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贸易开放、 境内运输成本与进口供应链

罗　 丹， 陈云峰， 笪远瑶

（南开大学 经济学院， 天津　 ３０００１１）

摘要： 地理大国的交通基础设施建设有利于降低境内运输成本， 从而促使企业

在贸易开放的环境下更好地参与国际贸易。 本文基于关税、 高速公路与进口供应

链， 从一般贸易企业的进口投入品方面分析了境内运输成本下降对贸易开放的放大

作用， 并通过构建理论模型阐述了关税下降对进口供应链分散度的具体影响渠道，
论证了高速公路对关税下降效应的放大作用。 研究结果表明： 关税下降和高速公路

开通均能提高企业的进口产品分散度和进口来源地分散度； 高速公路开通对关税下

降效应存在显著的正向影响； 对于进口供应链稳定性依赖度高、 交通运输依赖度高

的企业来说， 放大效应更明显。
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引　 言

新冠病毒疫情爆发以来， 我国进出口面临的国际不确定性风险加大， 这给我国

产业链、 供应链的安全性敲响警钟。 “十四五” 规划和 ２０３５ 年远景目标纲要都明

确提出要促进产业链和供应链的稳定发展， 努力形成具有更强创新力、 更高附加值

的产业链和供应链。 从国际经济大循环角度来说， 为了实现此目标， 一方面， 要进

一步扩大进口规模， 充分利用高质量的进口投入品， 提高企业生产率和核心竞争力

（Ｇｏｐｉｎａｔｈ 和 Ｎｅｉｍａｎ， ２０１４； Ｈａｌｐｅｒｎ， ２０１５； 谢谦等， ２０２１）； 另一方面， 要提高

进口供应链分散度， 最大程度地降低对单一市场渠道和产品的依赖性 （Ａｌｂｏｒｎｏｚ，
２０１２）， 防止进口供应链的中断和堵塞。
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值得关注的是， 进口供应链效率和安全不仅与境外成本相关， 还受到境内成本

的制约。 境外成本方面， 自加入 ＷＴＯ 以来， 我国积极兑现关税减免承诺， 努力帮

助企业克服进口产品 “到岸入境” 之前的困难。 境内成本方面， 我国也大力加强

高质量的交通基础设施网络建设， 提高进口产品到达企业最终所在地的运输效率。
关税下降和交通基础设施的建设势必会导致企业进口贸易的境内外成本发生变化，
进而促使企业重新调整进口贸易决策。 因此， 探究关税削减和境内运输这两类成本

与企业进口供应链之间的关系显得尤为重要。
鉴于以上分析， 本文立足境内运输成本， 从高速公路开通的角度考察关税下降

效应对企业进口供应链的影响。 首先， 本文构建理论模型， 解释关税下降对企业进

口供应链的影响机制， 并在考虑境内运输成本的基础上， 分析高速公路如何通过降

低境内运输成本这一路径来影响关税下降效应。 其次， 基于沿线高速公路开通的县

级信息， 运用 ＤＩＤ 方法探究关税下降对国内不同地区企业的进口供应链决策的差

异化影响， 实证检验高速公路开通对关税下降效应的影响。 最后， 在影响机制的进

一步分析中， 本文根据企业对进口供应链稳定性和交通运输的依赖度差异对研究样

本进行划分， 以此考察高速公路开通对不同企业的关税下降效应是否存在差异性的放

大作用。

一、 文献综述

在评估贸易开放的经济效应时， 有些文献聚焦于研究关税水平对产业升级和企

业创新等方面的影响。 何欢浪等 （２０２１） 通过我国专利数据库发现， 中间品关税

下降减少了企业参与进口贸易的成本， 企业能通过技术溢出效应更快地模仿吸收，
最终提高企业的创新能力。 部分文献从贸易自由化和贸易不确定性等角度研究贸易

开放对企业出口行为的影响， 包括企业出口规模、 出口技术复杂度以及出口产品质

量等。 盛斌和毛其淋 （２０１７） 首次使用我国工业企业数据探究了贸易自由化与出

口技术复杂度的关系， 从企业和行业两个层面均证实中间品关税和最终品关税的下

降都能通过研发创新和竞争效应等渠道提高企业的出口技术复杂度。 魏方等

（２０２１） 的研究显示， 中间品关税的减让能有效降低企业进口贸易中断的风险， 提

高其创新能力和出口产品质量。
由此可以看出， 现有文献主要衡量了关税下降的境外成本效应， 没有考虑进出

口国内部境内成本的差异。 对于地理大国而言， 关税产生的经济效应大小与基础设

施、 距离港口或者交通枢纽的距离有较大关系。 在基础设施完善、 交通运输优势明显

的地区， 经济发展、 消费价格等指标受到关税下降的影响更大 （Ａｔｋｉｎ 和 Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ，
２０１５； 孙浦阳， ２０１９）。 据估算， 国内 １ 单位距离相当于 ３５～９５ 倍的国际距离， 两者

之间的差距并不会随着距离的拉长而变小 （逯建和施炳展， ２０１４）。 由此可见， 在对

贸易开放政策进行评估时， 考虑境内成本尤其是境内运输成本的差异是十分必要的。
与本文相关的另一类文献则是关于新经济地理中运输成本的研究。 交通运输业

是国民经济的动脉， 是经济社会发展的基础行业 （Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ， ２０１８； 陈晓佳，
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２０２１）。 交通运输成本下降有助于提升企业的运行效率和质量 （Ｌｉ 和 Ｌｉ， ２０１３），
改善产业原有的空间布局 （Ｂａｕｍ－Ｓｎｏｗ 等， ２０１７）， 加速经济一体化进程 （范欣

等， ２０１７）。 从国际贸易视角看， 境内运输成本的下降有助于扩大出口贸易规模，
改善出口贸易结构 （Ｒｅｄｄｉｎｇ 和 Ｔｕｒｎｅｒ， ２０１５； Ｃｏşａｒ 和 Ｄｅｍｉｒ， ２０１６）。 黄玖立和

徐旻鸿 （２０１２） 的经验研究证实， 境内运输成本制约地区出口贸易流量， 这种制

约作用主要是通过对扩展边际尤其是产品数目的影响实现的， 对集约边际的影响并

不明显。 Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ （２０１８） 在 Ｅａｔｏｎ 和 Ｋｏｒｔｕｍ （２０１１） 的理论基础上， 通过对英

国在印度殖民地时期修建铁路事件的研究， 发现印度铁路的修建能够降低境内贸易

成本， 增加区域间贸易额与国际贸易额。
综合梳理以上文献可知， 从境内运输成本的角度考察贸易开放对企业进口供应

链的影响， 可以填补境内外成本对企业进口影响方面的研究空白， 丰富关税下降对

不同地区企业进口的差异性影响。

二、 理论模型

参考现有文献 Ｎｏｖｙ 和 Ｔａｙｌｏｒ （２０２０） 的设定， 本文假设最终产品市场面临不

完全竞争， 企业最终产品的需求函数为：
Ｑｉ ＝ Ｂ × Ｐ －σ

ｉ （１）
式 （１） 中， ０ ＜ σ ＜ １， Ｐ ｉ 为企业生产的最终产品的市场价格。 企业生产最终

产品所需要的投入品由国内投入品和国外投入品共同决定， 企业 ｉ 的生产函数为：
Ｙｉ ＝ ＡｉＸ ｉｏ

ρＸ ｉｍ
（１－ρ） （２）

式 （２） 中， ０ ＜ ρ ＜ １， 代表国内投入品 Ｘ ｉｏ 和国外投入品 Ｘ ｉｍ 的需求弹性。 Ａｉ

是除了 Ｘ ｉｏ 和 Ｘ ｉｍ 以外的其他外生投入要素。 企业使用投入品的生产成本函数为：
Ｃ ｉ ＝ Ｐ ｉｘｏＸ ｉｏ ＋ Ｐ ｉｘｍＸ ｉｍ （３）

企业需要支付的国内投入品价格 Ｐｉｘｏ 与国内原产地到企业所在地之间的运输成本

相关， 国外投入品 Ｐｉｘｍ 与该产品的关税和境内运输成本有关。 所以， 参考孙浦阳

（２０１９）， 在考虑冰山成本时， 国内投入品价格和国外投入品价格分别由以下两式决定：
Ｐ ｉｘｏ ＝ Ｐ ｉｘｂ ＋ Ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ） （４）

Ｐ ｉｘｍ ＝ ｐｍ
ｉｘ（１ ＋ τｉｘ） ＋ ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ） （５）

式 （４） 和式 （５） 中， Ｐ ｉｘｂ 表示国内投入品原产地的价格， Ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ） 表示企

业需要支付的产品 ｘ 从原产地运输到企业所在地的运输成本， Ｐｍ
ｉｘ 表示 ｘ 产品进口的

到岸价格， τｉｘ 是 ｘ 产品的关税水平， ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ） 表示企业需要支付的产品 ｘ 从进口

海关运输到企业所在地的运输成本， Ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ） 和 ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ） 都与企业所在地是否

有高速公路 Ｅ ｉｘ 有关， δ 表示其他可能影响运输成本的外生变量。 由于高速公路的开

通提高了货物运输效率， 节约了中间品在运输道路上的时间， 大大降低了产品的运

输成本 （张勋等， ２０１８）， 所以 􀆟Ｄｉｘ ／ 􀆟Ｅ ｉｘ ＜ ０， 􀆟ｄｉｘ ／ 􀆟Ｅ ｉｘ ＜ ０； 当企业在生产投入方

面的成本决策不进行其他调整时， 关税的降低可以降低企业进口产品的最终支付价

格 （Ｍａｒｃｈａｎｄ， ２０１２）。
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􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）
＝

􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟（１ ＋ τｉｘ）
× １
􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ） ／ 􀆟（１ ＋ τｉｘ）

＝
ｐｍ
ｉｘ（１ ＋ τｉｘ）

ｐｍ
ｉｘ（１ ＋ τｉｘ） ＋ ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ）

＞ ０ （６）

市场均衡时， Ｙｉ ＝ Ｑｉ ＝ Ｂ × Ｐ －σ
ｉ ， 企业会根据成本最小化原则在国内中间投入品

和国外中间投入品之间做出最优选择。

ｍｉｎ
ｘｉｏ， ｘｉｍ

［Ｐ ｉｘｏＸ ｉｏ ＋ Ｐ ｉｘｍＸ ｉｍ］ （７）

将式 （２） 和式 （７） 构建拉格朗日函数：
Ｌ ＝ Ｐ ｉｘｏＸ ｉｏ ＋ Ｐ ｉｘｍＸ ｉｍ ＋ λ（Ｂ × Ｐ －σ

ｉ － ＡｉＸ ｉｏ
ρＸ ｉｍ

１－ρ） （８）

根据成本最小化最优解条件
􀆟Ｌ
􀆟 Ｘ ｉｏ

＝ ０， 􀆟Ｌ
􀆟 Ｘ ｉｍ

＝ ０， 得到：

Ｐ ｉｘｏＸ ｉｏ

ρ
＝
Ｐ ｉｘｍＸ ｉｍ

１ － ρ
（９）

由式 （９） 和式 （２） 可得：

Ｘ∗
ｉｍ ＝

Ｆ × Ｐ －σ
ｉ

Ａｉ
（１

－ ρ
ρ

）
ρ

（
Ｐ ｉｘｏ

Ｐ ｉｘｍ
）

ρ

＝ α × Ｐ －ρ
ｉｘｍ （１０）

其中， α ＝
Ｂ × Ｐ －σ

ｉ

Ａｉ
（１

－ ρ
ρ

）
ρ

Ｐ ｉｘｏ
ρ 表示除了 Ｐ ｉｘｍ 以外的影响 Ｘ∗

ｉｍ 的其他外生变量。

由式 （４） 和式 （５） 可知， 国内投入品价格与境内运输成本有关， 进口投入品价

格与关税和境内运输成本有关。 因此， 关税和高速公路建设是否能够影响企业进口

投入品需求， 具体分析如下：
􀆟ｌｎＸ∗

ｉｍ

􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）
＝
􀆟ｌｎＸ∗

ｉｍ

􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）
＝ － ρ

ｐｍ
ｉｘ（１ ＋ τｉｘ）

ｐｍ
ｉｘ（１ ＋ τｉｘ） ＋ ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ）

＜ ０ （１１）

􀆟２ ｌｎＸ∗
ｉｍ

􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）􀆟Ｅ ｉｘ

＝ － ρ
－ 􀆟ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ） ／ 􀆟Ｅ ｉｘ × ｐｍ

ｉｘ（１ ＋ τｉｘ）
（ｐｉｘ

ｍ（１ ＋ τｉｘ） ＋ ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ）） ２ ＜ ０ （１２）

由式 （１１） 可知， － １ ＜
􀆟ｌｎ Ｘ∗

ｉｍ

􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）
＜ ０， 这表明关税下降带来进口产品需求

的上升。 式 （１２）表明，从进口产品需求角度来说， 高速公路开通的地区境内运输成

本较低， 关税下降效应更大。
为了说明进口投入品价格 Ｐ ｉｘｍ 与进口产品种类 Ｍ 、 进口来源国个数 Ｎ 之间的

关系， 本文参考 Ｓｉｍｏｎｏｖｓｋａ （２０１０）、 Ｈｅｐｅｎｓｔｒｉｃｋ 和 Ｔａｒａｓｏｖ （２０１２） 的做法。 假设

企业在进口投入品时， 在不同种类、 不同国家之间的进口投入品数量满足如下非位

似偏好形式① （在此仅以进口产品种类为例， 涉及进口来源国时的情况与之类似）：
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①这种非位似偏好的函数属于 ｓｔｏｎｅ－ｇｅａｒｙ 函数的一种形式， 不同的效用函数形式， 不会改变本文的理论

框架和结果。 为了简化和便于计算， 本文选取了这种简单的函数形式。
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Ｘ ｉｍ ＝ ∑
Ｍ

ｊ ＝ ０
ｌｎ（ｘ ｊ ＋ γ

－
） （１３）

式 （１３） 中， ｊ 为第 ｊ 种产品， ｘ ｊ 为厂商对 ｊ 产品的需求， Ｍ 为厂商目前进口的产

品种类数， γ
－
＞ ０ 为衡量非位似偏好程度的参数。 厂商将在 （１３） 式的约束条件下，

在不同种类的产品之间选取不同的进口数量， 来最小化其成本 ｛∑Ｍ

ｊ ＝ ０
ｐ ｊｘｉ｝ ， 其

中， ｐ ｊ 为第 ｊ 种产品的进口价格。 在非位似偏好框架下， 一个关键假设是， 假定产

品价格随着 ｊ 的增加而上升。
根据对偶性， 上述问题等价于给定总预算 Ｃ ， 厂商最大化其进口中间品数量：

ｍａｘ｛∑
Ｍ

ｊ ＝ ０
ｌｎ（ｘ ｊ ＋ γ

－
）｝

Ｃ ＝ ∑Ｍ

ｊ ＝ ０
ｐ ｊｘｉ

构建拉格朗日函数：

Ｌ ＝ ∑
Ｍ

ｊ ＝ ０
ｌｎ（ｘ ｊ ＋ γ

－
） － λ［∑Ｍ

ｊ ＝ ０
ｐ ｊｘｉ － Ｃ］ （１４）

一阶条件：
􀆟Ｌ
􀆟ｘ ｊ

＝ １

ｘ ｊ ＋ γ
－ － λｐ ｊ ＝ ０

即：

ｘ ｊ ＝
１
λｐ ｊ

－ γ
－

（１５）

由式 （１５） 可知， 当 ｘ ｊ→０ 时， 厂商愿意为其支付的保留价格为
１

λγ
－ ， 此时对

应的为最后一个产品种类 Ｍ ：

ｐＭ ＝ １

λγ
－ （１６）

由式 （１６） 可知， 当 λ 下降时， 厂商愿意为当前的最后一个产品种类 Ｍ 支付

的最低价格上升， 此时厂商会扩展进口产品种类，Ｍ ， 即 􀆟Ｍ ／ 􀆟λ ＜ ０。 此外， Ｐ ｉｘｍ 作

为进口投入品的综合价格指数， 其下降等同于提高了厂商的总预算 Ｃ 。 由孙林等

（２０１９） 的研究结论可知， 当总预算上升时， λ 会降低， 因此
􀆟Ｐ ｉｘｍ

􀆟λ
＞ ０。 结合以上

两个结论， 可以得到
􀆟Ｐ ｉｘｍ

􀆟Ｍ
＜ ０， 从而

􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟ｌｎＭ
＜ ０。 根据类似的推导， 可以得到进口

投入品价格 Ｐ ｉｘｍ与进口来源国个数 Ｎ 之间的关系：
􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟ｌｎＮ
＜ ０。 因此：
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􀆟ｌｎＭ
􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）

＝ １
􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ ／ 􀆟ｌｎＭ

􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）
＝

１
􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ ／ 􀆟ｌｎＭ

×
ｐｍ
ｉｘ（１ ＋ τｉｘ）

ｐｍ
ｉｘ（１ ＋ τｉｘ） ＋ ｄｉｘ（Ｅ ｉｘ， δ）

＜ ０ （１７）

􀆟２ ｌｎＭ
􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）􀆟Ｅ ｉｘ

＝

􀆟（ １
􀆟Ｐ ｉｘｍ

􀆟Ｍ

）

􀆟Ｅ ｉｘ

×
Ｐ ｉｘｍ

Ｍ
×

􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）
－ １
􀆟Ｐ ｉｘｍ

􀆟Ｍ

×
􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）

＝ １
ｐ０

１
θ － １

Ｍ
１
θ －１ 􀆟Ｍ

􀆟Ｅ ｉｘ

×
Ｐ ｉｘｍ

Ｍ
×

􀆟ｌｎＰ ｉｘｍ

􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）
－ １
θ － １
θ

Ｍ
θ－１
θ －１ × ｐｏ

×

同理：

􀆟ｌｎＮ
􀆟（１ ＋ τｉｘ）

＜ ０ （１９）

􀆟２ ｌｎＮ
􀆟ｌｎ（１ ＋ τｉｘ）􀆟Ｅ ｉｘ

＜ ０ （２０）

式 （１７） 和式 （１９） 表明关税下降增加了进口产品种类和进口来源地数量，
提高了企业进口供应链分散度。 式 （１８） 和式 （２０） 说明高速公路开通对这一效

应起到了显著的放大作用。
因此， 本文可以提出以下推论： 关税下降能够提高企业的进口供应链分散度，

高速公路开通能放大关税下降效应。

三、 计量模型和数据阐述

（一） 计量模型设定

为了探究在贸易开放视角下， 高速公路开通对国内企业进口供应链的影响， 本

文运用 ＤＩＤ 方法对高速公路开通这一事件冲击进行实证分析。 具体模型设定如下：
ｌｎ（ ｉｍｐｏｒｔｉ，ｋ，ｔ） ＝ γ０ ＋ γ１ ｌｎ（ ｆ＿ ｔａｒｒｉｆｉ，ｋ，ｔ） ＋ γ２ ｌｎ（ ｆ＿ ｔａｒｒｉｆｉ，ｋ，ｔ） × Ｅｘｐｒｅｓｓｋ，ｔ

＋ γ３Ｅｘｐｒｅｓｓｋ，ｔ ＋ ｗ ｉ ＋ ｚｔ ＋ δｓｔ ＋ ｕｉ，ｋ，ｔ （２１）
式 （２１） 中， ｉ 表示企业， ｋ 表示县， ｔ 表示年份， 被解释变量 ｌｎ（ ｉｍｐｏｒｔｉ， ｋ， ｔ） 表

示企业进口供应链的指标， 包括企业进口产品分散度的对数 ｌｎ（ｐ＿ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎｉ， ｋ， ｔ）
和企业进口来源地分散度的对数 ｌｎ（ｃ＿ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎｉ， ｋ， ｔ） 。 解释变量 ｌｎ（ ｆ＿ ｔａｒｒｉｆｉ， ｋ， ｔ）
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代表了 ｉ 企业的关税加 １ 后的对数； Ｅｘｐｒｅｓｓｋ， ｔ 表示 ｉ企业所在的 ｋ 县在 ｔ年份高速公

路是否开通， 若通车取 “１”， 若未通车取 “０”。 由于海关数据自身特征限制， 回

归中无法加入企业有效的控制变量。 为了控制企业扰动因素， 模型中加入了 ｗ ｉ 来

控制企业固定效应， ｚｔ 为年份固定效应， δｓｔ 为城市－年份固定效应。 γ１ 表示企业关税

对进口供应链影响的估计系数， 若该系数小于 ０ 且显著， 则表示关税下降提高了进

口供应链分散度； γ２ 代表了高速公路开通对关税下降效应的影响大小， 当 γ２ 系数

显著为负时， 意味着高速公路开通放大了关税对进口供应链分散度的影响。 模型回

归时， 标准差在县级层面进行聚类调整。

（二） 数据来源

１􀆰 县级高速公路数据

我国高速公路数据主要来自历年 《我国高速公路及城乡公路网地图集》 （中
国地图出版社出版） 和历年 《我国高速公路及城乡公路网地图集》 （山东省地图

出版社出版）。
２􀆰 海关进出口数据

海关数据来自中华人民共和国海关总署。 本文依据年份、 进口、 出口的分类信

息对各企业的海关贸易数据进行整理。 处理过程中根据贸易方式对数据进行样本划

分， 参考 Ａｈｎ 等 （２０１１） 与 Ｍａｎｏｖａ 和 Ｚｈａｎｇ （２０１２） 的方法， 剔除企业名称中含

有 “贸易” “进出口” “出口” “进口” “商贸” 等字眼的不从事产品生产的企业；
参考余淼杰和李乐融 （２０１６） 的方法， 剔除非一般贸易产品和企业。

３􀆰 关税数据库

此数据主要来自 ＷＴＯ 的 Ｔａｒｉｆｆ Ｄｏｗｎｌｏａｄ Ｆａｃｉｌｉｔｙ 数据库和 Ｗｏｒｌｄ Ｂａｎｋ 的 ＷＩＴＳ
数据库。 该数据库提供了我国各年度的 ＨＳ 六分位进口产品的关税数据。

（三） 指标构建

本文利用清洗后的海关数据， 计算企业的进口产品分散度 ｌｎ（ｐ＿ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎ） 和

进口来源地分散度 ｌｎ（ｃ＿ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎ） 。 本文主要考察企业在进口投入品方面的决

策， 因此只对资本品和中间品进行汇总计算。 另外， 加工贸易产品的进口通常为零

关税， 因此本文只对一般贸易类型的企业进行计算。
１􀆰 企业进口供应链分散度

Ｌｉｍ 和 Ｓａｂｏｒｏｗｓｋｉ （ ２０１２）、 胡翠等 （ ２０１５） 通过赫芬达尔 － 赫希曼指数

（ＨＨＩ）， Ａｇｏｓｉｎ 等 （２０１２）、 易先忠等 （２０１４） 使用 Ｔｈｅｉｌ 指数来衡量进出口产品

和来源地的集中程度。 这两个指数为本文构建进口供应链分散度指标提供了理论基

础， 具体指标构建如下：

ｐ＿ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎｉ，ｋ，ｔ ＝
１

（∑ｊ，ｉ，ｋ，ｔ（ｖａｌｕｅｊ，ｉ，ｋ，ｔ×ｌｎ（ｖａｌｕｅｊ，ｉ，ｋ，ｔ ／ ｕｉ，ｋ，ｔ）） ／ ｕｉ，ｋ，ｔ） ／ ｎ
（２２）
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式（ ２２ ） 中， ｐ＿ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎｉ，ｋ，ｔ 是 企 业 ｉ 进 口 产 品 的 分 散 度， 其 中， ｕｉ，ｋ，ｔ ＝

∑ ｊ，ｉ，ｋ，ｔ
ｖａｌｕｅｊ，ｉ，ｋ，ｔ
ｎ

ｕｉ，ｋ，ｔ ＝ ∑ ｉ，ｋ，ｔ
ｖａｌｕｅｊ，ｉ，ｋ，ｔ ／ ｎ，ｎ 是企业 ｉ 进口的产品种类个数。 使用

Ｔｈｅｉｌ 指数计算的企业进口产品分散度 ｌｎ（ｐ＿ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎｉ，ｋ，ｔ） 越大， 说明 ｔ 年份位于 ｋ
县的企业 ｉ 在不同的进口产品种类和金额分配上自主支配和多重选择性越强。

ｃ＿ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎｉ，ｋ，ｔ ＝
１

∑ｍ，ｉ，ｋ，ｔ
（ ｓ＿ ｃｏｕｎｔｒｙ２

ｍ，ｉ，ｋ，ｔ）
（２３）

式 （２３） 中， ｃ＿ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎｉ，ｋ，ｔ 是企业 ｉ 进口来源地分散度， 其中 ｓ＿ ｃｏｕｎｔｒｙｍ，ｉ，ｋ，ｔ

表示 ｔ 年份位于 ｋ 县的企业 ｉ 从 ｍ 进口国进口的所有产品种类的金额占企业总进口

国进口额的份额。 ｃ＿ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎｉ，ｋ，ｔ 越大， 表示企业在进口来源地分散度越高。
２􀆰 企业关税水平

本文借鉴 Ｙｕ （２０１５） 的做法， 根据企业进入样本最初年份的此类产品进口份

额进行加权汇总处理， 进而得到企业层面的关税水平 ｌｎ（ ｆ＿ ｔａｒｒｉｆｉ，ｋ，ｔ） 。

ｆ＿ ｔａｒｒｉｆｉ，ｋ，ｔ ＝ ∑ ｊ∈ｏ

ｍ ｊ
ｉ，ｋ，ｔ＿ｉｎｉｔｉａｌ

∑ ｊ∈Ｍ
ｍ ｊ

ｉ，ｋ，ｔ＿ｉｎｉｔｉａｌ

× ｈｓ＿ ｔａｒｒｉｆ ｊ，ｔ （２４）

式 （２４） 中， ｏ 是 ｔ 年份公司 ｉ 一般贸易进口产品的集合， ｍ 是企业在最初加入

进口贸易的年份 ｔ＿ ｉｎｉｔｉａｌｔｉｎｉｔｉａｌ 进口贸易产品的集合， ｈｓ＿ ｔａｒｒｉｆ ｊ，ｔ 表示 ｔ 年份进口产品

ｊ 的关税水平。

四、 回归结果与分析

（一） 基准回归

根据实证模型的设定， 本文采用多期 ＤＩＤ 方法检验高速公路开通是否会放大关

税下降效应。 其中， 企业关税 ｌｎ（ｆ＿ ｔａｒｒｉｆｉ，ｋ，ｔ） 与高速公路 Ｅｘｐｒｅｓｓ 交乘项的回归系数

能够反映政策冲击前后， 实验组关税下降效应的变化。 在对样本进行回归时， 本文加

入了企业固定效应、 县级固定效应、 年份固定效应以及城市－年份固定效应。
首先， 从表 １ 列 （１） 至列 （４） 的回归结果可以看出， 无论是否加入企业固

定效应， 关税下降对企业进口产品分散度和企业进口来源地分散度的影响系数都显

著为负， 表明关税下降大大提高了企业进口产品分散度与进口来源地分散度。 其

次， 列 （２） 和列 （４） 的回归结果显示， 高速公路开通的影响系数分别为 ０􀆰 ０３０ ９
和 ０􀆰 ０１８ ７， 且都在 １％水平上显著， 这说明高速公路通过降低境内运输成本提高了

企业进口产品分散度和进口来源地分散度。 高速公路与关税的交互项对企业进口产

品和进口来源地分散度影响系数都显著为负， 表明在其他条件不变的情况下， 贸易

开放对进口供应链分散度的正向作用随着交通基础设施的完善不断增强。
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表 １　 基准回归结果

项目
（１） （２） （３） （４）

进口产品分散度 进口产品分散度 进口来源地分散度 进口来源地分散度

关税

高速关税

高速

常数项

企业固定效应

年份固定效应

县区固定效应

城市－年份固定效应

观测值

Ｒ２

－０􀆰 １４３ ４∗∗∗ －０􀆰 １５２ １∗∗∗ －０􀆰 ０３３ ２∗∗∗ －０􀆰 ０３５ ７∗∗∗

（０􀆰 ００５ ０） （０􀆰 ００５ ４） （０􀆰 ００１ ９） （０􀆰 ００１ ８）

－０􀆰 ０３２ ９∗∗∗ －０􀆰 ０２７ ８∗∗∗ －０􀆰 ０１８ １∗∗∗ －０􀆰 ０１６ ３∗∗∗

（０􀆰 ００５ ７） （０􀆰 ００６ ２） （０􀆰 ００２ ２） （０􀆰 ００２ １）

０􀆰 ０３２ ９∗∗∗ ０􀆰 ０３０ ９∗∗∗ ０􀆰 ０１９ ０∗∗∗ ０􀆰 ０１８ ７∗∗∗

（０􀆰 ００９ ７） （０􀆰 ０１０ ９） （０􀆰 ００４ １） （０􀆰 ００４ ０）

０􀆰 ７６４ １∗∗∗ ０􀆰 ９３４ ３∗∗∗ ０􀆰 ４４３ ８∗∗∗ ０􀆰 ４８９ ７∗∗∗

（０􀆰 ００７ ４） （０􀆰 ０１０ ０） （０􀆰 ００３ １） （０􀆰 ００３ ５）

— 是 — 是

是 是 是 是

是 是 是 是

是 是 是 是

３０３ ０３８ ３０３ ０３８ ３５６ ５２３ ３５６ ５２３

０􀆰 ５１０ ０􀆰 ５０５ ０􀆰 ６９３ ０􀆰 ６９２

注： 括号里的值是聚类在县级层面的标准误， ∗、 ∗∗和∗∗∗分别表示估计数值在 １０％、 ５％和 １％的水平上

显著。 下表同。

（二） 影响机制的进一步分析

１􀆰 企业对进口供应链稳定性的依赖度

进口供应链稳定性对企业生产的重要程度会因企业自身所属行业技术含量高低

而不同。 通常来说， 当企业属于技术密集度较高的行业时， 进口生产所需要的投入

品价格和质量也会相对较高， 国内供应链与进口供应链的替代性较差。 这就意味着

与技术密集度较低的行业相比， 技术密集度较高行业中的企业往往更需要稳定、 安

全的进口供应链。 鉴于此， 首先， 根据经济合作与发展组织 （ＯＥＣＤ） 的划分方法

和口径将企业划分为低技术密集型、 中低技术密集型、 中高技术密集型、 高技术密

集型四类企业。 然后， 依据模型设定对不同类型企业进行回归分析， 探究高速公路

对以上四种类型企业的关税成本释放效应的影响是否存在差异， 具体回归结果报告

在表 ２ 和表 ３ 中。
表 ２ 中被解释变量是进口产品分散度， 表 ３ 中被解释变量是进口来源地分散度。

从两个表的回归结果中可以看出， 关税的回归系数均在 １％的水平上显著为负， 说明

《国际商务———对外经济贸易大学学报》 ２０２３ 年第 １ 期 国际贸易



－ ２８　　　 －

关税下降对低、 中低、 中高和高技术密集型四种类型企业的进口供应链分散度都起到

了显著的促进作用。 对比表 ２ 与表 ３ 列 （１）， 结果显示高速公路与企业关税的交互项

回归系数显著为正， 高速公路的回归系数显示为正但未通过显著性检验， 表明对于低

技术密集型企业来说， 高速公路开通削弱了关税下降对企业进口供应链分散度的作

用。 可能的原因是， 虽然关税下降释放了企业其他的进口成本空间， 但是这类企业生

产成本整体投入金额较少， 生产过程中使用的进口投入品与国内投入品可替代性较

强， 高速公路开通提高了企业所在地区与国内其他地区的运输效率， 扩大了企业与国

内其他地区之间的供应链网络。 相比于国内供应链网络的构建， 企业在进口产品和进

口来源地维度上的分散度较低。 对比表 ２ 与表 ３ 列 （２）， 可以看到高速公路与关税的

交互项系数均未通过显著性检验， 表明高速公路对于此类企业并没有显著的影响。
表 ２ 与表 ３ 列 （３） 和列 （４） 显示了中高技术密集型和高技术密集型两种类型企业

的回归结果。 关税的系数在 １％的检验水平上为负， 高速公路与企业关税的交乘项回

归系数显著为负， 同时高速公路的回归系数显著为正， 这意味着对于这两类企业， 高

速公路开通放大了关税下降效应， 提高了企业进口供应链分散度。 另外， 通过对比交

互项系数的绝对值可以发现， 高速公路的开通所带来的关税下降效应， 更多地体现在

提高企业进口产品分散度维度上。

表 ２　 企业对进口供应链稳定性的依赖度 （１）

被解释变量：
进口产品分散度

（１） （２） （３） （４）

低技术 中低技术 中高技术 高技术

关税

高速×关税

高速

常数项

企业固定效应

年份固定效应

县区固定效应

城市－年份固定效应

观测值

Ｒ２

－０􀆰 １７８ ２∗∗∗ －０􀆰 １７１ ３∗∗∗ －０􀆰 １５９ ９∗∗∗ －０􀆰 １７０ ３∗∗∗

（０􀆰 ００３ ２） （０􀆰 ００３ ０） （０􀆰 ００３ ２） （０􀆰 ００３ ０）
０􀆰 ０４２ ０∗∗∗ －０􀆰 ００２ ３ －０􀆰 ０３３ ６∗∗∗ －０􀆰 ０２６ ２∗∗∗

（０􀆰 ００５ ９） （０􀆰 ００６ ０） （０􀆰 ００４ １） （０􀆰 ００７ ６）
０􀆰 ００１ ６ ０􀆰 ００７ ６ ０􀆰 ０２２ ７∗∗ ０􀆰 ００９ ４∗∗∗

（０􀆰 ００９ １） （０􀆰 ００９ ３） （０􀆰 ００９ ４） （０􀆰 ００２ ３）
０􀆰 ９５５ ９∗∗∗ ０􀆰 ９５０ ５∗∗∗ ０􀆰 ９４０ ６∗∗∗ ０􀆰 ９４９ ３∗∗∗

（０􀆰 ００９ ２） （０􀆰 ００９ ２） （０􀆰 ００９ ２） （０􀆰 ００９ ２）

是 是 是 是

是 是 是 是

是 是 是 是

是 是 是 是

５０ ２２３ ４７ ２１２ １２５ ０８２ ３１ ６４９

０􀆰 ５０６ ０􀆰 ５０５ ０􀆰 ５０６ ０􀆰 ５０５
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表 ３　 企业对进口供应链稳定性的依赖度 （２）

被解释变量：
进口来源地分散度

（１） （２） （３） （４）

低技术 中低技术 中高技术 高技术

关税

高速×关税

高速

常数项

企业固定效应

年份固定效应

县区固定效应

城市－年份固定效应

观测值

Ｒ２

－０􀆰 ０５０ ６∗∗∗ －０􀆰 ０４７ ２∗∗∗ －０􀆰 ０４１ ２∗∗∗ －０􀆰 ０４６ ５∗∗∗

（０􀆰 ００１ １） （０􀆰 ００１ １） （０􀆰 ００１ １） （０􀆰 ００１ ０）

０􀆰 ０２４ ０∗∗∗ ０􀆰 ００２ ５ －０􀆰 ０１６ ５∗∗∗ －０􀆰 ００９ ２∗∗∗

（０􀆰 ００２ １） （０􀆰 ００１ ９） （０􀆰 ００１ ５） （０􀆰 ００２ ７）

０􀆰 ００１ ０ ０􀆰 ００４ ２ ０􀆰 ０１２ ０∗∗∗ ０􀆰 ００５ ２∗∗∗

（０􀆰 ００３ ６） （０􀆰 ００３ ５） （０􀆰 ００３ ６） （０􀆰 ００１ ５）

０􀆰 ５０２ ４∗∗∗ ０􀆰 ４９９ ７∗∗∗ ０􀆰 ４９４ ４∗∗∗ ０􀆰 ４９９ ０∗∗∗

（０􀆰 ００３ ３） （０􀆰 ００３ ３） （０􀆰 ００３ ３） （０􀆰 ００３ ３）

是 是 是 是

是 是 是 是

是 是 是 是

是 是 是 是

５６ ２１２ ５２ ９３３ １３４ ６９８ ３２ ６４７

０􀆰 ６９２ ０􀆰 ６９２ ０􀆰 ６９２ ０􀆰 ６９２

　 　 ２􀆰 进口品对交通运输条件的依赖度

高速公路能否通过降低境内运输成本影响企业的进口供应链决策， 取决于进口

品本身是否依赖交通运输， 如果产品本身对交通运输不敏感， 那么高速公路对进口

此类产品的贸易行为影响较小。 本文参考张勋等 （２０１８） 的做法， 将企业划分为

交通依赖型企业和非交通依赖型企业两类样本， 具体回归结果见表 ４ 和表 ５。
表 ４ 和表 ５ 列 （１） 均为交通依赖型企业的估计结果， 表 ４ 和表 ５ 列 （２）

为非交通依赖型企业的估计结果。 对比两表的列 （１） 回归结果， 可以看出高速

公路与关税的交互项系数显著为负， 说明高速公路的开通显著放大了关税下降对

交通依赖型企业的进口产品分散度与进口来源地分散度的影响。 对于非交通依赖

型企业来说， 高速公路与关税的交互项系数在进口产品分散度的回归中为

－０􀆰 ０２２７， 但只通过了 ５％的显著性检验， 在进口来源地分散度的回归中系数为

０􀆰 ０１３８， 未通过显著性检验， 见表 ４ 和表 ５ 列 （２）。 这说明高速公路开通对交

通依赖型企业的进口供应链决策的影响要远远大于非交通依赖型企业， 与其他研

究交通基础设施带来的经济效应的文献结论较为一致 （Ｙａｎｇ， ２０１８； 白重恩和

冀东星， ２０１８）。
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表 ４　 进口品对交通运输条件的依赖度 （１）

被解释变量：
进口来源地分散度

（１） （２）

交通依赖型企业 非交通依赖型企业

关税

高速×关税

高速

常数项

企业固定效应

年份固定效应

县区固定效应

城市－年份固定效应

观测值

Ｒ２

－０􀆰 １４１ ２∗∗∗ －０􀆰 １４５ ７∗∗∗

（０􀆰 ００５ ９） （０􀆰 ００９ １）
－０􀆰 ０３１ ５∗∗∗ －０􀆰 ０２２ ７∗∗

（０􀆰 ００６ ８） （０􀆰 ０１０ ４）
０􀆰 ０４４∗∗∗ ０􀆰 ０１１ ０

（０􀆰 ０１２ １） （０􀆰 ０１７ ６）
０􀆰 ９４０ ８∗∗∗ ０􀆰 ７９５ ０∗∗∗

（０􀆰 ０２０ １） （０􀆰 ０１３ ３）

是 是

是 是

是 是

是 是

１１７ ４６２ １６８ ７９１

０􀆰 ５１５ ０􀆰 ５１２

表 ５　 进口品对交通运输条件的依赖度 （２）
被解释变量：

进口来源地分散度
（１） （２）

交通依赖型企业 非交通依赖型企业

关税

高速×关税

高速

常数项

企业固定效应

年份固定效应

县区固定效应

城市－年份固定效应

观测值

Ｒ２

－０􀆰 ０２６ ０∗∗∗ －０􀆰 ０４２ ７∗∗∗

（０􀆰 ００２ ７） （０􀆰 ００２ ２）
－０􀆰 ０１８ ８∗∗∗ －０􀆰 ０１３ ８
（０􀆰 ００３ １） （０􀆰 ００９ ４）
０􀆰 ０１９ ０∗∗ ０􀆰 ０２０ ８

（０􀆰 ００７ ４） （０􀆰 ０１２ ０）
０􀆰 ５６１ ３∗∗∗ ０􀆰 ４１４ ２∗∗∗

（０􀆰 ００６ ７） （０􀆰 ００４ ９）

是 是

是 是

是 是

是 是

１４８ ６９０ １８６ ７０５

０􀆰 ７２２ ０􀆰 ６９６
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（三） 内生性处理和稳健性检验

１􀆰 剔除目标城市

评估交通基础设施的经济效应通常会面临一个问题： 交通基础设施线路的选

择、 规划和修建并不是完全随机的。 为了克服估计结果可能有偏的问题， 本文参考

Ｃｈａｎｄｒａｎ 和 Ｔｈｏｍｐｓｏｎ （２０００） 的做法， 剔除样本期间中属于 “五纵七横” 建设方

针①、 “７９１８ 网” 规划②， 以及其城市人口大于 ５０ 万的目标城市下属的县。 理论上

来说， 剔除上述样本可以很大程度地解决这种非随机选择的问题。
表 ６ 与表 ７ 列 （１） 报告了在剔除 ９４ 个目标城市下属的县以后， 高速公路的开

通对企业进口供应链分散度影响的回归情况。 结果显示， 关税降低、 高速公路开通

均显著提高了企业进口供应链分散度， 并且高速公路开通放大了关税降低对进口供

应链分散度的影响程度， 与上文的基准回归结果一致。

表 ６　 内生性处理和稳健性检验 （１）
被解释变量：

进口产品分散度
（１） （２） （３）

去除目标城市 滞后 １ 期 替换解释变量指标

关税

高速×关税

高速

常数项

企业固定效应

年份固定效应

县区固定效应

城市－年份固定效应

观测值

Ｒ２

－０􀆰 １５９ ５∗∗∗ －０􀆰 ０３６ ７∗∗∗ －０􀆰 １３９ ２∗∗∗

（０􀆰 ０１４ ２） （０􀆰 ００３ ３） （０􀆰 ０４７ １）
－０􀆰 ０３０ ７∗∗∗ －０􀆰 １６３ ７∗∗∗ ０􀆰 ０３８ ２∗∗∗

（０􀆰 ００６ ７） （０􀆰 ００３ ７） （０􀆰 ００８ ４）
０􀆰 ０３３ ７∗∗∗ ０􀆰 ０８６ ２∗∗ ０􀆰 ００２ ９∗∗∗

（０􀆰 ０１１ ６） （０􀆰 ００９ ８） （０􀆰 ００１ ０）
１􀆰 ００６ ３∗∗∗ ０􀆰 ７５４ ７∗∗∗ ２􀆰 ０１２ ５∗∗∗

（０􀆰 ０２８ ９） （０􀆰 ００９ ５） （０􀆰 ２７０ ８）

是 是 是

是 是 是

是 是 否

是 是 否

４５ ００８ ２０９ ４２８ ３０３ ０３８

０􀆰 ５１１ ０􀆰 ５２０ ０􀆰 ６２３
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①

②

“五纵” 指同江－三亚、 北京－珠海、 重庆－湛江、 北京－福州、 二连浩特－河口； “七横” 指连云港－霍
尔果斯、 上海－成都、 上海－瑞丽、 衡阳－昆明、 青岛－银川、 丹东－拉萨、 绥芬河－满洲里。

“７９１８ 网” 是指 ７ 条首都放射线 （北京－哈尔滨、 北京－上海、 北京－台北、 北京－港澳、 北京－昆明、
北京－拉萨、 北京－乌鲁木齐）， ９ 条南北纵线 （鹤岗－大连、 沈阳－海口、 长春－深圳、 济南－广州、 大庆－广
州、 二连浩特－广州、 包头－茂名、 兰州－海、 银川－昆明） 和 １８ 条东西横线 （绥芬河－满洲里、 珲春－乌兰浩

特、 丹东－锡林浩特、 荣成－乌海、 青岛－银川、 青岛－兰州、 连云港－霍尔果斯、 南京－洛阳、 上海－西安、 上

海－成都、 上海－重庆、 杭州－瑞丽、 上海－昆明、 福州－银川、 泉州－南宁、 厦门－成都、 汕头－昆明、 广州－
昆明）。
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２􀆰 使用滞后项回归

除了上述提到的目标城市可能导致内生性问题以外， 回归过程中可能还会忽略

另外一个比较重要的问题， 即企业层面的关税与进口供应链分散度之间可能存在反向

因果关系。 为了解决这一问题， 本文借鉴 Ｙｕ （２０１５） 的做法， 选择企业关税指标的

滞后一期值进行回归估计。 表 ６ 与表 ７ 列 （２） 结果显示， 上文的基本结论依然成立。
３􀆰 替换衡量指标

在衡量企业进口来源地分散度时， 除了使用上文提到的 Ｔｈｅｉｌ 指数进行加权测

算， 还可以采用 ＨＨＩ 指数进行简单平均的方法计算进口供应链分散度。 所以， 表 ７
列 （３） 对更换后的指标进行重新回归， 结果表明与基准回归结果一致， 再次说明

了本文研究结论具有一定的稳健性。 此外， 由于企业所处省份的具体区位不同， 即

便开通了高速公路， 企业在不同年份与不同港口城市的联通度可能也不尽相同。 鉴

于此， 本文使用企业所处省份的高速公路网密度 （计算公式： 高速公路里程数 ／土
地面积， 单位为公里 ／平方公里） 来进一步探究高速公路与企业进口供应链分散度

之间的关系。 表 ６ 列 （３） 和表 ７ 列 （４） 分别考察了高速公路网密度对企业进口

产品分散度和企业进口来源地分散度的影响， 回归结果依然表明高速公路能够明显

地提高企业进口供应链分散度。

表 ７　 内生性处理和稳健性检验 （２）

被解释变量：
进口来源地分散度

（１） （２） （３） （４）

去除目标城市 滞后 １ 期 替换被解释变量指标 替换解释变量指标

关税

高速关税

高速

常数项

企业固定效应

年份固定效应

县区固定效应

城市－年份固定效应

观测值

Ｒ２

－０􀆰 ０２０ ９∗∗∗ －０􀆰 ００６ ７∗∗∗ －０􀆰 ２０３ ６∗∗∗ －０􀆰 ０４２ ６∗∗∗

（０􀆰 ００４ ５） （０􀆰 ００１ ２） （０􀆰 ００６ １） （０􀆰 ００２ ３）
－０􀆰 ０２０ ７∗∗∗ －０􀆰 ０５３ ９∗∗∗ －０􀆰 ０３７ ６∗∗∗ －０􀆰 ０１８ ４∗∗∗

（０􀆰 ００５ ２） （０􀆰 ００１ ５） （０􀆰 ００７ ３） （０􀆰 ００２ ２）
０􀆰 ０１５ ０∗∗ ０􀆰 ０２７ ８∗∗∗ ０􀆰 ０８２ ２∗∗∗ ０􀆰 ０２０ ６∗∗∗
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五、 结　 论

本文基于贸易开放和境内运输成本的双重角度， 从高速公路开通与否的视角研

究关税下降对不同地区企业进口供应链分散度的差异性影响。 本文研究结果表明：
关税下降能提高企业在进口产品种类和进口来源地数量两方面的多重选择性， 进而

显著提高企业进口供应链的分散度。 高速公路能通过降低境内运输成本这一路径放

大关税下降效应， 在高速公路开通的地区， 贸易开放对当地企业进口供应链决策优

化的影响程度更深， 即高速公路对关税下降效应存在更明显的促进作用， 并且这种

放大效应的大小与企业对进口供应链稳定性的依赖度和进口品对交通运输条件的依

赖度有关。 对于进口供应链稳定性依赖程度高的企业以及交通运输条件依赖度高的

企业来说， 高速公路对关税下降效应的放大作用更为显著。 在进行一系列的内生性

处理和稳健性检验后， 研究结果依然成立。
本文研究结果较为直接地衡量并体现出境内运输成本在深度贸易开放机制中发

挥的作用， 同时也考察了关税和高速公路对企业进口行为的影响， 具有一定的政策

启示含义。 本文从供应链分散度方面分析了高速公路在降低境内运输成本中发挥的

重要作用， 为政府不断改善国内交通设施条件， 努力提高交通基础设施质量， 建设

“交通强国” 提供了重要的参考依据。 为了提高进口供应链的效率和安全性， 一方

面， 应当进一步推进贸易开放进程， 降低贸易壁垒对企业进口成本的挤压程度， 扩

大企业在进口贸易中的成本优势； 另一方面， 扎实推进基础设施建设， 尤其是提高

货物运输能力和效率， 降低产品的境内运输成本， 从而更大程度地发挥贸易开放对

企业进口供应链决策优化的正面效应。
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ｂｏｏｋ ｏｆ Ｒｅｇｉｏｎａｌ ａｎｄ Ｕｒｂａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１５， ５： １３３９－１３９８．

［３４］ＳＩＭＯＮＯＶＳＫＡ Ｉ􀆰 Ｉｎｃｏｍｅ Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ ａｎｄ Ｐｒｉｃｅｓ ｏｆ Ｔｒａｄａｂｌｅｓ［Ｒ］． Ｎｂｅｒ Ｗｏｒｋｉｎｇ Ｐａｐｅｒｓ， ２０１０􀆰
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［３５］ＹＡＮＧ Ｙ􀆰 Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ， Ｃｉｔｙ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ Ｇｒｏｗｔｈ ａｎｄ Ｓｅｃｔｏｒａｌ Ｒｅａｌｌｏｃａｔｉｏｎ： Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｃｈｉｎａ［Ｒ］．

Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍｏｎｅｔａｒｙ Ｆｕｎｄ， ２０１８􀆰

［３６］ＹＵ Ｍ􀆰 Ｐｒｏｃｅｓｓｉｎｇ Ｔｒａｄｅ， Ｔａｒｉｆｆ Ｒｅｄｕｃｔｉｏｎｓ ａｎｄ Ｆｉｒｍ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ： Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｆｉｒｍｓ［ Ｊ］ ． Ｔｈｅ Ｅｃｏ⁃

ｎｏｍｉｃ Ｊｏｕｒｎａｌ， ２０１５， １２５（５８５）： ９４３－９８８􀆰

Ｔｒａｄｅ Ｏｐｅｎｉｎｇ， Ｄｏｍｅｓｔｉｃ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｃｏｓｔｓ
ａｎｄ Ｉｍｐｏｒｔ Ｓｕｐｐｌｙ Ｃｈａｉｎｓ

ＬＵＯ Ｄａｎ， ＣＨＥＮ Ｙｕｎｆｅｎｇ， ＤＡ Ｙｕａｎｙａｏ

（Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， Ｎａｎｋａｉ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ， Ｔｉａｎｊｉｎ， ３０００１１）

Ａｂｓｔｒａｃｔ： Ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｉｎ ｇｅｏｇｒａｐｈｉｃａｌｌｙ ｌａｒｇｅ
ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ｆａｃｉｌｉｔａｔｅｓ ｔｈｅ ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ｉｎｔｒａｓｔａｔｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｃｏｓｔｓ， ｗｈｉｃｈ ｌｅａｄｓ ｔｏ ｂｅｔｔｅｒ
ｐａｒｔｉｃｉｐａｔｉｏｎ ｏｆ ｆｉｒｍｓ ｉｎ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｔｒａｄｅ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｔｒａｄｅ ｏｐｅｎｉｎｇ􀆰 Ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔａｒｉｆｆｓ， ｅｘ⁃
ｐｒｅｓｓｗａｙｓ， ａｎｄ ｉｍｐｏｒｔ ｓｕｐｐｌｙ ｃｈａｉｎｓ， ｔｈｉｓ ａｒｔｉｃｌｅ ａｎａｌｙｚｅｄ ｔｈｅ ａｍｐｌｉｆｙｉｎｇ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｔｈｅ ｄｅ⁃
ｃｌｉｎｅ ｉｎ ｄｏｍｅｓｔｉｃ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｃｏｓｔｓ ｏｎ ｔｒａｄｅ ｏｐｅｎｉｎｇ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖｅ ｏｆ ｉｍｐｏｒｔｅｄ ｉｎ⁃
ｐｕｔｓ ｏｆ ｇｅｎｅｒａｌ ｔｒａｄｉｎｇ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ􀆰 Ｂｙ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｎｇ ａ ｔｈｅｏｒｅｔｉｃａｌ ｍｏｄｅｌ， ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｉｌｌｕｓｔｒａ⁃
ｔｅｄ ｔｈｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｃｈａｎｎｅｌｓ ｏｆ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｆ ｔａｒｉｆｆ ｄｅｃｌｉｎｅ ｏｎ ｉｍｐｏｒｔ ｓｕｐｐｌｙ ｃｈａｉｎ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎ
ａｎｄ ａｒｇｕｅｓ ｆｏｒ ｔｈｅ ａｍｐｌｉｆｙｉｎｇ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｈｉｇｈｗａｙｓ ｏｎ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｔａｒｉｆｆ ｄｅｃｌｉｎｅ􀆰 Ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ
ｏｆ ｔｈｅ ｅｍｐｉｒｉｃａｌ ａｎａｌｙｓｉｓ ｓｈｏｗ ｔｈａｔ ： １） ｔｈｅ ｄｅｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｔａｒｉｆｆ ａｎｄ ｔｈｅ ｏｐｅｎｉｎｇ ｏｆ ｅｘｐｒｅｓｓ⁃
ｗａｙ ｃａｎ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎ ｏｆ ｉｍｐｏｒｔｅｄ ｐｒｏｄｕｃｔｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｄｉｓｐｅｒｓｉｏｎ ｏｆ ｉｍｐｏｒｔ ｓｏｕｒｃｅｓ
ｏｆ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ； ２） ｔｈｅ ｏｐｅｎｉｎｇ ｏｆ ｅｘｐｒｅｓｓｗａｙ ｉｓ ｐｏｓｉｔｉｖｅ ｔｏ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｔａｒｉｆｆ⁃ｄｅｃｒｅａｓｅ； ３）
ｔｈｅ ｆｕｒｔｈｅｒ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｍｅｃｈａｎｉｓｍ ｓｈｏｗｓ ｔｈａｔ ｔｈｉｓ ａｍｐｌｉｆｙｉｎｇ ｅｆｆｅｃｔ ｉｓ ｍｏｒｅ
ｏｂｖｉｏｕｓ ｆｏｒ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ ｗｉｔｈ ｈｉｇｈ ｄｅｐｅｎｄｅｎｃｅ ｏｎ ｉｍｐｏｒｔ ｓｕｐｐｌｙ ｃｈａｉｎ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｔｒａｎｓｐｏｒ⁃
ｔａｔｉｏｎ􀆰

Ｋｅｙｗｏｒｄｓ： Ｔｒａｄｅ Ｏｐｅｎｉｎｇ； Ｔａｒｉｆｆｓ； Ｄｏｍｅｓｔｉｃ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｃｏｓｔｓ； Ｉｍｐｏｒｔ Ｓｕｐｐｌｙ
Ｃｈａｉｎｓ
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