
自由贸易协定原产地规则调整的
经济效应评估

———以 《美墨加协定》 汽车原产地规则为例

刘杜若　 　 张明志

摘要： 本文使用 ２０１１—２０１９ 年美国汽车市场数据， 测度了 １３５４ 款车型的需求

价格弹性和替代弹性， 在识别了原产地规则限制度对合规车型售价影响的基础上，
反事实模拟测算了 《美墨加协定》 汽车原产地规则调整的经济效应。 研究发现：
（１） 美国汽车市场上各款车型的需求价格弹性和替代弹性是异质性的； （２） 以北

美区域价值含量为代理变量的原产地规则与美国汽车市场上合规车型售价呈正向

相关关系， 与不合规车型售价呈 Ｕ 型关系； （３） 《美墨加协定》 汽车原产地规则

限制度的提升， 会对需要调整采购决策以继续合规的车型销量产生负向冲击， 其

他车型受市场替代效应的影响， 其销量有所增加； （４） 原产地规则调整降低了

对北美自由贸易区外汽车中间品的需求， 提升了对区内汽车中间品的需求。
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引　 言

自 ＷＴＯ 多哈回合贸易谈判 （Ｄｏｈａ Ｒｏｕｎｄ ｏｆ Ｗｏｒｌｄ Ｔｒａｄｅ Ｔａｌｋｓ） 陷入停滞并中

止以来， 自由贸易协定 （Ｆｒｅｅ Ｔｒａｄｅ Ａｇｒｅｅｍｅｎｔ， ＦＴＡ） 成为各国推进贸易自由化的

现实选择和主要载体。 在 ＦＴＡ 框架下， 原产于区内的商品和服务可享受更为优惠

甚至为零的关税税率， 因此原产地规则即有关商品和服务的原产地界定标准就成为

谈判中的 “兵家必争之地”。 原产地规则已成为一项重要的战略性贸易政策， 是

ＦＴＡ 成员国对国内产业扶持政策的延伸 （成新轩和郭志尧， ２０１９） ［１］。
相关理论研究早已强调了 ＦＴＡ 原产地规则的经济效应。 Ｋｒｉｓｈｎａ 和 Ｋｒｕｅｇｅｒ

６４１

《国际贸易问题》 ２０２２ 年第 １ 期

［收稿日期］ ２０２１－０８－３０
［基金项目］ 国家社科基金青年项目 “中国自由贸易协定原产地规则的福利效应及优化研究” （１９ＣＪＬ０５５）
［作者信息］ 刘杜若： 经济学博士， 贵州省社会科学院对外经济研究所副研究员， 贵州省国家治理体系与治

理能力现代化地方实践高端智库研究员； 张明志 （通讯作者）： 厦门大学经济学院教授， 博士

生导师， 电子信箱： ｍｚｚｈａｎｇ＠ ｘｍｕ􀆰 ｅｄｕ􀆰 ｃｎ



（１９９５） ［２］指出， ＦＴＡ 原产地规则具有隐蔽的保护作用， 最终品企业为了获得 ＦＴＡ
关税优惠， 会将中间品采购从低成本的区外转移至高成本的区内； Ｊｕ 和 Ｋｒｉｓｈｎａ
（２００５） ［３］在同质性企业假设下引入企业决策异质性， 发现原产地规则和区外中间

品贸易转移的关系是非线性的。 Ｄｅｍｉｄｏｖａ 和 Ｋｒｉｓｈｎａ （２００８） ［４］ 将原产地规则引入

Ｍｅｌｉｔｚ （２００３） ［５］的异质性企业贸易模型发现， 原产地规则限制度的提高对区内劳

动力并未起到保护作用。 Ｕｌｌｏａ 和 Ｗａｇｎｅｒ （２０１３） ［６］ 放松了劳动力供给缺乏弹性的

假设， 研究得出了相同的结论。
从理论上看， ＦＴＡ 原产地规则对最终品企业的生产和采购决策会产生影响。 但

就这一理论观点而言， 实证研究却严重滞后， 有关的实证研究不仅刚刚起步， 而且

针对性不强 （Ｃｏｎｃｏｎｉ ｅｔ ａｌ．， ２０１８） ［７］。 个中原因， 是因为原产地规则文本过于复

杂， 难以量化。 为解决这一问题， Ｅｓｔｅｖａｄｅｏｒｄａｌ （１９９９） ［８］ 提出了指数量化法， 即

按商品产地认定规则的不同对原产地规则限制度进行赋值。 随后， Ｃａｄｏｔ 等

（２００６） ［９］和 Ｈａｒｒｉｓ （２００７） ［１０］对指数设计做了改进。 基于指数量化法， 有关学者对

原产地规则的经济效应展开了大量的实证研究。 在国内， 李海莲和韦薇 （２０１６） ［１１］

测算了原产地规则限制指数， 发现 ＦＴＡ 原产地规则对区内贸易的影响是倒 Ｕ 型的，
与徐进亮和文静 （２０１２） ［１２］以及杨凯和韩剑 （２０２０） ［１３］的实证结果一致。 成新轩和

郭志尧 （２０１９） 提出了适合中国自由贸易区优惠原产地规则限制程度的测算体系，
论证了中国自贸区原产地规则的合理程度。

总的来说， 已有文献至少在以下几个方面有待改进： 第一， 人为量化指数的主

观性遭到了理论界和实务界的广泛质疑。 对不同商品采用相同指数的原产地规则，
其经济效应可能截然不同。 因此， 基于这一方法的分析在技术上是高度可疑的， 致

使相关政策建议可能存在误导性 （Ｉｎａｍａ， ２００９） ［１４］。 第二， 绝大多数实证研究将

原产地规则调整下的企业行为视为一个 “黑箱”， 没有识别出企业决策的异质性，
没能对原产地规则和经济效应间的因果关系进行直接检验。 第三， 绝大多数实证研

究把重点放在最终品和原产地规则二者间的关系上， 忽视了原产地规则调整对中间

品市场的影响。 事实上， 通过原产地规则来保护区内中间品和劳动力市场也是这一

制度设计的初衷。 第四， 已有研究往往只考虑了原产地规则对合规企业的影响效

应， 即 “直接效应”。 但合规企业仅是市场上的一部分企业。 当合规企业的价格和

销量对原产地规则调整做出反应时， 其他企业的销量会因市场替代而受到间接影

响， 这两种效应是完全反向的。 那么， 原产地规则限制度提升， 会不会反而利好区

外中间品？ 类似这种问题， 显然是决策当局更为关注的， 亟待学界解答。
有鉴于此， 本文在借鉴国内外前沿研究方法的基础上， 以美国汽车行业为例，

对 《美墨加协定》 汽车行业原产地规则调整的经济效应进行量化评估。 针对已有

实证研究存在的不足， 本文做出如下改进： 第一， 构建企业定价方程， 采用真实数

据求解了原产地规则调整对商品价格的影响。 这一做法避免了由指数量化法人为赋

值导致的估计偏差。 在产品弹性的估算中， 采用了随机系数离散选择模型， 解决了

传统离散选择模型无关选择独立性假设 （ Ｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｃｅ ｏｆ Ｉｒｒｅｌｅｖａｎｔ Ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｓ，
ＩＩＡ） 偏离现实的问题。 第二， 借鉴美国国际贸易委员会访谈记录及其分析方法，
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对原产地规则调整时做不同决策的企业类型进行了识别， 从而打开了原产地规则调

整时企业不同决策的 “黑箱”。 第三， 从异质性产品特征层面对 《美墨加协定》 原

产地规则的经济效应进行了全面、 系统的评估。 尽管受数据可获得性的限制， 本文

采用的是美国汽车行业数据， 但估计过程及估计结论对中国参与 ＦＴＡ 谈判中有关

原产地规则的更精准设计与评估具有重大参考意义。 第四， 证实了 《美墨加协定》
汽车原产地规则作为战略贸易政策的有效性。

一、 方法与模型

（一） 评估方法说明

对 ＦＴＡ 原产地规则调整的经济效应的评估要从需求侧和供给侧分别进行。
首先， 利用需求侧数据， 估计各款车型的需求价格弹性和替代弹性； 其次， 利用

供给侧数据和第一步得到的价格弹性值， 估计 ＦＴＡ 原产地规则调整对合规车型

商品售价的影响； 最后， 将 ＦＴＡ 原产地规则调整的价格效应与全部车型的需求

价格弹性相结合， 测算得到 ＦＴＡ 原产地规则调整的销量效应和区内外中间品需

求效应。
（二） 基于需求侧估计车型的需求价格弹性和替代弹性

采用随机系数离散选择模型求解汽车市场上各款车型的需求价格弹性和替代弹

性。 根据 Ｂｅｒｒｙ 等 （１９９５） ［１５］、 Ｎｅｖｏ （２０００） ［１６］等相关研究， 对随机系数离散选择

模型进行设定。 令市场 ｋ 的消费者 ｉ 购买车型 ｊ 所获得的效用函数如下：
ｕｉｊｋ ＝ αｉ ｙｉ － ｐ ｊｋ( ) ＋ ｘ ｊｋβｉ ＋ ξ ｊｋ ＋ εｉｊｋ （１）

其中， ｙｉ 为消费者 ｉ的个人收入， ｐ ｊｋ 为车型 ｊ在市场 ｋ的价格。 ｘ ｊｋ 为市场 ｋ车型中

ｊ的可观测特征， ξ ｊｋ 为市场 ｋ中车型 ｊ的不可观测特征。 εｉｊｋ 是独立同分布的随机扰动

项， 服从第 Ｉ 类极值分布 （ｔｙｐｅ Ｉ ｅｘｔｒｅｍｅ ｖａｌｕｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ）。 系数 αｉ 和 βｉ 代表消费

者 ｉ对自身收入、 车型 ｊ价格及其可观测特征的异质性偏好程度。 令 α和 β分别表示

全体消费者对自身收入、 车型 ｊ 价格及其可观测特征的平均偏好程度， 有：
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υｉα 　 υｉβ( ) （２）

其中， Ｄｉ 和 υｉ 分别表示消费者 ｉ 的可观测特征和不可观测特征， 矩阵∏ 和 矩

阵∑ 则分别表示消费者 ｉ 的可观测特征和不可观测特征对 αｉ 和 βｉ 的影响方式。 可

以看出， 传统离散选择模型仅估计平均效用部分， 即 α 和 β ， 忽略了由消费者异质

性所引致的消费者效用对平均效用水平的偏离。 由式 （２）， 将式 （１） 改写为：
ｕｉｊｋ ＝ αｉ ｙｉ － ｐ ｊｋ( ) ＋ ｘ ｊｋβｉ ＋ ξ ｊｋ ＋ εｉｊｋ

＝ αｉｙｉ － α ＋ ∏ α
Ｄｉ ＋ ∑ α

υｉα( ) ｐ ｊｋ ＋ ｘ ｊｋ β ＋ ∏ β
Ｄｉ ＋ ∑ β

υｉβ( ) ＋ ξ ｊｋ ＋ εｉｊｋ
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＝ αｉｙｉ ＋ － αｐ ｊｋ ＋ ｘ ｊｋβ ＋ ξ ｊｋ( ) － ∏ α
Ｄｉ ＋ ∑ α

υｉα( ) ｐ ｊｋ

　 ＋ ｘ ｊｋ ∏ β
Ｄｉ ＋ ∑ β

υｉβ( ) ＋ εｉｊｋ

＝ αｉｙｉ ＋ － αｐ ｊｋ ＋ ｘ ｊｋβ ＋ ξ ｊｋ( ) ＋ － ｐ ｊｋ 　 ｘ ｊｋ( ) ∏Ｄｉ ＋ ∑υｉ( ) ＋ εｉｊｋ

＝ αｉｙｉ ＋ δ ｊｋ ＋ μｉｊｋ ＋ εｉｊｋ （３）
其中， αｉｙｉ 指消费者 ｉ的收入效用水平①。 δ ｊｋ 代表平均效用， 即市场 ｋ上车型 ｊ带

给全体消费者的平均效用。 μｉｊｋ ＋ εｉｊｋ 代表均值为 ０ 的、 异质性个人效用对平均效用

δ ｊｋ 的偏离。 正是这种偏离捕捉到了由消费者异质性所产生的效用函数的随机系数

效应。 消费者会购买为其带来最高效用水平的车型 ｊ， 即：
ｕｉｊｋ ≥ ｕｉｚｋ， ∀ｚ ＝ ０，１…Ｊ （４）

由式 （１） 和式 （４）， εｉｊｋ 服从 Ｉ 类极值分布， 消费者 ｉ 选择车型 ｊ 的概率为②：

ｓｉｊｋ ＝
ｅｘｐ δ ｊｋ ＋ μｉｊｋ( )

１ ＋ ∑
Ｚ

ｚ ＝ １
ｅｘｐ （δｚｋ ＋ μｉｚｋ）

（５）

市场 ｋ中， 车型 ｊ的市场份额 ｓ ｊｋ 是该市场中所有购买了 ｊ车型消费者类型的购买

概率的积分。 令 Ｐ∗
Ｄ Ｄ( ) 和 Ｐ∗

υ υ( ) 分别为消费者可观测特征 Ｄ 和不可观测特征 υ
的累计概率密度函数， 有：

　 　 　 　 　 　 ｓ ｊｋ ＝ ∫
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由式 （６）， 求得市场 ｋ 中， 车型 ｊ 的需求价格弹性 （或交叉价格弹性）

η ｊｚｋ ＝
􀆟ｓ ｊｋｐｚｋ

􀆟ｐ ｊｋｓｚｋ
＝

－
ｐ ｊｋ

ｓ ｊｋ
∫
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Ｄ
αｉｓｉｊｋ（１ － ｓｉｊｋ） ｄＰ∗

Ｄ （Ｄ） ｄＰ∗
υ （υ）， ｉｆ　 ｊ ＝ ｋ

ｐｚｋ

ｓｚｋ
∫
υ
∫
Ｄ
αｉｓｉｊｋｓｉｚｋ ｄＰ∗

Ｄ （Ｄ） ｄＰ∗
υ υ， ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ􀆰

ì

î

í

ï
ïï

ï
ïï

（７）

由式 （７） 知， 和传统离散选择模型的情形相比较③， 根据随机系数离散选择

模型所推导出的车型需求价格弹性引入了消费者可观测特征和不可观测特征。 当引

入消费者异质性后， 随机系数离散选择模型使得具有相似消费者群体的车型间的替

代弹性更大， 模型设定更加符合现实。
（三） 基于供给侧测算原产地规则调整对合规车型价格的影响

原产地规则通过改变厂商生产成本进而影响产品价格。 但是， 有关厂商生产成

本的数据往往涉及商业机密， 难以获取。 Ｂｅｒｒｙ 等 （１９９９） ［１７］ 采取了一种合理且可
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①
②

③

后期对市场份额进行计算时， 该项会被抵消。
将消费者 ｉ 选择市场外部商品 （即不购买任何市场中的商品） 所获效用标准化为 ０， 故此处分母第一

项为 １。 这一假设将用于对随机系数离散选择模型的迭代求解。
有关传统离散选择模型的商品需求价格弹性的表达式， 可参见 Ｎｅｖｏ （２０００）。



行的估计方法： 假设在产品差异化的市场结构下， 厂商为实现利润最大化进行伯川

德价格博弈 （Ｂｅｔｒａｎｄ Ｇａｍｅ）。 通过令边际成本为产品参数的函数， 在利润最大化

一阶条件下， 利用回归求解各参数与价格关系。 借鉴这一做法， 令 ＲＶＣ ｊ 为厂商 ｆ
的车型 ｊ 的区域价值含量百分比①， 厂商 ｆ 利润为：

πｆ ＝ ∑
ｊ∈Ｊｆ

ｐ ｊ － ｍｃｊ － λＲＶＣ ｊ( ) Ｍｓ ｊ ｐ( ) － Ｃ ｆ （８）

其中， Ｊｆ 为厂商 ｆ持有的全部车型的数量，ｍｃｊ 是车型 ｊ的边际成本， ｓ ｊ ｐ( ) 是车型

ｊ 的市场份额， Ｍ 是市场规模， Ｃ ｆ 是固定成本。 λ 指 ＲＶＣ ｊ 对车型 ｊ 价格的影响程度。
假设伯川德价格博弈存在纯策略纳什均衡且价格为正， 厂商 ｆ 利润最大化的一阶条

件为：

ｓ ｊ ｐ( ) ＋ ∑
ｒ∈Ｊｆ

ｐｒ － ｍｃｒ － λＲＶＣｒ( )
􀆟ｓｒ ｐ( )

􀆟ｐ ｊ

＝ ０ （９）

式 （９） 中， 下标 ｊ， ｒ指厂商 ｆ生产的两种不同车型（ ｊ， ｒ∈ Ｊｆ）。 除ｍｃｒ 和 λ 外，

其他变量均为已知。 其中，
􀆟ｓｒ ｐ( )

􀆟ｐ ｊ

＝ ηｒｊ

ｓｒ
ｐ ｊ

， ηｒｊ 为前文中已估得的需求价格弹性。 为

简便， 将式 （９） 表达为矩阵形式：
ｐ － ｍｃ － λＲＶＣ ＝ Ω －１ｓ （１０）

式 （１０） 中， ｓ 是市场份额向量， Ω －１ 是 Ｊｆ × Ｊｆ 矩阵， 其元素取决于车型需求价

格弹性和车型所属厂商情况， 即所有权结构：

Ω －１ ＝
－
􀆟ｓｒ ｐ( )

􀆟ｐ ｊ
， ｊ，ｒ ∈ Ｊｆ

０， ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ􀆰

ì

î

í

ïï

ïï

（１１）

由于车型边际成本是车型参数 Ｘ 的函数， 由式 （１０） 有：
　 　 　 　 　 　 ｍｃ ＝ Ｘγ ＋ ε

＝ ｐ － Ω －１ｓ － λＲＶＣ （１２）
移项得到：

　 ｐ ＝ Ｘγ ＋ Ω －１ｓ ＋ λＲＶＣ ＋ ε （１３）
当原产地规则限制程度增加， 合规车型的产品区域价值含量提升时， 就能由式

（１３） 测算出原产地规则调整对合规车型价格的影响。

二、 基于 《美墨加协定》 汽车原产地规则的实证

（一） 数据来源和变量设置

受数据完整性和可获得性限制， 本文选取美国汽车行业为数据样本， 以 《美
墨加协定》 中汽车行业原产地规则的调整为研究对象， 对 ＦＴＡ 原产地规则调整的

经济效应开展量化评估。
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①事实上， 《美墨加协定》 原产地规则调整还包括对零部件区域价值含量、 劳动价值含量以及钢铝采购

比例的调整等。 受数据可获得性限制， 本文仅考虑以整车区域价值含量为代理变量的原产地规则调整。



１􀆰 车型弹性估计所需数据来源

（１） 美国汽车市场数据

基于数据可获得性， 选取 ２０１１—２０１９ 年美国汽车市场上的乘用车和轻型商用

车为研究样本①。 车型参数包括价格、 容积、 马力、 整备质量、 是否自动挡等。 其

中， 价格数据为厂商建议零售价格根据美国历年消费者价格指数以 ２０１０ 年为基期

平减后的实际价格， 消费者价格指数来自国际货币基金组织的国际金融统计数

据②。 容积数据为汽车长度乘以宽度乘以高度。 回归中， 用马力车重比即马力除以

整备重量代表汽车加速性能。 表 １ 给出了相关参数的统计性描述。

表 １　 ２０１１—２０１９ 年美国汽车参数的统计性描述

变量名称 均值 标准差 最小值 最大值

价格 （千美元） ４３􀆰 ４９ ２３􀆰 ６３ １２􀆰 ９１ １７６􀆰 １４
销量 （台） ６５ ６０４􀆰 ８１ ８０ ６０３􀆰 １５ １ ４４９􀆰 ００ ５２９ ７５５􀆰 ００

整备重量 （千克） １７５５􀆰 ２２ ３７８􀆰 ４５ １ ０２０􀆰 ００ ４ ０４５􀆰 ００
油耗 （升 ／ 百公里） １１􀆰 ２１ ２􀆰 ５７ ４􀆰 ２０ ２１􀆰 １５

马力 ２４０􀆰 ６３ ７６􀆰 ４１ １０１􀆰 ００ ４５５􀆰 ００
容积 （立方米） １４􀆰 ７２ ３􀆰 １６ ８􀆰 ７７ ３０􀆰 ７２

用钢成本 （价格指数） １１５５􀆰 ４７ ２６８􀆰 ５４ ６０１􀆰 １１ ２９６５􀆰 ２８
用铝成本 （价格指数） ２３８􀆰 ９１ ５３􀆰 ６２ １３１􀆰 ４３ ５７７􀆰 ８５
塑料成本 （价格指数） １１７􀆰 ８６ ２６􀆰 ０６ ６５􀆰 ９２ ２６５􀆰 ３４

数据来源： 汽车参数数据源自本研究对 ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ􀆰 ａｕｔｏ１２３􀆰 ｃｏｍ 数据的爬取与统计； 各车型历年销售数据来
自 ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｃａｒｓａｌｅｓｂａｓｅ􀆰 ｃｏｍ ／ 。成本测算所需的生产者价格指数和汽车用料比例等数据源自美国圣路易斯联邦
储备银行网站和美国汽车研究中心 （Ｃｅｎｔｅｒ ｆｏｒ Ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ Ｒｅｓｅａｒｃｈ） ２０１９ 年发布的 《技术地图： 原材料与制
造》 报告等。 为消除量纲差异， 下文回归将对各变量做中心化处理。

考虑到数据量较大， 手工搜集耗费精力较多且容易出错， 利用 Ｐｙｔｈｏｎ 软件进

行编程， 对相关网页数据进行了爬取③。 将车型参数与车型销售数据进行匹配并剔

除异常值后， 共获得 ２０１１—２０１９ 年间 １３５４ 个车型样本。
（２） 工具变量的构造

尽管随机系数离散选择模型通过引入消费者异质性对价格系数的偏离， 提高了

系数估计精准性， 但价格变量仍可能存在内生性问题， 例如， 市场 ｋ 中车型 ｊ 价格可

能与该车型不可观测特征 ξｊｋ 相关。 根据 Ｃｏｎｌｏｎ 和 Ｇｏｒｔｍａｋｅｒ （２０２０） ［１８］对这一领域研

究的工具变量设置法的综述， 本文针对车型价格内生性问题构造了三组工具变量。 第

一组工具变量由各款车型的原材料成本数据及其平方构造得到。 原材料成本数据为
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①
②
③

为表述简便， 下文用汽车指代乘用车和轻型商用车。
数据来源： ｗｗｗ􀆰 ｉｍｆ􀆰 ｏｒｇ。
本文的基础数据主要通过 Ｐｙｔｈｏｎ 的 ＢｅａｕｔｉｆｕｌＳｏｕｐ、 Ｘｐａｔｈ 等命令， 凭借 “查看页面源代码”， 爬取相关

网页、 下拉框， 以及 “选中 （ｃｌｉｃｋ） ” 后弹出的各汽车厂家及其下属车型的信息来获得。 相关数据均从公开

发布的网页上获取。 对于通过网页 “爬取” 所获得的数据， 笔者基于 《中国汽车工业年鉴》 和美国 《沃德

汽车年鉴》 （Ｗａｒｄ􀆳ｓ Ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ Ｙｅａｒｂｏｏｋ） 的相关数据予以比对和验证。 结果表明， 本研究所获取的数据样本

是较为完整和可信的。 在与汽车销售数据初筛结果匹配后， 车型参数的网页数据爬取共获得 ８１６９６ 个数值。



Ｃｏｓｔｉｊｔ ＝ ＰｒｉｃｅｉｔθｉＷｅｉｇｈｔ ｊｔ， ｉ ＝ １，２，３ （１４）
其中， ｉ 代表钢、 铝和塑料等汽车生产所需要的原材料。 Ｐｒｉｃｅｉｔ 表示年份 ｔ 原材

料 ｉ的价格， θｉ 为汽车制造中原材料 ｉ所占的重量比例，Ｗｅｉｇｈｔ ｊｔ 表示年份 ｔ车型 ｊ的整

备重量 （Ｃｕｒｂ Ｗｅｉｇｈｔ）。 原材料 ｉ 价格 Ｐｒｉｃｅｉｔ 用各年度各类原材料生产者价格指数

表示， 数据源自美国圣路易斯联邦储备银行网站①， 并调整为以 ２０１０ 年为基期。 各

类原材料所占汽车重量比例 θｉ 设置为： 钢 （６５％）、 铝 （１３％） 和塑料 （６％）， 数据

源自美国汽车研究中心 ２０１９ 年发布的 《技术地图： 原材料与制造》 报告 （Ｂａｈｒａｎｉ
ａｎｄ Ｂｒｕｇｅｍａｎ， ２０１９） ［１９］。 汽车整备重量数据Ｗｅｉｇｈｔ ｊｔ 源自本研究对相关网页的数据爬

取与统计。 第二组工具变量由各款车型的参数数据构造得到。 具体包括： 同一厂商

生产的其他车型各参数数据的分别加总； 市场上所有其他车型 （竞争对手） 各参

数数据的分别加总。 数据源自本研究对相关网页的数据爬取与统计。 第三组工具变

量是各款车型的原材料成本数据与该车型除价格外其他参数数据的交互项。
（３） 美国家庭户数及消费者特征变量

市场份额的构造需要获取美国汽车市场规模的数据。 根据已有研究 （Ｂｅｒｒｙ ｅｔ
ａｌ􀆰 ， １９９５）， 选取美国家庭住户总数作为美国汽车市场规模②。 用各年度各车型销

售量除以当年家庭住户总数得到车型市场份额。 外部商品市场份额为 １ 减去各车型

市场份额之和。 消费者可观测特征 Ｄｉ 包括受访者年龄和家庭收入， 来自对美国人

口普查局的当期人口调查数据③的不重复随机抽样。 实际收入通过美国历年消费者

价格指数将家庭收入以 ２０１０ 年为基期进行平减得到。 根据已有做法 （ Ｎｅｖｏ，
２０００）， 令消费者不可观测特征 υ 服从标准正态分布。

２􀆰 供给侧所需数据

区域价值含量数据来自美国国家公路交通安全管理局 《美国汽车标签法案报

告》④。 将北美价值含量大于等于 ６２􀆰 ５％且小于 ７５％的车型识别为将改变采购和生

产决策以合规 《美墨加协定》 汽车行业原产地规则调整的车型。 这样做的理由是，
在 《美墨加协定》 生效前， 此类车型已经符合 《北美自由贸易协议》 原产地规则

要求， 因而更可能选择继续适应 《美墨加协定》 原产地规则以获得优惠关税减免，
否则会面临较大的沉没成本。 美国国际贸易委员会的访谈记录证实了这一识别方法

的可行性。 根据访谈记录， 北美价值含量接近 ６２􀆰 ５％的绝大多数车型的所属厂商

表态称， 将采购更多区内中间品以达到新协定的合规要求。
（二） 实证过程

１􀆰 需求价格弹性的估计

（１） 车型价格对消费者效用的影响

采用前文介绍的随机系数离散选择模型进行估计。 实证结果见表 ２。 可以看
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①
②
③

④

数据来源： ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ􀆰 ｓｔｌｏｕｉｓｆｅｄ􀆰 ｏｒｇ ／ 。
相关数据可在对外经济贸易大学学术刊物部的刊文补充数据栏目中查询。
数据来自美国国家经济研究局 （ ＮＢＥＲ） 提供的 ＣＰＳ 镜像网站 ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ􀆰 ｎｂｅｒ􀆰 ｏｒｇ ／ ｒｅｓｅａｒｃｈ ／ ｄａｔａ ／

ｒｅａｄｉｎｇ－ｃｕｒｒｅｎｔ－ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ－ｓｕｒｖｅｙ－ｃｐｓ－ｄａｔａ－ｓａｓ－ｓｐｓｓ－ｏｒ－ｓｔａｔａ。
数据来源： ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ􀆰 ｎｈｔｓａ􀆰 ｇｏｖ ／ ｐａｒｔ－５８３－ａｍｅｒｉｃａｎ－ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ－ｌａｂｅｌｉｎｇ－ａｃｔ－ｒｅｐｏｒｔｓ。



到， 核心变量车型价格及车型其他参数变量与消费者异质性的多个交互项保持显

著。 这意味着， 若采用传统离散选择模型法进行估计， 可能会忽略消费者异质性对

车型效用水平的实质性影响， 导致估计结果出现明显偏误。

表 ２　 车型价格系数的估计结果

变量
均值

（β）

与不可观测特征 （υ）
的交互项

与可观测特征 （Ｄ） 的交互项

年龄 收入

价格
－０􀆰 １００５∗∗∗ ０􀆰 ００４６ ０􀆰 ５５２０∗∗∗

（０􀆰 ０２８４） （０􀆰 ０１０２） （０􀆰 １８５７）

油耗
－０􀆰 １８３６∗∗∗ ０􀆰 ０４７０
（０􀆰 ０４４５） （０􀆰 ０６４５）

容积
０􀆰 １９７６∗∗∗ ０􀆰 ０１６３

（０􀆰 ０２３７） （０􀆰 ０５２１）

马力车重比
－１５􀆰 ２７４４∗∗ １５􀆰 ３９４８∗∗∗

（６􀆰 １０７８） （２􀆰 ６４４４）

自动挡
－４􀆰 ７０１８∗∗∗ ０􀆰 ０００１ ９􀆰 ２９３０∗∗∗

（１􀆰 ５０７８） （１􀆰 ０５４１） （２􀆰 ６２５２）

常数项
－６􀆰 ７１３９∗∗∗

（０􀆰 ５１４１）

注： 小括号内为标准误；∗、∗∗、∗∗∗分别表示 １０％、 ５％、 １％的显著性水平 。 下表同

由表 ２ 可知， 价格越高、 油耗越大的车型对消费者平均效用水平产生负向作

用。 同时不可忽视消费者异质性的影响： 收入更高的消费者更能接受价格较为高昂

的车型。 容积大的车型更受美国消费者青睐。 马力车重比更高 （加速性能更好）
的车型对消费者平均效用水平影响为负， 但与消费者不可观测特征交互项系数显著

为正， 说明美国消费者对车型加速性能的偏好波动较大， 具有较大异质性。 自动挡

选项对消费者平均效用带来的作用是负向的， 但消费者异质性对其随机系数的影响

则呈现出显著差异： 随着年龄的增长， 美国消费者对自动挡车型的偏好程度会显著

上升。
（２） 需求价格弹性

根据随机系数离散选择模型估计结果， 对美国汽车市场上各款车型历年需求价

格弹性进行测算①。 ２０１１—２０１９ 年间， 美国汽车市场上各款车型的需求价格弹性均

值为－１􀆰 ２１７６， 说明车型价格每上升 １％， 其市场份额平均下降 １􀆰 ２１７６％。 替代弹

性均值为 ０􀆰 ００３４， 说明车型价格每上升 １％， 其他车型市场份额平均上升

０􀆰 ００３４％②。 从测算结果看， 随机系数离散选择模型很好地刻画了不同车型间的替

代关系， 而传统离散选择模型对替代弹性的估计是相同的， 从而不能反映出不同车

型间替代性的差异 （Ｂｅｒｒｙ ｅｔ ａｌ􀆰 ， １９９５）。
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①

②

本研究还采取改变汽车参数变量选取、 调整交互项等方式对估计结果进行稳健性检验， 结果可在对外

经济贸易大学学术刊物部的刊文补充数据栏目中查询。 结果显示， 汽车价格与消费者效用关系的估计结果与

表 ２ 基本保持一致， 这说明以上的估计结果是稳健的。
测算结果可在对外经济贸易大学学术刊物部的刊文补充数据栏目中查询。



２􀆰 原产地规则对车型售价影响的估计

利用需求价格弹性估计结果和各车型的所有权结构， 根据式 （１１） 测算了

２０１１—２０１９ 年的 Ω －１ 矩阵。 将各车型的参数、 北美价值含量以及 Ω －１ 矩阵代入式

（１３）， 从而估计原产地规则调整对各车型价格的影响程度 λ 。
根据前文对异质性决策车型的识别， 此处保留北美价值含量大于等于 ６２􀆰 ５％

的车型样本即合规车型样本， 剔除北美价值含量小于 ６２􀆰 ５％的车型样本①。 对于北

美价值含量低于 ６２􀆰 ５％的车型而言， 所属汽车厂商并未符合原产地规则， 因此不

受原产地规则约束， 无需承担采购更多自由贸易区中间品的责任。 此类车型的北美

价值含量与售价间关系是汽车厂商基于北美汽车产业链进行资源优化配置的结果，
与 ＦＴＡ 原产地规则无关。 不过， 此处仍报告了基于这类车型的估计结果， 与合规

车型样本的估计结果进行比较 （见表 ３）。

表 ３　 北美价值含量对车型价格的影响

变量
合规车型 其他车型

ＦＥ ＲＥ ＦＥ ＲＥ

北美价值含量
０􀆰 ７６５８∗∗∗ ０􀆰 ３２８２ ０􀆰 ０５１１∗∗ －０􀆰 ０４２４∗

（０􀆰 １８１９） （０􀆰 ２２５５） （０􀆰 ０２４４） （０􀆰 ０２３１）

北美价值含量平方
１􀆰 ２４４７∗∗∗ ０􀆰 ５９２０ ０􀆰 ００９２∗∗ －０􀆰 ００３５

（０􀆰 ３０９７） （０􀆰 ３８８４） （０􀆰 ００３９） （０􀆰 ００４０）

价格加成
０􀆰 ００５９∗∗∗ ０􀆰 ０１２０∗∗∗ ０􀆰 ０１１４∗∗∗ ０􀆰 ０２８４∗∗∗

（０􀆰 ００１２） （０􀆰 ００１５） （０􀆰 ００１７） （０􀆰 ００１７）

整备重量
０􀆰 ０２４８∗∗∗ ０􀆰 ０４５０∗∗∗ ０􀆰 ０００９ ０􀆰 ０１２６∗∗∗

（０􀆰 ００５５） （０􀆰 ００５９） （０􀆰 ００４０） （０􀆰 ００４５）

油耗
－０􀆰 ０１１４∗∗∗ －０􀆰 ００８１∗ ０􀆰 ０２８９∗∗∗ ０􀆰 ０１１６∗

（０􀆰 ００３８） （０􀆰 ００４７） （０􀆰 ００６２） （０􀆰 ００６１）

马力
０􀆰 ００６６∗∗∗ ０􀆰 ０１３７∗∗∗ ０􀆰 ００３８ ０􀆰 ０１８０∗∗∗

（０􀆰 ００１６） （０􀆰 ００１９） （０􀆰 ００２６） （０􀆰 ００２４）

转速
－０􀆰 ００２８∗∗ －０􀆰 ００４７∗∗∗ －０􀆰 ００２８∗∗ －０􀆰 ００５０∗∗∗

（０􀆰 ００１４） （０􀆰 ００１６） （０􀆰 ００１３） （０􀆰 ００１３）

容积
０􀆰 ００１５ －０􀆰 ０１０５∗ ０􀆰 ００１３ －０􀆰 ００７９

（０􀆰 ００５８） （０􀆰 ００６２） （０􀆰 ００８６） （０􀆰 ００６２）

年份固定效应 有 有 有 有

常数项
３􀆰 ２８４１∗∗∗ ２􀆰 ７２２３∗∗∗ ３􀆰 １１５３∗∗∗ ２􀆰 ２２４２∗∗∗

（０􀆰 １２６４） （０􀆰 １３１６） （０􀆰 １６７１） （０􀆰 １２４４）

Ｆ 检验 Ｆ 值
２５􀆰 ４４ １１􀆰 ７８
［０􀆰 ００００］ ［０􀆰 ００００］

Ｈａｕｓｍａｎ 检验卡方值
１７０􀆰 ４８ ２１５􀆰 ９６
［０􀆰 ００００］ ［０􀆰 ００００］

注： 为方便测算， 对价格和北美价值含量取对数。 中括号内为 ｐ 值。 Ｆ 检验原假设为使用混合回归， 若拒绝
说明固定效应优于混合回归； Ｈａｕｓｍａｎ 检验原假设为使用随机效应， 若拒绝说明固定效应优于随机效应。

由表 ３， Ｆ 检验结果和 Ｈａｕｓｍａｎ 检验结果说明回归应使用固定效应模型。 无论

是合规车型还是不合规车型， 北美价值含量对数及其二次项均对车型售价产生了显
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①在系数估计环节还删去了北美价值含量为 ０ 的车型样本。 原因在于， 此类车型并未融入北美汽车产业

链， 因此北美价值含量提升对其无任何作用。



著影响。 求解车型售价与北美价值含量对数的偏导关系式， 偏导数为正的两类车型

样本北美价值含量对数的最小值分别是－０􀆰 ６１５２ 和－５􀆰 ５５４３， 而两类车型样本北美

价值含量对数的取值范围分别为 ［－０􀆰 ４７００， －０􀆰 ０４０８］ 和 ［－６􀆰 ６８４６， －０􀆰 ４７８０］。
对于合规车型样本， 由于车型售价与北美价值含量对数的偏导数始终为正， 随着原

产地规则限制程度加深， 北美价值含量要求提升， 其售价将相应上涨。 从平均值

看， 北美价值含量每上升 １％， 售价将上升 ０􀆰 ４２１％。 这说明， 原产地规则限制度

提高将对汽车厂商造成额外成本负担， 在保证利润最大化情形下， 厂商将通过提价

来消化增加的成本。 对于其他车型， 北美价值含量提升对样本车型售价的影响呈 Ｕ
型关系。 这说明， 基于北美汽车产业价值链现状， 其他车型的汽车厂商可以通过轻

微提高北美市场本地化程度， 减少成本、 降低价格。 但是， 若此类厂商拟更加依赖

北美汽车产业链， 为保持利润不变， 仍需对相关车型做出提价决策①。
３􀆰 《美墨加协定》 原产地规则调整对美国汽车售价影响的反事实测算

测算方法为： （１） 计算出各款车型北美价值含量与 《美墨加协定》 原产地规

则要求间的百分比差距； （２） 用估得汽车售价的北美价值含量弹性与百分比差距

相乘， 得到各款车型售价的变动比例。 表 ４ 报告了基于 ２０１１—２０１９ 年北美价值含

量数据测算的 《美墨加协定》 原产地规则调整对相关车型售价的年度平均影响。
由表 ４ 可知， 《美墨加协定》 原产地规则调整对相关车型售价影响为 ２􀆰 ５％～３％。

表 ４　 《美墨加协定》 原产地规则调整对汽车售价的影响

年份 价格变化 （％）
２０１１ ２􀆰 ８０２０
２０１２ ２􀆰 ５０７７
２０１３ ２􀆰 ９１８１
２０１４ ２􀆰 ７１３９
２０１５ ３􀆰 ００９６
２０１６ ２􀆰 ８１６５
２０１７ ２􀆰 ６３４４
２０１８ ３􀆰 ００２９
２０１９ ２􀆰 ５２５７

数据来源： 本研究测算得到。

（三） 《美墨加协定》 原产地规则调整的经济效应估计

１􀆰 《美墨加协定》 原产地规则调整对美国汽车销量的影响

根据已测得的 《美墨加协定》 原产地规则调整对相关车型售价影响， 利用车

型的需求价格弹性和销量数据， 求得原产地规则调整对美国汽车销量影响。 销量效
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①为检验结果稳健性， 分别对合规车型和其他车型采取保留子样本回归方法， 例如保留北美价值含量在

７０％以上子样本或北美价值含量小于 ３０％子样本等参与回归， 结果可在对外经济贸易大学学术刊物部的刊文

补充数据栏目中查询。 回归结果再次显示， 北美价值含量与合规车型售价呈正相关关系， 与其他车型售价呈

Ｕ 型关系。 这说明本研究的估计结果是稳健的。



应分为直接效应和间接效应两部分： 将北美价值含量在 ６２􀆰 ５％ ～７５％之间， 需要调

整采购决策和售价以合规原产地新规的车型销量所受影响称为直接效应， 将由市场

替代效应引致的北美价值含量大于 ７５％和北美价值含量小于 ６２􀆰 ５％的其他车型销

量所受影响称为间接效应。 表 ５ 报告了相应结果。

表 ５　 《美墨加协定》 原产地规则调整对美国汽车销量影响 单位： 辆

年份 直接效应 间接效应 总效应

２０１１ －５８ １２７ ２４ ３６７ －３３ ７６０

２０１２ －６８ ５３５ ２５ ０３３ －４３ ５０２

２０１３ －６３ ７７９ ２２ ４５４ －４１ ３２５

２０１４ －６７ １８６ ２８ ４４０ －３８ ７４６

２０１５ －９０ ９０４ ３８ １１９ －５２ ７８５

２０１６ －４６ ２９９ １９ ４２３ －２６ ８７６

２０１７ －６２ ５４７ ３０ ８５９ －３１ ６８８

２０１８ －２５ ０１５ １０ ８４７ －１４ １６８

２０１９ －２５ ６２３ ９ ９８５ －１５ ６３８

数据来源： 本研究测算得到。

由表 ５， 当 《美墨加协定》 汽车原产地规则限制度提升， 选择继续适应车型的

销量将伴随价格上涨而降低， 即 《美墨加协定》 的销量直接效应为负； 同时其他

车型受替代效应影响， 销量将有所增加， 《美墨加协定》 的销量间接效应为正。 加

总后， 《美墨加协定》 汽车原产地规则调整对美国汽车销量产生负向冲击。 进一

步， 基于不同年份需求价格弹性和销量数据所得到的反事实模拟结果存在明显规

律： 随着年份增长， 《美墨加协定》 对美国汽车行业销量的影响逐渐减弱， 选择

继续适应 《美墨加协定》 车型受冲击程度逐步下降。 这说明近年来， 伴随北美

地区汽车产业发展和 《美墨加协定》 新规出台预期的逐渐明朗， 符合 《北美自

由贸易协议》 的汽车厂商持续扩大北美生产中间品采购比重， 提升相关车型的

北美价值含量水平， 从而尽量降低采购和生产环节与 《美墨加协定》 差距， 以

期在新规生效后能尽快合规①。
考虑到美国汽车厂商落实对生产线与采购来源的调整通常需要 ３ 年以上时

间②， 用 ２０１７ 年美国汽车供需结构代表 《美墨加协定》 原产地规则调整时的市

场实际情况是适宜的。 下文将基于 ２０１７ 年美国汽车市场供需结构， 就 《美墨加

协定》 原产地规则调整对区外中间品和区内中间品的需求分别进行反事实模拟。
２􀆰 《美墨加协定》 原产地规则调整对区外汽车中间品需求的影响
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①

②

值得注意的是， 根据对汽车销售网站数据爬取， 所获 ２０１９ 年车型 ７４ 款， 较 ２０１７ 年减少 ８６ 款。 因

此， ２０１８—２０１９ 年反事实模拟出的销量变化较少， 也可能是受车型数量限制影响。 不过， 剔除 ２０１８—
２０１９ 年数据后， ２０１１—２０１７ 年 《美墨加协定》 原产地规则调整可能影响的合规车型数量同样呈现出下降

趋势。 这再次说明， 随着 《美墨加协定》 签订期限临近， 相关汽车厂商对采购决策做出了提前布局。
参见：ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｕｓｉｔｃ．ｇｏｖ ／ ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎｓ ／ ３３２ ／ ｐｕｂ４８８９．ｐｄｆ。



将新规对区外中间品的需求效应分为直接效应和间接效应。 一方面， 受销量直

接效应影响， 选择继续合规的车型销量有所下降。 但同时， 单部汽车北美价值含量

增加， 所含区外中间品价值占比下降。 因此， 新规调整对区外中间品需求的直接影

响效应为负。 另一方面， 受销量间接效应影响， 由相关车型价格上涨带来的市场替

代效应将引致美国汽车市场其他车型销量上升。 由于其他车型北美价值含量不受

《美墨加协定》 的影响， 销量上升将带来区外汽车中间品需求扩大。 因此， 新规调

整对区外汽车中间品需求的间接影响效应为正。 总的来说， 《美墨加协定》 原产地

规则调整所引致的区外中间品需求效应， 将由直接效应和间接效应叠加后决定。
对各车型区外中间品需求变化的测算方法为①： （１） 直接效应。 对北美价值含

量在 ［０􀆰 ６２５， ０􀆰 ７５） 区间车型， 区外中间品需求变化为 ＦＲＤ
ｊ ＝ ｐ１

ｊ ｑ１
ｊ （１ － ０􀆰 ７５） －

ｐ０
ｊ ｑ０

ｊ （１ － ＲＶＣ０
ｊ ） 。 其中， ＦＲＤ

ｊ 表示区外中间品需求变化的直接效应， ｐ 和 ｑ 为车型售

价和销量， 下标 ｊ 和上标 ０、 １ 分别代表车型和 《美墨加协定》 生效前后。 （２） 间

接效应。 对北美价值含量大于 ０􀆰 ７５ 或小于 ０􀆰 ６２５ 的车型， 区外中间品需求变化为

ＦＲＩ
ｊ ＝ ｐ ｊ（ｑ１

ｊ － ｑ０
ｊ ）（１ － ＲＶＣ ｊ） 。 ＦＲＩ

ｊ 表示区外中间品需求变化的间接效应。
测算发现， 《美墨加协定》 汽车原产地规则调整对区外中间品需求的直接效应

为－５４􀆰 １７ 亿美元， 间接效应为 ５􀆰 １８ 亿美元。 加总后， 《美墨加协定》 汽车原产地

规则调整将导致美国对区外汽车中间品需求减少 ４８􀆰 ９９ 亿美元。 总体而言， 由替代

效应所引致的区外中间品需求增长远远小于由合规车型销量下降和北美价值含量上

升引致的区外中间品需求缩减， 最终使得 《美墨加协定》 原产地规则调整能够实

现减少区外中间品采购的目的。
３􀆰 《美墨加协定》 原产地规则调整对区内汽车中间品需求的影响

虽然原产地规则调整对区内中间品需求的直接效应的影响方向不明确， 但其对

区内中间品需求的间接效应为正。 因此， 仍需要具体测算后判断 《美墨加协定》
原产地规则调整对区内中间品需求的整体影响。

具体测算方法为： （１） 直接效应。 对北美价值含量在 ［０􀆰 ６２５， ０􀆰 ７５） 区间车型，
区内中间品需求变化为 ＲＤ

ｊ ＝ ｐ１
ｊ ｑ１

ｊ × ０􀆰 ７５ － ｐ０
ｊ ｑ０

ｊ × ＲＶＣ０
ｊ ，ＲＤ

ｊ 表示区内中间品需求变化的

直接效应。 （２） 间接效应。 对北美价值含量大于 ０􀆰 ７５ 或小于 ０􀆰 ６２５ 的车型， 区内中间

品需求变化为 ＲＩ
ｊ ＝ ｐｊ（ｑ１

ｊ － ｑ０
ｊ ） × ＲＶＣｊ ， ＲＩ

ｊ 表示区内中间品需求变化的间接效应。
测算发现， 《美墨加协定》 汽车原产地规则调整对区内中间品需求的直接效应

为 ５２􀆰 ２６ 亿美元， 间接效应为 ５􀆰 １２ 亿美元。 加总后， 《美墨加协定》 原产地规则调

整将使美国汽车行业对区内中间品需求增加 ５７􀆰 ３８ 亿美元。 这说明， 《美墨加协

定》 原产地规则调整能够实现扩大区内汽车中间品采购的目的②。
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①

②

将本研究采用的数据集与美国国家公路交通安全管理局报告的区域价值含量数据匹配后发现， ２０１７ 年

有 １８ 款车型的北美价值含量缺失， 占当年样本的比重为 １１􀆰 ２５％。 由于无法判断此类车型非北美价值含量，
测算中做剔除处理。

本文实证结果验证了 Ｊｕ 和 Ｋｒｉｓｈｎａ （２００５） 在企业决策同质性情形下的理论推论， 即 ＦＴＡ 原产地规则

限制度提升将利好区内中间品。



三、 结论与启示

本文使用美国 ２０１１—２０１９ 年汽车市场数据， 测度了 １３５４ 款车型的需求价格弹

性和替代弹性， 在识别了原产地规则限制度对合规车型售价影响的基础上， 反事实

模拟测算了 《美墨加协定》 原产地规则调整对汽车销量、 北美自由贸易区汽车中

间品和区外汽车中间品需求的影响。 研究发现， 《美墨加协定》 原产地规则限制度

提升对需调整采购决策以继续合规的车型销量产生负向冲击， 降低了对北美自由贸

易区外汽车中间品的需求， 提升了对区汽车内中间品的需求。
本文的实证结果具有重要的现实意义。 一方面， 证实了 ＦＴＡ 原产地规则作为

一项战略贸易政策的有效性。 ＦＴＡ 原产地规则能够显著降低区外中间品需求， 提升

区内中间品需求， 从而实现保护区内中间品市场， 促进采购回流的目的。 另一方

面， 由于中国目前 ＦＴＡ 原产地规则设计还缺乏差异化和精准性， 不利于中国自由

贸易区战略目标的实现 （成新轩和郭志尧， ２０１９）。 因此， 未来中国应充分借鉴欧

美在这一领域的立法实践经验， 针对敏感产业的特定原产地规则， 围绕这些产业上

下游关键环节， 在原产地规则设计中纳入相关标准， 以延伸这些环节在区内的产业

链、 价值链， 从而为这些行业的发展提供更加全面而有益的要素和环境支撑。 同

时， 应加强有关中国自由贸易协定原产地规则的研究工作， 完善原产地规则政策效

果评估流程所需的微观数据统计工作， 为政策评估提供充足数据支持。
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Ｕ􀆰 Ｓ􀆰 ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ ｍａｒｋｅｔ ａｒｅ ｈｅｔｅｒｏｇｅｎｅｏｕｓ􀆰 （２） Ｒｕｌｅｓ ｏｆ ｏｒｉｇｉｎ ｒｅｐｒｅｓｅｎｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｒｅｇｉｏｎ⁃
ａｌ ｖａｌｕｅ ｃｏｎｔｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ Ｎｏｒｔｈ Ａｍｅｒｉｃａｎ ｆｒｅｅ ｔｒａｄｅ ａｒｅａ ｂｅａｒｓ ａ ｐｏｓｉｔｉｖｅ ｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅ
ｐｒｉｃｅ ｏｆ ＵＳＭＣＡ⁃ｃｏｍｐｌｉａｎｔ ｖｅｈｉｃｌｅ ｍｏｄｅｌｓ ｉｎ ｔｈｅ Ｕ􀆰 Ｓ􀆰 ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ ｍａｒｋｅｔ， ｗｈｉｌｅ ｆｏｒ ｏｔｈｅｒ
ｖｅｈｉｃｌｅ ｍｏｄｅｌｓ， ｉｔ ｂｅａｒｓ ａ Ｕ⁃ｓｈａｐｅｄ ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｐｒｉｃｅ􀆰 （３） Ｔｈｅ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｔｈｅ
ｒｅｓｔｒｉｃｔｉｖｅｎｅｓｓ ｏｆ ｒｕｌｅｓ ｏｆ ｏｒｉｇｉｎ ｏｆ ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｉｎ ＵＳＭＣＡ ｅｘｅｒｔｓ ａ ｎｅｇａｔｉｖｅ ｉｍｐａｃｔ
ｏｎ ｔｈｅ ｓａｌｅｓ ｏｆ ｖｅｈｉｃｌｅ ｔｈａｔ ｎｅｅｄ ｔｏ ａｄｊｕｓｔ ｔｈｅｉｒ ｓｏｕｒｃｉｎｇ ｄｅｃｉｓｉｏｎｓ ｔｏ ｃｏｍｐｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｕｌｅ，
ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｓａｌｅｓ ｏｆ ｏｔｈｅｒ ｖｅｈｉｃｌｅ ｍｏｄｅｌｓ ｗｏｕｌｄ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｂｙ ｔｈｅ ｍａｒｋｅｔ ｓｕｂｓｔｉｔｕｔｉｏｎ ｅｆｆｅｃｔ􀆰
（４） Ｔｈｅ ａｄｊｕｓｔｍｅｎｔ ｔｏ ｒｕｌｅｓ ｏｆ ｏｒｉｇｉｎ ｒｅｄｕｃｅｓ ｔｈｅ ｄｅｍａｎｄ ｆｏｒ ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ ｐａｒｔｓ ｏｕｔｓｉｄｅ ｔｈｅ
Ｎｏｒｔｈ Ａｍｅｒｉｃａｎ ｆｒｅｅ ｔｒａｄｅ ａｒｅａ ｗｈｉｌｅ ｉｎｃｒｅａｓｅｓ ｔｈｅ ｄｅｍａｎｄ ｆｏｒ ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ ｐａｒｔｓ ｉｎｓｉｄｅ ｔｈｅ
ａｒｅａ􀆰

Ｋｅｙｗｏｒｄｓ： Ｒｕｌｅｓ ｏｆ Ｏｒｉｇｉｎ； Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｅｆｆｅｃｔｓ； Ｔｈｅ ＢＬＰ Ｍｏｄｅｌ； ＵＳＭＣＡ； Ａｕｔｏｍｏ⁃
ｔｉｖｅ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ
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