究才刚开始。

研究指标方面， 用以体现交通运输成本的距离指

标主要以两国首都的球面直线距离为主， 而在现实

中， 要把商品运送到目的地， 运输距离显然是实际

的海运距离或者陆运距离， 而不是直线距离［１８］；

Ｈｕｍｍｅｌｓ （１９９９） 认为， 甲乙与甲丙两地间直线距

离相等， 并不意味着实际距离相等， 实际距离更

多是由运输路线来决定； Ｌｉｎｎｅｍａｎｎ［１９］ 指出， 对

于给定距离， 两地间运输的条件越差， 所需要运

输时间就越长， 运输成本也会越高。

基于以上原因， 本文创新性地引入实际最短

运输路线距离和物流绩效指数指标， 对传统贸易

环境下以及规划通道联通下沿线国家贸易潜力的

变化进行研究， 以期更好地反映 “一带一路” 倡

议下国家间交通基础设施的互联互通及基础设施

建设的提升对国际贸易的影响。

２　 中巴伊土国际通道规划

中巴伊土国际通道是响应中国 “一带一路”

的倡议需求， 建设和发展互惠互利的国际通道。
—０３１—
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该通道起于中国， 止于土耳其， 途径巴基斯坦和

伊朗， 是一条连接亚洲和欧洲的国际战略通道

货运是中巴伊土国际通道的主要组成部分，
主要运输方式以铁路运输为主。 巴基斯坦的卡拉

奇港和瓜德尔港是南亚地区重要的港口， 伊朗盛

产原油和天然气， 土耳其交通发达， 未来通道配

合巴基斯坦两大港口形成铁水联运的货物运输，
而伊朗的石油和天然气以管道运输为主， 最终形

成以铁路运输为主、 铁水联运和管道运输为辅，
配合节点城市的公路运输， 形成以线带面的货物

运输方式， 促进通道沿线各国运输业的发展。 中

巴伊土国际通道的规划建设， 可以实现区域互联

互通， 改变通道沿线国家的时空联系， 缩短运输

时间和距离； 可以带动通道沿线国家交通基础设

施的发展， 提升物流绩效指数。 研究中巴伊土国

际通道建设对通道沿线国家贸易潜力的影响， 对

于优化区域经济结构， 促进区域经贸增长具有较

强的现实意义。

３　 中巴伊土贸易引力模型构建及设定

３􀆰 １　 中巴伊土贸易引力模型构建

Ｔｉｎｂｅｒｇｅｎ （１９６２） ［１］和 Ｐｏｙｈｏｎｅｎ （１９６３） ［２］ 最

早将贸易引力模型用于研究国家间的贸易， 传统

贸易引力模型基本形式为：

Ｘ ｉｊ ＝
ＡＹｉＹ ｊ

Ｄｉｊ
（１）

式中， Ｘ ｉｊ表示出口国 ｉ 对进口国 ｊ 的出口额；
Ｙｉ、 Ｙ ｊ 分别表示 ｉ 国与 ｊ 国的经济规模， 一般用国

内生产总值来表示； Ｄｉｊ表示 ｉ 国和 ｊ 国的距离。

随后， 众多学者［３－２０］对基本模型进行了改进，
引入人均收入、 人口规模等变量衡量贸易国的经

济总量， 采用贸易国的首都直线距离、 内陆和临

海、 边界临近等变量衡量贸易双方的地理位置，
增加区域贸易一体化、 贸易互补指数、 贸易结合

度指数、 语言因素等变量， 丰富和拓展了引力模

型的形式。 鉴于本文研究目的， 结合以往学者的

研究， 引入物流绩效指数 ＬＰＩ、 经济开放度 Ｓ、 区

域贸易协定 ＲＴＡ 等因素， 构建扩展引力模型自然

对数形式如下：
ｌｎＴＸ ｉｊｔ ＝ β０ ＋β１ ｌｎＰＧＤＰ ｉｔ ＋β２ ｌｎＰＧＤＰ ｊｔ ＋β３ ｌｎＰ ｉｔ ＋

β４ ｌｎＰ ｊｔ＋β５ ｌｎＤｉｊｔ ＋β６ ｌｎ（Ｓｉｔ ×Ｓ ｊｔ） ＋β７ ｌｎ（ＬＰＩｉｔ ×ＬＰＩ ｊｔ） ＋

β８ＲＴＡｔ＋εｉｊｔ （２）
式 （２） 中的被解释变量 ＴＸ ｉｊｔ表示 ｔ 时期 ｉ 国

与 ｊ 国的双边贸易额； 解释变量 ＰＧＤＰ ｉｔ和 ＰＧＤＰ ｊｔ

分别表示 ｔ 时期 ｉ 国和 ｊ 国的人均国内生产总值；
Ｐ ｉｔ和 Ｐ ｊｔ为 ｉ 国和 ｊ 国 ｔ 年的人口规模； Ｓｉｔ、 Ｓ ｊｔ表示

两国的经济开放度， 即第 ｔ 年商品进出口总额占

ＧＤＰ 的比重； ＬＰＩｉｔ、 ＬＰＩ ｊｔ表示第 ｔ 年两国的物流

绩效指数； ＰＴＡｔ 代表第 ｔ 年两国是否有生效的区

域贸易协定； εｉｊｔ是随机误差项； Ｄｉｊｔ表示第 ｔ 年两

国之间的距离。
３􀆰 ２　 样本选择和数据来源

为增强研究结论的可靠性和稳健性， 在数据

可获得基础上扩大了研究范围。 因世界银行 ２００７
年开始发布物流绩效指数， 故样本时间跨度为

２００７～ ２０１５ 年， 选择中国与巴基斯坦、 土耳其、
伊朗以及近年来中国前十大主要贸易伙伴美国、
日本、 韩国、 德国、 澳大利亚、 马来西亚、 越南、
新加坡、 英国、 泰国共 １３ 个样本国为研究对象，
共有 １１７ 个观测值。

本文中测算的距离指标统一以上海作为起点，
计算从中国到 ｊ 国主要港口或经济中心、 首都的

最短运输路线距离； 当贸易国为内陆国家时， 按

照国家贸易惯例选择临近国家的最大港口下船经

内河或陆路运输到该国首都或主要经济中心的距

离加总计算。 回归分析时， 采用两国间第 ｔ 年实

际最短运输路线距离； 测算规划路线联通后对两

国贸易潜力影响时， 采用通道联通后最短运输路

线距离。 关于贸易引力模型中变量的含义、 说明

和数据来源见表 １。

４　 模型检验及结果分析

４􀆰 １　 模型适用性检验和形式选择

本文运用 Ｅｖｉｅｗｓ６􀆰 ０ 软件处理以上面板数据

模型， 面板数据模型的回归依赖于模型的选择，
因此对面板数据模型的 ３ 种形式混合回归、 个体

固定效应模型和个体随机效应模型进行假设检验：
（１） 用 Ｆ 统计量检验混合回归模型和个体固

定效应回归模型的优劣。
Ｈ０： 模型中不同个体的截距相同 （混合回归

—１３１—
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表 １　 贸易引力模型变量说明及数据来源

变量名称 符号 变量含义 理论解释 数据来源

ＴＸｉｊｔ ＋ 第 ｔ 年 ｉ 国对 ｊ 国的双边贸易额 ——— ＷＩＴＳ 网站

ＰＧＤＰｉｔ、

ＰＧＤＰｊｔ

＋ 第 ｔ 年 ｉ 国、 ｊ 国的人均 ＧＤＰ
人均经济水平越高， 生产供应能力和

市场需求越大， 双边贸易流量越大
ＷＩＴＳ 网站

Ｐｉｔ ＋ 第 ｔ 年 ｉ 国的人口规模
人口规模越大， 国内潜在需求越大，

双边贸易额增加
世界银行网站

Ｐｊｔ ＋ 第 ｔ 年 ｊ 国的人口规模
人口规模越大， 国内潜在需求越大，

双边贸易额增加
世界银行网站

Ｄｉｊｔ － 第 ｔ 年两国的距离
代表两国运输成本， 距离越远， 成本

越大， 贸易阻力越强， 双边贸易越小
ｗｗｗ．ｆｒｅｅｍａｐｔｏｏｌｓ．ｃｏｍ

Ｓｉｔ、 Ｓｊｔ ＋ 第 ｔ 年两国的经济开放度

该国进出口贸易在 ＧＤＰ 中所占比重

越大， 市场经济越开放， 双方贸易

潜力越大

ＷＩＴＳ 网站

ＬＰＩｉｔ、

ＬＰＩ ｊｔ
＋ 第 ｔ 年两国的物流绩效指数

反映一国清关效率、 物流基础设施质

量、 国际货物运输便利性和负担能力、
当地物流产业的竞争力、 跟踪国际货

物运输的能力、 国内物流成本以及货

物运输抵达目的地的及时性。 指数越

高， 双边贸易潜力越大

世界银行网站

ＰＴＡｉｊｔ ＋
虚拟变量， 表示第 ｔ 年两国

是否有生效的区域贸易协定，
有则取值为 １， 无则为 ０

区域贸易协定一般会促进成员间的

贸易额增加
中国自由贸易区服务网

模型）
Ｈ１： 模型中不同个体的截距项不同 （个体固

定效应回归模型）
Ｆ 统计量定义为：

　 Ｆ ＝
（ＳＳＥｒ－ＳＳＥｕ） ／ ［（ＮＴ－ｋ－１）－（ＮＴ－Ｎ－ｋ）］

ＳＳＥｕ ／ （ＮＴ－Ｎ－ｋ）

＝
（ＳＳＥｒ－ＳＳＥｕ） ／ （Ｎ－１）

ＳＳＥｕ ／ （ＮＴ－Ｎ－ｋ）
其中 ＳＳＥｒ 表示混合回归模型的残差平方和，

ＳＳＥｕ 表示个体固定效应回归模型的残差平方和，
Ｎ 代表截面成员个数， Ｔ 代表样本观测期数， Ｋ
代表除常数项外的解释变量个数。 对以上模型进

行混合回归和个体固定效应回归， 计算 Ｆ 统计

量：

Ｆ ＝（１０􀆰 １３８７６－１􀆰 ４３４２０３） ／ （１３－１）
１􀆰 ４３４２０３ ／ （１１７－１３－８）

＝ ４８􀆰 ５５４１１４０２ϕＦ０􀆰 ０５（１２，９６）
＝ １．８５４４０８８６８

故应推翻原假设， 建立个体固定效应回归模

型。
（２） 用 Ｈａｕｓｍａｎ 检验个体固定效应模型和随

机效应模型的优劣。
Ｈ０： 个体效应与回归变量无关 （个体随机效

应回归模型）
Ｈ１： 个体效应与回归变量相关 （个体固定效

应回归模型）
对双边贸易引力模型进行回归， 随机效应的

变量显著性优于固定效应， 而 Ｈａｕｓｍａｎ 检验相应

的 Ｐ 值等于 ０􀆰 ９９９９ （大于 ０􀆰 ０５）， 故应接受原假

设， 建立个体随机效应模型。
４􀆰 ２　 模型回归及结果分析

根据式 （２） 运用个体随机效应模型对中国

与贸易国的双边贸易进行多元线性回归。 由于虚

拟变量区域贸易协定的系数符号与预期不一致，
且系数回归 Ｐ 值等于 ０􀆰 ５３３２， 不显著， 故剔除这

个变量， 对式 （２） 进行调整后再进行个体随机

效应回归。 表 ２ 为调整前后模型随机效应估计结

果， 由于随机效应存在不同截面个体效应， 在此

—２３１—
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表中仅列出本文分析需要的中巴、 中伊、 中土的

截面个体效应 ＣＰ－Ｃ、 ＣＩ－Ｃ、 ＣＴＵ－Ｃ。
由回归结果（表略）可知， 剔除了 ＲＴＡ 后的调

整模型所有变量均通过 １％水平下的显著性检验，
且调整后的随机效应模型拟合优度为 ８６􀆰 ４２５４％，
说明该模型可以较好地解释中国与巴基斯坦、 伊

朗、 土耳其之间的双边贸易。 因此， 中国与巴伊

土的双边贸易模型为：
ｌｎＴＸ ｉｊｔ ＝ １４２１􀆰 １９６４ ＋ ４􀆰 １６６５ｌｎＰＧＤＰ ｉｔ ＋

０􀆰 ９６５８ｌｎＰＧＤＰ ｊｔ － ６９􀆰 ５３７３ｌｎＰ ｉｔ ＋ ０􀆰 ７８８７ｌｎＰ ｊｔ －

０􀆰 ２３３ｌｎＤｉｊｔ＋ ０􀆰 ２３８７ｌｎ （ Ｓｉｔ × Ｓ ｊｔ ） ＋ ２􀆰 １８４４ｌｎ （ ＬＰＩｉｔ ×

ＬＰＩ ｊｔ）＋Ｃ ｊ （３）
当 ｊ 国为巴基斯坦、 伊朗、 土耳其时， 式

（３） 中的 Ｃ ｊ 分别取值为－０􀆰 ３５０６６０、 ０􀆰 ３１５５４５ 和

－０􀆰 ２２７２７７。 通过中巴伊土贸易引力模型回归结

果， 得出以下结论： （１） 人均 ＧＤＰ 对双边贸易

额具有显著影响。 中国人均 ＧＤＰ 每增加 １％， 双

边贸易额提升 ４􀆰 １６６５％， 巴伊土的人均 ＧＤＰ 增加

１％， 双边贸易额提升 ０􀆰 ９６５８％， 表明中国的经济

增长对全球贸易发展更有利； （２） 人口规模变量

均通过 １％显著性检验， 中国的人口规模系数为

负， 说明中国较大的人口规模使得国内需求增加

而增加进口； 同时导致中国实行进口替代， 人口

增加产生的进口替代的效应大于其需求增加的效

应， 从而降低双边贸易。 贸易国人口每增加 １％，
双边贸易额增加 ０􀆰 ７８８７％； （３） 距离变量对双边

贸易的影响系数为负， 即两国贸易实际运输路线

距离越远， 运输成本越高， 会抑制双边贸易发展，
贸易距离每缩短 １％， 双边贸易额增加 ０􀆰 ２３３％；
（４） 经济开放度指标对双边贸易额有显著的正向

影响， 一国经济开放度指标每增加 １％， 双边贸

易额提升 ０􀆰 ２３８７％； （５） 物流绩效指数对双边贸

易额具有显著影响， 物流绩效指数越大， 国际贸

易物流效率越高， 会显著增加双边的贸易流量，
一国物流绩效指数每增加 １％， 双边贸易额提升

２􀆰 １８４４％； （６） 区域贸易协定对中国与巴、 伊、
土的双边贸易影响有限， 且符号不符合预期， 很

不显著， 说明国家间的经济发展水平、 供需、 贸

易距离以及物流效率起主导作用时， ＲＴＡ 对中巴

伊土国际通道沿线国家的双边贸易不是决定因素。

５　 中巴伊土国际通道沿线双边贸易潜力测算

贸易引力模型的重要应用在于可以测算双边

贸易潜力。 刘青峰 （２００２） ［２１］ 等根据实际贸易额

与预测贸易额的比值， 将贸易潜力分为 ３ 种类型，
比值大于或等于 １􀆰 ２０ 为 “潜力再造型”， 说明双

边贸易在当前贸易环境下属于贸易过度， 需发展

培育促进贸易发展的其他因素； 比值介于 ０􀆰 ８ ～
１􀆰 ２ 之间为 “潜力开拓型”， 表明处于贸易适度状

态， 需要开拓促进贸易发展的因素； 比值小于

０􀆰 ８ 为 “潜力巨大型”， 双边贸易还有较大提升空

间， 应尽快排除贸易发展障碍。 根据式 （３） 测

算 ２００７～２０１５ 年中国与巴伊土三国的贸易潜力，
见表 ２。

表 ２　 中巴伊土双边贸易潜力

年份

中巴 中伊 中土

通道建

设前贸

易潜力

通道建

设后贸

易潜力

贸易潜力

提升空间

（％）

通道建

设前贸

易潜力

通道建

设后贸

易潜力

贸易潜力

提升空间

（％）

通道建

设前贸

易潜力

通道建

设后贸

易潜力

贸易潜力

提升空间

（％）

２００７ １􀆰 ０２１ １􀆰 ０１０４ １􀆰 ０４ ０􀆰 ９０８３ ０􀆰 ８５３２ ６􀆰 ４６ １􀆰 ２１９５ １􀆰 １４８１ ６􀆰 ２２

２００８ ０􀆰 ９１６５ ０􀆰 ９０７ １􀆰 ０４ １􀆰 ０６４５ ０􀆰 ９９９９ ６􀆰 ４６ １􀆰 ００９ ０􀆰 ９４９８ ６􀆰 ２２

２００９ ０􀆰 ８８２９ ０􀆰 ８７３７ １􀆰 ０４ ０􀆰 ７８２６ ０􀆰 ７３５１ ６􀆰 ４６ ０􀆰 ９０７９ ０􀆰 ８５４７ ６􀆰 ２２

２０１０ １􀆰 ０６３ ０􀆰 ９３５３ １３􀆰 ６５ ０􀆰 ８３２６ ０􀆰 ７８２ ６􀆰 ４６ ０􀆰 ９４４６ ０􀆰 ８８９３ ６􀆰 ２２

２０１１ ０􀆰 ９６１４ ０􀆰 ８４６ １３􀆰 ６５ １􀆰 １２３ １􀆰 ０５４９ ６􀆰 ４６ ０􀆰 ９２７７ ０􀆰 ８７３３ ６􀆰 ２２

２０１２ ０􀆰 ９３０８ ０􀆰 ８１９１ １３􀆰 ６５ １􀆰 ０６５５ １􀆰 ０００８ ６􀆰 ４６ ０􀆰 ８９６４ ０􀆰 ８４３９ ６􀆰 ２２
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续　 　 表

年份

中巴 中伊 中土

通道建

设前贸

易潜力

通道建

设后贸

易潜力

贸易潜力

提升空间

（％）

通道建

设前贸

易潜力

通道建

设后贸

易潜力

贸易潜力

提升空间

（％）

通道建

设前贸

易潜力

通道建

设后贸

易潜力

贸易潜力

提升空间

（％）

２０１３ ０􀆰 ９９８７ ０􀆰 ８７８８ １３􀆰 ６５ １􀆰 １３７４ １􀆰 ０６８３ ６􀆰 ４６ ０􀆰 ９８４１ ０􀆰 ９２６４ ６􀆰 ２２

２０１４ １􀆰 ０９０４ ０􀆰 ９５９５ １３􀆰 ６５ １􀆰 ３１０９ １􀆰 ２３１３ ６􀆰 ４６ １􀆰 ０２８１ ０􀆰 ９６７８ ６􀆰 ２２

２０１５ １􀆰 １２４１ １􀆰 １１２５ １􀆰 ０４ ０􀆰 ９２１２ ０􀆰 ８６５３ ６􀆰 ４６ １􀆰 ０９８４ １􀆰 ０３４１ ６􀆰 ２２

　 　 由表 ２ 可以看出， 中国与巴基斯坦的双边贸

易潜力指数在 ２００７～２００９ 年呈现下降的趋势， 贸

易潜力由潜力开拓型逐步向潜力巨大型转变， 主

要得益于中巴在 ２００７ 年开始生效的自贸区协定；
自 ２０１０ 年起， 由于中巴唯一陆路通道喀喇昆仑公

路因大规模滑坡被截断， 交通基础设施联通受阻，
使得两国实际贸易流量下降， 需要开拓扩展贸易

的其他因素； ２０１３ 年中巴经济走廊规划的提出以

及在走廊沿线开展重大项目、 基础设施、 能源资

源、 信息通讯等多领域的合作， 双边实际贸易流

量大幅度增长， 中巴双边贸易潜力指数逐步增加。
而从中巴伊土通道规划建设完成后的运输路线距

离测算中巴双边贸易潜力可以看出， 时空距离的

缩短可以进一步扩大双方的贸易潜力额， 尤其是

２０１０～２０１４ 年中巴喀喇昆仑公路的受阻， 可以突

出距离因素对中巴贸易潜力空间提升的重要作用，
贸易距离的缩短可提升 １３􀆰 ６５％的贸易潜力空间，
对提升双边贸易具有显著的促进作用。

中国与伊朗的贸易潜力在 ２０１０ 年以前基本处

于潜力巨大型， 主要由于 ２００６ ～ ２０１０ 年间联合国

安理会先后发布 ４ 份对伊朗的制裁协议， 不断加

大针对伊朗核计划制裁力度， 导致伊朗与各国的

实际贸易流量减小， 且 ２００９ 年受中国金融危机影

响， 中伊双边贸易额下降 ２３􀆰 ６％， 贸易潜力指数

降到最低， ２０１０ 年有所回升。 此后一直到 ２０１４
年贸易潜力指数呈现总体稳中有升的态势， 得益

于伊朗物流绩效指数不断增加， 物流效率提升对

中伊双边贸易有一定积极作用， 而且 ２０１１ 年中伊

签署了价值 ２００ 亿美元的双边合作协议， 两国还

宣布多项合作计划， 促使双边实际贸易流量不断

增加。 伊朗是中国海外原油主要进口来源地之一，

２０１５ 年由于国际原油价格下跌， 中伊经贸同比降

低 ３４􀆰 ７％， 贸易潜力指数大幅度下降。 中巴伊土

国际通道建设可以显著提升中伊双边贸易空间，
且对中伊贸易潜力的影响要大于中巴， 主要原因

在于中巴现有喀喇昆仑公路联通， 而中伊主要仍

通过 海 运 运 输， 通 道 的 联 通 可 以 缩 短 中 伊

２３􀆰 ５６％的贸易距离， 使得双边贸易潜力提升

６􀆰 ４６％。
中土双边贸易总体处于较低水平， ２００８～２０１４

年中土双边贸易潜力均小于 １， 处于贸易不足的

状态， 发展和提升空间较大。 地理距离影响经贸

意愿， 尽管位于欧亚大洲十字路口， 但中国与土

耳其距离遥远， 无论是海运还是陆路都缺少直接、
快捷的基础设施联通， 企业开展经贸活动需要克

服距离带来的成本， 一定程度上影响了中国企业

与土耳其开展经贸合作的意愿。 自 ２０１３ 年习近平

主席提出 “一带一路” 倡议以来， 双方签署了关

于共推 “一带一路” 建设的谅解备忘录， 以及基

础设施、 进出口检验检疫等领域合作协议， 中土

双边贸易潜力指数逐年提升， 促进了中土双边贸

易发展。 而中巴伊土国际通道的规划建设可以缩

短中土 ２２􀆰 ８２％的贸易距离， 降低双边贸易潜力

指数， 使中土贸易潜力提升 ６􀆰 ２２％。

６　 结论及建议

本文选取 ２００７ ～ ２０１５ 年中国与 １３ 个贸易伙

伴国的面板数据， 构建扩展贸易引力模型， 运用

Ｅｖｉｅｗｓ６􀆰 ０ 软件从双边贸易角度分析中国与中巴伊

土国际通道沿线国家的双边贸易潜力。 研究表明，
人均 ＧＤＰ、 贸易国人口规模、 对外开放度、 物流

绩效指数等变量对双边贸易有促进作用， 中国人

口规模、 贸易距离等因素会降低双边贸易； 从现
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阶段看， 中巴、 中土均处于 “潜力开拓型” 阶

段， 需要开拓促进贸易发展的其他因素； 中伊则

向 “潜力巨大型” 转变， 双边贸易还有较大的提

升空间， 应尽快排除贸易发展障碍； 中巴伊土国

际通道的建设对通道沿线国家的贸易潜力具有显

著影响。 但本文也存在一些不足， 以上研究仅考

虑各年份其他影响贸易因素不变情况下， 通道联

通后缩短的距离对双边贸易潜力空间的提升作用，

未考虑通道的建设促进沿线区域基础设施建设，

进而提升物流绩效对双边贸易的影响以及通道建

设促进沿线地区投资合作而产生经济增长对贸易

的促进作用， 这些因素将会进一步扩大双边贸易

潜力， 如何将基础设施联通产生的杠杆效应影响

纳入模型， 是进一步研究的方向。

根据以上研究结论， 本文从政策沟通、 贸易

制度安排、 基础设施联通及物流绩效提升 ３ 个方

面， 提出促进中巴伊土国际通道沿线双边贸易发

展， 充分挖掘通道沿线国家贸易潜力的政策建议。

（１） 深化国家合作， 加强政策沟通， 对接发

展战略。 “一带一路” 倡议的提出， 得到了包括

巴伊土在内的沿线 ６０ 多个国家的积极响应， 巴基

斯坦为最早积极对接 “一带一路” 建设的国家之

一， 中巴双方提出了中巴经济走廊的建设； 伊朗

领袖哈梅内伊提出的 “抵抗型经济” 战略与 “一

带一路” 倡议相融合， 通过基础设施的互联互

通， 发掘两国优势， 实现共同发展， ２０１５ 年巴方

提议伊朗加入中巴经济走廊建设， 而在 ２０１６ 年联

合国大会期间， 伊朗总统鲁哈尼也表达了伊朗希

望能够加入中巴经济走廊的意愿， 且巴伊双方也

已讨论了两国货运列车的常态化运行； 土耳其领

导人多次提出重振 “丝绸之路”， 与中方不谋而

合， 为双方加强合作奠定了基础。 这些跨国跨区

域合作设想既有一致的地方， 也有需要各国相互

协调的方面， 中国作为 “一带一路” 倡议的提出

国， 应积极推动中巴伊土国际通道沿线国家间的

政治、 经济、 文化合作交流， 对接通道沿线各国

的发展战略， 促进中巴伊土四国关于国际通道建

设合作意愿的达成。

（２） 加快区域经贸一体化进程， 实现贸易制

度便利化， 扩大经济开放程度。 经济开放度对双

边贸易具有显著的正向影响。 当前， 中国与巴基

斯坦有自由贸易协定， 与伊朗和土耳其尚无经贸

相关协定， 中国、 巴基斯坦为上海合作组织成员

国， 伊朗为观察员国， 土耳其为对话伙伴国， 中

国应充分发挥上海合作组织在中巴伊土通道沿线

区域经贸合作建设中的作用， 加快区域一体化进

程， 降低关税、 减少关税壁垒， 积极探索通道沿

线国家对外合作的新途径和渠道。 同时， 为了促

进双边的贸易及投资， 应加快区域金融领域合作

和贸易结算便利化制度， 扩大通道沿线各国的经

济开放程度， 为充分发挥双边贸易潜力创造条件。

（３） 抓住 “丝绸之路经济带” 建设契机， 构

建中巴伊土国际大通道， 提升物流效率。 ２００７ ～

２０１５ 年巴伊土三国的物流绩效指数均处于 ２～３ 之

间， 物流效率偏低， 中国应与沿线国家协作， 积

极推动中巴伊土国际通道铁路、 公路、 港口、 管

道、 口岸设施等基础设施的投资建设规划和技术

标准体系对接， 实现互联互通； 加快与巴伊土的

高铁技术项目、 通讯项目及其他基础设施建设的

合作， 通过亚洲基础设施投资银行、 丝路基金等

投融资机构的资金支持， 提升通道沿线国家基础

设施水平； 同时， 通道沿线各国应简化通关手续，

构建通道一体化通关制度， 提高清关程序的效率，

建立统一的通道物流运输信息管理平台， 在线实

时跟踪货物的信息记录， 实现资源整合， 提升物

流效率， 充分挖掘通道沿线各国的双边贸易潜力。
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