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北极东北航道对经由大连港货物贸易的影响研究
魏　 巍，　 张　 芳，　 张大龙

（大连海事大学航运经济与管理学院，辽宁大连１１６０１４）

摘　 要：北极东北航道的开通使东北亚与北欧的海运距离大大缩减，在此机遇下，分析通航对大连东北亚航运中心
的货物贸易运输量的影响，具有极为显著的意义。以北极东北航道通航为背景，以大连港贸易发展趋势为研究基
础，利用引力模型及对比分析法对海运距离缩减带来的贸易增长进行定量分析，并对北极东北航道沿线国家的贸
易潜力进行测算，得出北极东北航道通航将会增加经由大连港的贸易量的结论，最后提出机遇之下的相关策略。
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　 　 海洋运输是国际货物贸易运输的主要方式之
一。日益增加的全球贸易量使得东北亚通往北欧的
传统航道持续处于高负荷运行状态。随着全球气候
变暖、北冰洋海冰快速消融，北极东北航道（以下简
称“东北航道”）提供了船舶穿越北极连接东北亚与
北欧的新航道，尤其是我国北方港口，最多可比传统
航道缩短５０％的距离［１］。

北极航道开通将会对沿线国家的战略布局和未
来国际航运中心的建设产生重大影响［２］。李振福
提出大北极的概念，并指出其对于中国的战略意义，
提出了中国未来参与北极航线及其他国际事务的中
国战略［３］。李振福、陈卓、关云潇在北极航线即将
开通背景下，分析了北极“通实力”的多元影响，并
提出中国的应对措施［４］。杨成林进行了北极东北

航道通航条件的战略分析，对我国参与东北航道的
开发利用进行了综合评价，并根据评价结果拟定了
相关战略建议［５］。东北航道东段地处俄罗斯专属
经济区内，２０１７年７月，中俄两国提出了开展北极
航道合作、共同打造“冰上丝绸之路”的倡议［６］。潘
常虹针对中俄共同开发北极航道的问题，利用
Ｓｔａｃｋｅｌｂｅｒｇ博弈理论，研究了中国如何利用资本优
势投资沿线港口开发获得长期稳定收益的问题［７］。
２０１８年初，《中国的北极政策》白皮书发出了“愿依
托北极航道的开发利用，与各方共建‘冰上丝绸之
路’”的倡议。自此，“冰上丝绸之路”建设从理念进
入行动阶段。现有的研究主要集中在东北航道的战
略价值以及较为宏观的层面，对于东北航道与具体
的区域经济之间的研究极为罕见，更是缺乏相关的



实证研究。
大连港位于东北航道最直接的东北亚延长线

上，自身的地理位置决定了与东北航道的紧密性。
李振福将中国北极航线港口划分为三个层次。第一
层次为上海港和深圳港；第二层次为宁波港、舟山
港、天津港、青岛港和大连港；其他港口属于第三层
次［８］。大连港属于第二层次，作为东北亚地区最具
发展潜力的国际性港口和我国东北地区进出口贸易
的主要中转港口，承接了９８ ５％以上的外贸集装箱
业务［９］，正在积极建设成为东北亚航运中心，在北
极航道利用和“冰上丝绸之路”的贸易运输中发挥
着领航的作用。在新的发展机遇下，大连港呈现出
蓬勃的生机，和全球１６０多个国家和地区以及３００
多个港口有着经贸航运关系［１０］，与东北航道沿线国
家更是存在着密切的贸易合作。研究东北航道通航
背景下对于经由大连港的货物贸易运输影响，分析
沿线国家的贸易潜力、明确贸易方向，并在此机遇之
下加快大连港东北亚航运中心的建设进程，同时带
动区域经济发展，是亟须解决的问题。
１　 东北航道与大连港概况综述

东北航道是北极航道的重要部分，对东北亚地
区的经济发展有着重大影响。北极航线是以北极航
道为基础，开辟出的穿越北极的一系列航线的集合，
如图１所示。较之于传统航线，北极航线大大缩减
了太平洋与大西洋之间的水路距离。加拿大沿岸的
西北航线提供了一条连接东北亚与北美的快捷航
路，途径西伯利亚沿岸的东北航线则提供了一条连
接东北亚与北欧的海上捷径。北极航道的通航将会
使其与欧洲西海岸、北美东海岸的联系更为便捷。

图１　 基于北极航道的东北航线、西北航线与传统航线
　 　 一方面，东北航道节约了航时且通航期正在逐
年上升。２０１２年，中国第五次北极科学考察队乘坐
“雪龙”号第一次经东北航道到达北冰洋，相较于传
统航线，节省了约１６天航行时间［１１］。２０１８年９月
１５日，中远集团的“天恩”轮满载风电设备，经白令
海峡进入东北航道成功抵达瑞典，比传统航道节约

１２天航行时间，节约燃油３００吨。“永盛”轮２００６ ～
２０１５年期间观测数据表明东北航道平均通航期为
９０天左右［１２］。２０１５年北极海冰面积为４４１万平方
千米，为历史记载的最低值，通航期也在继续扩大。
２０２０年７ ～ ９月份已成为东北航道的航运旺季［１３］。
预估在２０４０ ～ ２０５０年时北冰洋夏季会出现完全没
有浮冰的状态［１４］，届时，东北航道的船舶通航数量
会逐年增加，北极航道的利用率也会逐年上升，随着
北极浮冰面积的消减，东北航道正呈现出广阔的发
展前景。

另一方面，东北航道也呈现出较大的贸易潜力，
运输货物种类繁多，主要以纸浆、铁矿、钢材、盾构
机、机电设备、风电设备等为主。从国外研究来看，
北极海洋环境保护工作组（Ｔｈｅ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ Ａｒｃ
ｔｉｃ Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｗｏｒｋｉｎｇ Ｇｒｏｕｐ，ＰＡＭＥ）发布
的《北极运输状态报告》表明在２０１３年至２０１９年的
６年中，进入北极极地代码区域的船只数量增长了
２５％ ［１５］。俄罗斯联邦交通运输部的数据显示２０１４
年到２０１９年间俄罗斯北极港口的转运量逐年增加，
如图２所示。迟梦菡利用随机前沿引力模型计算我
国与东北航道沿线国家的贸易潜力，得出东北航道
全线开发的情况下，我国与沿线国家的进出口潜力
平均可以提升９％，出口潜力平均可以提升１３％的
结论［１６］。李珍以航行时间替代海运距离构建了修
正的引力模型，并综合比较中国在北极航道存在海
冰、不存在海冰的情况下贸易潜力提升的不同效
应［１７］。由此可见，东北航道的通航也正呈现出广阔
的贸易前景。

图２　 ２０１４ ～ ２０１９年俄罗斯北极港口的货物转运量
数据来源：ｗｗｗ． ｍｉｎｔｒａｎｓ． ｇｏｖ． ｒｕ

　 　 现有研究表明，我国港口越往北优势越大。大
连港位于西北太平洋的中枢、大连湾南端，港阔水
深，海水常年不冻，距离国际主航道的航程短，地理
位置优越。截至２０１９年上半年，拥有现代化专业泊
位１００多个、万吨级以上泊位７４个、３５万吨专业矿
石码头、１５万吨转水码头和５５万平方米后方堆场。
２０２０年初，集装箱自动化码头堆场正式运行，目前
已作业７０ ０００余箱，传播效率最高可达４３ ５箱／时；
同时，大连港拥有１００多条国际、国内集装箱班轮航
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线，因其紧邻东北重工业基地，经济腹地广阔，承接
了东北地区绝大部分的外贸集装箱中转货物［１８］。
近１０年来，大连港凭借特有的经贸合作关系，贸易
中转量逐年增加，港口吞吐量总体趋势平稳上升，如
图３所示。

图３　 ２０１０ ～ ２０１９年大连港货物吞吐量
数据来源：《大连统计年鉴》、《辽宁统计年鉴》。

　 　 “东北航道”的通航必将带动延长线上大连港
的货物贸易发展，但是目前相关研究较为欠缺。
“东北航道”通航之后，对于经由大连港的货物贸易
有何影响，是下一节主要探讨的问题。
２　 东北航道对经由大连港货物贸易的
实证分析

２ １　 样本选取和模型构建
大连港作为东北地区第一大港口，是东三省的

进出口门户，经由大连港的货物多来自东三省，以东
三省与东北航道周边国家建立模型具有较大的方便
性和实用性。在与东三省有进出口贸易关系的国家
中，选取前１５个东北航道周边国家作为样本国家。
同时结合实际的运输情况，由于从大连港出发去往
欧洲的船只，大多会经由韩国中转，因此将韩国釜山
港口纳入到模型中，使其更符合现实的航行路线。
样本港口为对应国家世界１００强港口或该国年吞吐
量最大的港口，内陆国家捷克、匈牙利则选取鹿特丹
作为海上港口，选取的样本国家和样本港口如表１
所示。
　 　 本文采用拓展的引力模型来考察东北航道开通
后距离的缩减对于东三省经由大连港货物贸易的影
响。引力模型最早由Ｔｉｎｂｅｒｇｅｎ和Ｐｏｙｈｏｎｅｎ ２位学
者用来分析双边贸易流量，随着研究的深入，已经逐
渐成为国家与区域之间的贸易流量分析以及贸易潜
力测算的基准模型［１９］，本文主要探讨东北航道开通
后距离的缩减对于双边贸易额的影响，因此引力模
型具有一定的适用性。但是以往的实证研究中多采
用两点间的球面距离，这可能与实际的贸易运输距
离差别较大，因此本文在此基础上选用了大连港与
其他１６国各自的实际运输距离，弥补了以往模型在

表１　 样本国家和样本港口
样本国家样本港口样本国家样本港口
比利时 安特卫普 韩国 釜山
德国 汉堡 荷兰 鹿特丹
丹麦 奥尔胡斯 波兰 格丁尼亚
西班牙 巴塞罗那 俄罗斯摩尔曼斯克
法国 马赛 瑞典 哥德堡
意大利 热那亚 英国 伦敦
瑞士 日内瓦 匈牙利 鹿特丹
捷克 鹿特丹 奥地利 维也纳

距离变量上处理过于单一化的问题，使模型更加符
合实际的运输情况。

为考察东北航道通航对经由大连港贸易运输量
的影响，因此选取最能直观反映贸易量变化的东三
省与ｊ国之间的双边贸易额作为因变量，并借鉴引
力模型的基本形式，将２００５ ～ ２０１９年东三省ＧＤＰ、ｊ
国ＧＤＰ、大连港到ｊ国港口的海运距离作为自变量
纳入到模型中。在原有基础之上，考虑到港口吞吐
能力是衡量一国海运对外贸易发展程度的重要指标
之一，也是衡量港口规模大小的最重要的指标，因此
也更能反映出一国的港口基础设施建设情况；并且
虽然东北航道运输旺季集中在夏季，但由于其他季
节仍有部分船只通航，以及出于数据的可获取性角
度，因此采用１６国港口的全年吞吐量代表港口吞吐
能力；同时，将世界银行为衡量贸易条件变化的贸易
条件指数加入引力模型中，以此来全面反映其对于
贸易额的影响。由于引力模型的方程式是非线性
的，为了方便运算需将其转换为对数形式，综上得到
如下公式：
ｌｎ（Ｔｉｊ）＝ β１ ＋ β２ ｌｎ（Ｙｉ）＋ β３ ｌｎ（Ｙｊ）＋ β４ ｌｎ（ｄｉｊ）＋

β５ ｌｎ（ｔｏｔｉｊ）＋ β６ ｌｎ（ｈｃｉｊ）＋ ε （１）
式（１）中：Ｔｉｊ表示东三省与ｊ国的双边贸易额；Ｙｉ 和
Ｙｊ分别表示东三省ＧＤＰ与ｊ国ＧＤＰ；ｄｉｊ表示大连港
与ｊ国港口之间的海运距离；ｔｏｔｉｊ表示净贸易条件指
数；ｈｃｉｊ为货柜码头吞吐量；β１ 为常数，β２、β３、β４、β５、
β６分别为相对应变量的回归系数。双边贸易额Ｔｉｊ、
ＧＤＰ Ｙｉ与Ｙｊ单位为万美元；海运距离Ｄｉｊ单位为海
里；货柜码头吞吐量ｈｃｉｊ的单位为２０英尺当量单位；
ε为随机干扰项。
２ ２　 数据分析
２． ２． １　 数据来源

２００５ ～ ２０１９年东三省与样本国家双边贸易额
以及ＧＤＰ数据来自黑龙江省、吉林省与辽宁省统计
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年鉴；各样本国家２００５ ～ ２０１９年的ＧＤＰ数据、货柜
码头吞吐量数据、贸易条件指数均选自世界银行
Ｗｏｒｌｄ ｄａｔｅ ｂａｎｋ数据库（ｄａｔａｂａｎｋ． ｗｏｒｌｄｂａｎｋ． ｏｒｇ）；
大连港到各港口的海运距离来自Ｍａｒｉｎｅｔｒａｆｆｉｃ网站
的统计数据（ｗｗｗ． ｍａｒｉｎｅｔｒａｆｆｉｃ． ｃｏｍ）。
２． ２． ２　 计量分析

利用２００５ ～ ２０１９年东三省与东北航道沿线的
１６个国家的面板数据，使用Ｅｖｉｅｗｓ １０ ０软件构建
面板数据模型，考虑到数据中包含了不随时间改变
的距离变量，无法进行固定效应模型的回归，因此构
建随机效应模型。在进行检验之前，对本文所选取
的数据进行单位根检验，以查明时间序列是否平稳，
从而避免“伪回归”现象，如表２所示。检验结果显
示Ｐ值显著低于０ ０５，因此拒绝原假设，通过了
ＬＬＣ检验和ＩＰＳ检验，说明数据平稳。

表２　 单位根检验
方法 统计量 Ｐ值
ＬＬＣ检验 － ８ １１８ ４４ ０． ０００ ０

ＩＰＳ检验 － ２ ０９３ ４９ ０． ０１８ ２

数据来源：根据Ｅｖｉｅｗｓ单位根检验整理所得。

　 　 进而对东三省和１６国数据进行面板模型测算，
结果如表３所示。

表３　 引力模型回归结果
变量 系数 标准误 ｔ值 Ｐ值
ｌｎ（Ｙｉ） 　 ０． ８３６ ５４８ ０． ２８８ ３９６ 　 ２． ９００ ６９１ ０． ００４ １

ｌｎ（Ｙｊ） ０． ０４４ ７７３ ０． ０１７ ６５５ ２． ５３６ ０６３ ０． ０１１ ９

ｌｎ（ｄｉｊ） － １ ３０３ ４１２ ０． １７２ ８９９ － ７ ５３８ ５７１ ０． ０００ ０

ｌｎ（ｔｏｔｉｊ） ４． ４９５ ９１５ ０． ６５９ ０３１ ６． ８２２ ００９ ０． ０００ ０

ｌｎ（ｈｃｉｊ） ０． ０８３ ５２３ ０． ０１６ ７１３ ４． ９９７ ４１６ ０． ０００ ０

ε － １４ ０２６ ８１０ ５． ５３５ ５３４ － ２ ５３３ ９５９ ０． ０１１ ９

数据来源：根据Ｅｖｉｅｗｓ回归数据整理所得。

　 　 从表３可以看出，解释变量Ｙｉ、Ｙｊ、ｄｉｊ、ｔｏｔｉｊ、ｈｃｉｊ系
数的正负方向与引力模型的理论假设相同，其中Ｙｉ、
Ｙｊ、ｄｉｊ、ｔｉｊ、ｈｃｉｊ的Ｐ值均低于０． ０５，５个解释变量均通
过显著性检验。根据回归结果可以得到如下方程：
ｌｎ（Ｔｉｊ）＝ ０． ８３６ ５４８ｌｎ（Ｙｉ）＋ ０． ０４４ ７７３ｌｎ（Ｙｊ）－

１． ３０３ ４１２ｌｎ（ｄｉｊ）＋ ４． ４９５ ９１５ｌｎ（ｔｏｔｉｊ）＋
０． ０８３ ５２３ｌｎ（ｈｃｉｊ）－ １４． ０２６ ８１ （２）

　 　 现对各影响因素的分析如下。
１）ＧＤＰ是双边贸易额的重要影响因素
ＧＤＰ反映了一个国家的总体经济水平和市场

规模。实证结果显示，东三省ｌｎ（ＧＤＰ）的系数为
０． ８３６ ５４８，表明东三省ｌｎ（ＧＤＰ）每增加１％，对双边
贸易的贡献率为０． ８３％。１６国ｌｎ（ＧＤＰ）的系数为
０． ０４４ ７７３，即１６国ｌｎ（ＧＤＰ）每增加１％，会带动
０． ０４％的双边贸易额增长，究其原因，可能是大连腹
地与相关国家贸易占相关国家经济体量较小，但这
并不影响可以清晰地得出ＧＤＰ对于双边贸易均有
正向影响的结论。
２）大连港与１６国港口的海运距离对双边贸易

额有负向影响
大连港与１６国港口的海运距离ｌｎ（ｄｉｊ）的系数

为－ １． ３０３ ４１２，表明距离每增加１％，双边贸易额就
会减少１． ３０％，原因在于距离的增加会导致运输成
本的上升，从而增加贸易的成本，进而对双边贸易产
生不利影响，这也符合引力模型的基本假设。但是
随着东北航道的启用，海运距离变短势必会对双边
贸易额的增加产生积极的作用。
３）贸易条件的改善对双边贸易额影响显著
贸易条件指数，即出口物价指数与进口物价指

数的比值。以１００为基期，大于１００表明出口同样
多的商品可以交换到更多的进口货物，贸易对本国
有利，反之则不利，其可用来测算一国的贸易地位。
实证结果显示贸易条件ｌｎ （ｔｏｔｉｊ）的系数为
４． ４９５ ９１５，表明１６国贸易条件的改善与双边贸易
额之间成正比，贸易条件的改善会带动贸易额的增
长。东北航道沿线贸易额前１６个国家中８７． ５％为
发达国家，进口多为贸易附加值低的商品，而出口多
为贸易附加值高的商品，贸易条件在不断趋于改善。
这也对于我国大连港的腹地经济发展提供了启示，
东三省应尽快优化产业结构，提高出口附加值。
４）港口吞吐量对双边贸易额有影响
港口吞吐量是反映港口生产经营活动成果的重

要数量指标，能清楚地报告一定时期内经由水路进、
出港区范围并经过装卸的货物数量，可反映港口规
模及能力，也是衡量国家建设和发展的量化参考依
据。实证结果中港口货柜码头吞吐量的系数为
０． ０８３ ５２３，表明港口吞吐量每增加１％，双边贸易额
会增加０． ０８％，虽然数值较小，但通过了５％水平下
的显著性检验，说明其对于双边贸易额的增长是具
有显著影响的，港口本身的建港条件和泊位能力的
大小会影响到双边贸易量。尽快完善港口基础设施
建设，提高作业效率，加大港口吞吐量对于双边贸易
具有积极影响。
２． ２． ３　 计量结果

研究表明，以大连港作为海运起点，中国商船经
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东北航道到达北欧、西欧、波罗的海沿岸国家将会比
传统航线缩短３０％的海运航程［２０］。为研究东北航
道对经由大连港货物贸易运输量有无影响，又分别
选取２００５ ～ ２０１７年、２００５ ～ ２０１８年的数据，经检
验，数据一阶差分后平稳，然后进行计量分析，得到
式（３）、式（４）：
ｌｎ（Ｔｉｊ）＝ ０． ７７６ ７１７ｌｎ（Ｙｉ）＋ ０． ０２０ ５６０ｌｎ（Ｙｊ）－

１． ３２２ ７３５ｌｎ（ｄｉｊ）＋ ４． ３１１ １４８ｌｎ（ｔｏｔｉｊ）＋
０． １０３ ５６０ｌｎ（ｈｃｉｊ）－ １１． ８５７ ０７ （３）

ｌｎ（Ｔｉｊ）＝ ０． ８７９ ３７１ｌｎ（Ｙｉ）＋ ０． ０２９ ８７８ｌｎ（Ｙｊ）－
１． ３２３ ４７７ｌｎ（ｄｉ ｊ）＋ ４． ４３７ ０９３ｌｎ（ｔｏｔｉｊ）＋
０． ０９３ １４８ｌｎ（ｈｃｉｊ）－ １４． ２３４ ０２ （４）

　 　 在此基础上，选取２０１７年、２０１８年东三省ＧＤＰ
与１６国ＧＤＰ、原海运距离、东北航道的海运距离、贸
易条件指数和货柜码头吞吐量的数据，为方便运算，
所有数据均为对数形式，根据计量分析得到的式
（３）、式（４）分别来预估２０１８年和２０１９年的双边贸
易额，计算结果仅保留两位小数，如表４、表５所示。
经过对比分析后发现，距离的缩短对经由大连港货
物贸易运输量有影响，且为正影响，会使双边贸易额
有所上升。

表４　 ２０１８年贸易额对比分析

样本国家
２０１８年
实际双边
贸易额

原距离下
预测的双
边贸易额

误差
绝对值

距离缩短后
预测的双边
贸易额

比利时 １２． ８５ １１． ８７ ０． ９８ １５． ５５

德国 １５． ３５ １２． １３ ３． ２２ １５． ８３

丹麦 １０． ９３ １１． ７８ ０． ８５ １５． ４８

西班牙 １２． ４４ １１． ６５ ０． ７９ １５． ２８

法国 １２． ４７ １１． ７７ ０． ７０ １５． ３８

意大利 １２． ６８ １２． ４１ ０． ２７ １６． ０３

瑞士 １１． ０６ １２． ３３ １． ２７ １５． ９１

捷克 １４． ２５ １０． ９４ ３． ３１ １４． ５３

韩国 １４． ２６ － － －

荷兰 １２． ５３ １１． ９３ ０． ６０ １５． ６２

波兰 １４． ０６ １１． ８６ ２． ２ １５． ５７

俄罗斯 １４． ４５ １４． ０１ ０． ４４ １７． ８０

瑞典 １１． ３３ １１． ４４ ０． １１ １５． １４

英国 １２． ５５ １２． １０ ０． ４５ １５． ７９

匈牙利 １３． １４ １０． ８１ ２． ３３ １４． ４１

奥地利 １１． ９１ １１． ４１ ０． ５０ １４． ９９

续表４

样本国家
２０１８年
实际双边
贸易额

原距离下
预测的双
边贸易额

误差
绝对值

距离缩短后
预测的双边
贸易额

数据来源：根据２０１７年东三省统计年鉴和式（３）计算
所得。
注：因北极东北航道开通与否并不影响大连港与韩国釜
山港口的运输距离，因此用“－”表示；表格中有关贸易额
的数据单位均为原始数据（单位：万美元）取对数所得；表
５和表６同。

表５　 ２０１９年贸易额对比分析

样本国家
２０１９年
实际双边
贸易额

原距离下
预测的双
边贸易额

误差
绝对值

距离缩短后
预测的双边
贸易额

比利时 １３． ２４ １２． ０１ １． ２３ １５． ６９

德国 １５． ２２ １２． ２９ ２． ９３ １５． ９９

丹麦 １３． ２５ １１． ９５ １． ３０ １５． ６５

西班牙 １２． ７７ １１． ８３ ０． ９４ １５． ４５

法国 １４． １６ １１． ９３ ２． ２３ １５． ５４

意大利 １２． ８７ １２． ５７ ０． ３０ １６． １９

瑞士 １１． ２５ １２． ５４ １． ２９ １６． １２

捷克 １６． ５０ １１． ２６ ５． ２４ １４． ８５

韩国 １４． ４８ － － －

荷兰 １２． ７５ １２． ０９ ０． ６６ １５． ７８

波兰 １６． ４２ １２． ０５ ４． ３７ １５． ７６

俄罗斯 １６． ６０ １４． ２７ ２． ３３ １８． ０６

瑞典 １１． ５８ １１． ６３ ０． ０５ １５． ３３

英国 １３． １２ １２． ２７ ０． ８５ １５． ９６

匈牙利 １３． ２３ １１． １２ ２． １１ １４． ７３

奥地利 １２． ２２ １１． ５８ ０． ７２ １５． １７

数据来源：根据２０１８年东三省统计年鉴和式（４）计算
所得。

　 　 进一步研究东北航道对经由大连港具体的贸易
运输影响，选取２０１９年数据，利用式（２）计算双边
贸易额，计算结果如表６所示，得出经大连港出发的
船舶若选择东北航道，由于距离的缩减，将会使东三
省与东北航道沿线国家的双边贸易额增加量平均提
高到２８％的结论。双边贸易量的增长将大大提升
经由大连港的货物贸易量。东北航道通航给大连港
的贸易运输发展带来了极大的机遇，此结果将为东
北航道对东三省经由大连港的贸易运输提供借鉴。

９６　 　 魏　 巍，等：北极东北航道对经由大连港货物贸易的影响研究



表６　 ２０２０年贸易额对比分析

样本国家 原距离
预测双边贸易额

新距离
预测双边贸易额增长率样本国家 原距离

预测双边贸易额
新距离

预测双边贸易额增长率

比利时 １２． ０８ １５． ７１ ３０％ 韩国 － － －

德国 １２． ４８ １６． １２ ２９％ 荷兰 １２． ２０ １５． ８３ ２９％

丹麦 １２． ０３ １５． ６８ ３０％ 波兰 １２． １５ １５． ８１ ３０％

西班牙 １１． ９３ １５． ５０ ２９％ 俄罗斯 １３． ５７ １７． ３１ ２７％

法国 １１． ９９ １５． ５５ ２９％ 瑞典 １１． ７１ １５． ３６ ３１％

意大利 １２． ７９ １６． ３６ ２７％ 英国 １２． ２５ １５． ８８ ２９％

瑞士 １２． ６４ １６． １７ ２８％ 匈牙利 １１． ３５ １４． ８９ ３１％

捷克 １１． ４５ １４． ９８ ３０％ 奥地利 １１． ６４ １５． １８ ３０％

数据来源：根据２０１９年东三省统计年鉴和式（２）计算所得。

２． ２． ４　 经由大连港的贸易潜力估算
在引力模型的基础上引用刘青峰等［２１］的研究

方法，对东北航道沿线１６个国家进行贸易潜力的测
算。若东北航道全线开通、距离缩减３０％，以２０１８
年为例，选取双边贸易额的实际数据，利用式（２）估
算出预测的双边贸易额，计算东三省与沿线１６国的
实际贸易额与预测贸易额的比值，结果如表７所示。
依照比值大小将贸易伙伴分为三类：实际双边贸易
额与预测贸易额的比值大于或等于１ ２的国家为潜
力再造型，介于１ ２ ～ ０ ８之间的国家为潜力开拓
型，小于０ ８的国家为潜力巨大型，分析结果如下：

比利时、捷克等１２国为潜力开拓型国家，表明
其双边贸易的潜力并未全部挖掘，还有很大的上升
空间。在与这些国家进行对外贸易时，应该在保持
现有积极因素的基础之上，利用“一带一路”，积极
开拓促进贸易发展的其他新兴因素，以此充分开拓
潜力，进一步促进贸易形态多元化，实现互利共赢。

瑞士、瑞典、意大利、丹麦为潜力巨大型国家，说
明双方还有较大的贸易空间，需要充分利用各方因
素，考虑在金融、经贸、科研、食品与药品及人文等领
域开展深入合作，充分发挥潜在的贸易潜力。
３　 东北航道通航机遇下大连港建设
３ １　 经由大连港贸易的影响因素及结论

通过对东三省２００５ ～ ２０１９年与东北航道沿线
１６个国家的双边贸易额的影响因素和潜力分析可
以得出，双边贸易额主要受到贸易国家和地区的经
济水平、地理距离、贸易条件和港口货柜吞吐量的影
响，其中贸易国家和地区的经济水平、贸易条件和港
口货柜吞吐量是促进双边贸易额增长的因素。航行
距离的缩减会增加经由大连港的货物贸易运输量。

表７　 贸易潜力估算

样本
国家

２０１８年实际
双边贸易
额／万美元

２０１８年预测
双边贸易
额／万美元

贸易
潜力 类型

比利时 　 ５３６ ９７０ 　 ６４１ ５４１． ２２ ０． ８３７ 潜力开拓型
德国 ４ ８７６ ２７１ ５ ０９５ ３７１ ９９ ０． ９５７ 潜力开拓型
丹麦 １２５ ０７１ １６７ ８８０． ５４ ０． ７４５ 潜力巨大型
西班牙 ３８９ ２２６ ４７０ ６４８． １３ ０． ８２７ 潜力开拓型
法国 ３５６ １８８ ４３５ ９７０． ６２ ０． ８１７ 潜力开拓型
意大利 ４２７ ２５５ ５３６ ７５２． ５１ ０． ７９６ 潜力巨大型
瑞士 ９１ １３１ １２９ ６３１． ５８ ０． ７０３ 潜力巨大型
捷克 １２ ６７８ １３９ １１ ６８４ ９２０ ７４ １． ０８５ 潜力开拓型
韩国 １ ６３１ ７２１ － － －

荷兰 ３５２ ４５０ ４３８ ３７０． ６５ ０． ８０４ 潜力开拓型
波兰 １２ ３９７ ８１０ １２ ０６０ １２６ ４６ １． ０２８ 潜力开拓型
俄罗斯１３ ２４１ １１３ １４ ７１２ ３４７ ７８ ０． ９００ 潜力开拓型
瑞典 １１２ ０７９ １４９ ０４１． ２２ ０． ７５２ 潜力巨大型
英国 ４７１ ９９４ ５７９ ８４５． ２１ ０． ８１４ 潜力开拓型
匈牙利 ４８６ ５２１ ５５４ ７５５． ９９ ０． ８７７ 潜力开拓型
奥地利 ２２８ ６３６ ２８２ ９６５． ３５ ０． ８０８ 潜力开拓型
数据来源：根据２０１８年东三省统计年鉴和式（２）计算
所得。

３ ２　 发展启示
东北航道的开通有利于东三省与东北航道沿线

国家的贸易往来。大连港作为我国东北地区的出海
口以及东北亚地区最具影响力的综合性港口，在贸
易运输中将发挥着重要作用，对于振兴东北经济更
是举足轻重。在此机遇之下，提出如下建议：
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３ ２． １　 构建双边合作，发挥贸易潜力
通过贸易潜力的测算发现，东北航道全线通航

之后，东三省与沿线１６国均存在较大的贸易潜力，
这对于今后东三省在制定相关贸易政策时提供了启
示。在与这些国家进行对外贸易时，可以通过政策
刺激双边贸易额，如签订双边协定，促进双边合作。
大连港也可以给出相应国家的通关政策支持，降低
双边贸易的成本。从贸易潜力分析中可以得出，在
与比利时、西班牙等属于潜力开拓型国家进行对外
贸易时，应该寻找新兴突破口；而瑞士、瑞典、意大
利、丹麦这四国是东三省与其进行对外贸易的潜力
巨大型国家，可以进行深入合作，政府考虑给予一定
的出口鼓励，并吸引相关外贸型企业，进一步提升贸
易量。
３． ２． ２　 加强港城互动，寻找东北经济新起点

东三省ＧＤＰ是双边贸易额的重要影响因素。
东三省应依托丰富的资源，利用改革政策，着力推进
自主创新，调整产业结构，加快高新技术产品的研
发，提高出口产品附加值，进而优化贸易条件。同
时，港口作为一个特定的区位，其发展正是港口与腹
地间长期交互的结果。大连港背靠东北地区强大的
腹地，应依托港口资源，谋求与东三省联动发展，实
现港口腹地良性互动，开辟东北地区经济发展新空
间，提升东北地区ＧＤＰ，带动东北老工业基地全面
振兴。
３． ２． ３　 后疫情防控时代加大科技投入，服务港口吞
吐量

实证结果表明，港口吞吐量会对双边贸易额产
生影响。新冠肺炎疫情暴发后，海运行业受到严重
冲击，但随着各国政府的防疫措施不断完善，加上疫
苗的助力，疫情对于海运行业的冲击正在恢复。在
此背景下，一旦东北航道全线通航，随之而来的将是
对于集装箱的大量需求，港口吞吐量将会进一步加
大。但国内外一些码头已经出现运力不足、作业缓
慢、物流及供应链受到影响等现象。建议大连港摆
脱单纯依靠常规化装卸经营的依赖，向国际化、功能
化、产业化的国际强港转型。注重加大科技创新投
资力度，利用物联网、智能化等先进技术，提升集装
箱码头作业效率。在港口内应用人工智能、大数据、
５Ｇ ＋ ＡＲ等先进信息技术，提高港口的自动化、智能
化水平。建立集装箱智能监测管理系统，并针对后
疫情防控时代可能出现的情况提出相关应急预案，
对集装箱的需求进行合理配置，以期服务于港口吞
吐量。

３． ２． ４　 推动航运中心建设，实现战略互赢
在东北航道通航机遇之下应进一步加快大连港

东北亚航运中心的建设进程。东北航道其中一段航
道———北方海航道位于俄罗斯境内，２０１９年６月，
中俄两国元首又将两国关系提升为“中俄新时代全
面战略协作伙伴关系”，预示着中俄合作的新机遇，
可着力推进大连港与俄罗斯符迪斯克拉沃托港口合
作发展，建立中俄航运发展综合试验区，完善东北航
道沿线国家贸易运输网络，将所经之地的沿线港口
城市囊括进来，开展区域合作，从而发挥大连港的带
头作用，推动航运中心的建设，联动发展，实现共赢。
４　 结束语

东北航道的通航将对世界贸易格局和全球运输
网络产生影响。近年来东北航道的研究普遍认为东
北航道全线通航已成趋势，各国也在为共同开发和
利用东北航道提出举措。面对东北航道通航和后疫
情防控时期经济回暖的双重机遇，大连港应加快东
北亚航运中心与世界一流强港的建设进程，勇于改
革，敢于创新，多边合作，来提高自身竞争力，为开发
利用东北航道、振兴东北地区经济做好准备，贡献力
量。本文研究显示，海运航程的缩短将会增加经由
大连港的货物贸易额，并表明我国东三省与沿线国
家存在较大的贸易潜力，但本文计量结果显示存在
小范围的计量误差，如何在后续的研究中修正误差，
使计量模型拟合效果更佳，是今后的主要研究方向。
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