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“一带一路”倡议下中国与中亚合作的战略支点选择
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摘要：中亚在“一带一路”倡议中具有重要地缘价值，而中国与中亚的合作需以战略支点为依

托。相关研究多关注国家尺度和定性方法，较少深入到对区域尺度战略支点及其空间结构的

分析中，可能导致支点范围较大、针对性较弱。故本文主要从区域尺度入手，基于对各类空间

要素的综合评价，对战略支点的空间结构进行分析。研究表明，乌鲁木齐等中国城市、阿拉木

图等中亚城市以及霍尔果斯等边境口岸在各类节点中具有综合优势。基于可达性和城市网络

分析结果，结合中国与中亚合作现状，可将“乌鲁木齐-阿拉木图经济走廊”作为战略支点，采取

“两核四轴四带”的空间结构。创新点在于从区域尺度认识战略支点并分析其空间结构，有利

于通过尺度上推进一步撬动高尺度合作。
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1 引言

“一带一路”倡议是推动全球化进程、促进跨界发展的重要平台[1-3]。中亚是这一倡议
所覆盖的关键地区之一，它位于亚欧大陆的“心脏地带”[4,5]，是连接欧洲和亚太地区的
陆上通道，油气资源也较为丰富，对中国具有重要战略价值[6]；而中国是中亚各国的第一
或第二大贸易伙伴，也是保障地区安全的积极力量。因此，进一步加强中国与中亚的合
作，是推动“一带一路”建设、谋求地区稳定与发展的重要方向。

战略支点能够作为地理依托撬动高尺度区域合作。麦金德最早在“心脏地带”理论
中对支点（Pivot）进行了论述[7]，此后，Brzezinski也提出了“地缘政治支轴国”概念，
强调其敏感的地理位置对地缘格局的影响[8]。“一带一路”倡议提出后，学术界对战略支
点的研究迅速兴起。在内涵与标准上，有学者强调其地缘战略价值以及受中国影响的程
度[9]，或强调其支撑、示范和引导效应[10]，以及地区影响力和与中国的政治共识[11]等。其
选择标准则涉及经济、安全和意识形态[12]，战略资产、共同利益、国内稳定[13]，对华亲
密度和信任度、政治和安全、综合国力、地缘战略价值[14]等。在类型上，有学者将战略
支点划分为大国层面上重要的国家、有示范效应的国家以及有传统友谊的国家[15]，也有
学者划分为经济影响较大的支点、地缘环境关键的支点、活跃于全球治理的支点[7]。此
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外，根据“一带一路”倡议的空间布局，也可划分为陆上和海上战略支点。在选取方法
上，当前研究多依据前述标准，结合中国的地缘战略取向，基于定性综合分析进行选
取[7,9,12-14,16]；另有少量研究借助层次分析等方法进行定量评价和选取[17,18]。在空间尺度上，
尽管战略支点具有多尺度性[15,16]，但当前研究仍主要关注国家尺度[7,11-14,19]，同时超国家区
域[17,20]、省区[21]、港口[16,18]等亦受到一定关注。在空间分布上，当前研究涉及南亚[12]、中亚[9,11]、
西亚[22]、东南亚[12,13,16]以及全球主要港口[18]等多个地区。

总的来看，当前研究的不足主要在于更多关注国家尺度，并强调较为宏观的选择标
准、地缘格局、行动原则等，较少深入分析区域尺度的战略支点及其空间结构。在此视
角下，国际关系成为学者的首要关注点，因此相关研究多集中于政治学和政治地理学等
领域，而城市和区域地理学则难以进一步发挥其学科特长。同时，由于缺乏更为具体的
空间规划和依托，在同整个国家（尤其是区域性大国）开展合作时，仍将面临覆盖面
广、针对性弱、利益关系复杂等问题，难以充分发挥战略支点的作用。

在此背景下，本文主要借鉴点—轴理论和跨国走廊的相关研究[23-26]，在地缘环境分析
的基础上，从区域尺度入手，基于节点综合评价、交通可达性分析、城市网络分析等方
法，对“一带一路”倡议下中国与中亚合作的战略支点建设进行探讨。这对加强中国与
中亚的合作具有一定借鉴价值。

2 研究区、研究方法与数据来源

2.1 研究区概况
本研究涉及中国（港澳台除外）和中亚（图1）。中亚地区居于亚欧大陆中部，与中

图1 中国与中亚各国
Fig. 1 China and Central Asia

注：该图基于国家测绘地理信息局标准地图服务网站下载的审图号为 GS(2016)2938号的标准地图制作，底图无修改。
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国接壤，地缘战略位置十分重要。五国在前苏联解体后获得独立，并在宗教势力、精英
政治、大国博弈等因素的影响下进行了复杂的政治转型。在经济上，中亚油气等资源较
为丰富 [27]，石油探明储量约为 41 亿 t，天然气约为 19.6 万亿 m3，其中后者约占全球的
10.54%。不过，受苏联劳动地域分工格局的影响，各国在独立后经济结构较为单一，多
以资源和原材料拉动经济增长，而高附加值工业发展不足。因此，除哈萨克斯坦和土库
曼斯坦外，其余三国经济发展水平相对较低，仍处于工业化的起始阶段。中亚地区人口
分布不均衡，人口和城镇密集区主要位于中亚东南部；同时各国均为多民族国家，并主
要信仰伊斯兰教。此外，由于存在较强的经济互补性和政治合作诉求[28]，各国在独立后
同中国的社会经济往来日益加深，2012年和 2013年，各国分别同中国确立战略伙伴关
系，其中哈萨克斯坦与中国建立了全面战略伙伴关系。

中亚位于内陆，故铁路和公路在交通中占有重要地位。其中，哈萨克斯坦的铁路是
国民经济命脉，承担了 70%的货运和 60%的客运，其他国家则主要为公路运输。截至
2017年，中国已向中亚开放了 2个铁路口岸和 8个公路口岸。其中，霍尔果斯和阿拉山
口承担了新疆90%以上的货物进出口。此外，第二亚欧大陆桥也以阿拉木图、阿斯塔纳
等城市为枢纽横穿中亚地区。
2.2 战略支点选择的思路与方法

在地区间跨境合作中，战略支点能够发挥门户、链接、承启等功能[9]，通过尺度上推
（Scaling Up）带动高尺度合作。这是由于国家边界同时具有中介效应和屏蔽效应，在全
球化进程中，伴随着跨界经济要素的大规模流动，其中介效应逐渐强化，但屏蔽效应仍
在一定程度上阻碍资源的有序流动。而战略支点则可视为边境口岸的升级和扩展，它可
整合边境地区的各节点和轴线，形成一条跨境的制度和经济通道，进而引导资源流动，
弱化国家边界的屏蔽效应，在此基础上进一步带动中国与中亚的高尺度合作。

与此相对应，战略支点在空间形态上并不局限于分散的节点或一定的均质区，为充
分发挥这一引导资源集聚和跨境流动的功能，它应以更为复杂的跨境结节区为基本形
态。因此，其“选择”不应局限于对现有节点的评价、比较和选取，还应将不同级别的
节点与轴线有机结合，对空间结构进行整体设计。借鉴南宁-新加坡经济走廊、中巴经济
走廊等跨界区域的空间结构，中国与中亚合作中的战略支点可采取经济走廊形式（图2），
以跨境交通干线串联起边境地区各级城镇和口岸，并同中国和中亚各国城镇体系相衔
接。其中，尤其应重视边境线两侧的区域中心城市对资源跨境流动的引导作用，以及对
边境口岸和各级城镇的带动作用。这有利于将支点建设具体化为城市间的跨境合作，实
现以点带面，推动边境两侧区域城镇体系的融合。由于中国与中亚边境地区存在多个口
岸和多条跨境交通线，因此两中心城
市可以纺锤形网状结构相连接，由此
构成战略支点的核心区。

基于这一思路，借鉴点-轴理论的
基本思想 [23, 29]，本文将通过以下步骤
对此进行分析。

（1） 中亚地区地缘环境分析。
“地缘环境”一词最早出现于杨吾扬
对中国地缘环境的研究中，此后这一
概念得到进一步的发展和完善 [30- 33]。
有研究将其定义为地缘关系、地缘结

图2 中国与中亚边境地区战略支点空间结构的概念性分析
Fig. 2 Conceptual analysis of the pivot’s spatial structure on the

China-Central Asia border
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构和内外部地理环境三方面[30]，并以南亚为例开展实证研究[31]；亦有学者将其表述为本底
要素、关联要素、位势要素[32]，或地缘主体、地缘关系、地理环境[33]。总体来看，地缘环
境可理解为国家等行为体的自然环境和人文社会环境的总和[33]，它以区位条件、自然资
源等地理环境为基础，直接影响和制约不同尺度上主体的行为、主体间关系及其结构。

对中亚地缘环境的探讨是战略支点建设的重要依据。中亚的本底条件和地缘关系等
可能使支点建设成为中国中亚战略的必要组成部分。如中亚在能源、交通上对中国具有
重要战略价值，但除若干交通线和管道外，两者间合作缺乏更为强大的空间依托，因而
建设具有承启、链接作用的战略支点成为其必要路径。同时，地缘环境中的机遇和挑战
将直接影响建设成败，并塑造支点的形态和功能。例如俄罗斯和中亚各国均对中国有所
顾虑，因此支点建设可相应从小尺度入手，把握好分寸。此外，战略支点也将改变中亚
现有地缘环境，甚至引发连锁效应，如在提高中国影响力的同时，也可能使中亚的利益
和权力格局进一步复杂化，甚至引发大国对地区主导权的激烈争夺。因此，应充分考虑
地缘环境与支点建设间的交互影响，并由此确定支点建设的基本取向，以作为后续分析
的前提和依据。

（2）城市与边境口岸的评价与选择。基于相应指标，筛选出基础条件较好、在战略
支点建设中能够发挥一定支撑作用的节点。考虑到中国城市、中亚城市和边境口岸在功
能、发展基础、数据可得性等方面的差异，将针对这三类节点分别建立差异化的指标体
系。在此基础上，运用主成分分析法确定指标权重并计算综合得分，随后参考k均值聚
类结果，基于聚类间断点值提取综合得分较高的节点。

（3）基于可达性的空间结构设计。结合对这一空间结构的概念性分析（图2），在节
点评价与选择的基础上，将重点关注以下问题。一方面，综合得分较高的节点可能在空
间上较为分散，但战略支点应集中于边境附近，以引导资源向边境地区的集聚，因此本
文将基于各节点距边境的可达性，对其进行进一步筛选，由此确定该走廊（尤其是核心
区）的范围。另一方面，各节点须以一定的轴线相连接，而轴线基本走向的确定应充分
考虑现有发展基础。考虑到交通在走廊建设中的基础性作用，本文将基于全局可达性确
定交通优势地带，同时结合城市网络分析结果，判断中国西北地区与中亚地区现有发展
轴的基本走向，由此确定该走廊的基本空间形态。最后，基于这一范围和走向，进一步
结合中国与中亚的合作现状，对空间结构进行分析。

其中，可达性定义为城市 i，j之间的平均最短旅行时间 [24]，该指标根据城市间铁路
和公路交通的OD成本矩阵计算得到。同时，可基于各城市的综合得分和时间距离，借
助引力模型[24]进一步计算城市间联系强度。
2.3 数据来源

本研究共包含 602 个城市和 10 个边境口岸。其中中国（港澳台除外）城市共 336
个，包括4个直辖市以及332个地级和省直管的县级行政区；中亚城市依据各国地图进行
绘制；边境口岸则基于中国口岸协会网站进行绘制。

中国城市的评价采用 2015 年数据，以同中亚城市相一致。其中，常住人口数量、
GDP总量、进出口总额、实际利用外资主要来自各省市2015年度的统计年鉴、统计公报
等，友好城市数量来自中国国际友好城市联合会网站，对中亚五国的搜索热度来自百度
指数。中亚城市的人口数据以 2015年度为主，主要来自联合国统计司数据库和 Simple
Maps网站（https://simplemaps.com/），并根据其他网络资料进行补充；社会安全水平来
自英国经济学人信息社的“全球和平指数”；各城市对华贸易额不易获取，在此查询各国
统计部门网站，得到各城市对外贸易额在本国占比，据此将各国对华贸易总额进行分
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解；孔子学院数量来自国家汉办网站；对“中国”与“一带一路”的搜索热度来自
Google趋势。边境口岸进出口货运量、进出人员数量、进出口贸易额来自《中国口岸年
鉴2016》；所依托城市的GDP总量和常住人口数量来自各市县统计年鉴或公报，并结合
网络资料进行补充。

在交通可达性上，由于中亚各国铁路和公路发展不均衡，故本文不对两类交通网络
进行联通处理。交通线主要依据百度地图进行绘制，其中，中国高速铁路、中亚高速铁
路、普通铁路分别赋值为 220 km/h、150 km/h、100 km/h，中国和中亚的高速公路和普
通公路统一赋值为110 km/h和80 km/h，据此计算城市间OD成本矩阵。

3 中亚地区地缘环境分析

尽管中国与中亚合作的战略支点主要在区域尺度，但中亚地区的宏观地缘环境直接
关系到其建设成败、结构功能和地缘效应等。借鉴当前研究[31-33]，该部分将从本底要素和
地缘关系两方面分析这一地缘环境，并据此对战略支点建设的基本取向进行简要分析。
3.1 中亚地区的本底要素

地缘环境的本底要素主要涉及自然地理、经济、政治、安全等方面。在地理条件
上，中亚位于亚欧大陆心脏地带，是连接大陆东西两端的桥梁，但由于深居内陆、缺乏
出海口，在交通上对周边国家形成依赖；同时，该地区油气资源储量相对丰富，是中国
重要的能源基地。在经济上，中亚是亚欧大陆的经济凹陷带之一[3]，在产业上较依赖能源
和原材料等领域，并同中国形成较强互补性。在政治上，受国内矛盾、大国博弈等因素
的影响，个别国家政局动荡，如吉尔吉斯斯坦2005年和2010年的革命运动；同时各国总
统权力过大，政府服务效率相对较低[34]。在安全上，中亚处于多种文化和意识形态的交
汇区，加之域外大国和国际组织的影响，利益和权力关系极为复杂，其中在乌兹别克斯
坦等国“三股势力”仍威胁区域稳定。
3.2 中亚地区的地缘关系

中亚地区地缘关系较为复杂，其中最为突出的是中亚五国之间以及中亚同俄罗斯、
美国、中国等大国之间的关系。

尽管中亚各国独立后开展了广泛合作，但也存在复杂的矛盾。各国集体认同和一体
化程度不足，在此背景下，尽管哈萨克斯坦 2017年GDP总量占五国的 55.85%，但并无
能力领导中亚各国，反而出现哈乌两国争夺地区领导权的局面。此外，前苏联在中亚的
民族划界留下一系列潜在问题，各国独立后，这些边界问题凸显，引发了中亚国家间频
繁的边境冲突。同时，各国在水资源的分配和开发上也存在长期矛盾。

由于中亚地理位置突出、油气资源丰富，故成为大国博弈的重要的舞台，使区域地
缘关系进一步复杂化。俄罗斯将中亚视为自身“后院”，原因在于中亚是其重要的原材料
和粮食供应地，在民族、语言和文化上存在历史联系，并遗留有大量的军事等设施。因
此俄罗斯在中亚的利益远大于其他国家，对于该地区地缘关系的变动也更为敏感。美国
在中亚的利益也较为多样，如获取油气资源、遏制其他大国等。2001年后，美国在该地
区煽动“颜色革命”，并提出了“新丝绸之路”计划，以排斥俄罗斯和中国。不过，2014
年后，中亚在美国外交中的角色有所降低[35]，“新丝绸之路”计划也归于沉寂。中国在中
亚的利益诉求主要涉及能源保障、经济合作、反恐安全等，并与各国开展了广泛合作。

“一带一路”倡议提出后，中亚的纽带作用凸显，相关合作项目也迅速开展。不过，中亚
国家推行多元外交政策，在大国博弈中多边下注，避免与特定大国结成紧密关系，对中
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国仍存在疑虑和警惕；同时，受中俄关系的制约，中国在该地区也较为谨慎。
3.3 战略支点建设的基本取向

中亚地缘环境较为复杂，对战略支点建设构成一定挑战。在此背景下，其空间结构
设计应遵循以下原则。首先，应以哈萨克斯坦为首要合作对象。在五国中，哈萨克斯坦
作为中国的全面战略伙伴，政治和安全风险最小、社会最稳定[34]、经济发展水平较高。
同时，其 2014年提出的“光明之路”计划同“一带一路”倡议相一致，故反应较为积
极，如提出加强阿拉木图在“一带一路”建设中的作用。因此，战略支点建设应从哈萨
克斯坦着手，以该国城市作为在中亚的桥头堡。其次，以边境地区小尺度合作为主，避
免贪大冒进。中亚地区利益和权力格局极为复杂，尽管俄罗斯与中国在应对美国威胁、
打击恐怖主义等方面的战略合作日益加深，双边关系呈积极发展趋势，但它在中亚的利
益远大于其他大国，对中国的进入极为敏感；此外，中亚国家也对“一带一路”倡议存
在一定担忧。因此，作为中国与中亚合作的突破口和空间依托，战略支点的建设应首先
聚焦边境小尺度合作，尤其是城市间的跨境交流，以避免引起中亚地缘格局的剧烈变动
和俄罗斯等大国的反对。最后，由于中亚地区发展不均衡，支点建设应充分利用已有交
通线和城镇发展轴，以降低建设成本、提高实施效率，并充分发挥其在“一带一路”倡
议中的衔接支撑作用。此外，也可与其他跨国合作项目（如亚洲开发银行主导的中亚区
域经济合作项目）相衔接，以获得管理和资金上的支持。

4 城市与边境口岸的评价与选择

4.1 中国城市的评价与选择
在中国与中亚的合作中，战略支

点建设的根本目标在于提供向西开放
的地理依托，故其重点应放在中亚，
但不能局限于中亚。因此，在对中国
城市的评价中，除关注与中亚的关系
外，还应强调城市本身的基础条件和
整体对外开放水平，以测度其在“一
带一路”建设中的支撑能力。据此选
取 9个指标对中国城市进行综合评价
（表 1）。其中，由于城市间贸易数据
难以获取，在此主要关注社会联系，
选取与中亚地区城市所结成的友好城
市数量、对中亚五国的百度搜索热度
两个指标。

参考聚类结果，结合城市数量和空间分布等因素，选取综合得分前15位城市（表2）。
这些城市多位于东部，但在西部地区也有分布。考虑到支点的建设应聚焦于边境两侧有
限范围内的空间单元，因此后文将基于各城市与中国-中亚边境的交通距离，对这些重点
城市进行进一步筛选。
4.2 中亚各国城市的评价与选择

中亚城市分属于不同国家，受各国经济发展水平、安全局势、空间位置等因素的制
约较为明显；同时，各城市在“一带一路”中更多地发挥承启和链接功能，故应尤其关

表1 中国城市评价指标及权重
Tab. 1 Indicators and weights for evaluating Chinese cities

类别

基础条件

对外开放水平

与中亚关系

指标

常住人口数量（万人）

GDP总量（万元）

铁路交通可达性

公路交通可达性

进出口总额（万美元）

实际利用外资（万美元）

外贸依存度

中亚地区友好城市数量

中亚搜索热度

权重

0.12

0.16

0.12

0.09

0.14

0.13

0.04

0.08

0.12
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注对华经济社会关系。因此，综合考
虑数据的可得性，在评价指标上将重
点关注基础条件和对华关系两方面
（表 3）。其中，考虑到支点应覆盖整
个中亚，并发挥各国中心城市在本国
城镇体系中的辐射带动作用，故加入
各城市在本国的位序指标。此外，考
虑到“三股势力”对支点建设可能存
在的影响，也加入了社会安全水平
指标。

参考聚类结果选取综合得分前10
位的城市作为关键节点（表4）。这些
城市多为中亚各国的政治或经济中
心，在空间分布上除阿斯塔纳、卡拉
干达和阿什哈巴德外，均集中于中亚
东南部的城镇发展轴带上。其中，阿
拉木图、比什凯克和塔什干综合得分
远高于其他城市，可作为战略支点建
设中的核心或重点城市。
4.3 边境口岸的评价与选择

尽管边境口岸常与边境城市相互
支撑发展，但它在功能上同一般的城
市存在明显区别，主要表现为依托国
家边境和跨境交通线而建，并以门户
和贸易功能为核心，同时其发展受政
策影响也较为明显。借鉴当前文献[36]，
本文从通过条件、通过水平和城市依托三方面对其进行评价（表5）。参考聚类结果，共
选取霍尔果斯、巴克图、阿拉山口、都拉塔 4个口岸作为支点建设中的核心或重点口
岸，其得分分别为1.09、0.71、0.39、0.08。其中，霍尔果斯得分最高，并同时作为铁路
和公路口岸，在空间上也大致位于中国与中亚边境线的中心地带，因此可作为核心口岸
进行重点建设和培育。

表4 综合得分前10位的中亚地区城市
Tab. 4 Top 10 Central Asian cities in comprehensive score

位序

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

城市

阿拉木图

比什凯克

塔什干

杜尚别

阿斯塔纳

阿什哈巴德

撒马尔罕

奥什

希姆肯特

卡拉干达

所在国家

哈萨克斯坦

吉尔吉斯斯坦

乌兹别克斯坦

塔吉克斯坦

哈萨克斯坦

土库曼斯坦

乌兹别克斯坦

吉尔吉斯斯坦

哈萨克斯坦

哈萨克斯坦

综合得分

4.34

4.15

3.83

2.66

2.26

1.92

1.83

1.65

1.50

1.41

表2 综合得分前15位的中国城市
Tab. 2 Top 15 Chinese cities in comprehensive score

位序

1

2

3

4

5

6

7

8

城市

上海

北京

重庆

深圳

乌鲁木齐

天津

广州

苏州

综合得分

5.40

4.19

3.35

3.27

2.48

1.97

1.89

1.80

位序

9

10

11

12

13

14

15

城市

西安

武汉

成都

杭州

郑州

青岛

伊犁

综合得分

1.78

1.57

1.51

1.33

1.24

0.87

0.84

表3 中亚各国城市评价指标及权重
Tab. 3 Indicators and weights for evaluating Central Asian cities

类别

基础条件

对华关系

指标

常住人口数量（万人）

在本国位序

社会安全水平

铁路交通可达性

公路交通可达性

对华贸易额（万美元）

孔子学院数量

中国与“一带一路”搜索热度

中国友好城市数量

权重

0.13

0.13

0.08

0.11

0.09

0.10

0.12

0.13

0.11
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5 基于可达性与城市网络
的空间结构设计

在中国与中亚的合作中，综合得

分较高的节点难以直接发挥战略支点

功能。一方面，这些节点较为分散，

另一方面，其相互间缺乏轴线连接，

因而较难引导资源向边境地区集中和

跨界流动。该部分将重点解决以上两

方面问题，并据此对战略支点的空间

结构进行设计。

5.1 基于边境可达性的核心区范围分析

基于非空间属性数据对节点进行评价，易导致综合得分较高的节点在空间上较为分

散。由于战略支点须首先引导资源向边境地区集聚，因此应将建设重点集中于中国与中

亚边境附近。为此，该部分将基于各城市到中国与中亚边境地区的交通可达性对其进行

筛选。

从可达性格局上看（图3），除各口岸外，仅比什凯克、阿拉木图、伊犁、乌鲁木齐

位于铁路和公路交通的12 h等时线内。其他中国城市均位于24 h等时线以外。而在中亚

城市中，除阿什哈巴德外，均位于铁路或公路交通的24 h等时线内；其中杜尚别在铁路

交通中位于24 h等时线以外。这表明，在战略支点建设中，中国应主要以乌鲁木齐为依

托，并以乌鲁木齐-伊宁-霍尔果斯一线作为重点发展轴，东部城市则主要起间接支撑作

用。而中亚地区应主要以边境附近的阿拉木图、比什凯克等城市作为核心节点；同时，

考虑到对各国的覆盖，中亚南部的阿什哈巴德作为土库曼斯坦首都，也应被纳入战略支

点建设中。

表5 边境口岸评价指标及权重
Tab. 5 Indicators and weights for evaluating frontier ports

类别

通过条件

通过水平

城市依托

指标

铁路或公路交通可达性

是否三日免签

进出口货运量（万 t）

进出人员数量（万人）

进出口贸易额（万美元）

依托城市GDP总量（万元）

依托城市常住人口数量（万人）

权重

0.15

0.09

0.12

0.16

0.11

0.15

0.08

图3 边境可达性的空间格局
Fig. 3 Spatial patterns of accessibility to the boundary

注：该图基于国家测绘地理信息局标准地图服务网站下载的审图号为 GS(2016)2938号的标准地图制作，底图无修改。
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5.2 基于全局可达性与城市网络的发展轴走向分析
战略支点中各节点间的轴线应充分利用现有发展基础，以降低建设成本、减小阻碍

因素。发展轴的确定有多种方法，其中，基于城市间贸易联系的方法在此受到数据制
约，基于具体交通线的方法则易受偶然因素的影响，较难反映宏观格局。因此，本文将
基于各节点的全局可达性和城市间联系网络对发展轴的基本走向进行确定。

基于各城市到区域内所有城市的平均最短旅行时间进行空间插值（图4），可识别出
以中国中北部为核心的核心—边缘结构。其中，铁路交通可达性第一级共包含165个城
市，全部位于中国，由华东和华中等地区沿兰新线延伸至乌鲁木齐等城市，第二级延伸
至阿拉木图等10个中亚城市，第三级、第四级向西南延伸至乌兹别克斯坦和土库曼斯坦
东部，形成横贯中亚东南部的谷地。公路交通可达性形态与铁路交通基本一致，但核心
区西移且中亚东南部谷地更为狭长。因此，由乌鲁木齐经阿拉木图延伸至塔什干、杜尚
别等城市的弧形轴线，在区域交通中具有优势地位，是连接中国与中亚的重要交通走
廊，可作为战略支点的主要发展轴。

由于可达性分析仅关注交通格局，较难反映城市间的综合联系，故选取距边境24 h等
时圈内的城市，以前述综合得分作为城市“质量”，借助引力模型求得城市联系（图5）。
尽管中国与中亚城市因采取不同评价指标而缺乏可比性，但在整体形态上，联系强度较
高的轴线仍构成与全局可达性谷地类似的弧形结构。其中，尽管基于铁路交通的中亚第
二级联系纳入了北部的阿斯塔纳，但仍主要集中于中亚东南部城市之间。相比之下，基
于公路交通的联系距离衰减显著，联系强度较高的轴线更明显地集中于中亚东南部和乌
鲁木齐周边地区。
5.3 空间结构设计

基于以上研究，战略支点在核心区范围上应集中于边境线两侧，在发展轴上应依托
由乌鲁木齐经阿拉木图延伸至中亚南部的弧形轴带。据此，结合对战略支点空间结构的
概念性分析和地缘环境分析，可以“乌鲁木齐-阿拉木图经济走廊”作为中国与中亚合作
的战略支点。走廊是跨境合作的重要空间形式[37]，它具有不同尺度，而以区域尺度的

图4 全局可达性的空间格局
Fig. 4 Spatial patterns of overall accessibility

注：该图基于国家测绘地理信息局标准地图服务网站下载的审图号为 GS(2016)2938号的标准地图制作，底图无修改。
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“乌鲁木齐-阿拉木图经济走廊”为支撑，通过尺度上推撬动“一带一路”建设，是推进
区域合作的一个可行路径。

具体来看，该地区气候干旱、生态脆弱，城镇沿线开发格局突出，因此综合节点评
价和可达性分析结果，可采取“两核四轴四带”的空间结构模式（图 6）。其中，“两
核”为乌鲁木齐和阿拉木图两个核心城市；“四轴”为贯穿四个主要边境口岸的纺锤形主
轴，与“两核”共同构成核心区；“四带”包括两条一级拓展带和两条次级拓展带，前者
依托前述弧形轴带，分别由乌鲁木齐和阿拉木图向两端延伸，并通过比什凯克、塔什干

图5 距边境24 h等时圈内的城市网络结构
Fig. 5 Network structures of cities within 24 h isochronous rings to the boundary

注：该图基于国家测绘地理信息局标准地图服务网站下载的审图号为 GS(2016)2938号的标准地图制作，底图无修改。

图6 “乌鲁木齐-阿拉木图经济走廊”的空间结构
Fig. 6 Spatial structure of“Urumqi-Almaty Economic Corridor”

注：该图基于国家测绘地理信息局标准地图服务网站下载的审图号为 GS(2016)2938号的标准地图制作，底图无修改。
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等城市衔接两端城镇体系，后者则依托亚欧大陆桥向西延伸，并连接阿斯塔纳等城市。
其中，乌鲁木齐和阿拉木图在走廊建设中发挥核心的支撑和辐射作用，其城市尺度

合作应作为初期主要任务。乌鲁木齐位于亚洲的地理中心，是中国向西开放的关键依
托，综合得分在中国西北地区居第一位。在十三五规划中，也以“增强对中亚及周边地
区的辐射带动作用”作为发展目标之一。阿拉木图居于哈萨克斯坦东南，距中哈边境仅
280 km，是该国最大的城市，也是整个中亚地区的金融枢纽，以及第二亚欧大陆桥的主
要枢纽之一，综合得分在中亚地区居于首位。早在 1993年，两市就建立了友好城市关
系，并开展了密切的经济文化交流，如2006年8月举办文化周，2017年9月开通国际联运
旅客列车新线路等，为支点建设提供了一定基础。此外，在两市综合交通条件上（图7），
其 6 h等时圈基本实现相互联通，12 h等时圈可覆盖中亚东部和中国西北的主要交通轴
线，在区域交通网络中具有一定综合优势，可承担中国与中亚之间客货交流的枢纽功能。

此外，四个边境口岸也应作为建设重点。其中霍尔果斯距阿拉木图仅335 km，距伊
宁仅 90 km；其公路口岸 2015 年进出口货运量为 22 184 557 t，居全国公路口岸首位，
2012年也开通了铁路口岸。因此可将霍尔果斯所在的线路作为主轴中的重点建设线路。
而阿拉山口2015年进出口货运量为5 215 349 t，居全国铁路口岸第4位、新疆铁路口岸
首位；巴克图和都拉塔也是常年开放的重点口岸，前者依托塔城发展，城市支撑条件较
好，后者距阿拉木图比霍尔果斯近100 km，区位优势明显。因此，基于各口岸的相对优
势，可有针对性地进行发展定位，以形成功能互补的中哈边境经济增长点。

6 结论与讨论

中亚位于亚欧大陆“心脏地带”，在“一带一路”倡议中具有重要战略地位。不过，
中国与中亚的合作覆盖范围较大、利益关系复杂，故需以区域尺度的战略支点为依托。

图7 乌鲁木齐与阿拉木图等时圈范围
Fig. 7 Spatial patterns of Urumqi and Almaty’s isochronous rings

注：该图基于国家测绘地理信息局标准地图服务网站下载的审图号为 GS(2016)2938号的标准地图制作，底图无修改。
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为充分发挥其链接、承启等功能，结合边境地区城镇和交通线布局，可将经济走廊作为
其基本空间形式。为此，本文通过地缘环境分析、节点评价与选择、边境可达性分析、
全局可达性与城市网络分析，提出将“乌鲁木齐-阿拉木图经济走廊”作为中国与中亚合
作的战略支点。主要结论如下。

（1）中亚地缘环境较为复杂，在本底要素和地缘关系上均对战略支点建设构成一定
挑战。在此背景下，战略支点建设应以哈萨克斯坦为首要合作对象，并以边境地区的小
尺度合作为主，同时充分利用已有交通线、城镇发展轴和跨国合作项目。

（2）战略支点建设共涉及中国城市、中亚各国城市和边境口岸三类节点，通过建立
差异化指标体系，在中国城市中提取出综合得分前15位的城市，包括西北地区的乌鲁木
齐和伊犁；在中亚各国城市中提取出综合得分前 10位的城市，多为各国政治或经济中
心，主要分布于中亚东南部；在边境口岸中提取出霍尔果斯、巴克图、阿拉山口、都拉
塔4个口岸，其中霍尔果斯综合水平最为突出。

（3）基于各节点距边境可达性进行筛选，仅乌鲁木齐、伊犁、阿拉木图、比什凯克
4个城市位于铁路和公路交通的12 h等时线内，而其他中国城市则大多位于24 h等时线
外。通过计算各节点的全局可达性，以及距边境24 h等时线内的城市网络，可发现可达
性水平较高的谷地和城市联系较为密集的轴线均大致沿乌鲁木齐-阿拉木图-杜尚别一线
分布。据此，结合中国与中亚的合作现状，可将“乌鲁木齐-阿拉木图经济走廊”作为其
战略支点，并采取“两核四轴四带”结构。

除乌鲁木齐、阿拉木图以及若干边境口岸等核心节点外，在建设中也应着眼于整个
城镇体系。结合该地区的自然条件和城镇分布，可遵循由点到线、由线到网的思路，推
进经济走廊尤其是核心区的有序演化（图8），带动边境地区各级城镇的成长，以形成联
系紧密、层次清晰的跨境城镇体系。在此基础上，进一步打造中哈边境新的经济增长
极，并推动由核心区沿轴向走廊两端的扩散，进而为中国西部地区的发展、中国与中亚
的深入合作以及“一带一路”建设提供更有力的空间依托。

致谢：感谢审稿专家在论文思路上所提出的宝贵建议！
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The selection of the strategic pivot in China-Central Asia
cooperation under the Belt and Road Initiative
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Abstract: Central Asia plays a crucial role in the Belt and Road Initiative, serving as a bridge
between China and Europe. In geopolitical terms, it is a high valued region that provides new
strategic opportunities to China when the U.S. withdraws from Afghanistan and Russia is
relatively declining. In order to promote China- Central Asia cooperation, a strategic pivot is
urgently needed. There is a growing number of studies on the selection and spatial distribution
of strategic pivots under the Belt and Road Initiative, nevertheless, most studies fall short of a
scrutiny of pivots at lower scales. Instead, the pivots are mostly geopolitical units at the
national scale, e.g. Kazakhstan or Pakistan. Also, a qualitative approach is widely used by
scholars while the quantitative methods are largely overlooked. The results and approaches of
current researches could not be perfectly applied to the analysis of Central Asia, as the so-
called“pivots”are relatively broad and unclear for the cooperation in this region, which needs
a pivot at regional or even urban scale. Therefore, this paper aims to discuss the selection and
spatial structure evolution of the regional scale strategic pivot of China- Central Asia
cooperation by evaluating a variety of spatial objects, e.g. cities, frontier ports and transport
infrastructure. The results can be summarized as follows. (1) Based on the evaluation and
clustering analysis, 15 Chinese cities, 10 Central Asian cities and 4 frontier ports can be
extracted from major cities and ports in China and Central Asia. The most significant nodes
include Urumqi, Ili, Almaty, Bishkek, Tashkent, Horgos, etc. (2) Based on the accessibility to
the China-Central Asia boundary, the nodes are further refined, in which Urumqi, Ili, Almaty
and Bishkek are major cities within the 12 h isochronous rings. Also, the results of overall
accessibility and city networks suggest a curved valley stretching from Urumqi to East
Turkmenistan, covering major cities in Southeastern Central Asia. (3) Based on the results, the
“Urumqi- Almaty Economic Corridor”can be constructed as the regional pivot of China-
Central Asia cooperation. The spatial structure of the pivot can be designed as“two cores, four
axes, and two belts”. Accordingly, the construction of the corridor should focus mostly on the
development of frontier ports, transportation infrastructures and cities in the core area.
Keywords: the Belt and Road Initiative; strategic pivot; spatial structure; economic corridor;
border; Central Asia; China
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