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［摘　 要］贸易成本是经济活动无法回避的一个现实存在，但却被传统贸易理论甚至整个新古典经济学分析框
架长期舍弃了，或仅作为影响经济活动的一个外生变量。到了新经济地理学那里贸易成本才得到真正的“复活”，

被视为左右经济空间分布的核心变量。新经济地理学意义上的贸易成本，属于三个经济学分支“散论”的集合，即

国际贸易理论尤其是新贸易理论之方法论、新制度经济学的交易成本论、新经济地理学的分析框架之间的集合。

然而即便在新经济地理学那里，贸易成本主要是被当作影响经济空间集聚的一个因素，在相关分析中往往以虚设

变量代替贸易成本，且鲜有实在的数据支撑。
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一、问题的提出

贸易成本（Ｔｒａｄｅ Ｃｏｓｔｓ）是当代空间经济学的一个核心范畴，在新经济地理学（ＮＥＧ）经典模型中，
贸易成本事实上是被当作一个先行变量来处理的。这个变量包含了所有影响产品空间移动的因素，

其中最重要的可分为两块：一块是区域间贸易壁垒；另一块是运输成本。恰是基于这一认识，早先的

研究提出：“新经济地理学把国家之间或区域之间的贸易壁垒抽象为包括了运输成本在内的‘贸易成

本’一个变量，由此实现了在一个宽泛的空间概念下重新思考贸易———包括商品与要素流动———发

生的原因，并实现了国际贸易和区际贸易的整合”［１］。尽管如此，贸易经济学在实证分析方面并未给

予贸易成本以应有的重视。其中，一个重要的原因在于，人们关于贸易成本的重要性存在一种偏向，

即将贸易成本简单地等同于运输成本或运输费用加上信息传递成本，认为随着现代信息技术和交通

运输业的迅速发展，空间与距离对于经济活动空间分布影响的重要性在下降，甚至有些学者提出所谓

“距离消亡”（Ｄｅａｔｈ ｏｆ ｄｉｓｔａｎｃｅ）论［２］。

然而大量研究并不支持“距离消亡论”，Ａｎｄｅｒｓｏｎ 和 Ｗｉｎｃｏｏｐ 认为，“距离的消亡”被夸大了。他
们的实证研究揭示，不仅国与国之间，而且在看似高度一体化的经济体内部，贸易成本也很高。据他

们测算，工业化国家的平均贸易成本为关税的 １． ７ 倍［３ ４］。

从现实经济活动来看，贸易成本或运输成本对于一国特定产业的区位选择甚至城市的分布有重

要的影响。在这方面最引人注目的例子是，全球范围一些大的制造业经济带，大多依托便捷而相对便

宜的交通运输手段才得以形成。一般认为，水上运输是人类迄今所开发的最廉价运输手段，恰恰由于

这一原因，自英国工业革命以来，制造业的最佳区位往往以沿海沿江或港口为依托。因此我们不难看

到，美国制造业沿东西两大洋海岸进行分布与集聚、欧陆制造业沿莱茵河谷呈带状分布以及最近 ３０
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年中国沿海三大制造业地带的崛起等。此外，大量历史与现实的案例还证实：一条运河、高速公路或

铁路的修建，如若能够明显地降低运输成本，就能改变产业区位选择。这方面的例子，从美国工业化

早期连接五大湖到伊利运河的开掘，再到较近的新兴工业化国家的高速公路网修建，都能找到有力的

佐证。１９９８ 年史子然和沈春华关于日本高速公路对于产业区位影响的考察揭示，日本企业有向高速
公路入口集聚的趋向［５］。具体而言，从 ２０ 世纪 ８０ 年代初期到 ２０ 世纪 ９０ 年代中期，日本新设工厂与
高速公路入口的距离在 １０ 公里以内者，由 ２６． ９％上升到 ６２． ９％，同期该距离大于 ５０ 公里的由 ４６．
７％下降到 ４． ４％。同样的例子在中国经济快速发展进程中也随处可见。不仅如此，Ｌｉｍａｏ 等还证明，
贸易成本是决定一国经济融入世界经济体系的最重要因素之一，它决定了一国在多大程度上可以融

入世界经济体系，以及从世界经济体系中获得多大的利益［６］。

贸易成本作为如此重要的一个范畴，如此重要的一个变量，学者们有必要予以系统考察。本文主

旨恰在于此。具体来说，本文将从新经济地理学视野切入，就贸易成本界定及其相关论题做一番较为

全面的梳理。

二、贸易成本：从古典的散论到当代的综合

贸易成本是新经济地理学概念，这个概念综合了运输成本以及贸易壁垒在内的所有影响货物空

间移动的因素。在此概念提出之前，经济学家们实际上是将两类概念分开来看的：一个是运输成本，

另一个是贸易壁垒。其中贸易壁垒为贸易经济学研究长期关注的内容，成为各种贸易理论中关于贸

易政策论的重要聚焦点之一。而学者对于运输成本则不时给予淡化甚至忽略，且忽略多半是有意的。

只是到了新经济地理学那里，才重新重视并作为核心变量给予处理。因此，要厘清贸易成本并予以准

确界定，首先须对运输成本予以梳理。

第一，在新经济地理学之前，经济学关于运输成本的处理至少有三个视点。

首先是分工视点，这是亚当·斯密的视点［７］。亚当·斯密在《国富论》中曾留意到运输成本对于

专业化分工的影响，他曾提到：“水运开拓了比陆运更广大的市场，所以从来各种产业的分工改良，自

然而然地都开始于沿海沿河一带……假若在两都市间，除了陆运外，没有其他交通方法，那么除了那

些重量不大而价格很高的货物以外，便没有什么商品能由一地运至另一地了”。

其次是产业区位视点，这是屠能 －韦伯的视点［８ ９］。在屠能的农业区位理论中，运输成本是核心

变量。按照他的推论，产品运输成本差异导致了农业生产分布于距离城市远近不同的地带。近郊适

宜种植两类产品，一类是体积较大或笨重不便运输的产品，其运往城市的费用较大；另一类是那些易

于腐烂、须新鲜消费的产品。远郊则适宜生产运输成本较低的产品。据此，屠能将城市周边区域按照

远近分为六个“经济圈”，每个“圈”从事不同产物的专业化生产。恰是看到农业区位理论中运输成本

的这种基础作用，新经济地理学的开拓者 Ｆｕｊｉｔａ 等将农业区位理论称作为是“一种强调区位间运输差
异的理论”［１０］。然而学者们多半沿用屠能的视点，因为在韦伯的工业区位理论中，运输成本也被置于

核心地位［８］。在韦伯区位理论关于决定企业选址的三个因素中，区位因素（Ｌｏｃａｔｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ）占据首
位，另外两个因素（劳动力成本和集聚经济）则位于其次。韦伯还认为在完全竞争的市场条件下，厂

商将选择使产品运输成本最小的区位［９］。

然后是虚无化视点，这是马歇尔的视点，也是新经济地理学之前流行的新古典经济学的视点［１１］。

在马歇尔开创的新古典经济学一般均衡分析框架下，运输成本的重要性被虚置乃至被完全舍弃。舍

弃的重要原因在于马歇尔创立的微观经济分析框架难以容纳空间因素。具体而言，在新古典经济学

之完全竞争的框架下，若考虑运输成本因素，就得接受空间与距离因素，进而得考虑垄断因素。因为

距离 －成本正效应本身就暗含着垄断因子，这与新古典经济学完全竞争的框架相冲突。我们认为多
半正是由于这个因素，新古典经济学只好舍弃空间因素。另外，新古典经济存甚至还杜撰了一个定

理，即所谓“空间不可能定理”（Ｓｐａｔｉａｌ Ｉｍｐｏｓｓｉｂｉｌｉｔｙ Ｔｈｅｏｒｅｍ）［１２］。按照这个定理，经济运行中若存在
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正的运输成本，则竞争性均衡就不可能存在。然而，即便马歇尔本人也认识到运输成本对产业区位的

意义。他曾写道：“每当交通工具跌价或人们和他人之间的思想交流产生新的便利，就会使工业分布

于某地的种种因素随之变化”［１２］。

第二，新经济地理学“复活”了运输成本分析，且将其纳入新古典经济学的一般均衡分析框架

之中。

复活的关键之举有两个：一个是引入萨缪尔森模型，即在可贸易货物移动价值中把运输成本实施

内生化处理。萨缪尔森的模型具有开创性，以“冰山移动”（ｉｃｅｂｅｒｇ ｆｌｏａｔｉｎｇ）方式解释运输成本并予以
模型化处理，这一方法在一定程度上可视作屠能方法的拓展与模型化处理［１２］。屠能曾用马车运输谷

物时须捎带草料来比喻运输成本，认为随着马车运输距离的增加，需要捎带的草料便会增加，因而搭

载谷物的能力便会下降，在运输过程中的损失便是运输成本［８］。在萨缪尔森的“冰山移动”模型中，

假定把 １ 单位产品从地区 ｒ 运到地区 ｓ，则只有其中的部分 １ ／ Ｔｒｓ 能够到达，其余部分都消耗在运输
途中。因此要使得有 １ 单位产品运送到目的地，在生产地必须装运 Ｔｒｓ 单位产品，这一过程中 Ｔｒｓ － １
部分的产品即运输成本［８］。另一个是拓展了运输成本概念，囊括了从货物移动费用到关税与非关税

壁垒等因素在内的所有成本，将其等同于宽泛的“贸易成本”。在 Ｆｕｊｉｔａ 等建立的新经济地理学经典
模型与分析框架中，运输成本或贸易成本被界定为是空间因素引出的所有成本，它不仅包括了传统区

位理论界定的运输成本以及贸易经济学所说的贸易壁垒导致的成本，而且还包括了因距离因素而引

出的信息交流成本，甚至包括了语言文化、法律制度和产品标准等方面的差异而引出的成本［１３］。

“冰山”移动形式处理运输成本虽巧妙地解决了主流经济学与空间因素的冲突，但它有个暗含的

假定前提条件，那便是假定贸易成本的各个成分对所有的地区和产业成本的影响都是无差异的，因此

萨缪尔森并未对构成贸易成本的各部分进行细分。实际上若要对贸易成本进行计量甚至估计，就需

要对其进行细分。细分化研究首先涉及对构成贸易成本的因素进行分类。迄今的分类多半可归入两

个视野：一个可称为原因 －性质视野，即按照贸易成本生成原因与性质分类。在这方面，Ａｎｄｅｒｓｏｎ 和
Ｐｒａｂｉｒ等的研究具有代表性［４，１４ １５］。其中 Ａｎｄｅｒｓｏｎ 明确地区分了运输成本和贸易成本，将运输成本归
入贸易成本之下，认为贸易成本是指除了生产商品的边际成本之外，为使商品到达最终用户手中而产

生的所有成本［４］。沿着 Ａｄｅｒｓｏｎ 的界定，Ｐｒａｂｉｒ深入考察了贸易成本各个要素的类型及其涉及的行业
或部门。他们将贸易成本按照产生的原因分为两大类和两小类。两大类分别为“因关境而生”和“因

距离而生”的贸易成本［１４ １５］。两小类则是由两大类之外的次要因素产生的成本。两大类和两小类具

体如表 １ 所示。第二个视野可称为地域视野，即按照空间范围划分，将贸易成本分为国际贸易成本和
表 １　 细分的贸易成本

贸

易

成

本

（Ｔｒａｄｅ
Ｃｏｓｔｓ）

与关境联系的成本

（Ｂｏａｒｄ Ｒｅｌａｔｅｄ ｃｏｓｔｓ）

政策壁垒

（Ｐｏｌｉｃｙ ｂａｒｒｉｅｒｓ）

关税壁垒（Ｔａｒｉｆｆ）
非关税壁垒（ＮＴＢ）
配额（Ｑｕｏｔａ）

语言壁垒（Ｌａｎｇｕａｇｅ ｂａｒｒｉｅｒｓ）
货币壁垒（Ｃｕｒｒｅｎｃｙ ｂａｒｒｉｅｒｓ）
安全壁垒（Ｓｅｃｕｒｉｔｙ ｂａｒｒｉｅｒｓ）

与距离联系的成本

（Ｄｉｓｔａｎｃｅ ｒｅｌａｔｅｄ ｃｏｓｔｓ）

直接运输成本

（Ｄｉｒｅｃｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｃｏｓｔｓ）
运输费用（Ｆｒｅｉｇｈｔ）
保险费（Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ）

间接运输成本

Ｉｎｄｉｒｅｃｔ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｃｏｓｔｓ
装运前成本

（Ｐｒｅｓｈｉｐｍｅｎｔ ｃｏｓｔｓ）

信息成本（Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｃｏｓｔｓ）

交易联系的成本 零售和批发成本（Ｒｅｔａｉｌ ａｎｄ ｗｈｏｌｅｓａｌｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｃｏｓｔｓ）

其他成本（Ｏｔｈｅｒ ｃｏｓｔｓ） 搜寻成本（ｓｅａｒｃｈｉｎｇ ｃｏｓｔｓ）等其他未界定成本
　 　 资料来源：作者根据 Ａｎｄｅｒｓｏｎ ｅｔ ａｌ． （２００４）和 Ｐｒａｂｉｒ Ｄｅ （２００６）的研究进行归纳。

国内贸易成本。以 Ｄｏｎａｌｄ 等的
研究为代表［１６］，他们将贸易成

本按照国内外之别一分为二，将

国内贸易成本界定为商品售出

之前所有在国内产生的成本，它

包括国内的运输、批发和零售成

本三个方面。另外，他们还将贸

易成本简化为单位商品的出厂

价与国内消费者为其支付的零

售价的差额；将国际贸易成本界

定为，商品在参与国际贸易时产

生的成本除去在进口国和出口

国国内发生的成本后剩余的部

分，它包括跨国销售而产生的关
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税、国际运输费用及保险费等。

三、贸易成本：三个经济学分支视点的综合

客观地来看，经济学对于宽泛的贸易成本的探讨，主要牵扯到三个经济学分支。

第一，国际贸易学分支。从古典到新古典经济学，贸易经济学的分析基于一个“有国家无区域”

的隐含假定，学者们仅在贸易政策效应分析中触及贸易成本（关税、非关税壁垒、配额），而对于运输

成本，要么完全假定不存在，要么作为外生变量处理。Ｂｅｈｒｅｎｓ等在 ２００７ 年将学者们的这种简单化处
理归因于三方面因素［１７］。（１）数据的可获得性。多数国家的关税及贸易配额等政策性壁垒数据都可
从海关直接获得，但其它的贸易成本，诸如运输成本、信息成本等数据缺乏统一的口径，且难以获得。

（２）分析框架的局限性。新古典一般均衡模型下，若引入运输成本因素，会导致均衡的不确定性，因
此很难同时容纳完全竞争的市场特征假定。（３）简化本身的优点。即使在垄断竞争模型下，将包括
运输成本在内的宽泛的贸易成本假定为单一的参数，对于模型本身不会造成任何损害，而且有利于模

型本身的推断。

新贸易理论基于“有区域无国家”的隐含假定，在贸易成本中纳入了运输成本，其主要贡献在于

引入规模报酬递增和不完全竞争的条件从而合乎逻辑地解释了产业内贸易产生的基础，因此“复活”

了贸易成本因素。在 Ｋｒｕｇｍａｎ 关于新贸易理论的开拓性研究中，贸易成本与规模经济间的互换或抵
消程度实际上决定着贸易规模［１８］。他的具体推断是：假定劳动是唯一的生产要素，考虑两国间贸易

成本为零或无限大的两个极端情形。若两国间贸易成本为零时，即使国家之间不存在偏好、技术和要

素禀赋的差异，单是规模经济就能促使贸易发生，且贸易流向与贸易量也可确定；若两国间的贸易成

本无限大时，则贸易将停止。但由于假定劳动力的流动不受限制，因此劳动力倾于流向名义工资较高

同时商品供给种类较多的经济体。在 Ｋｒｕｇｍａｎ 后续研究中，他正式引入“冰山移动”方法，将与运输
成本联系的空间因素纳入贸易模式分析中，证明在其他条件相同的情况下，一国某种产品的国内市场

规模越大，就越有利于挖掘规模经济效应并节约贸易成本，进而提升产出能力、出口能力，这便是著名

“国内市场效应”论［１９］。

第二，在新制度经济学里面，交易成本是这个学科的核心命题。按照界定，交易成本和贸易成本

彼此重叠。交易成本由科斯提出并引入经济分析中。科斯将交易成本称为“使用价格机制的成本”，

它包括发现价格、谈判、签约等成本。后来的经济学家从不同角度予以界定［２０］。斯蒂格勒认为，贸易

成本内涵为“从无知到无所不包的运输成本”［２１］，阿罗将其称为“经济制度运行的成本”［２２］，威廉姆森

将其称为“经济系统运转所要付出的代价”［２３］，诺斯认为是“规定和实施构成交易基础的契约的成

本”［２４］，张五常则将其称为“所有在鲁宾逊经济中不可能存在的成本”①。

但最具现实意义的则是对其细分与具体化，在这方面，威廉姆森和诺斯的研究颇多［２３ ２４］。其中威

廉姆森在交易成本理论中，把合同作为最基础的经济活动，并根据合同签订前后将交易成本分为两

类：一是事前成本，亦即合同签订之前的成本［２３］。包括草拟合同、通过谈判敲定合同内容，以及确保

合同得以履行等环节付出的所有成本。二是事后成本亦即签订合同后的成本。它包括：（１）不适应
成本，即交易行为逐渐偏离合作方向造成交易双方互不适应的成本；（２）讨价还价成本，即交易双方
为纠正事后不合作现象而需要讨价还价所造成的成本；（３）建立及运转成本，即为了解决合同纠纷而
建立治理结构并维持其运转所需的成本；（４）保障成本，即确保合同中各种承诺得以兑现所需成本。
诺斯等通过对经济活动的划分来细分交易成本［２３ ２４］。他们将经济活动划分为交易活动（Ｔｒａｎｓａｃｔｉｏｎ
ａｃｔｉｖｉｔｉｅｓ）和生产转换活动（Ｔｒａｎｓｆｏｒｍａｔｉｏｎ ａｃｔｉｖｉｔｉｅｓ），认为交易成本即是与交易活动相关的资源耗费。

·６８·

①这一观点在 １９８９ 年张五常博客（“赵与佛利民的对话”）中曾提到，网址：ｈｔｔｐ：／ ／ ｂｌｏｇ． ｓｉｎａ． ｃｏｍ． ｃｎ ／ ｓ ／ ｂｌｏｇ＿４７８４１ａｆ７０１０００７１ｎ． ｈｔ
ｍｌ。



若从买方来看，交易成本就是消费者支付了但卖方并未收到的成本；从卖方来看，交易成本即如果卖

方将产品卖给自己就不会产生的成本。此外政府服务（国防、警察、法院等部门）以及教育、公共交通

等部门的开支也属于交易成本。

一般认为，交易成本更强调由制度、组织、法律、产权安排而引出的成本。这种成本是不直接发生

在物质生产过程中的，可视为经济人之间打交道的成本。

第三，在新经济地理学方面。新经济地理学视野的贸易成本，实际属于一种为适应主流经济学框

架的综合概念。这个综合框架下的贸易成本有时被简单地称为运输成本，但它几乎无所不包，按照新

经济地理学主要开拓者（Ｆｕｊｉｔａ）的说法［２５］，贸易成本占据新经济地理学模型方法的“核心地位”。他

们的模型分析所设定的参数，实际上将所有可影响产业与企业空间分布的成本归入贸易成本范畴，同

时以前述“冰山移动”方法予以内生化处理。

图 １　 贸易成本细分、综合及关联理论演化

上述三个经济学分支视点的贸易成

本论，尤其是各自的演化与彼此的联系，

可借助一张简单的图表予以描述。如图

１ 所示，从狭义的运输成本到广义的“冰
山”运输成本，新经济地理学和新贸易理

论纳入了区位理论、古典经济学、新古典

经济学贸易理论以及新制度经济学中运

输成本、贸易政策成本、交易成本的内

容，从而使贸易成本成为了一个囊括内

容丰富的庞大体系。

值得注意的是，各分支理论所界定

或触及的贸易成本侧重点不同。区位理

论立足于运输成本，强调地理位置、运输

工具等“硬条件”对经济活动的影响；古

典经济学和新古典经济学受规模报酬不

变和完全竞争框架的限制，仅在贸易理

论纳入关税、非关税壁垒等贸易政策引

起的成本；新制度经济学则主要立足以

交易发生时可能由于制度、产权等“软条

件”导致的成本进而影响经济活动；而新

经济地理学和新贸易理论则引入贸易成

本以期对报酬递增的原因以及由此引发

的向心力和离心力进行分析，在那里贸

易成本实际上是作为一个先行的条件进

入分析的，因此新经济地理学和新贸易理论内容涵盖了所有可能阻碍贸易发生的因素。

四、贸易成本：新经济地理学的视点与方法

新经济地理学早期的模型，多半将贸易成本以“冰山”漂移形式处理，这样做的一大好处，在于可

撇开运输部门的生产，集中考虑工农业两个部门，由此简化了分析过程。不仅如此，“冰山”形式的运

输成本在模型中与 ＮＥＧ 建模基础以及 ＣＥＳ 效用函数配合融洽，可大大简化计算过程。由此设定的
变量具有外生恒定特征，且与空间结构及模型中其它的变量有明显区别。新经济地理学后续研究虽

然难以摆脱冰山漂移基本思路，但在引入方式方面也不乏创新，然而在所有创新中，以下四种影响

·７８·



赵　 伟、郑雯雯：贸易成本论：ＮＥＧ视野的综合与分解

较大。

第一种属于线性方式，即以线性函数方式处理运输成本，它由 Ｏｔｔａｖｉａｎｏ、Ｔａｂｕｃｈｉ 和 Ｔｈｉｓｓｅ 引
入［２６］。他们使用了一个两地区 Ｎ 种类产品模型，假定每种产品都有一个固定不变的运输成本 ＞ ０。
是将一单位商品从一个地区运往另一地区所需要的单位计价物的数量，它包括了所有阻碍贸易的因

素，是运输量的线性函数，与运输量成正比，而与运输的物品无关。此种处理方法是基于两个假定：

（１）运输服务的价格有着良好的规范性，使得运费费率外生于运输物品的特性；（２）运输行业是完全
竞争的，供给边际成本为 ，固定成本为 ０，并具有完全弹性。Ｂｅｈｒｅｎｓ 认为这种线性的运输费用的缺
点是没有考虑经济中的空间结构和运输物品的特性，和实际生活中的运输部门不符［２７］。

第二种为内生方式，学者们把运输成本作为内生化变量。无论是“冰山”运输成本还是线性的运

输成本，均是外生变量，与模型内生变量无关。Ｌａｎａｓｐａ 和 Ｓａｎｚ 则对这一假定进行了改进，在他们的
相关研究中，将运输成本内生化。他们在模型中具体地设定运输费用 为 ｆ（某一区域工业所占比重）
的函数，且还认为如果工业比重越大则表示集聚程度越高，过度集聚所引起的拥挤成本比如基础设施

的低效使用会影响运输成本。这样，与区域的工业集聚规模相关，的具体值随着区域集聚规模的变

化而改变［２８］。

第三种可称为密度经济切入方式，即引入运输成本时考虑了运输密度（ｄｅｎｓｉｔｙ）及其经济和不经
济问题［２９ ３０］。运输密度经济和不经济类似于制造业空间规模经济与规模不经济。Ｂｅｈｒｅｎｓ 等最先提
出这种方法［３１］。他提出的模型考虑了两方面的情形：一方面，在运输密度高的地区或航线，由于运量

大而导致专业化服务和基础设施配套更为完善，会产生运输密度经济效应，降低单位输成本；另一方

面，在货物运输密度较低的地区或航线，由于运能未能充分发挥，以边际成本为基础定价就会较高。

模型假定同质商品的运输没有成本，而运输每单位异质商品的运费分为两类：第一类为固定运输费用

，与技术和基础设施相关，为外生给定；第二类为边际运费
⌒ ＞ ０，与区域间的贸易量 Ｘ 相关，即⌒ ≡

ｆ（Ｘ）。这样，当 ｆ′（·）＜ ０ 时，运输业为规模报酬递增；当 ｆ′（·）＞ ０ 时，为规模报酬递减；当 ｆ′（·）＝ ０
时则不存在规模效应。这一假定实际上也得到了实证研究的证明，例如 Ｍｏｒｉ 和 Ｎｉｓｈｉｋｉｍｉ 的实证研
究发现，从日本到东南亚非枢纽港口的运费要比到枢纽港口高大约 ２３％以上［３２］。Ｈｕｍｍｅｌｓ 和 Ｓｋｉｂａ
发现运输业的规模经济是国际贸易中一个重要的特征，它和关税的持续下降一起作用，关税下降使商

品的价格不断下降；另外，随着运量的不断增大，由于“拥挤现象”（ｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎ）的产生，运量上升会使
运费上升，尤其是公路运费上升更快［３３］。

第四种可称为产业互动切入方式，即将运输业作为与制造业并列存在的部门，把运输费用作为两

部门互动因素决定的变量。在这方面代表性研究属 Ｂｅｈｒｅｎｓ 等的理论推论［２７］。他们认为，现代市场

经济中运费费率是由运输者和制造企业相互决定的，运输部门是实际存在的，因此更为合理的模型设

定是将运输部门导入模型。在他们的模型中假定运输部门存在有限个运输运营商（ｃａｒｒｉｅｒ）、供有限
数量的运输服务，且提供的服务是非合作性的（ｎｏｎｃｏｏｐｅｒａｔｉｖｅｌｙ）和同质的（ｈｏｍｏｇｅｎｅｏｕｓ），各个运营
商之间为古诺竞争。在此假设的基础上，模型分别在运营商数量固定（限制进入）和数量不固定（自

由进入）两种条件下考察了运输成本对经济活动的空间分布和福利的影响。其研究结论显示，当空

间集聚程度上升时，运输服务的需求弹性降低，运输运营商定价上升，进而对空间的均衡和福利产生

了重要的影响。

五、结论与启示

贸易成本或新经济地理学情景的“运输成本”是影响经济与产业活动区位与效率的一个关键变

量。全球范围、一国范围甚至一国内部区域范围的经济中心、产业集聚区以及都市或市镇的形成与扩

展，或大或小都受制于或受益于特定的区位因素，而决定区位优势或劣势的重要因素，则是运输成本。

即便在经历了巨大的通讯和交通运输技术革命之后的全球化新阶段，空间因素对经济活动的影响仍

·８８·



然十分重要。空间与区位因素中，贸易成本是个关键变量。另外，恰恰由于贸易成本的作用，城市往

往建立在沿江、沿海或交通枢纽要处，且其他的贸易壁垒在很大程度上仍然制约着国与国之间以及一

国内部地区之间的贸易与产业分布。然而贸易成本作为影响人类经济活动区位选择的重要因素，长

期内却有意或无意地被学者们舍弃了。无论古典国际贸易理论还是新古典经济学，其分析框架都难

以容纳空间因素，即贸易成本因素，导致这一现象的原因是，它们的理论基础不兼容贸易成本。只是

到了新经济地理学那里，才真正得以“复活”。

新经济地理学理论框架下的贸易成本考虑了几乎所有影响经济活动的空间因素，从多个视野切

入，将贸易成本进行了内生化处理，把其纳入新经济地理学模型之中，从而奠定了计量与实证检验的

方法论基础。

中国过去三十多年的快速经济增长，虽然是伴随着交通运输业的快速发展和区际贸易壁垒的加

速消除，但一个值得注意的现象是，交通运输业的飞速发展，并未促成运输成本的同步下降，甚至在许

多情形下，较为现代化与快捷的交通运输体系的投入，引出的却是运费的大幅度上涨。由运费上涨导

致了这样一种悖论：贸易成本尤其是其中的“物流成本”占 ＧＤＰ 比重远远高于发达国家，说明中国在
运输业方面，对于成本的减小以及生产率的促进存在障碍，其转换机制还有不少问题。这不但制约着

总体经济的发展，且在很大程度上成了区域经济差距扩大的重要推手。然而问题在于，当前理论界除

了“物流成本”之外，迄今鲜有准确的计量分析能够揭示中国区域间货物贸易成本及其变化情况，鲜

有能够测度贸易成本变化对我国制造业空间布局影响的方法。从新经济地理学视点总览贸易成本及

其效应，进而提出一种科学可行的计量方法，是一项基础性工作，有利于贸易顺利开展，有利于经济长

期快速发展。本文的主旨及其现实意义，恰在于此。
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