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«美墨加协定» 专题

«美墨加协定» 对全球经贸格局的影响:
北美区域价值链的视角∗∗

洪朝伟　 崔　 凡

内容提要: 本文从北美区域价值链的角度分析了 «美墨加协定»
条款对全球贸易格局可能产生的影响ꎬ 并使用 ＧＴＡＰ 模型模拟了该协

定对各国经济增长的冲击ꎮ 文章得到以下结论: 第一ꎬ 北美区域价值

链是一个相对独立的生产网络ꎬ 与区域外国家的贸易和产业关联程度

低于区域内国家ꎬ 原产地要求提高可能对部分区域外国家的汽车产业

及巴西钢铁行业造成一定的负向冲击ꎻ 第二ꎬ 从区域价值链参与程度

和地位指数来看ꎬ 墨西哥更适合发展制造业ꎬ 提高原产地要求违背了

国际贸易中的比较优势理论ꎬ 可能带来北美区域价值链的重构效应、
贸易转移效应和投资转移效应ꎻ 第三ꎬ 非市场经济条款将对中国与其

他国家的自贸区谈判产生障碍ꎬ 并且可能为其他国家提供了一个自贸

区谈判的范本ꎻ 第四ꎬ 从 ＧＴＡＰ 模拟结果看ꎬ 协定签订对美国 ＧＤＰ 存

在正向促进作用ꎬ 中国积极融入区域贸易组织能够避免其负向冲击ꎬ
但该协定也会对中国加入亚太自贸区产生阻碍ꎮ 中国应积极加入世贸

组织改革的进程ꎬ 积极推动自贸区谈判ꎬ 反对歧视性贸易做法ꎮ
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　 　 ２０１８ 年 １１ 月 ３０ 日ꎬ 美国、 墨西哥、 加拿大三国签订了 «美墨加协定»
(ＵＳＭＣＡ)ꎬ 取代自 １９９４ 年生效实施的 «北美自由贸易协定» (ＮＡＦＴＡ)ꎮ 自北

美自贸区成立以来ꎬ 美国、 墨西哥、 加拿大三国之间的贸易规模及投资额迅

速发展ꎬ 同时也促进了北美地区产业体系的深刻变化ꎬ 形成了稳定的区域价

值链 (ＲＶＣ)ꎮ 然而ꎬ 美国总统特朗普认为区域内多数非核心制造及组装业务

均转向了人力成本较低的墨西哥ꎬ 造成了美国制造业就业机会的流失和巨大

的贸易逆差ꎮ 重新谈判 ＮＡＦＴＡ 成为特朗普在竞选期间重要的承诺ꎮ 与

ＮＡＦＴＡ、 ＴＰＰ 相比ꎬ ＵＳＭＣＡ 在原产地规则、 劳工标准等方面均有所提高ꎬ 其

主要特点在于体现了 “美国优先” 的理念ꎮ ＵＳＭＣＡ 中对汽车产业原产地规则

的规定特别体现了美国希望重塑北美价值链、 带动制造业回归美国的期望ꎮ
ＵＳＭＣＡ 的签订和实施将对全球贸易格局尤其是北美地区的分工网络产生重要

的影响ꎮ
自 ２０ 世纪 ９０ 年代以来ꎬ 全球价值链 (ＧＶＣ) 的迅速发展打破了传统的

产品生产过程ꎬ 同一产业的价值链分布在不同国家之间ꎬ 全球价值链分工正

成为经济全球化和国际分工的新常态ꎮ① 全球价值链的发展为发展中国家提供

了融入世界经济的新机会ꎬ 使其加强了对全球贸易的参与程度并促进了出口

的多元化ꎮ② 全球价值链理论正是在芬斯特拉和汉森、 坎帕和戈德堡等学者对

中间品贸易研究的基础上不断发展ꎬ 并经格里芬的全球商品链理论逐步演

化的ꎮ③

随着微观数据可获性的提高及信息技术的发展ꎬ 全球价值链的实证研究

进入了一个新的阶段ꎬ 基于多国投入产出表数据的研究能够得到全球商品和

服务交易的图谱ꎮ 胡梅尔斯等首先提出了衡量贸易附加值的垂直分工方法④ꎬ
以 “生产出口产品的进口中间品投入量” 作为度量国际生产分工的标准ꎮ 但
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何树全、 斯庆: «全球价值链下中国参与全球化和区域一体化的程度及演变趋势»ꎬ 载 «区域

与全球发展»ꎬ ２０１８ 年第 ３ 期ꎬ 第 ５ － １７ 页ꎬ 第 １５３ 页ꎮ
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由于胡梅尔斯等的研究是基于 “同比例” 和 “进口 １００％来源于国外” 假定ꎬ
这两个假定条件过于严苛ꎬ 随后库珀曼等学者放松了该假定ꎬ 提出了 ＫＷＷ、
ＷＷＺ 等总贸易核算法ꎮ①

全球价值链核算方法日益成熟ꎬ 对全球价值链的研究也不断深化ꎬ 学者

们开始构建相关指标来衡量一国整体或特定产业在全球价值链中的地位ꎬ 并

成为衡量各国参与全球价值链程度的主流方法ꎮ 如库珀曼等提出了全球价值

链参与度指标 (ＧＶＣ Ｐａｒｔｉｃｉｐａｔｉｏｎ) 和全球价值链地位指标 (ＧＶＣ Ｐｏｓｉｔｉｏｎ)ꎬ
用以衡量一国在全球价值链中的地位ꎮ② 法利提出的全球价值链长度指标

(ＡＰＬ) 用以衡量产品沿着生产链到最终产品的距离ꎬ 同时可以通过前向和

后向长度ꎬ 来识别各国在全球生产网络中的地位ꎮ③

为了争取在全球价值链竞争中的有利地位ꎬ 以促进投资和对外开放、 推

进贸易自由化和便利化的区域一体化协定正日益成为构成全球价值链的主体

结构ꎮ 与 ２０ 世纪的欧盟、 ＮＡＦＴＡ 相比ꎬ ２１ 世纪新出现的 ＴＰＰ、 ＴＴＩＰ、 ＲＣＥＰ、
ＵＳＭＣＡ 等贸易协定正以更高标准的国际贸易规则进一步深化区域一体化ꎮ 学

者们从价值链角度探讨国际贸易规则对各国及产业的影响ꎬ 取得了丰硕的成

果ꎮ 如金中夏和李良松、 王岚讨论了 ＴＰＰ 原产地规则对纺织业的影响ꎬ 认为

ＴＰＰ 原产地规则将对中国纺织业产生负向冲击ꎬ 带来效率的降低ꎮ④ 陈淑梅和

高敬云从后 ＴＰＰ 时代规则视角分析了区域一体化的特征ꎬ 认为新的区域一体

化将带来全球价值链的重构ꎮ⑤ 王金强认为统一的 ＴＰＰ 原产地规则对亚太经济

一体化具有重要的作用ꎬ 但是中国作为非缔约国被排除在外ꎬ 中国未来应积

极融入全球价值链ꎬ 消除原产地规则对中国构建亚洲价值链的阻碍ꎮ⑥
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金中夏、 李良松: «ＴＰＰ 原产地规则对中国的影响及对策———基于全球价值链角度»ꎬ 载 «国

际金融研究»ꎬ ２０１４ 年第 １２ 期ꎬ 第 ３ － １４ 页ꎻ 王岚: «ＴＰＰ 原产地规则对亚太纺织服装贸易格局的影

响»ꎬ 载 «财贸经济»ꎬ ２０１６ 年第 ８ 期ꎬ 第 １１１ － １２６ 页ꎮ
陈淑梅、 高敬云: «后 ＴＰＰ 时代全球价值链的重构与区域一体化的深化»ꎬ 载 «世界经济与政

治论坛»ꎬ ２０１７ 年第 ４ 期ꎬ 第 １２４ － １４４ 页ꎮ
王金强: «亚太供应链合作关系的构建与中国的政策选择»ꎬ 载 «东北亚论坛»ꎬ ２０１５ 年第 １

期ꎬ 第 ４２ － ５１ 页ꎮ
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目前针对 ＵＳＭＣＡ 研究的文献相对较少ꎬ 本文在借鉴现有文献的基础上ꎬ
试图从区域价值链的视角考察 ＵＳＭＣＡ 对全球贸易格局可能产生的影响ꎬ 并基

于 ＧＴＡＰ 模型定量模拟 ＵＳＭＣＡ 对各国经济增长的冲击ꎬ 并提出政策建议ꎮ

一　 ＵＳＭＣＡ 与 ＴＰＰ、 ＮＡＦＴＡ 相比的新变化

ＵＳＭＣＡ 是目前涵盖范围最广泛的协定ꎬ 与 ＴＰＰ 和 ＮＡＦＴＡ 相比ꎬ ＵＳＭＣＡ
在原产地规则、 劳工标准、 非市场经济条款、 乳制品和农产品市场准入、 投

资者与国家间争端解决机制 (ＩＳＤＳ)、 知识产权等条款均有所变化ꎮ 从区域价

值链角度出发ꎬ 本文主要考察 ＵＳＭＣＡ 在原产地规则、 劳工标准、 非市场经济

规则方面的新变化ꎮ
(一) 原产地规则

在全球价值链分工下ꎬ 商品的生产被分解为不同的生产阶段ꎬ 并在不同

的地区生产ꎬ 原产地成为衡量产品在该地区内增加值的重要因素ꎬ 原产地规

则是价值链构建中的重要参考因素ꎮ 原产地规则按适用区域可分为单一国家

原产地规则和区域性原产地规则ꎮ① ＵＳＭＣＡ 文本第四章规定了原产地规则ꎬ
其认定的原产产品 (Ｏｒｉｇｉｎａｔｉｎｇ Ｇｏｏｄｓ) 有四种类型: (１) 完全在 ＵＳＭＣＡ 成

员国内获得或生产的ꎻ (２) 完全在 ＵＳＭＣＡ 成员国内生产ꎬ 但使用了来自非

ＵＳＭＣＡ 成员国原产的材料ꎬ 需符合附件 ４ － Ｂ 的规定ꎻ (３) 完全在 ＵＳＭＣＡ 成

员国内使用原材料生产的ꎻ (４) 除关税调和制度第 ６１ － ６３ 章规定的商品外ꎬ
对于某些以未组装或分装形式进入成员国内或由于在计税分类时未区分产品

和零部件导致不满足附件４ －Ｂ规定的商品ꎬ 但区域价值含量以交易价值法计

算不低于 ６０％ 、 以净成本法计算不低于 ５０％的ꎬ 可算为原产产品ꎮ②

与 ＴＰＰ 和 ＮＡＦＴＡ 相比ꎬ ＵＳＭＣＡ 原产地规则的变化主要体现在汽车行业

上ꎮ 对于乘用车、 轻型卡车ꎬ ＵＳＭＣＡ 第４ －Ｂ ３条中规定ꎬ 按净成本法计算ꎬ
２０２０ 年 １ 月 １ 日 (若协议生效日期在该日期之后ꎬ 以生效日期为准)ꎬ 区域价

值含量应达到 ６６％ ꎬ ２０２１ 年 １ 月 １ 日前应达到 ６９％ ꎬ ２０２２ 年 １ 月 １ 日前应达

到 ７２％ ꎬ 到 ２０２３ 年 １ 月 １ 日达到 ７５％ ꎮ 同时ꎬ ＵＳＭＣＡ 也规定逐年提高汽车

—８２—

①

②

金中夏、 李良松: «ＴＰＰ 原产地规则对中国的影响及对策———基于全球价值链角度»ꎬ 载 «国
际金融研究»ꎬ ２０１４ 年第 １２ 期ꎬ 第 ７ 页ꎮ

参见 ｈｔｔｐｓ: / / ｕｓｍｃａ ｃｏｍ / ｒｕｌｅｓ － ｏｆ － ｏｒｉｇｉｎ － ｕｓｍｃａ [２０１９ － ０１ － ２９]
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配件的区域价值含量ꎬ 到 ２０２３ 年 １ 月 １ 日ꎬ 表 Ａ １ 中所列配件以净成本法计

算区域价值含量不得低于 ７５％ ꎻ 表 Ｂ 中所列配件以净成本法计算区域价值含

量不得低于 ７０％ ꎬ 以转移价值法计算不得低于 ８０％ ꎻ 表 Ｃ 中所列配件以净成

本法计算区域价值含量不得低于 ６５％ ꎬ 以转移价值法计算不得低于 ７５％ ꎮ
对于重型卡车ꎬ ＵＳＭＣＡ 第４ －Ｂ ４条规定ꎬ ２０２０ 年 １ 月 １ 日开始 (若协议

生效日期在该日期之后ꎬ 以生效日期为准)ꎬ 以净成本法计算的区域价值含量

不得低于 ６０％ ꎻ 自 ２０２４ 年 １ 月 １ 日起不得低于 ６４％ ꎻ 自 ２０２７ 年 １ 月 １ 日起

不得低于 ７０％ ꎮ 而对于重型卡车零部件ꎬ ＵＳＭＣＡ 规定ꎬ 自 ２０２０ 年 １ 月 １ 日

开始 (若协议生效日期在该日期之后ꎬ 以生效日期为准)ꎬ 表 Ｅ 中所列配件以

净成本计算的区域价值含量不得低于 ５４％ ꎬ 以转移成本法计算的区域价值含

量不得低于 ６４％ ꎻ 自 ２０２４ 年 １ 月 １ 日开始ꎬ 以净成本计算的区域价值含量不

得低于 ５７％ ꎬ 而以交易价值法计算的区域价值含量不得低于 ６７％ ꎻ 自 ２０２７ 年

１ 月 １ 日开始ꎬ 以净成本计算的区域价值含量不得低于 ６０％ ꎬ 而以交易价值

法计算的区域价值含量不得低于 ７０％ ꎮ 此外ꎬ 协议规定ꎬ 乘用车、 轻型卡车

和重型卡车的生产必须使用 ７０％以上原产于北美的钢和铝ꎬ 这些汽车才能算

是原产于北美地区ꎮ
如果达不到这些原产地规定的要求ꎬ 美国进口时原则上适用乘用车

２ ５％ 、 轻型卡车 ２５％的最惠国关税ꎬ 但美国对于从墨西哥的进口只能保证在

１６０ 万辆乘用车的限额内给予不高于 ２ ５％最惠国关税的待遇ꎮ 根据协议附加

的官方函件ꎬ 如果美国对汽车采用 ２３２ 措施的高额关税ꎬ 美国将在各自 ２６０
万辆乘用车的国别配额以内ꎬ 免除墨西哥和加拿大汽车的 ２３２ 措施关税ꎬ 对

于超出配额部分仍然可能被征收 ２３２ 措施高额关税ꎮ
(二) 劳工标准

ＵＳＭＣＡ 第４ －Ｂ ７条对劳动价值含量 (ＬＶＣ) 进行了详细规定ꎬ 要求逐年

提高产品的区域内劳动价值含量ꎮ 自 ２０２０ 年 １ 月 １ 日开始ꎬ 乘用车高工资含

量应至少达到 ３０％ ꎬ 到 ２０２３ 年 １ 月 １ 日至少应达到 ４０％ ꎮ 协议中高工资劳动

含量要求分别对高工资材料与制造支出、 高工资研发与 ＩＴ 支出、 高工资装配

支出进行了规定ꎮ 其中ꎬ 高工资研发与 ＩＴ 支出所占比重不得高于 １０％ ꎬ 高工

资装配支出所占比重不得高于 ５％ ꎬ 高工资材料与制造支出所占比重要求逐年

提高ꎬ 从 ２０２０ 年 １ 月 １ 日前应至少达到 １５％提高到 ２０２３ 年 １ 月 １ 日前应至少

达到 ２５％ ꎮ 对于轻型和重型卡车ꎬ 协议对区域价值含量要求高工资含量不得

低于 ４５％ ꎬ 其中高工资材料与制造支出所占比重不得低于 ３０％ ꎬ 高科技研发

—９２—
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与 ＩＴ 支出所占比重不得高于 １０％ ꎬ 高工资装配支出所占比重不得高于 ５％ ꎮ
此外ꎬ 协议规定ꎬ ４０％ ~４５％的汽车零部件需由时薪不低于 １６ 美元的工人生

产ꎬ 才能符合原产地规则ꎮ
(三) 非市场经济条款

ＵＳＭＣＡ 中引入了以往贸易协定中罕见的歧视性条款ꎮ ＵＳＭＣＡ 第 ３２ １０ 条

规定ꎬ 如果某国被美墨加三方中一方的国内贸易救济法认定为非市场经济国

家ꎬ 同时该国与美墨加三方均没有自贸协定ꎬ 三方中任何一方与该国开始自

贸协定谈判前至少三个月ꎬ 需要通报 ＵＳＭＣＡ 其他各方ꎮ 任何一方如果与该条

中所说的非市场经济国家签订自贸协定ꎬ 其他各方有权在提前六个月通知的

条件下终止 ＵＳＭＣＡ 并用双边协定取代ꎮ
从以上条款的变化可以看出ꎬ ＵＳＭＣＡ 宣称构建 “更加自由和公平” 的市

场是以美国利益为出发点的 “自由” 和 “公平”ꎬ 协定要求逐年提高汽车产

业区域价值含量ꎬ 通过劳工标准等严苛的规定ꎬ 保证相当部分的生产发生在

美国和加拿大等高工资地区ꎬ 同时支持配套的北美钢铝产业ꎬ 发挥汽车行业

的后向连锁效应ꎮ ＵＳＭＣＡ 继承了 ＴＰＰ 和 ＮＡＦＴＡ 中 “美国优先” 的理念ꎬ 并

且在条款规定上比 ＴＰＰ 和 ＮＡＦＴＡ 更为严格ꎬ 可以说ꎬ ＵＳＭＣＡ 的相关规定是

具有相当程度的贸易保护主义色彩的ꎮ 虽然 ＵＳＭＣＡ 仅涉及美国、 墨西哥、 加

拿大三个国家ꎬ 但非市场经济条款的加入使中国作为利益连带方而受到不利

影响ꎮ① 在当前中美贸易摩擦的背景下ꎬ ＵＳＭＣＡ 的生效将对中国的国际贸易

产生新的压力ꎮ

二　 ＵＳＭＣＡ 新变化对全球贸易格局的影响

根据 ＷＴＯ «２０１８ 年世界贸易统计报告» 数据ꎬ ２０１７ 年世界货物贸易出

口总额为 １７ ７３ 万亿美元ꎬ 其中ꎬ 超七成贸易额来自制成品贸易ꎮ 从行业来

看ꎬ 汽车产品出口额占世界货物贸易总额的 １２％ ꎬ 钢铁出口额占 ３％ ꎮ 如图 １
所示ꎬ ２０１７ 年世界十大汽车出口国 (区域) 分别是欧盟、 日本、 美国、 墨西

哥、 韩国、 加拿大、 中国、 泰国、 土耳其、 巴西ꎮ 北美自贸区国家均位于前

十大汽车出口国 (区域) 之列ꎬ 其中ꎬ 美国位列第三ꎬ 汽车出口额为 １３５０ 亿

美元ꎻ 墨西哥位列第四ꎬ 汽车出口额为 １０９０ 亿美元ꎻ 加拿大位列第六ꎬ 汽车

—０３—

① ２０１７ 年 １０ 月ꎬ 美国商务部出台的备忘录中将中国界定为非市场经济国家ꎮ
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出口额为 ６３０ 亿美元ꎮ ２０００—２０１７ 年ꎬ 墨西哥汽车产品出口的国际市场份额

逐渐提高ꎬ ２０１７ 年墨西哥汽车产品出口的国际市场份额为 ７ ５％ ꎬ 美国和加

拿大汽车出口市场份额总体呈现一定程度的下降ꎮ 总体上ꎬ 世界上 １ / ５ 左右

的汽车产品来自北美自贸区ꎬ ２０００—２０１７ 年期间北美自贸区汽车产品出口市

场份额从 ２７ ５１％降至 ２１ ０５％ ꎮ①

图 １　 ２０００—２０１７ 年世界十大汽车产品出口国 (区域) 汽车出口额

资料来源: «２０１８ 年世界贸易统计报告»ꎮ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ ｗｔｏ ｏｒｇ / ｅｎｇｌｉｓｈ / ｒｅｓ ＿ ｅ / ｓｔａｔｉｓ ＿ ｅ /

ｗｔｓ２０１８＿ ｅ / ｗｔｓ２０１８ｃｈａｐｔｅｒ０４＿ ｅ ｐｄｆ [２０１９ － ０１ － ３１]

(一) 原产地规则的影响

１. 对 ＵＳＭＣＡ 区域外国家的影响

总体上ꎬ 美国钢铁进口主要来自于北美区域价值链ꎬ 作为北美自贸区成

员ꎬ 加拿大是美国钢铁进口的最大来源国ꎬ 占比 １８％ ꎬ 墨西哥占比为 ６％ ꎮ
来自巴西的钢铁占美国钢铁进口总量的 １０％ ꎮ 亚洲价值链中的成员如日本、
韩国、 中国等也是美国重要的贸易伙伴ꎬ 欧洲价值链国家如德国、 土耳其②是

美国钢铁业进口的重要参与者ꎮ 墨西哥、 加拿大钢铁产品进口来源地则相对集

—１３—

①

②

数据来源于 «２０１８ 年世界贸易统计报告»ꎮ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ ｗｔｏ ｏｒｇ / ｅｎｇｌｉｓｈ / ｒｅｓ＿ｅ / ｓｔａｔｉｓ＿ｅ / ｗｔｓ２０
１８＿ｅ / ｗｔｓ１８＿ｔｏｃ＿ｅ ｈｔｍ [２０１９ － ０１ － ３１]

鞠建东等将土耳其划入欧洲价值链ꎬ 本文亦参考其做法ꎮ 参见鞠建东、 余心玎: « “一体两

翼ꎬ 三足鼎立”: 贸易新常态ꎬ 治理新框架ꎬ 开放新战略»ꎬ 载 «清华金融评论»ꎬ ２０１６ 年第 １１ 期ꎬ
第 ５ 页ꎮ
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中ꎬ 美国是墨西哥和加拿大两国钢铁业进口的最大贸易伙伴ꎬ 分别占两国钢铁

行业进口总量的 ４２％和 ６１％ꎮ 墨西哥钢铁业的进口主要来源于北美价值链和亚

洲价值链ꎬ 亚洲价值链中来自日本、 韩国的占比较高ꎬ 分别占墨西哥钢铁进口

总量的 １３％和 １５％ꎬ 中国和其他亚洲国家分别占比 ４％和 ２％ꎮ 加拿大钢铁进口

中来自北美价值链的成分占较大比重ꎬ 占总进口的 ６４％ꎬ 亚洲价值链中按占比

排序分别是中国、 韩国、 日本及其他亚洲国家ꎬ 占比分别是 ７％、 ３％、 ２％、
２％ꎬ 来自欧洲价值链的成分相对较小ꎬ 其中ꎬ 欧洲主要进口来源国分别是土耳

其和德国ꎬ 占比分别是 ３％和 ２％ꎮ
整体上看ꎬ 北美自贸区汽车产业贸易存在较大的相关性ꎬ 各国汽车产业

至少 ５０％的进口量来自于北美自贸区成员国①ꎬ 表明北美自贸区成员国之间

在汽车产业上存在较高的依存度ꎬ 美国是加拿大和墨西哥汽车产品进口的第

一大来源国ꎬ 来自美国的进口量分别占墨西哥、 加拿大总进口量的 ４８％ 和

６４％ ꎮ ＮＡＦＴＡ 的发展已经使北美自贸区成为一个相对独立的生产网络ꎬ 其他

国家与北美自贸区的产业联系相对较弱ꎮ 比较而言ꎬ 北美自贸区汽车产业进

口第一区域外来源国是日本ꎬ 分别占美国、 墨西哥、 加拿大进口总量的 １８％ 、
９％ 、 ６％ ꎮ 德国、 中国、 韩国等国家与北美自贸区也存在一定的贸易联系ꎬ
但与区域内进口比重相比较小ꎮ 从整体上看ꎬ ＵＳＭＣＡ 提高汽车产业的原产地

规则对区域外国家影响相对有限ꎬ 北美自贸区作为一个相对独立的价值链ꎬ
与以德国为代表的欧洲价值链和以中国为代表的亚洲价值链存在相对独立的

关系②ꎮ
从以上分析可以看出ꎬ 无论是钢铁还是汽车产业ꎬ 北美自贸区均形成了

相对独立、 稳定的区域生产结构ꎬ 与亚洲价值链和欧洲价值链存在水平而非

垂直分工ꎬ 对亚洲价值链和欧洲价值链依赖程度较低ꎮ
在垂直专业化的概念引入后ꎬ 可以通过各国出口产品的进口含量来衡量

国际生产分工ꎮ③ 通过产业关联程度可以衡量各经济体之间在全球价值链上的

分工情况ꎬ 本部分在增加值视角下分解美墨加三国汽车出口中的增加值来源ꎬ
从而讨论各国在价值链上与美墨加三国的产业关联ꎬ 数据来源于经合组织

—２３—

①
②

③

近似值ꎬ 美国汽车产业 ４８％的进口量来自于墨西哥和加拿大ꎮ
鞠建东、 余心玎: « “一体两翼ꎬ 三足鼎立”: 贸易新常态ꎬ 治理新框架ꎬ 开放新战略»ꎬ 载

«清华金融评论»ꎬ ２０１６ 年第 １１ 期ꎬ 第 ５ 页ꎮ
Ｄ Ｄｏｌｌａｒꎬ ｅｔ ａｌ ꎬ Ｇｌｏｂａｌ Ｖａｌｕｅ Ｃｈａｉｎ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ Ｒｅｐｏｒｔ ２０１７: Ｍｅａｓｕｒｉｎｇ ａｎｄ Ａｎａｌｙｚｉｎｇ ｔｈｅ Ｉｍｐａｃｔ

ｏｆ ＧＶＣｓ ｏｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔꎬ Ｂｒｏｏｋｉｎｇｓ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｉｏｎꎬ ２０１７ꎬ ｐ ６４
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(ＯＥＣＤ) 和世界贸易组织 (ＷＴＯ) 联合开发的增加值贸易 (ＴｉＶＡ) 数据库ꎮ
由于 ＴｉＶＡ 数据目前更新到 ２０１５ 年ꎬ 本文使用 ２０１５ 年数据来分析北美自贸区

三国汽车产业在全球价值链上的关联度ꎮ 由表 １ 可知ꎬ 美墨加三国的汽车产

业存在较高的关联度ꎬ 整体上ꎬ ７５％ 以上的汽车产业增加值由区域内成员生

产ꎮ 美国对墨西哥和加拿大出口增加值贡献度分别是 ２０ ７０％ 和 ２３ ９５％ ꎬ 说

明美国对北美自贸区内其他国家在汽车产业上的参与度也较高ꎮ 此外ꎬ 中国

是北美自贸区汽车出口增加值的最大区域外供应国ꎬ 对美国、 墨西哥、 加拿

大汽车产业增加值贡献度均在 ５％以上ꎮ 日本、 德国、 韩国也是北美自贸区汽

车产业增加值出口的重要参与者ꎮ

表 １　 ２０１５ 年北美自贸区三国在汽车行业上的产业关联度 (％ )

国家 本国 自贸区内其他成员 中国 日本 德国 韩国

美国 ７６ ３３ ４ ３３ ５ ７２ ２ １４ １ ８０ １ ２０

墨西哥 ５２ ００ ２３ ００ ７ ６９ ３ ０６ ２ ３１ １ ７８

加拿大 ５３ ６７ ２６ ５０ ５ ５０ ２ ３０ １ ９８ １ ３９

　 　 资料来源: 作者根据 ＯＥＣＤ － ＴｉＶＡ 数据库计算ꎮ ｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ ｏｅｃｄ ｏｒｇ / ｓｔｉ / ｉｎｄ / ｔｉｖａ [２０１９ － ０２ － １５]

基于前面的分析ꎬ 可知日本、 韩国、 中国、 巴西、 德国与北美自贸区存

在相对大的贸易关联ꎬ 表 ２ 显示了这些国家向北美自贸区出口钢铁和汽车产

品相对该国行业总出口情况ꎮ 从出口结构来看ꎬ 日本、 韩国、 中国、 德国钢

铁出口中ꎬ 出口到 ＮＡＦＴＡ 的数额占比在 １０％ 左右ꎮ 巴西钢铁 ３０％ 以上出口

到北美自贸区ꎬ 表明北美自贸区是巴西钢铁出口的重要市场ꎮ 对于汽车产业

而言ꎬ 日本和韩国汽车产业 ４０％ 左右出口到北美自贸区ꎬ 而中国出口到

ＮＡＦＴＡ 的汽车产品占其总出口的 １ / ３ 左右ꎮ
基于前面的研究可以发现ꎬ 北美区域外国家与北美三国在贸易上的关

联度远大于产业关联度ꎮ 经过 ２０ 多年的发展ꎬ 北美自贸协定已经使北美三

国形成了高度一体化的区域生产网络ꎬ 以美国为中心的北美价值链与亚洲

价值链和欧洲价值链之间在汽车产业上关联度较低ꎬ 北美自贸区外国家对

其增加值贡献有限ꎮ ＵＳＭＣＡ 中原产地要求的提高将对区域外国家如日本、
韩国、 中国、 巴西、 德国的汽车产业和巴西的钢铁行业产生一定的负向冲

击ꎬ 但作为一个相对独立的区域一体化组织ꎬ 该协定对区域外国家的影响

相对有限ꎮ

—３３—
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表 ２　 主要国家汽车和钢铁产品向北美自贸区出口的比重 (％ )

国家 ２００２ ２００５ ２００８ ２０１１ ２０１４ ２０１７

钢铁产品

日本 ６ ９９ ５ ７６ ５ ８０ ６ ３３ ９ ５５ １０ ０４

韩国 １３ ００ １０ ９５ １０ ６０ １０ １４ １６ ４４ １３ ６６

中国 １３ ３０ ９ ２２ ５ ９１ ４ ６２ ６ １１ ３ ３５

巴西 ４４ ４９ ３９ ３０ ２７ ８５ ３２ ２７ ４２ ９７ ３３ １９

德国 ７ ５７ ６ ７１ ４ １２ ４ ９３ ５ ５９ ６ ４９

汽车产品

日本 ５４ ３８ ４５ ４６ ３５ ５６ ３３ ３４ ３６ ９３ ４０ ８２

韩国 ５０ ７０ ３２ ７３ ２５ ４９ ２５ ２１ ３３ ９４ ３９ ５２

中国 ３２ ８３ ３１ ８１ ２０ ３４ ２０ ６５ ２３ ３３ ２８ ４８

巴西 ５１ ６７ ２９ ２５ １４ ９６ ９ ７４ １０ ５６ １０ ８１

德国 １９ ４２ １６ ５６ １３ ３７ １２ ４８ １５ ８５ １４ ２４

　 　 资料来源: 作者根据世界综合贸易解决方案 (ＷＩＴＳ) 数据库数据整理绘制ꎮ ｈｔｔｐ: / / ｗｉｔｓ
ｗｏｒｌｄｂａｎｋ ｏｒｇ [２０１９ － ０２ － １５]

２. 对 ＵＳＭＣＡ 区域内国家的影响

本文从区域价值链 (ＲＶＣ) 角度衡量原产地要求提高对 ＵＳＭＣＡ 区域内国

家的影响ꎮ 区域价值链参与指数是指区域成员在参与全球价值链的过程中ꎬ
来自区域内生产的增加值占国家参与 ＧＶＣ 生产活动所产生的总增加值之比

重ꎬ 该指标反映了区域价值链分工合作对区域成员生产的重要性ꎮ 具体构造

方法如下: 一国生产最终商品和中间产品的 ＧＤＰ 生产活动可以分为纯用于国

内生产的部分、 纯出口的部分及跨境生产活动 ３ 个部分①ꎬ 跨境生产活动按照

跨境的次数又可以分为简单 ＧＶＣ 活动和复杂 ＧＶＣ 活动ꎮ 对于一个涉及 Ｇ 个

国家、 Ｎ 个生产部门的经济活动ꎬ 用 Ｘ 表示总产出ꎬ Ａ 表示投入系数矩阵ꎬ
ＡＤ和 ＡＦ分别是国内和国外投入系数矩阵ꎬ Ｙ 是最终产品和服务生产矩阵ꎬ ＹＤ

和 ＹＦ是用于国内消费和国外出口的最终产品和服务ꎮ 则总产出 Ｘ 可分解为:

Ｘ ＝ ＡＸ ＋ Ｙ ＝ ＡＤＸ ＋ ＹＤ ＋ ＡＦＸ ＋ ＹＦ ＝ ＡＤＸ ＋ ＹＤ ＋ Ｅ (１)

整理 (１) 可得到:

—４３—

① Ｚ Ｗａｎｇꎬ ｅｔ ａｌ ꎬ “Ｍｅａｓｕｒｅｓ ｏｆ Ｐａｒｔｉｃｉｐａｔｉｏｎ ｉｎ Ｇｌｏｂａｌ Ｖａｌｕｅ Ｃｈａｉｎｓ ａｎｄ Ｇｌｏｂａｌ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ Ｃｙｃｌｅｓ”ꎬ ｉｎ
ＮＢＥＲ Ｗｏｒｋｉｎｇ Ｐａｐｅｒｓꎬ Ｎｏ ２３２２２ꎬ ２０１７
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Ｘ ＝ (１ － ＡＤ) －１ＹＤ ＋ (１ － ＡＤ)Ｅ ＝ ＬＹＤ ＋ ＬＥ
＝ ＬＹＤ ＋ ＬＹＦ ＋ ＬＡＦＸ (２)

Ｖ
∧
ＢＹ

∧
＝ Ｖ

∧
Ｌ Ｙ

∧
Ｄ ＋ Ｖ

∧
Ｌ Ｙ

∧
Ｆ ＋ Ｖ

∧
ＬＡＦＬ Ｙ

∧
Ｄ ＋ Ｖ

∧
ＬＡＦ(ＢＹ

∧
－ Ｌ Ｙ

∧
Ｄ) (３)

其中ꎬ Ｖ
∧
Ｌ Ｙ

∧
Ｄ 是纯国内生产活动ꎬ Ｖ

∧
Ｌ Ｙ

∧
Ｆ 是纯出口活动ꎬ Ｖ

∧
ＬＡＦＢＹ

∧
是 ＧＶＣ 生产

活动ꎬ 可进一步分解为简单 ＧＶＣ 生产活动 Ｖ
∧
ＬＡＦＬ Ｙ

∧
Ｄ 和复杂 ＧＶＣ 生产活动

Ｖ
∧
ＬＡＦ(ＢＹ

∧
－ Ｌ Ｙ

∧
Ｄ) ꎮ Ｖ

∧
ＢＹ

∧
矩阵行向量加总是前项生产联系ꎬ 表示一国某产业增

加值用于下游产业生产的程度ꎻ Ｖ
∧
ＢＹ

∧
矩阵列向量加总是后项生产联系 ꎬ 衡量

一国生产中来自上游产业的增加值ꎮ 前项生产活动和后项生产活动可以分别

分解为:

Ｖ
∧
ＢＹ ＝ Ｖ

∧
ＬＹＤ ＋ Ｖ

∧
ＬＹＦ ＋ Ｖ

∧
ＬＡＦＬＹＤ ＋ Ｖ

∧
ＬＡＦ(ＢＹ

∧
－ ＬＹＤ) (４)

ＶＢＹ
∧

＝ ＶＬ Ｙ
∧

Ｄ ＋ ＶＬ Ｙ
∧

Ｆ ＋ ＶＬＡＦＬ Ｙ
∧

Ｄ ＋ ＶＬＡＦ(ＢＹ
∧
－ Ｌ Ｙ

∧
Ｄ) (５)

则 ＧＶＣ 前项参与度为:

ＧＶＣ＿ Ｐ＿ Ｆ ＝ Ｖ
∧
ＬＡＦＬＹＤ ＋ Ｖ

∧
ＬＡＦ(ＢＹ

∧
－ ＬＹＤ)

Ｖ
∧
ＢＹ

(６)

ＧＶＣ 后项参与度为:

ＧＶＣ＿ Ｐ＿ Ｂ ＝ ＶＬＡＦＬ Ｙ
∧

Ｄ ＋ ＶＬＡＦ(ＢＹ
∧
－ Ｌ Ｙ

∧
Ｄ)

ＶＢＹ
∧ (７)

本文参考董虹蔚、 孔庆峰①的做法ꎬ 区域价值链参与度是区域内生产的增

加值占国家参与 ＧＶＣ 生产活动产生的总增加值比重ꎬ 则构建的区域价值链前

后项参与度分别为:

ＲＶＣ＿ Ｐ＿ Ｆ ＝
∑
ＲＶＣ

Ｖ
∧
ＬＡＦＢＹ

Ｖ
∧
ＬＡＦＢＹ

(８)

ＲＶＣ＿ Ｐ＿ Ｂ ＝
∑
ＲＶＣ

ＶＬＡＦＢＹ
∧

ＶＬＡＦＢＹ
∧ (９)

前后项参与度之比即为一国参与 ＧＶＣ 或 ＲＶＣ 的地位指数ꎬ 即:

—５３—

① 董虹蔚、 孔庆峰: «区域价值链视角下的金砖国家合作机制研究»ꎬ 载 «国际经贸探索»ꎬ
２０１８ 年第 １０ 期ꎬ 第 ５８ － ７３ 页ꎮ
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ＲＶＣ＿ Ｐｏｓｉｔｉｏｎ ＝ ＲＶＣ＿ Ｐ＿ Ｆ / ＲＶＣ＿ Ｐ＿ Ｂ

＝
∑
ＲＶＣ

Ｖ
∧
ＬＡＦＢＹ / Ｖ

∧
ＬＡＦＢＹ

∑
ＲＶＣ

ＶＬＡＦＢＹ
∧
/ ＶＬＡＦＢＹ

∧ (１０)

区域价值链地位指数 (ＲＶＣ＿ Ｐｏｓｉｔｉｏｎ) 反映出一国在价值链上的相对地

位ꎬ 该值越大于 １ꎬ 表明一国在价值链上的地位越高ꎬ 说明该国越倾向于生产

中间产品ꎮ 本部分计算结果是基于世界投入产出数据库 (ＷＩＯＤ) ２０１６ 年度

投入产出数据计算得到ꎮ
本文计算得到的美、 墨、 加三国汽车行业区域价值链前后向参与度分别

如图 ２ 所示ꎬ 一般认为ꎬ 参与度越高ꎬ 该国融入区域价值链的程度越高ꎮ 可

以看出ꎬ 墨西哥区域价值链前项参与度指数最高ꎬ 其次是加拿大ꎬ 美国指数

最低ꎮ ２００８ 年全球金融危机和 ２０１２ 年全球贸易增速放缓分别给美、 墨、 加三

国汽车产业参与区域价值链带来了不同程度的负向冲击ꎮ ２００８ 年金融危机导

致美国、 加拿大 ＲＶＣ 前项参与度指数达到最低ꎮ 虽然整体上墨西哥和加拿大

ＲＶＣ 前项参与度高于美国ꎬ 但两国前项参与度在下降ꎬ 而美国前项参与度在

上升ꎬ 这表明美国参与区域价值链的程度在不断深化ꎮ
从 ＲＶＣ 后项参与度来看ꎬ 整体上墨西哥后项参与度最高ꎮ 在 ２００８ 年国际

金融危机发生以前ꎬ 加拿大后项参与度高于美国ꎬ ２００９ 年开始美国后项参与

度增加ꎬ 超过加拿大ꎮ

图 ２　 美墨加三国 ＲＶＣ 前后项参与度

资料来源: 作者计算并绘制ꎮ

图 ３ 显示了美墨加三国 ＲＶＣ 地位指数ꎬ 一国指数越大于 １ꎬ 说明该国生

产越接近于价值链上游ꎮ 美墨加三国 ＲＶＣ 地位指数均大于 １ꎬ 表明三国在参

与区域价值链时均相对位于价值链上游ꎮ 其中美国和加拿大 ＲＶＣ 地位指数总

—６３—
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体呈上升趋势ꎬ 墨西哥 ＲＶＣ 地位指数呈下降趋势ꎬ 且指数值低于美国和加拿

大ꎬ 说明美、 加两国在区域价值链中创新程度高于墨西哥ꎮ

图 ３　 美墨加三国 ＲＶＣ 地位指数

资料来源: 作者计算并绘制ꎮ

３ 对北美区域价值链的影响

墨西哥的汽车产业高度依赖北美市场ꎬ 墨西哥凭借较为突出的人力成本

优势吸引了大部分跨国公司在墨西哥投资建厂ꎬ 在美、 墨、 加三国中ꎬ 墨西

哥是重要的零部件生产国ꎮ ＵＳＭＣＡ 中原产地规则的提高将导致建在墨西哥的

跨国公司更多使用美国和加拿大制造的零部件ꎬ 劳工标准的提高将带来制造

业回流至美国和加拿大两个高工资国家ꎮ 从区域价值链的角度来看ꎬ 墨西哥

的区域价值链地位指数相对于美国和加拿大更位于区域价值链的下游ꎬ 具有

生产、 组装上的比较优势ꎮ 原产地规则的提高人为割裂了 ＮＡＦＴＡ 运行 ２０ 多

年所形成的区域价值链生产网络ꎬ 可能对北美区域价值链产生一定的影响ꎮ
第一ꎬ 区域价值链的重构效应ꎮ ＵＳＭＣＡ 规定逐年提高汽车行业区域价值

成分ꎬ 这将提高区域内原材料的购置比例ꎬ 如在墨西哥建厂的许多企业原本

是从中国和韩国等国进口零部件ꎬ 原产地规则的提高将导致原本从区域外进

口的零部件改为区域内进口或自行生产ꎬ 从而造成北美区域价值链与区域外

产业之间的价值链重构ꎮ
第二ꎬ 贸易转移效应ꎮ 由于原产产品和非原产产品在进入美墨加三国时

存在关税歧视ꎬ 当 ＵＳＭＣＡ 原产地规则提高时ꎬ 为了能够享受关税同盟带来的

好处ꎬ 美墨加三国将提高对区域内原材料的进口比例ꎬ 从而带来一定的贸易

—７３—
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转移效应ꎮ
第三ꎬ 投资转移效应ꎮ 墨西哥以其丰富的人力成本优势吸引了众多国家

在墨西哥投资建厂ꎮ ＵＳＭＣＡ 规定享受零关税汽车的 ４０％ ~ ４５％的零部件必须

由时薪 １６ 美元以上的工人生产ꎬ 长期来看ꎬ 这将导致墨西哥失去吸引外国投

资的先天优势条件ꎬ 带来墨西哥相关产业的流失ꎬ 从而导致在区域乃至全球

价值链分工上的变化ꎮ
原产地规则的提高体现了美国对于北美制造业回归美国本土的期望ꎬ 然

而ꎬ 该规则违背了国际分工的比较优势理论ꎮ 从区域价值链的参与程度及地

位看ꎬ 墨西哥在生产制造方面更具有竞争力ꎬ 原产地规则的提高使得更多的

低端产业回归美国ꎬ 这对美国提升本国整体竞争力将会产生一定的影响ꎮ
(二) 非市场经济条款的影响

ＵＳＭＣＡ 作为一个区域一体化组织ꎬ 对区域外国家的影响相对有限ꎬ 但该

协定中引入了罕见的歧视性条款ꎬ 显示美国孤立中国贸易和投资活动的意图ꎮ
如果中国被认定为 “非市场经济体”ꎬ 那么中国投资者在美国拥有的企业无论

是否存在实质性经营活动ꎬ 美国均可以此条款为理由拒绝该企业享受优惠ꎮ
此外ꎬ 非市场经济条款对拟议的中加自贸区谈判可能造成阻挠ꎬ 若中国未来

希望加入 «全面与进步的跨太平洋伙伴关系协定» (ＣＰＴＰＰ)ꎬ 非市场经济条

款也将对中国形成一定的障碍ꎮ
非市场经济条款是否会被美国纳入美欧、 美日自贸协定中ꎬ 值得进一步

观察ꎮ 中欧双方已表态在完成中欧双边投资协定以后将启动中欧自贸区谈判ꎬ
但双方自贸区谈判尚未启动ꎮ 中日之间目前在区域全面经济伙伴关系

(ＲＣＥＰ) 和中日韩自贸区两个层面正在进行谈判ꎮ 虽然 ＵＳＭＣＡ 的这一限制性

条款难以完全照搬到美日自贸协定中ꎬ 但存在美国要求纳入类似条款的可能ꎮ
这对 ＲＣＥＰ 与中日韩自贸谈判无疑将产生不利影响ꎮ 进一步地ꎬ 美国可能将

这一条款向其他国家推广ꎬ 推动其他国家在相互之间的贸易与投资协定中纳

入类似条款ꎮ 由于这一条款具有明显的歧视性ꎬ 其他国家跟风的可能性有限ꎬ
但中国还是应该对此保持警惕ꎮ

从目前看来ꎬ 美国通过单边、 双边、 区域及多边谈判等多种手段同时开

展经贸战略竞争的基本方式没有变化ꎮ 不同手段在不同时期侧重有所不同ꎬ
但多边谈判对美国来说仍有其价值ꎬ 可以实现其他手段达不到的一些目的ꎮ
与此同时ꎬ 通过其他手段施压ꎬ 使得多边的非歧视原则落空ꎬ 确实是值得警

惕的一种倾向ꎮ

—８３—
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三　 对 ＵＳＭＣＡ 影响的情景量化分析

基于前文的分析ꎬ ＵＳＭＣＡ 的签订可能对北美自贸区区域内外的国家产生一

定的影响ꎬ 我们使用 ＧＴＡＰ 可计算一般均衡模型 (ＣＧＥ) 进行分析ꎮ 普渡大学

开发的 ＧＴＡＰ 模型通过政策变化的冲击得到各国福利、 ＧＤＰ、 进出口、 各行业产

出的变化等数据ꎬ 在全球贸易政策变化的量化分析中得到了广泛的应用ꎮ 乔治

斯基于动态 ＣＧＥ 模型考察了从 ＮＡＦＴＡ 变化到关税联盟 (ＣＵ) 所带来的福利影

响ꎬ 基于多国家、 多部门的动态 ＣＧＥ 模型分析发现ꎬ 消除扭曲的优惠原产地规

则可能降低北美地区的单位生产成本ꎬ 也可能恶化北美与世界其他地区的贸易

条件ꎬ 因此ꎬ ＮＡＦＴＡ 取消原产地规则对福利的影响是模糊的ꎮ① 诸多学者均使

用 ＧＴＡＰ 模型讨论了 ＲＣＥＰ、 ＣＰＴＰＰ、 ＴＰＰ 等对相关国家的影响ꎮ②

ＧＴＡＰ 中数据主要来源于各国的投入产出表ꎬ 最新发布的 ＧＴＡＰ９ ０ 数据

以 ２０１１ 年美元数据为基期ꎮ 本文使用的是一个比较静态模型ꎬ 其假定市场是

完全的且生产规模报酬不变ꎮ 在模型的求解过程中ꎬ 满足三个条件: 生产者

成本最小化、 消费者效用最大化和市场出清ꎮ 本文将基于五种可能的情况讨

论 ＵＳＭＣＡ 签订对北美自贸区内外国家的影响ꎮ
(一) 模型设计

ＧＴＡＰ ９ ０ 中分为 １４０ 个国家和地区ꎬ ５７ 个部门ꎮ 本文旨在研究在区域价

值链内形成一个共同体后ꎬ 区域内国家相互免税对各国经济增长的影响ꎮ 我

们将货物贸易在全球前 ３０ 名的国家进行了重新分类ꎬ 分为亚洲、 北美和欧洲

三个地区ꎮ 为了突出区域价值链的作用ꎬ 本文将货物贸易排名在 ３０ 名以外的

国家和地区均列为其他国家和地区ꎬ 从而将原始的 １４０ 个国家和地区划分为

１２ 个新的国家和地区ꎬ 具体见表 ３ꎮ

—９３—

①

②

Ｐ Ｇｅｏｒｇｅｓꎬ “Ｌｉｂｅｒａｌｉｚｉｎｇ ＮＡＦＴＡ Ｒｕｌｅｓ ｏｆ Ｏｒｉｇｉｎ: Ａ Ｄｙｎａｍｉｃ ＣＧＥ Ａｎａｌｙｓｉｓ ”ꎬ ｉｎ Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ
Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓꎬ Ｖｏｌ １６ꎬ Ｎｏ ４ꎬ ２００８ꎬ ｐ ２０

例如ꎬ 张珺、 展金永: «ＣＰＴＰＰ 和 ＲＣＥＰ 对亚太主要经济体的经济效应差异研究———基于

ＧＴＡＰ 模型的比较分析»ꎬ 载 «亚太经济»ꎬ ２０１８ 年第 ３ 期ꎬ 第 １２ －２０ 页ꎻ 赵灵翡、 郎丽华: «从 ＴＰＰ 到

ＣＰＴＰＰ: 我国制造业国际化发展模拟研究———基于 ＧＴＡＰ 模型的分析»ꎬ 载 «国际商务» (对外经济贸易

大学学报)ꎬ ２０１８ 年第 ５ 期ꎬ 第 ６１ － ７２ 页ꎻ 李春顶、 石晓军: «ＴＰＰ 对中国经济影响的政策模拟»ꎬ 载

«中国工业经济»ꎬ ２０１６ 年第 １０ 期ꎬ 第 ５７ － ７３ 页ꎻ Ｃ Ｌｉ ａｎｄ Ｊ Ｗｈａｌｌｅｙꎬ “Ｃｈｉｎａ ａｎｄ ｔｈｅ Ｔｒａｎｓ － Ｐａｃｉｆｉｃ
Ｐａｒｔｎｅｒｓｈｉｐ: Ａ Ｎｕｍｅｒｉｃａｌ Ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ Ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ Ｅｆｆｅｃｔｓ Ｉｎｖｏｌｖｅｄ”ꎬ ｉｎ Ｗｏｒｌｄ Ｅｃｏｎｏｍｙꎬ Ｖｏｌ ３７ꎬ Ｎｏ ２ꎬ
２０１４ꎬ ｐｐ １６９ － １９２
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表 ３　 国家 (地区) 划定

国家 (地区) 国家英文缩写 包含国家及地区

中国 ＣＨＮ 中国大陆

美国 ＵＳＡ 美国

墨西哥 ＭＥＸ 墨西哥

加拿大 ＣＡＮ 加拿大

秘鲁 ＰＥＲ 秘鲁

智利 ＣＨＩ 智利

同时在 ＣＰＴＰＰ、 ＲＣＥＰ、
ＦＴＡＡＰ 中的国家

Ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ｉｎ ＣＰＴＰＰ、
ＲＣＥＰ ＆ ＦＴＡＡＰ

澳大利亚、 马来西亚、 日本、 文莱、
新加坡、 新西兰、 越南

同时在 ＲＣＥＰ 和 ＦＴＡＡＰ 中的
国家

Ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ｉｎ ＲＣＥＰ ＆ ＦＴＡＡＰ 菲律宾、 韩国、 泰国、 印尼

ＲＣＥＰ 中的其他国家 Ｅｌｓｅ ｉｎ ＲＣＥＰ 柬埔寨、 老挝、 缅甸、 印度

ＦＴＡＡＰ 中的其他国家和地区 Ｅｌｓｅ ｉｎ ＦＴＡＡＰ
巴布亚新几内亚、 俄罗斯、 中国台湾、

中国香港

欧洲 Ｅｕｒｏｐｅ
奥地利、 比利时、 捷克、 法国、 德国、
意大利、 荷兰、 波兰、 西班牙、 瑞士、

瑞典、 土耳其

世界其他国家 ＲＯＷ ＧＴＡＰＡｇｇ 中除上述设定以外的国家和地区

　 　 注: 由于英国退欧ꎬ 在欧洲划分中没有包括英国ꎬ 故英国没有单列ꎬ 将英国放入世界其他国家一组中ꎮ
资料来源: 作者整理绘制ꎮ

ＧＴＡＰ９ ０ 中按照 ＩＳＩＣ 国际标准行业分类和 ＣＰＣ 专利分类体系共划分为 ５７
个产业部门ꎮ 本文为了研究的需要ꎬ 依据中华人民共和国国家标准ＧＢ / Ｔ ４７５４ －
２０１７ 划分为 １１ 个行业ꎬ 由于 ＵＳＭＣＡ 中设置了对汽车行业的规定ꎬ 本部分将

汽车行业单列ꎬ 具体行业设定如表 ４ 所示ꎮ

表 ４　 行业设定

行业名称 所含产业

农林牧渔业 农作物种植、 林业、 畜牧业、 渔业

采矿业 煤、 油、 汽、 矿业开采等

农副食品制造业
肉类、 肉产品加工业、 蔬菜、 油脂、 奶制品加工、 水稻加工、

饮料烟草加工、 其他食品加工业

纺织服装制造业 纺织品、 服装

皮革木材制造业 皮制品、 木制品、 纸制品和印刷业

基础重工业制造业 煤、 石油产品ꎬ 化工、 金属制造业等

电子机械设备制造业 电子电机产品

汽车制造业 汽车及零部件制造、 其他交通工具制造

公共事业 电力、 自来水、 天然气、 建造业

—０４—
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交通通信业 海运、 空运、 通信、 其他交通业

社会商业服务业 贸易、 金融服务、 保险、 商业服务、 医疗、 教育、 房产等

　 　 资料来源: 作者整理绘制ꎮ

(二) 情景设定

通过模拟在 ＵＳＭＣＡ 签订后ꎬ 在不同情景下对各国产业增加值的影响ꎮ 本

文共设定 ５ 种情景: 情景一为基准情景ꎬ 即 ＵＳＭＣＡ 未签订ꎬ 美国、 墨西哥、
加拿大仍为北美自贸区ꎻ 情景二讨论 ＵＳＭＣＡ 的签订对世界各国的影响ꎬ 为了

简化分析ꎬ 我们设定了一种极端情景ꎬ 即美国、 墨西哥、 加拿大为限制其他

国家汽车产业的出口ꎬ 对其他国家汽车进口征收 ２５％ 的关税①ꎻ 情景三是在

ＵＳＭＣＡ 达成后ꎬ 中国加入 ＲＣＥＰꎻ 情景四是在 ＵＳＭＣＡ 达成后ꎬ 中国加入

ＣＰＴＰＰꎬ 由于 ＵＳＭＣＡ 的签署对中国加入 ＣＰＴＰＰ 存在一定的影响ꎬ 我们设定中

国与除墨西哥、 加拿大外的其他 ＣＰＴＰＰ 成员国之间互免关税ꎻ 情景五是在

ＵＳＭＣＡ 达成后ꎬ 中国与其他 ＡＰＥＣ 成员成立亚太自贸区 (ＦＴＡＡＰ)ꎬ 由于

ＦＴＡＡＰ 中包含美国、 墨西哥和加拿大ꎬ 我们采取和情景四相同的处理方法 (见
表 ５)ꎮ 基于以上 ５ 种设定ꎬ 我们讨论在 ５ 种情形下对各国经济增长的影响ꎮ

表 ５　 ＧＴＡＰ 中情景设定

简称 情景设定

情景一 基准情景ꎬ 美、 墨、 加三国未签订协定ꎬ 美国、 墨西哥、 加拿大三国仍为北美自贸区

情景二 ＵＳＭＣＡ 签订ꎬ 美、 墨、 加三国针对其他国家汽车进口征收 ２５％的关税

情景三 ＵＳＭＣＡ 签订后ꎬ 中国加入 ＲＣＥＰ

情景四 ＵＳＭＣＡ 签订后ꎬ 中国加入 ＣＰＴＰＰ

情景五 ＵＳＭＣＡ 签订后ꎬ 中国与 ＡＰＥＣ 其他成员成立 ＦＴＡＡＰ

　 　 资料来源: 作者整理绘制ꎮ

在 ＧＴＡＰ 模型中完成对国家、 部门的设定后ꎬ 可以通过 ＲｕｎＧＴＡＰ 软件模

拟以上 ５ 种情景对各国 ＧＤＰ 的影响ꎮ
(三) 模拟结果②

图 ４ 显示了在以上 ５ 种情景设定下对各国 ＧＤＰ 的影响ꎮ 模拟结果显示ꎬ
在基准情景下ꎬ 即美国、 墨西哥、 加拿大三国仍为北美自贸区时ꎬ 美国 ＧＤＰ

—１４—

①

②

美国对墨西哥和加拿大两国向美国出口的汽车数量进行了限制ꎬ 但由于数量限制远大于墨西

哥和加拿大两国的实际出口ꎬ 因此本文在 ＧＴＡＰ 设定中ꎬ 没有考虑该问题ꎮ
对于美墨加协定区域外国家ꎬ 本文最关注对中国的影响ꎬ 因此在模拟结果中仅列出了对中国

的影响ꎮ 其他国家的计算结果ꎬ 若读者需要ꎬ 可向笔者索要ꎮ
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为正向变动ꎬ 相对增加 ０ ０７４％ ꎬ 其余国家均为负向变动ꎬ 其中加拿大变动最

大ꎬ 降幅为 ０ ２３％ ꎻ 当美国、 墨西哥、 加拿大三国签订 ＵＳＭＣＡ 时ꎬ 由于对汽

车条款提高了原产地的规定ꎬ 我们假设一种极端情形ꎬ 即美国、 墨西哥、 加

拿大三国之间关税税率为零ꎬ 并对其他国家出口至本国的汽车征收 ２５％ 的关

税ꎮ 与基准情景相比ꎬ 情景二对美、 墨、 加三国的影响存在改进ꎬ ＧＤＰ 变动

分别为提高 ０ ０９％ 、 降低 ０ ０３８％ 、 降低 ０ ２０４％ ꎬ 中国 ＧＤＰ 变化情况略有恶

化ꎬ 但总体上ꎬ ＵＳＭＣＡ 的签订对中国的影响相对较小ꎮ

图 ４　 ＵＳＭＣＡ 的签订对各国 ＧＤＰ 的影响 (％ )
资料来源: 作者绘制ꎮ

情景三和情景四分别模拟了中国加入 ＲＣＥＰ 和部分加入 ＣＰＴＰＰ 的情况ꎮ
比较模拟结果来看ꎬ 中国加入 ＲＣＥＰ 对各国带来的影响更大ꎬ 其中ꎬ 中国

ＧＤＰ 增加 ０ ５４％ ꎬ 美国、 墨西哥、 加拿大 ＧＤＰ 则受到负向冲击ꎬ 分别降低

０ ２３％ 、 ０ ２１％和 ０ ４３％ ꎮ 而在中国加入 ＣＰＴＰＰ 的情景下ꎬ 中国 ＧＤＰ 增加

０ １２％ ꎬ 美国、 墨西哥、 加拿大 ＧＤＰ 则分别降低 ０ １６％ 、 ０ ０７％ 、 ０ １１％ ꎮ

—２４—
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情景五模拟了中国与其他国家形成 ＦＴＡＡＰ 的情况ꎬ 结果显示ꎬ ＵＳＭＣＡ 对中国

加入 ＦＴＡＡＰ 产生一定的负向冲击ꎬ 导致中国 ＧＤＰ 下降 ０ ０７％ꎮ 从具体结果来看ꎬ
ＦＴＡＡＰ 对中国以外的区域内国家 ＧＤＰ 正向变化影响更大ꎬ 其中菲律宾、 韩国、 泰

国、 印尼、 澳大利亚、 马来西亚、 日本、 文莱、 新加坡、 新西兰、 越南等国 ＧＤＰ 均

会增加ꎮ 而美国、 墨西哥、 加拿大ＧＤＰ 分别下降０ ０８％、 ０ ３０％、 ０ ４９％ꎮ

四　 结论及政策建议

本文在梳理 ＵＳＭＣＡ 新变化的基础上ꎬ 讨论了原产地规则、 劳工条款、 非市

场经济条款变化对全球贸易格局的影响ꎬ 并基于 ＧＴＡＰ 模型量化分析了 ＵＳＭＣＡ
对各国 ＧＤＰ 带来的冲击ꎮ 文中得到以下结论: 首先ꎬ 北美区域价值链是一个相

对独立的生产网络ꎬ 与北美区域链以外国家贸易和产业的关联程度低于区域内

部成员之间的关联程度ꎬ 对于区域外国家而言ꎬ ＵＳＭＣＡ 可能对日本、 韩国、 中

国、 巴西、 德国的汽车产业及对巴西钢铁行业造成一定的负向冲击ꎻ 其次ꎬ 对于

区域内国家而言ꎬ 原产地规则的提高人为割裂了北美区域价值链原本形成的内部

生产网络ꎬ 违背了 “比较优势” 理论ꎬ 将会带来区域价值链的重构效应、 贸易转

移效应和投资转移效应ꎻ 再次ꎬ 非市场经济条款的引入可能对中国未来的自贸区

谈判产生阻碍ꎻ 最后ꎬ 本文模拟了不同情景下 ＵＳＭＣＡ 的影响ꎬ 模拟结果表明ꎬ 中

国积极融入国际贸易将会对中国经济增长产生一定的促进作用ꎬ 但是ꎬ ＵＳＭＣＡ 的

存在也会对中国加入亚太自贸区产生阻碍ꎬ 对中国经济增长造成负向冲击ꎮ
以上结论的政策含义在于ꎬ 与 ＵＳＭＣＡ 带来的负向冲击相比ꎬ 中国更应该

关注歧视性条款的引入可能带来的连锁效应ꎬ 这不仅对中国目前的自贸区谈

判会产生阻碍ꎬ ＵＳＭＣＡ 也显现了挑战现有 ＷＴＯ 规则的意图ꎮ 对于 ＷＴＯ 改革

的进程ꎬ 中国应该积极参加ꎬ 对于新议题的谈判持开放态度ꎬ 同时坚决维护

ＷＴＯ 的核心价值与基本原则ꎬ 反对歧视性贸易做法ꎮ 中国目前与东盟十国、
韩国、 澳大利亚以及新西兰已经签订了自贸协定ꎬ 其他的自贸谈判也在进行

或者研究之中ꎮ 更加开放、 庞大的中国市场对周边国家是有吸引力的ꎬ 中国

已有的自贸区战略仍应积极推动ꎮ 中国应该稳步推进全面开放ꎬ 持续改善营

商环境ꎬ 切实落实公平竞争要求ꎬ 通过修改专利法等法规提高知识产权保护

标准ꎬ 为中国在国际竞争中争取主动ꎮ

(责任编辑　 黄 念)
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