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沿边口岸与边境城市经济耦合发展研究 

——以云南省猴桥口岸与腾冲市为例 

袁沙
1
 

【摘 要】：伴随“一带一路”建设的全面推进，中国沿边地区逐步成为国家扩大内外开放的战略要地。沿边口

岸与边境城市经济内联国内大循环，外联周边乃至国际经济外循环，是构建新发展格局的关键节点，二者互动不仅

影响彼此发展，而且影响新发展格局的建构。云南省猴桥口岸和腾冲市经济发展的案例表明，沿边口岸与边境城市

经济互动存在耦合现象，沿边口岸经济发展受邻国以及周边政治、经济、安全等因素的影响较大。 

【关键词】：沿边口岸 边境城市 经济耦合发展 猴桥口岸 
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“兴边富民行动”“西部大开发”“东北老工业基地振兴”等重大区域发展战略相继提出，表明中国经济区域协调发展的

重点正经历由东向西、由沿海向沿边发展的趋势。(1)随着“一带一路”建设的全面推进，沿边地区逐步成为国家扩大对内对外开

放的战略前沿。
(2)
在此背景下，沿边口岸与边境城市经济发展成为“一带一路”建设和构建国内大循环为主体、国内国际双循环

相互促进的新发展格局的关键节点。由于沿边口岸与边境城市经济互动是影响二者协调发展的重要因素，因此，研究沿边口岸

与边境城市经济互动关系成为构建“双循环新发展格局”的时代课题。 

学者们对沿边口岸与边境城市经济关系的研究经历了从单向作用到双向互动的过程。梁涵、丛志颖等学者认为，部分沿边

口岸基础设施建设滞后、规划缺乏科学性，制约了其对边境城市经济发展的带动作用。(3)尽管如此，张丽君、董益铭分析指出，

部分沿边口岸经济发展能够推动人口转移，催生新兴产业，为边境城镇化注入强劲动力。(4)邬冰通过实证研究进一步指出，沿边

口岸经济对载体县级市的影响较为显著。(5)周一星、王亚丰等学者从口岸与腹地之间的关系角度分析了沿边口岸与边境城市经济

发展的互动机理。(6)李靖、王茜茜、金钢等学者分别以沿边不同口岸和载体城市为例，阐释了沿边“岸——城”经济互动关系。
(7)
 

总之，学界普遍认为，沿边口岸与边境城市经济存在共生共荣的双向互动关系。不足之处在于学者们对中国沿边口岸与边

境城市经济的互动机理研究不够深入，微观层面的案例研究也无法满足经济发展的决策需要。本文尝试进一步阐释沿边口岸与

边境城市经济之间的互动关系，选择云南省猴桥口岸与腾冲市作为案例，运用耦合协调度模型进行实证分析，以期进一步拓展

沿边口岸与边境城市经济发展互动研究。 

一、沿边口岸与边境城市经济互动分析 

口岸经济是边境城市经济的重要组成部分，二者相互作用形成沿边经济发展与开放的区域格局。 

（一）沿边口岸经济推动边境城市发展 
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1.沿边口岸经济影响边境城市空间结构演变 

随着“一带一路”建设的深入发展，沿边口岸迎来重大发展，与口岸直接或间接相关的产业自然会被重点考虑并优先布局，

直接影响着边境城市的空间布局。从边境城市发展的空间格局看，旧城区与口岸的兴起与发展密切相关，主要服务于口岸的运

营；新城区规划主要承载更多其他的城市职能，与口岸保持一种间接的、不明显的互动关系。沿边口岸经济对边境城市空间结

构的影响程度取决于其自身发展水平。未来，沿边口岸经济将成为构建双循环新发展格局的突破口，加之，兴边富民行动的持

续推进，边境城市将依托沿边口岸迎来重大发展机遇，城市空间格局必将随之不断调整，趋于科学化、合理化。 

2.沿边口岸经济发展加速边境城市产业结构调整 

随着“一带一路”建设的推进，边境城市和沿边地区交通网络不断完善，互联互通能力进一步提升，运输效率大幅度提高，

为物流、旅游、加工业的发展奠定了良好基础。同时，随着对外贸易的扩展、口岸通关便利化的提升以及开放政策的支持，边

境城市对外贸易发展将打破原有加工企业的加工模式，向技术含量更高、创新力更强的发展模式转变。依托口岸通道、存储、

加工等功能，在口岸经济带动下，边境城市产业结构将不断实现优化升级。 

3.沿边口岸经济引导边境城市发展外向型经济 

地缘优势、优惠政策和同源文化是边境城市发展口岸经济、边境贸易的有利条件。口岸经济在边境贸易中迎来快速发展，

进而辐射、带动边境城市发展，加速城市空间结构布局和产业结构升级。边境城市辐射能力增强，将吸引国内外更多的资金、

技术、人员向沿边地区流动，产生集聚效应，创造更加有利的机会和条件，提升边境城市的发展力和开放度，加快边境城市外

向型经济的发展。 

（二）边境城市发展对沿边口岸经济发展的反作用 

1.反哺沿边口岸建设与管理 

衡量沿边口岸发展水平有两大指标：一是通关水平，二是管理水平。中国大部分沿边口岸与沿海口岸相比较为落后，无论

在基础设施建设，还是在配套服务以及与内地联通方面存在一定差距，主要原因是地方财政对口岸建设投入不够，对提升口岸

科学管理的意识不强，高端专业技术人才引用不足。从边境城市发展的一般规律看，随着沿边口岸经济对边境城市发展的贡献

越来越大，城市空间结构、资源利用和产业结构都将发生深刻变化，边境城市对口岸功能的要求也会越来越高，对口岸建设和

服务抱有更多期待；地方财政也将自然增加口岸建设投资，加快基础设施建设，提升口岸的管理和服务水平，增强口岸的区域

和国际竞争力。因此，边境城市经济发展对沿边口岸建设和管理具有较强的反哺作用。在边境城市扩展过程中，城市用地规模

不断扩大，新兴资本、技术以及专业化管理模式的引入也将进一步提升沿边口岸管理水平。(1) 

2.促进沿边口岸经济发展 

边境城市经济发展到一定规模必然寻求向外发展。口岸将是边境城市发展外向型经济的重要载体。口岸经济将在边境城市

产能流动中实现自身发展的再调整。为服务边境城市发展外向型经济，沿边口岸将进一步加快与邻国口岸及开放实验区的对接，

打造与邻国口岸经济连片开放区，促进沿边口岸经济的跨国布局，加快与邻国沿边地区协同发展与双向开放步伐。 

二、沿边口岸与边境城市耦合协调度研究模型 

（一）耦合协调度模型 
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本文尝试将耦合原理引入系统间或者系统内部要素相互作用的分析，将沿边口岸经济设定为一个系统函数 U1，将边境城市

经济设定为另一个系统函数 U2，将二者相互作用定义为沿边口岸—边境城市经济的耦合度 C,C 的大小反映了沿边口岸和边境城

市经济系统相互协调的程度。沿边口岸—边境城市经济耦合度模型为： 

 

耦合度 C 在 0-1 之间，当耦合度 C 无限趋近于 0 时，沿边口岸和边境城市经济的耦合度极小，沿边口岸与边境城市经济处

于无序发展状态；当 C无限趋近于 1时，沿边口岸与边境城市经济耦合度极高，二者发展走向共振耦合，系统将有序发展。
(1)
 

虽然耦合度模型能够反映沿边口岸和边境城市经济之间的耦合情况，但存在不可避免的缺陷。当沿边口岸经济与边境城市

经济发展水平同时处于较低水平时，耦合度 C 也可能会非常高；当沿边口岸经济与边境城市经济发展水平都很高时，耦合度 C

也会比较高。如果这两种情况在不同时期同时出现，那么耦合度 C 所反映的数值存在失真的可能，很难反映沿边口岸经济与边

境城市经济发展的实际水平。为此，本文将对耦合度模型进行修正，进一步构建沿边口岸与边境城市经济发展耦合协调度模型。
(2) 

 

在以上模型中 D为沿边口岸经济与边境城市经济发展的耦合协调度，T是 U1和 U2的综合评价指数，α和β为待定系数。根

据已有研究，本文认为沿边口岸经济与边境城市经济居同等重要地位，因此设定 α=β=0.5。当 U1>U2时，沿边口岸经济比同期

边境城市经济发展好，这种经济模式被称为“城市滞后型”；反之，当 U1<U2时，则称之为“口岸滞后型”。(3)当 D 在 0—0.499

区间时，沿边口岸与边境城市经济处于失调状态，当 D在 0.500—1区间时，沿边口岸与边境城市经济处于协调状态。如下表 1。 

表 1沿边口岸和边境城市经济耦合协调度评价等级 

序号 耦合协调度 D值区间 耦合协调度 

1 (0.0-0.1) 极度失调 

2 [0.1-0.2) 严重失调 

3 [0.2-0.3) 中度失调 

4 [0.3-0.4) 轻度失调 

5 [0.4-0.5) 濒临失调 

6 [0.5-0.6) 勉强协调 

7 [0.6-0.7) 初级协调 

8 [0.7-0.8) 中级协调 

9 [0.8-0.9) 良好协调 

10 [0.9-1.0) 优质协调 

 

（二）指标选取原则与确定 

1.指标选择原则 
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分析模型中存在两个函数：一是 U1表示沿边口岸经济发展函数。二是 U2表示边境城市经济发展函数。在沿边口岸经济中，

笔者需要选择一系列统计指标来描述沿边口岸经济的发展状况。同理，也需要确定反映边境城市经济发展的自变量指标体系。

自变量指标体系是由具有内在关联且能反映研究对象数量特征的指标构成。指标的设置不是随意之举，需要遵循整体性、层次

性、相关性原则。 

2.指标的选定 

沿边口岸经济涉及资金、信息、人员、货物、交通工具的流动。按照指标选择的整体性、层次性和相关性，笔者选择“口

岸货运量”“出入境人次”“交通工具出入境次数”来描述口岸经济的发展。原因在于：一方面，这三个指标的数据具有年度

连续性且易统计，另一方面，这些指标能够最大限度反映口岸经济发展的水平和变化趋势。 

反映边境城市经济发展的指标较多，本文选择指标必须尽可能反映边境城市经济发展的整体情况。参考既有研究成果和边

境城市经济发展的特点，笔者选取六个指标：“地区生产总值”“一般公共预算收入”“工业总产值”“固定资产投资总

额”“全社会消费品零售总额”“城镇居民人均可支配收入”。 

三、猴桥口岸与腾冲市经济耦合协调度分析 

（一）研究对象域：腾冲市和猴桥口岸 

腾冲市位于云南省西部，与缅甸山水相连，国境线长 150 公里，境内有国家一类口岸——猴桥口岸和自治、滇滩、胆扎等

16 条通道，史迪威公路中昆明—腾冲—密支那段已全部实现高等级化，密支那—缅印边境班哨段是连接中、缅、印三国中里程

最短、条件最优、最为便捷、辐射人口最多的陆路大通道。腾冲生态环境优越，自然资源富集，旅游资源丰富。近年来，腾冲

市聚焦“大健康和大物流”两大产业，经济社会快速发展。2019年实现生产总值 252.7亿元，三次产业比调整为 18.6:39.2:42.2。
(1) 

猴桥陆路（公路）口岸位于腾冲市猴桥镇的槟榔江畔，距腾冲城区 65公里，与缅甸甘拜地口岸相连。口岸距缅甸北部重镇

密支那 133 公里，从该口岸向西经密支那到达印度雷多仅 687 公里。该口岸是历史上“南方古丝绸之路”的重要通商口岸，是

史迪威公路的枢纽。作为云南省五大重点口岸之一，猴桥公路口岸是中国连接南亚、东南亚的重要门户，是中缅贸易的重要前

沿，战略位置突出，区位优势独特。随着腾冲公路、航空、铁路三位一体的立体化口岸开放格局的逐步形成，猴桥公路口岸在

中缅两国经贸发展和人员交往中的促进作用日益显现，在对外开放中发挥着越来越重要的窗口和支撑作用。
(2)
 

（二）数据处理：将猴桥口岸和腾冲市经济数据引入模型 

猴桥口岸数据主要从 2009—2018年中国口岸协会主编的《中国口岸年鉴》中选取。腾冲市经济指标主要参考了 2009—2018

年腾冲市政府工作报告。其中，2018 年腾冲市固定资产投资总额数据是根据 2017年的数据计算得来。 

表 2猴桥口岸经济指标体系及年度数据 

年份 
口岸货运量 

（万吨） 

出入境人次 

（万人次） 

交通工具出入境次

数（次） 

2009 46.96 22.08 81328 

2010 242.96 29.76 125486 

2011 255.26 43.78 184996 
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2012 19.47 19.47 43751 

2013 228.99 62.5 178636 

2014 300.78 96.01 353530 

2015 154.04 81.31 268718 

2016 158.01 73.05 118769 

2017 278.4792 44.0042 147017 

2018 272.07 54.03 191764 

 

表 3腾冲市经济指标体系及年度数据 

年份 
地区生产 

总值（亿元） 

一般公共预算 

收入（亿元） 

工业总 

产值（亿元） 

固定资产投资 

总额（亿元） 

全社会消费品 

零售总额（亿元） 

城镇居民人可 

支配收入（元） 

2009 56.7 5.01 31.2 56.6 15.3 12834 

2010 68.9 6.57 43 80.5 18.5 14246 

2011 87.46 9.26 57.2 101 22.2 16097 

2012 106 12.43 85 102 26.6 19010 

2013 123.2 15.5 110.6 133 30.1 22300 

2014 134.3 15.3 123 145 33.8 25129 

2015 146.3 15.93 142 152.3 38.3 25346 

2016 160.4 16.57 161 167.6 39.1 27092 

2017 176.83 16.99 186.5 201.15 44.06 29245 

2018 193.8 17.56 208.7 231.32 45.6 31702 

 

1.数据标准化处理 

根据以上指标体系数据可知，虽然所选指标数据都是正向指标，但却具有不同的量纲，因此在进行权重计算之前必须对各

个指标数据进行标准化、非负化处理： 

 

2009 为避免数据处理过程中主观因素造成的偏差，本文选择使用熵权赋值法来确定猴桥口岸和腾冲市经济发展指标的权重。 

对指标进行比重变换，公式为：  
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熵值为：  

权重为：  

2.将数据引入耦合协调度模型 

计 算 出 权 重 后 ， 将 指 标 权 重 数 值 wij 和 经 过 处 理 的 猴 桥 口 岸 与 腾 冲 市 经 济 发 展 指 标 数 据 导 入

；进行加权求和，就会得出猴桥口岸经济系统和腾冲市经济系统各自的综合发展评价指数。最

后将 U1和 U2的值输入沿边口岸与边境城市经济发展水平耦合协调度模型。 

根据笔者绘制出猴桥口岸与腾冲市经济发展水平及耦合协调度的发展趋势见图 1。 

 

（三）结果分析：猴桥口岸与腾冲经济发展耦合情况 

如图 1 所示，2009—2018 年，猴桥口岸与腾冲经济耦合协调度曲线整体呈现波动趋势。耦合协调度曲线与猴桥口岸经济发

展趋势几乎同步。2009—2011 年，猴桥口岸与腾冲市经济耦合协调度情况从严重失调向勉强协调转变，猴桥口岸经济发展明显

优于腾冲市经济发展，二者互动表现为“城市滞后型”模式。2011—2012 年，猴桥口岸经济与腾冲市经济发展从勉强协调走向

中度失调，主要因为期间缅北安全局势恶化，使猴桥口岸经济几乎陷入停滞。2013—2018 年，猴桥口岸经济与腾冲市经济处于

协调阶段，其中，2013—2015 年，沿边口岸城市对接“一带一路”建设，刺激了边境贸易的发展，这一时期，猴桥口岸经济发

展带动了腾冲市经济发展，属于“城市滞后型”发展模式；2016—2018 年，虽然猴桥口岸经济与腾冲市经济发展从“中级协调”

转向“良好协调”，但猴桥口岸经济发展对腾冲市经济发展的带动效应不显著，主要原因是口岸经济过分依赖对外贸易和旅游

业等对服务行业影响较大，对工业的带动不够明显，此外，“孟中印缅经济走廊”建设缓慢严重制约了猴桥口岸经济发展。 

四、猴桥口岸与腾冲市经济协调发展对策 

（一）打造腾冲外向型经济发展模式 

首先，腾冲市政府应充分发挥自身优势，做好外向型经济发展战略的顶层设计，同时要与国家大战略有效衔接，营造国家
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与地方共建腾冲外向型经济的良好局面。其次，加快调整腾冲三次产业结构，促进产业升级，夯实一次、二次产业服务三次产

业的基础，培育支柱产业和新兴产业。着力发展跨境旅游和国际旅游业，挖掘腾冲旅游文化潜力，突出火山地热和腾越文化特

色，建设滇西精品和核心旅游区，将腾冲建成世界知名的休闲康体度假旅游区和区域性国际旅游集散地和枢纽。发挥生物资源

集聚优势，引入先进生态品加工业和知名生物制药企业，推动一、二次产业转型升级。最后，积极加入中国-东盟自由贸易区和

澜沧江—湄公河次区域合作，瞄准区域市场和国际分工，开展国际经济贸易及技术合作。 

（二）加快猴桥口岸基础设施和临岸功能区布局 

需要完善猴桥口岸功能，扩大查验和监管货场的面积，加快综合服务设施建设，完善口岸集疏运体系。加快猴桥口岸与西

部陆海新通道建设的有效衔接，拓展口岸腹地的交通联系。探索“口岸+大产业”“口岸+综保区”“口岸+边境游”等发展模式，

提升口岸经济的带动力。 

进一步完善猴桥边境经济合作“一区三片”功能布局，构建面向南亚、东南亚的商贸服务平台和特色产业加工出口基地。

规范黑泥塘片区边民互市管理，强化服务意识，鼓励边民互市，促进边贸繁荣；下街片区应积极引入先进的物流企业，提供方

便快捷的物流服务，打造保税物流集散中心；中和片区要布局一些实力较强的特色加工企业，打造特色加工基地。此外，猴桥

口岸要加强与缅甸甘拜地口岸的对接，打造中缅协同开放区，建立起更加紧密的区域经济合作。(1) 

（三）推动“孟中印缅经济走廊”建设 

猴桥口岸经济发展不仅需要加强与中国内地经济板块的联系，而且需要开拓周边和国际市场，才能发挥资源聚集作用，实

现自身可持续发展。虽然，“孟中印缅经济走廊”倡议的提出，为猴桥口岸经济发展带来重大战略机遇。且自2013年“孟中印

缅经济走廊”倡议提出至今，史迪威公路腾冲至密支那的公路段早已升级为二级国际公路，但印方至缅甸路段迟迟没有实现升

级。同时，“孟中印缅经济走廊”倡议涉及的其他项目仍处在讨论、研究之中，并未步入建设的实质性阶段。有学者直接指出，

“孟中印缅经济走廊”尚处在“区域合作新规划的表层”。(2)其根本原因是孟中印缅四国合作模式处于中印权力博弈之中，双方

互动逐渐趋于对抗化，即系统内的矛盾大于合作的动力，使“孟中印缅经济走廊”建设停滞不前。因此，为推动“孟中印缅经

济走廊”建设，中印两国之间应增加沟通、对话，增进互信，消除信任赤字，同时，充分尊重孟、缅两国意愿和诉求，加强政

策沟通，争取早日踏出“孟中印缅经济走廊”建设的实质一步。(3) 

（四）积极支持缅甸政府与“民地武”和谈促进缅甸民族和解 

口岸经济发展需要一个持续安全稳定的外部环境亦或是外部市场。故而，猴桥口岸经济发展需要缅甸保持持续安全稳定。

但在缅甸民族和解进程中，冲突时有发生，尤其是缅政府军与“民地武”之间时常爆发武装冲突，缅安全局势极其脆弱，严重

影响猴桥口岸经济可持续发展。长期来看，缅甸民族和解进程与猴桥口岸经济发展密切相关。因此，中国应坚定支持缅甸政府

与“民地武”和谈，促进缅甸民族和解，为猴桥口岸经济发展创造安全稳定的外部环境。 

历史经验表明，解决民族问题不能靠武力，只能靠各方之间平等的政治对话。实现持久和平的前提条件是确保少数族裔能

够充分参与和平进程，让他们的诉求得到尊重和倾听，才能最终实现缅甸的持久和平、繁荣与发展。中国应继续坚持“劝谈促

和”的政策立场，积极支持缅甸政府与“民地武”举行和平谈判，解决双方分歧，争取早日实现缅甸民族和解，为中缅边境经

济社会发展开创稳定安全局面。(4) 
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