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区域经济发展新逻辑：纳入旅行成本的

新空间经济学

杨开忠 刘 威 董亚宁 刘安国*

内容提要 人、物运输成本相对重要性的上升使得集聚经济的基础发生了

深刻变化。本文基于新空间经济理论率先建立了纳入旅行成本的新空间经济核

心-边缘模型，探寻旅行成本、空间品质与经济发展之间的内在逻辑机理。研究

发现：空间品质对区域经济发展产生影响，改善一个区域的空间品质将促进经济

活动向该区域集聚发展，该区域更易成为核心区；旅行成本上升致使区域间空间

品质差距扩大，这进一步强化了空间品质较高区域的经济发展优势；品质溢价效

应推动空间品质较高区域的价格指数相对上升，一定程度上对冲了经济活动向

空间品质较高地区的集聚。本结论研究对构建新发展格局、实现空间经济高质

量发展具有重要参考价值。
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一 引言

把运输成本纳入一般均衡框架是将“空间”因素引入经济学的核心问题（杨开忠
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等，2016）。迪克西特-斯蒂格里茨（Dixit-Stiglitz，D-S）框架的出现提供了一个处理运

输成本和报酬递增的崭新工具，为把运输成本纳入主流经济学框架奠定了理论基础

（Dixit and Stiglitz，1977）。Krugman（1991）在要素流动性假设条件下将“冰山运输成

本”引入D-S框架，从而开创了新经济地理学。报酬递增、要素流动、运输成本是新经

济地理学的三大基石（谢燮和杨开忠，2004）。在基于物质产品生产、贸易、消费的工

业经济中，集聚经济是以节约货物运输成本为基础的，因此大量学者围绕货物运输成

本对新经济地理学进行拓展研究，主要包括对运输成本函数的修正（Brakman et al.，
2004；Hanson，2005；Stefan and Luigi，2010；杨开忠等，2019）、非对称成本的引入

（Waugh，2010；Allen et al.，2020）、对不可贸易品的考虑（Moretti，2010；Caliendo et al.，
2018）以及多部门拓展研究（Tabuchi and Thisse，2006；刘安国等，2023）。然而，在知

识生产、传播和使用中，集聚经济是以节约人、物运输成本为基础的。因此，随着从工

业经济向以知识生产、传播和使用为基础的知识经济转变，货物运输成本相对重要性

必然下降，人、物运输成本相对重要性必然上升，集聚经济的运输基础日益从货物运

输成本的节约转向人、物运输成本的节约。

从货物运输相对重要性下降来看，一是交通通信技术的变革使得同一货物单位

运输成本大幅下降。Glaeser and Kohlhase（2004）指出 20世纪以来美国的运输成本

降低了 90%。对于世界经济来说，运输技术进步和运输成本下降很大程度上缓解

了“距离的障碍”。二是知识密集型产品本身无重量、运输成本小或产品附加值高、

运输成本对利润影响很小。这种情形意味着新经济地理学基于运输成本的制造业

两大集聚机制——本地市场效应（Krugman，1980）和价格指数效应（Krugman，1991）
自然失灵。从人、物运输相对重要性上升来看，一是人们倾向消费不同地方不同特

色的不可贸易品，旅游等消费出行需求显著增长。图 1反映了中国 1986-2020年运

输平均运距①的变化趋势，可以发现从 2012年开始旅客运输平均运距呈现出快速

增长趋势，货物运输平均运距则基本保持平稳趋势。据世界旅游业理事会（World
Travel & Tourism Council，WTTC）预测，未来十年旅游业有望以每年 5.8%的速度增

长。二是运输技术发展导致职住分离，通勤增长。三是知识经济社会创新活动依

赖于面对面的思想交流，使得出行需求增加。因此，传统空间经济学并不适合基于

创新和知识的经济，建立一种不以货物运输成本为基础的新空间经济学理论范式

至关重要。

① 运距根据运输周转量与运输量之比计算。
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图1 中国1986-2020年运输平均运距的变化趋势

传统空间经济学近年来也逐渐重视有关人、物运输成本的相关研究，如区域间迁

移成本（Morten and Oliveira，2016；Desmet et al.，2018；Caliendo et al.，2019）和通勤成

本（Desmet and Rossi-Hansberg，2013；Brinkman，2016；Behrens et al.，2017）等等。上

述拓展研究尽管在一定程度上提高了新经济地理学对现实经济的解释力，但因其仅

聚焦于经济活动空间集中的有形因素，故无法系统地解释知识经济时代的经济活动

空间集聚现象和人才区域迁移机制。正如Krugman（2011）指出，新经济地理适合解

释工业经济时代而非知识经济时代的空间问题。在创新驱动和高质量发展阶段，人

才是提升区域竞争力和实现区域发展繁荣的决定因素，也是实现区域协调发展战略

的关键要素（杨开忠，2019a）。当前全国多个城市竞相出台人才吸引政策，体现了各

地对于人力资源的高度重视。由于人才具有较高的人力资本，使得工资收入、迁移摩

擦等因素对其区位选择的影响越来越有限，而公共服务、生态环境、住房等具有不可

贸易属性的区位因素对其区位选择的影响则显得愈加重要（杨开忠，2019b）。目前，

已有大量经验研究从生态环境（卢洪友等，2017）、住房条件（Zabel，2012；高波等，

2012）和公共服务及其便捷性（侯慧丽，2016；杜旻和刘长全，2014）等角度证实了便利

设施（amenities）对人口迁移流动的影响。

在新经济地理学之外，关于迁移成本、便利设施、经济聚集之间的关系还有另外

一脉基于 Eaton and Kortum（2002）模型做出了理论分析和经验检验。Eaton and
Kortum（2002）将现实的地理特征纳入一般均衡，为双边贸易建构了简单的结构方程。

Redding and Sturm（2008）在外生的便利设施假定下分析发现与其他西德城市相比，靠

近东西德边境的西德城市的人口增长大幅下降。Redding（2016）将便利设施的偏好

异质性引入量化空间模型，研究了贸易份额变化与劳动力的空间选择对经济福利的

影响。Allen and Arkolakis（2014）假定便利设施为地区人口的函数以构建一个纳入内

生化便利设施的空间经济模型。Diamond（2016）认为城市拥有的大学生比例上升会
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内生地提高当地生产率和便利设施水平。刘修岩和李松林（2017）在 Desmet and
Rossi-Hansberg（2013）基础上建立一个考虑房价内生化的城市体系模型，考察效率、

舒适度、劳动力迁移成本与房价对中国城市规模及劳动力空间配置的影响。然而上

述空间经济模型研究属于量化分析而非定性分析，故其仅侧重于结合、衡量和量化现

有的理论机制（Redding and Rossi-Hansberg，2017）。

基于上述现实经验和以往空间经济理论之不足，杨开忠（2019）提出面向以数字

经济为代表的知识经济的新空间经济学。新空间经济学扬弃新经济地理学，认为空

间集聚发展内生于厂商层次的规模报酬递增，知识流动，人、物运输与空间品质的互

动。与聚焦于制造业集聚和货物运输成本的传统空间经济学不同的是，新空间经济

学强调人、物运输决定集聚，聚焦基于知识溢出效应的人才集聚和人、物运输成本。

杨开忠等（2021）构建一个空间品质驱动的新空间经济学模型，深入探讨空间品质对

人才区位和人力资本增长的影响机理。杨开忠等（2022）基于新空间经济学理论，通

过构建空间品质驱动城市生产率增长的空间一般均衡模型，揭示空间品质促进创新

水平提升和创新人才空间配置引致城市生产率增长的双链中介机制。杨开忠等

（2022）融入空间品质机制，构建出一个整合区域水资源开发强度动态变化与流域生

态补偿机制的新空间经济学动态博弈模型。

然而，以往的新空间经济模型研究是以类似于引入产品消费形式将空间品质直

接引入到效用函数，进而分析空间品质如何作用于人才的区域迁移决策。事实上，空

间品质对人才空间区位决策有着更为深远的影响。Clark et al.（2002）认为空间品质

中的交通基础设施水平改善可间接推升本地不可贸易品溢价。另外，一些经验研究

也检验了空间品质中的消费环境与产品溢价之间的关系，如 Douce and Janssens
（2013）和Blut et al.（2018）认为门店环境能刺激消费者产生积极愉快的购物体验，从

而提高消费者的产品溢价支付意愿。高振和江若尘（2020）认为令人愉悦的消费情景

对自动售卖机的产品溢价具有正向影响。除此之外，空间品质中的无形因素如社交

要素也对产品溢价有显著影响。Grewal et al.（2004）发现与在线零售平台相比，社交

要素更为丰富的实体门店购物方式下消费者表现出更高的产品溢价支付意愿。上述

研究均指出空间品质对产品消费的溢价作用。因此，除直接效应外，空间品质还可通

过推动产品溢价来间接作用于人才区位决策和经济活动空间集聚。

鉴于理论与现实诉求，本文将尝试从新空间经济理论出发建立一个纳入旅行成

本的新空间经济核心-边缘模型，可能的边际贡献有三方面：其一，补充品质溢价效应

以完善现有空间品质引致人才区域迁移的作用机制，一定程度上也丰富和发展了现
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有的新空间经济理论；其二，将旅行成本、空间品质和经济集聚纳入统一的分析框架，

探讨因旅行成本变化所引致的具有异质性特征的经济地理演变规律；其三，研究结果

为知识经济时代加强空间品质建设，构建现代化基础设施体系，促进区域协调发展和

经济高质量发展提供理论参考依据。

接下来的讨论包括：第二部分为基本模型设定，第三部分为空间均衡，第四部分为经

济地理格局及其演变，第五部分进一步讨论模型间的比较，第六部分为总结与政策启示。

二 基本模型设定

空间品质是新空间经济学的核心基石之一。总体来看，新空间经济学关于空间

品质建模策略具有如下特征：一是与传统城市经济学相比，考虑了不可贸易品跨区消

费和人员移动（出行）成本问题，同时将不可贸易品以内生化方式处理；二是与新经济

地理学相比，效用函数引入了第一自然和第二自然属性不可贸易品。

本文以Krugman（1991）的核心-边缘模型为基础引入空间品质及其溢价效应，考

虑一个包含两区域、两部门和两要素的经济系统。其中，两区域分别为北部（N）和南

部（S），两个区域在偏好、技术以及初始的要素禀赋方面是相同的，但存在空间品质 qi
差异。两部门分别为垄断竞争的非农可贸易品部门 T和完全竞争的农业部门 A。在

D-S框架下，每个非农可贸易品企业只生产一种产品，整个经济系统生产的差异化非

农可贸易品种类为 nworld，北部和南部的企业数或生产的差异化非农可贸易品种类数

分别为 nn和 ns。两要素分别为非农劳动力H（又称人才）和农业劳动力 L，非农劳动力

在区间可自由流动，农业劳动力不可区间流动。假定整个经济系统非农劳动力和农

业劳动力禀赋分别为Hworld和 Lworld，北部非农劳动力数量为Hn（占全部非农劳动力的份

额为 sH = Hn Hworld），南部非农劳动力数量为Hs（占全部非农劳动力的份额为 1 - sH），

北部农业劳动力数量为 Ln（占全部农业劳动力的份额为 sL = Ln Lworld），南部农业劳动

力数量为Ls（占全部农业劳动力的份额为1 - sL）。记全社会总收入为Ew = En + Es，其

中 En为北部收入（占全社会总收入份额为 sE），Es为南部收入（占全社会总收入份额

为1 - sE）。

（一）消费者偏好

每个地区的代表性消费者都具有双重效用。第一层效用是指消费者把总支出按

不同比例支付在农产品和非农可贸易品（即工业品）时的效用。由于农产品是同质产

品，因此农产品消费是指一种产品的消费，但非农可贸易品是差异化的产品，因此非
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农可贸易品的消费是指不同非农可贸易品的某种组合。第一层含义上的效用函数是

科布-道格拉斯型效用函数，代表性消费者的效用函数可以表示为如下形式：

U = qμCμ
TC1-μA （1）

其中，CT和CA分别表示消费者对差异化非农可贸易品组合的消费和农产品的消

费；μ为在非农可贸易品上的支出份额；空间品质 q即吸引人们来一个地区生活的最大

生活舒适度，是对吸引创造性人才的地方条件和禀赋的经济本质抽象（杨开忠等，

2022）。一般而言，工业化初期经济发展水平较低，居民重视物质产品的消费而相对忽

视对空间品质等无形因素的消费；随着工业化进程加快，居民生活水平不断改善，物质

需求不断得到满足，同时人们对美好生活的需要日益增长，逐渐开始重视对空间品质等

无形因素的消费。在新经济地理学模型研究中非农可贸易品（即工业品）的支出份额μ

反映了经济系统工业化水平。为简化分析，本文将空间品质的指数直接设定为非农可

贸易品的支出份额μ，即认为人们对空间品质的偏好程度与工业化水平正相关。

第二层含义上的效用函数是不变替代弹性效用函数，是指消费者消费差异化的

非农可贸易品时的效用，具体形式如下：

CTn = ( ∫0nn c1- 1σninn di + ∫0ns c1- 1σnisn di )
σn
σn-1；CTs = ( ∫0nn c1- 1σsins di + ∫0ns c1- 1σsiss di )

σs
σs-1 （2）

其中，CTn和CTs分别表示北部和南部消费者对非农可贸易品组合的消费，cinn和 cisn
分别为北部消费者对北部和南部的第 i种非农可贸易品的消费量，σn和σs则分别为

北部和南部的消费者面临的替代弹性。如果用 pAn和 pAs分别表示北部和南部的农产

品价格，pin和 pis分别表示北部和南部消费者消费第 i种非农可贸易品时价格，cin和 cis
分别表示北部和南部消费者对第 i种非农可贸易品的消费量，wn和ws分别表示北部和

南部消费者的收入，则消费者效用最大化问题的约束条件为：

pAnCAn + ∫0nn+ns pin cindi = wn；pAsCAs + ∫0nn+ns pis cisdi = ws （3）
由式（1）和（3）可得代表性消费者对农业品和非农可贸易品组合的需求函数为：

CTn = μwn

PTn
；CAn = (1 - μ )wn

pAn
；CTs = μws

PTs
；CAs = (1 - μ )ws

PAs
（4）

其中PTn和PTs分别为北部和南部的非农可贸易品价格指数，具体形式如下：

PTn = (nn p1-σnnn + ns p1-σnsn )
1

1-σn ；PTs = (nn p1-σsns + ns p1-σsss )
1
1-σs （5）

其中，pnn表示北部非农可贸易品在北部地区的销售价格，pns表示北部非农可贸

易品在南部地区的销售价格，psn表示南部非农可贸易品在北部地区的销售价格，pss表
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示南部非农可贸易品在南部地区的销售价格。结合式（1）和（4）可知北部和南部消费

者的间接效用函数分别为：

Un = μμ (1 - μ ) (1-μ )qμnP-μTn p-(1-μ )An wn；Us = μμ (1 - μ ) (1-μ )qμs P-μTs p-(1-μ )As ws （6）
（二）生产行为

农业部门在完全竞争和规模收益不变的情况下生产同质产品，且农业部门只使

用农业劳动力 L，单位产出需要 aA单位的农业劳动力。农产品的区际贸易不存在交

易成本和品质溢价，因此农产品的价格在任何区域都相同。

非农可贸易品部门以垄断竞争和规模报酬递增为特征，非农可贸易品部门生产

每一单位产品需要固定投入（F单位的非农劳动力）和可变投入（am单位的非农劳动

力）。这样，北部和南部非农可贸易品部门企业的成本函数分别为FwHn + wHnam xn和

FwHs + wHsam xs。其中，xn和 xs分别为北部和南部企业的产出量，wHn和wHs分别为北部

和南部非农劳动力的收入。非农可贸易品区间交易同时受“冰山”形式的货物运输成

本 τG和品质溢价的影响。

（三）旅行成本与空间品质

本文将空间品质表达为 qi = qi ( Ai，Aj，τD )，并选择参考Harris（1954）提出的市场

潜能度量方法来衡量一个地区的空间品质，即一个地区的空间品质可以用其邻近地

区的便利设施的加权平均和来衡量，权数与旅行成本成反比关系。以两区域模型为

例，其空间品质度量方法具体设定如下：

qn = An + AsτD ；qs =
An
τD
+ As （7）

其中，qn和 qs分别是北部和南部的空间品质，An和As则分别是北部和南部的便利

设施，τD是跨区域的旅行成本（τD ≥ 1）。一般地，随着区域间空间距离越近或公共交

通基础设施的改善，区际旅行成本下降，本地区能够更大程度上地享受到邻近地区的

便利设施，促进了本地区空间品质改善。值得注意的是，新空间经济学中的旅行成本

与传统空间经济学中强调的货物运输成本、迁移成本和通勤成本等概念不同。具体

区别如下：第一，货物运输成本强调的运输对象为产品，其成本大小影响产品的跨区

销售价格；而旅行成本、迁移成本和通勤成本强调的运输对象均为居民。第二，通勤

成本侧重于居民在城市内部上下班往返的时间机会成本或货币成本，不论是单中心

城市模型（Alonso，1964；Mills，1967；Lucas，2001）还是多中心城市模型（Lucas and
Rossi-Hansberg，2002；Brinkman，2016），通勤成本都是影响城市内部结构的重要因素

之一；而迁移成本和旅行成本侧重于居民在城市间或区域间的流动。第三，迁移成本
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即居民从一个地区迁移定居到另一地区时所需要花费的成本，反映了劳动力空间流

动的难易程度，是解释区域间劳动力实际工资差异的一个重要因素（Morten and
Oliveira，2016）；而旅行成本是劳动力跨区消费异地不可贸易品的时间机会成本，反映

了本地居民消费其他地区不可贸易品的难易程度。

当然，旅行成本是否会对经济活动空间分布产生影响这一问题是目前研究文献

鲜有讨论的。本文认为旅行成本已经成为经济活动空间集聚的重要因素之一。《世界

旅游理事会：2021年旅游业对经济的影响报告》指出，2019年，旅游业是世界上最大

的行业之一，占全球GDP的 10.4%（9.2万亿美元），占所有就业岗位的 10.6%（3.34亿
个），并创造了 1/4的新就业岗位。《旅游绿皮书：2021-2022年中国旅游发展分析与预

测》指出，微度假时代来临，人们出行频次不断增加，旅游活动由传统的低频行为转为

中频行为。旅行成本较高时，区域间便利设施差异将成为影响居民区域迁移决策的

重要因素：居民为节约跨区旅行时间机会成本而尽可能定居于便利设施较好的地区

以实现效用最大化。

（四）品质溢价效应

传统空间经济学中通过引入“冰山运输成本”解决产品运输过程中需要克服的

空间距离，即如果在其他地区要出售一单位的产品，那么必须运到 τG个单位的产品

（τG ≥ 1）。本文认为产品运输过程还需考虑空间品质距离（差异）以及因此而产生

的品质溢价效应。

从居民消费视角看。溢价支付意愿，即消费者愿意对某种商品支付的额外费用

（Lusk，2003；宋博等，2014；潘亚茹等，2017）。计划行为理论（Theory of Planned
Behavior，TPB）认为消费者对某种商品的溢价支付意愿直接反映了其对该商品的购

买行为倾向（Ajzen，1991）。伦闰琪等（2023）基于商品质量感知来衡量消费者的行为

态度，即如果消费者认为某商品的质量较好，正面的反馈会强化对该商品溢价的支付

意愿。生活中较为常见的现象就是，同样一种商品在装修环境质量不同的商场卖出

的价格是不同的，且装修环境越好的商场卖出的价格越高。由此，本研究进一步认为

消费者在不同购买地点对同类商品所能感知的质量存在差异。一般地，消费者在设

施便利的地区消费非农可贸易品时更愿意相信且认为该类商品的质量较好，从而对

该商品溢价的支付意愿更为强烈。由 TPB可知，溢价支付意愿越强则一定价格水平

下消费者购买该商品的倾向越强，甚至愿意为商品支付高价，这时商品价格上涨并不

会引起消费者需求量明显下降，即消费者的商品需求量对价格变化做出反应的敏感

程度有所下降，消费者面临的需求价格弹性较低。
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除便利设施外，旅行成本也影响着消费者的溢价支付意愿。随着旅行成本下降，

居民对可贸易品的消费选择也得到拓展，提高了居民对可贸易品的需求价格弹性，也抑

制了溢价的支付意愿。生活中，人们为规避本地的高消费价格而选择跨区购买商品（如

高档次化妆品等）。根据上述分析，我们不妨设定 εin = f ( An，τD ) = σc - b1An - b2τD和
εis = f ( As，τD ) = σc - b1As - b2τD。其中，εin和 εis分别表示北部和南部居民对某非农

可贸易品的需求价格弹性，σc为固定常数，b1 ( > 0)为便利设施的溢价效应且居民的

需求价格弹性随便利设施的上升而下降，b2 ( > 0)为旅行成本的溢价效应且居民的需

求价格弹性随旅行成本的下降而上升。值得注意的是，本文模型设定旅行成本为区

域对称，即居民从南部到北部的旅行成本与从北部到南部的旅行成本相等。此时便

利设施、空间品质和居民面临需求价格弹性三者之间存在一些简单的推论。第一，若

北部的便利设施高于南部，则北部的空间品质也高于南部①。第二，若北部的便利设

施高于南部，则北部居民面临的需求价格弹性低于南部居民②。基于上述简单推论，

本文认为便利设施较好或空间品质较高地区的居民面临的需求价格弹性更低。

从企业销售视角看。声望定价策略（Prestige Pricing）被视为某些类型产品（通常

是那些高质量的产品）的优秀策略（Hatten，1982；Murphy and Enis，1986）。Subawa
（2016）以香水产品为例阐明声望定价策略是一种高价格水平定价策略之一。Groth
and McDaniel（1993）指出声望定价策略的基础是产品的独家价值溢价（the Exclusive
Value Premium，EVP），而企业改善物理环境可以影响消费者对产品独有价值的感知。

一般地，声望高的商品通常由垄断企业、寡头垄断企业或具有垄断竞争力的公司出售

（Kumcu and Mcclure，2003）。在Krugman（1991）的核心-边缘模型中，只要非农可贸

易品种类（或企业数量）nworld足够多，北部和南部消费者面临的需求价格弹性分别等

于其替代弹性。当假设不存在地区间套利行为时，各垄断竞争企业为实现利润最大

化而选择在不同地区销售非农可贸易品时按不同的边际成本加成率定价。因此北部

和南部生产的非农可贸易品销售价格分别为：

pnn = cnamwHn；pns = τGcsamwHn；psn = τGcnamwHs；pss = csamwHs （8）
其中，cn = σn

σn - 1表示非农可贸易品企业在北部销售产品的边际成本加成率，

① 由于 qn - qs = ( )An + AsτD - ( )As + AnτD = (An - As ) ( )1 - 1
τD

，因此当An > As时，可得出 qn > qs；反之同理。

② 由于本文认为旅行成本对南北两地区需求价格弹性的影响大小相等、方向相同，即 εin - εis = (σc-
b1An-b2τD ) - (σc - b1As - b2τD ) = b1 (As - An )，因此当An > As时，可得出εin < εis；反之同理。
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cs = σs

σs - 1表示非农可贸易品企业在南部销售产品的边际成本加成率。不失一般性，

假设北部的便利设施或空间品质高于南部，则σn < σs和 cn > cs。因此，北部企业生产

的产品在南部可能会卖出低价（当 cn > τGcs时），也可能卖出高价（当 cn < τGcs时），而南

部企业生产的产品在北部是一定卖出高价，即τGcn > cs。基于上述分析，文章将旅行成

本、空间品质和经济地理格局等纳入统一的分析框架，具体理论框架如图2所示。

结论：同一产品在不同区域销售时按不同的边际成本加成率定价。其中，各垄断

企业在空间品质较高的地区（即消费者的需求价格弹性和替代弹性更低的地区）以较

高的边际成本加成率定价，表现为品质溢价；各垄断企业在空间品质较低的地区（即

消费者的需求价格弹性和替代弹性更高的地区）以较低的边际成本加成率定价，表现

为品质折价。

图2 旅行成本、空间品质与经济地理格局分析框架

三 空间均衡

（一）短期均衡

由于农业部门是完全竞争部门，且规模收益不变。因此农产品实行边际成本定
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价，即 pAn = wLnaA和 pAs = wLsaA。其中，wLn和 wLs分别为北部和南部农业劳动力工资。

由于农产品的区际贸易不存在交易成本和品质溢价，农产品的价格在任何区域都相

同，即 pAn = pAs。所以南北两个区域农业劳动力的工资水平相等，即wLn = wLs = wL。其

中，wL为农业劳动力工资。

用 cnn表示北部某企业在北部地区的销量，cns表示北部某企业在南部地区的销

量，csn表示南部某企业在北部地区的销量，css表示南部某企业在南部地区的销量，则

各地区对非农可贸易品的需求量或消费量为：

cnn = p-σnnn

P1-σnTn

μEn；cns = p-σsns

P1-σsTs

μEs；csn = p-σnsn

P1-σnTn

μEn；css = p-σsss

P1-σsTs

μEs （9）
进一步可得两地区的企业产量 xn和 xs分别为：

xn = cnn + τGcns；xs = τGcsn + css （10）
故北部和南部的非农可贸易品部门企业雇佣劳动力数量和企业数量：

H̄n = F + am (cnn + τGcns )；H̄s = F + am (τGcsn + css ) （11）
nn = sHHworld

H̄n

；ns = (1 - sH )Hworld

H̄s

（12）
其中，H̄n为北部非农可贸易品企业雇佣劳动力数量，H̄s为南部非农可贸易品企业

雇佣劳动力数量。进一步可得北部和南部非农可贸易品部门企业的销售收入分别为：

RTn = μEworld

é

ë
ê
êê
ê ù

û
ú
úú
úP1-σnnn

P1-σnTn

sE + p
1-σs
ns

P1-σsTs

(1 - sE ) ；RTs = μEworld

é

ë
ê
êê
ê ù

û
ú
úú
úp1-σnsn

P1-σnTn

sE + p
1-σs
ss

P1-σsTs

(1 - sE ) （13）
根据整个经济系统非农可贸易品市场出清条件，可得北部和南部的非农可贸易

品部门劳动力工资收入为：

wHn = RTn

H̄n

；wHs = RTs

H̄s

（14）
区域支出包括非农劳动力收入加上农业劳动力收入。短期均衡时，北部和南部

的总收入表达式分别为 En = LnwL + HnwHn = Lworld sLwL + HnwHn 和 Es = LswL + HswHs=
Lworld (1-sL )wL + HswHs。将北部地区总收入与南部地区总收入加总可得经济系统总

收入为 Eworld = LworldwL + HnwHn + HswHs，又由于经济系统总收入的 μ部分将用于非

农可贸易品的支出，即 μEworld = HnwHn + HswHs。因此有 Eworld = LworldwL1 - μ 以及北部支

出份额 sE = E
Eworld

= Lworld sLwL + HnwHn

LworldwL1 - μ
= (1 - μ ) ( )sL + HworldwHn

LworldwL
sH 。
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为简化分析，我们将参数设定标准化处理。令 aA = 1即生产 1单位农业产品需要

1单位的农业劳动力投入，则可以将农产品价格和农业劳动力收入均标准化为 1，即
pAn = pAs = wLn = wLs = 1；然后令Hworld = 1，Lworld = 1 - μμ ，F = 1，am = 1以及Eworld = 1μ。

（二）长期均衡

根据人口移动方程 ṡH = (Un - Us )sH (1 - sH )可以发现有两种类型的长期均衡：一是

内点解（即0 < sH < 1），这时非农劳动力在不同区域享受相同水平的效用（即Un = Us）；

二是核心-边缘解（即 sH = 0或 sH = 1）。当实现内部均衡时，记此长期均衡的产业份额

为 sHE，若点 sHE左端附近满足 Un > Us且点 sHE右端附近满足 Un < Us时，则该均衡 sHE
为稳定均衡，反之若点 sHE左端附近满足Un < Us且点 sHE右端附近满足Un > Us时，则

该均衡 sHE为不稳定均衡。当实现核心-边缘均衡时，在 sH = 0处，若Un < Us则该均

衡为稳定均衡，反之则为不稳定均衡；在 sH = 1处，若Un > Us则该均衡为稳定均衡，

反之则为不稳定均衡。

滚摆线是根据效用差异与北部所占的非农劳动力份额 sH，也就是根据函数Ω( sH )
所确定的点画出的（函数Ω = Un - Us）。但因为无法用 sH来表示wHn和wHs，所以无法

表示函数Ω( sH )的显性形式，因而Un和Us也无法用 sH来表示。因此，需要借助数值解

法解出wHn和wHs，再将wHn和wHs代入到式（6）进而建立效用差异表达式：

Ω = μμ (1 - μ ) (1-μ ) (qn μPTn
-μwHn - qs μPTs

-μwHs ) （15）
根据（14）式可得非农劳动力份额 sH与实际效用差距Ω的数值关系，然后基于该

关系可以得到滚摆线图。为了更加直观理解如何运用滚摆线图来解释长期均衡的稳

定性，本文将首先基于不同取值的旅行成本 τD讨论其滚摆线的变化以及长期空间均

衡的类型。根据对称性可知An < As与An > As刚好相反，因此下文仅从An > As展开分

析，并将基本参数设定为 μ = 0.4，σc = 5，b1 = 0.1，b2 = 0.05，sL = 0.5，As = 1和An = 1.2
（在本文的假设条件下，模型基本参数设定并不影响分析结论）。

图 3描述了 τD 分别取 1.5、3、4.5和 6时货物运输成本 τG 依次从高到低分别取

2.5、2和 1.5的滚摆线变动轨迹。具体分析：（1）当货物运输成本 τG = 2.5时仅存在

稳定的内部均衡结构，且随着旅行成本 τD上升或空间品质差距扩大，稳定内部均

衡结构的非农劳动力份额 sH持续上升；（2）当货物运输成本 τG = 2时，若旅行成本

τD = 1.5则仅存在稳定内部均衡结构，若旅行成本 τD = 3则同时存在稳定内部均衡

结构和以北部为核心的稳定核心-边缘结构，若旅行成本 τD = 4.5或6时则仅存在以

北部为核心的稳定核心-边缘结构；（3）当货物运输成本 τG = 1.5时，各旅行成本下
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稳定内部均衡结构均消失，仅存在 2个分别以北部和南部为核心的稳定核心-边缘

结构。

图3 各旅行成本下的滚摆线及其长期空间均衡类型

命题 1：各旅行成本（一定范围内）下的长期空间均衡演变过程均大致表现为：当

货物运输成本较高时则仅存在稳定内部均衡结构，随着货物运输成本下降则同时存

在稳定内部均衡结构和稳定核心-边缘结构，而随着货物运输成本继续下降则稳定内

部均衡结构消失从而仅存在稳定核心-边缘结构。

四 经济地理格局及其演变

长期空间均衡路径是根据滚摆线图所揭示的货物运输成本 τG与长期均衡非农劳

动力份额 sH的数值关系所描绘得到的，反映了各货物运输成本 τG取值下的长期均衡
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解的类型与大小。不妨记 τln和 τrn分别为使以北部为核心的核心-边缘结构保持稳定

的货物运输成本左、右端维持点，τls和 τrs分别为使以南部为核心的核心-边缘结构保

持稳定的货物运输成本左、右端维持点，τb为稳定内部均衡结构突变为稳定的核心-
边缘结构的货物运输成本突破点，实线表示稳定均衡解，虚线表示不稳定均衡解，具

体说明详见表1。

表1 长期空间均衡路径图中各要素的符号表示及其说明

要素

均衡
类型

货物运
输成本
门槛值

稳定均衡

不稳定均衡

北部左端维持点

北部右端维持点

南部左端维持点

南部右端维持点

突破点

符号

实线
“—”

虚线
“--”

τln

τrn

τls

τrs

τb

说明

当非农劳动力份额偏离均衡时，实际效用差距沿着相反
的方向发生变化，自我调整过程开始，促使非农劳动力份
额恢复至原有均衡，因此该均衡为稳定均衡。

当非农劳动力份额偏离均衡时，实际效用差距沿着相同
的方向发生变化，促使非农劳动力份额进一步偏离原有
均衡，因此该均衡为不稳定均衡。

保证非农劳动力集聚在北部的核心-边缘结构稳定的最
大货物运输成本值

保证非农劳动力集聚在北部的核心-边缘结构稳定的最
小货物运输成本值

保证非农劳动力集聚在南部的核心-边缘结构稳定的最
大货物运输成本值

保证非农劳动力集聚在南部的核心-边缘结构稳定的最
小货物运输成本值

保证内部均衡结构稳定的最小货物运输成本值

以图4a旅行成本τD = 2时的长期空间均衡路径图为例，此时实现长期稳定的内部

均衡的实线由克鲁格曼核心-边缘模型的直线变为向上弯折的曲线。图4b-图4f为旅

行成本 τD = 2时不同货物运输成本取值范围的滚摆线图。具体分析如下：（1）τG > τln
时仅存在内部均衡稳定解，这对应于图 4b情形。从图 4b可以看出，当货物运输成本

τG从 2.3依次下降到 2.1时，稳定内部均衡结构的 sH持续上升；（2）τb < τG < τ ln时则同

时存在稳定内部均衡结构和以北部为核心的稳定核心-边缘结构，这对应于图 4c情
形。由图 4c可知，随着货物运输成本 τG由 2继续下降至 1.9，sH = 1处的效用水平差距

也由负变为正，即开始出现以北部为核心的稳定核心-边缘结构，同时稳定内部均衡

结构的 sH持续上升；（3）τls < τG < τb时则仅存在以北部为核心的稳定核心-边缘结构，

即内部均衡结构由稳定变为不稳定，这对应于图 4d情形。由图 4d可知，当 τG继续由
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1.85下降至 1.8时，经济地理格局表现为由稳定内部均衡结构突变为稳定核心-边缘

结构，即提高稳定内部均衡结构 sH所带来的效用差距相对下降已无法抵消区域间的

空间品质差距。（4）τrs < τG < τls时仅存在两种稳定核心-边缘结构，这对应于图 4e情
形。由图 4e可知，当货物运输成本 τG下降至 1.7时，sH = 0处实际效用差距也由正开

图4 旅行成本 τD = 2时长期空间均衡路径及其滚摆线
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始变为负，即北部空间品质优势无法弥补因所有非农劳动力集聚在南部所造成的北

部与南部之间效用差距的相对下降，故以南部为核心的核心-边缘结构实现稳定，经

济地理既可表现为以北部为核心的核心-边缘结构或以南部为核心的核心-边缘结

构；（5）1 = τrn ≤ τG < τrs时仅存在以北部为核心的稳定核心-边缘结构，这对应于图 4f
情形。由图4f可知，随着货物运输成本 τG的进一步降低，原本以南部为核心的稳定核

心-边缘结构再次变得不稳定，即北部空间品质优势足够弥补因所有非农劳动力集聚

在南部所造成的北部与南部间效用差距的相对下降，非农劳动力将离开南部而流失

到北部，以南部为核心的核心-边缘结构不再稳定，经济地理格局将再次仅表现为以

北部为核心的稳定核心-边缘结构。

图 5a、图 5b、图 5c和图 5d则是旅行成本 τD分别取 1.5、3、4.5和 6时的长期空间均

衡路径。从图 5可见，随着旅行成本 τD上升，实现长期稳定内部均衡结构的向上弯折

曲线将进一步向上移动。同时，实现稳定核心-边缘结构的维持点也发生了不对称的

变化。其中，使以北部为核心的核心-边缘结构保持稳定的货物运输成本取值范围不

图5 不同旅行成本取值下的长期空间均衡路径
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断扩大，而使以南部为核心的核心-边缘结构保持稳定的货物运输成本取值范围不断

缩小。表 2则列出了货物运输成本各类门槛值随着旅行成本 τD的上升而变化的情

况：（1）货物运输成本突破点 τb持续上升，意味着经济系统将更快地由稳定内部结构

突变为稳定核心-边缘结构；（2）北部左端维持点 τln持续上升，南部左端维持点 τls下

降，南部右端维持点 τrs上升，意味着以北部为核心的核心边缘结构更易保持稳定，而

以南部为核心的核心边缘结构更易转变为不稳定状态。

命题 2：北部便利设施高于南部地区时，随着旅行成本的上升以及空间品质差距

的扩大，实现稳定内部均衡的实线将由克鲁格曼核心-边缘模型的直线变为向上弯折

的曲线，同时实现稳定核心-边缘结构的维持点也发生了不对称的变化，其中北部左

端维持点高于南部左端维持点，北部右端维持点低于南部右端维持点，且旅行成本越

高则上述变化越明显。这意味着，旅行成本上升致使区域间空间品质差距扩大，进一

步强化了空间品质较高区域的经济发展优势。

表2 旅行成本与货物运输成本各类门槛值的变化

货物运输成本
门槛值

突破点

北部左端维持点

北部右端维持点

南部左端维持点

南部右端维持点

旅行成本

1.5
1.794
1.941
1

1.806
1.019

2
1.865
2.002
1

1.765
1.034

2.5
1.916
2.051
1

1.738
1.046

3
1.956
2.091
1
1.72
1.055

4
2.019
2.156
1

1.699
1.068

5
2.068
2.21
1

1.691
1.078

6
2.111
2.258
1
1.69
1.085

五 进一步讨论：模型间的比较

接下来比较分析纳入旅行成本的新空间经济模型（即 b1 = b2 = 0或σn = σs = σc）、

进一步引入品质溢价效应的新空间经济模型（即σn ≠ σs）和克鲁格曼核心-边缘模型

三者间的异同，并说明不同模型间存在的内在联系和转换路径①。表 3列出了不同模

型的价格指数、名义工资和效用差距的表达式。从表 3可知，克鲁格曼核心-边缘模

型与纳入旅行成本的新空间经济模型的价格指数和名义工资表达式均相同但效用差

距表达式存在差异，进一步引入品质溢价效应的新空间经济模型与克鲁格曼核心-边

① 在σn = σs = σc情形下，北部和南部垄断竞争企业的均衡劳动力雇佣量均为Fσc，且 cn = cs = c。
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缘模型和纳入旅行成本的新空间经济模型的价格指数和名义工资表达式均存在差

异，进而效用差距表达式也存在差异。

表3 价格指数、名义工资和效用差距表达式的比较

模型

价格
指数

名义
工资

效用
差距

克鲁格曼核心-边缘
模型

PTn = [ nn (camwHn )1-σc + ns (τGcamwHs )1-σc ]
1
1-σc

PTn = [ nn (τGcamwHn )1-σc + ns (camwHs )1-σc ]
1
1-σc

wHn =
μEworld

é

ë

ê
êê
ê ù

û

ú
úú
úp 1-σcnn

P1-σcTn

sE + p
1-σc
ns

p 1-σcTs

(1 - sE )
Fσc

wHs =
μEworld

é

ë

ê
êê
ê ù

û

ú
úú
úp1-σcsn

P1-σcTn

sE + p
1-σc
ss

P1-σcTs

(1 - sE )
Fσc

Ω ∝ (P-μTnwHn-P-μTs wHs )

纳入旅行成本的新空
间经济模型

Ω ∝ (qμnP-μTnwHn-qμs P-μTs wHs )

进一步引入品质溢价效应的新空间经济模型

PTn = [ nn (cnamwHn )1-σn + ns (τGcnamwHs )1-σn ]
1

1-σn

PTs = [ nn (τGcsamwHn )1-σs + ns (csamwHs )1-σs ]
1
1-σs

wHn =
μEworld

é

ë

ê
êê
ê ù

û

ú
úú
úp1-σnnn

P1-σnTn

sE + p
1-σs
ns

P1-σsTs

(1 - sE )

F + μamé
ë

ê
êê
ê ù

û

ú
úú
úp-σnnn

P1-σnTn

sE + τG p
-σs
ns

P1-σsTs

(1 - sE )

wHs =
μEworld

é

ë

ê
êê
ê ù

û

ú
úú
úp1-σnsn

P1-σnTn

sE + p
1-σs
ss

P1-σsTs

(1 - sE )

F + μamé
ë

ê
êê
ê ù

û

ú
úú
úτG

p-σnsn
P1-σnTn

sE + p-σsss

P1-σsTs

(1 - sE )

Ω ∝ (qμnP-μTnwHn - qμs P-μTs wHs )

（一）与克鲁格曼核心-边缘模型的比较

图 6为纳入旅行成本的新空间经济模型与克鲁格曼核心-边缘模型的长期空间

均衡路径比较①。根据图 6可知：（1）当An = 1时，纳入旅行成本的新空间经济模型简

化为克鲁格曼核心-边缘模型，经济空间结构仅表现为稳定对称分布结构和稳定核

心-边缘结构，且北部维持点和南部维持点重合，此时旅行成本的变化不影响长期空

间均衡路径；（2）当An > 1时，实现长期稳定的内部均衡的实线由克鲁格曼核心-边缘

模型的直线变为向上弯折的曲线，且随着北部便利设施An的上升，向上弯折的稳定内

部均衡实线将进一步向上移动。同时，实现核心-边缘结构的维持点也发生了不对称

的变化，使以北部为核心的核心-边缘结构保持稳定的货物运输成本取值范围将不断

扩大，而使以南部为核心的核心-边缘结构保持稳定的货物运输成本取值范围不断缩

小；（3）各旅行成本 τD（一定范围内）下，北部经济优势随着北部便利设施An上升更为

明显，表现为更低的南部左端维持点 τls和突破点 τb，更高的北部左端维持点 τln和内部

均衡结构 sH。

① 参数设置为：μ = 0.4，σc = 5，b1 = b2 = 0，sL = 0.5，As = 1。
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图6 与克鲁格曼核心-边缘模型的长期空间均衡比较

表 4则列出了货物运输成本各类门槛值随着北部便利设施An的上升而变化的情

况：（1）货物运输成本突破点 τb持续上升，意味着经济系统将更快地由稳定内部结构

突变为稳定核心-边缘结构；（2）北部左端维持点 τln和南部右端维持点 τrs持续上升，

南部左端维持点 τls下降，意味着以北部为核心的核心边缘结构更易保持稳定，而以南

部为核心的核心边缘结构更易转变为不稳定状态。

克鲁格曼的核心-边缘模型忽视地区间便利设施差距，认为经济地理格局与旅行

成本无关，且随着货物运输成本下降，经济地理格局由对称分布结构突变为核心-边
缘结构。显然，克鲁格曼的核心-边缘模型无法科学解释更为复杂的现实经济现象，

如为什么会存在介于对称分布结构和核心-边缘结构的格局，或为什么经济活动集聚

在某地区而非另一地区，抑或原本作为核心的地区为什么会沦落为边缘地区。纳入

旅行成本的新空间经济学模型则认为经济地理格局不仅取决于货物运输成本，还与
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旅行成本和便利设施相关，即经济活动相对而言更易集聚于便利设施较好地区，且旅

行成本越高或空间品质差距越大，则上述趋势更为明显。最终，便利设施较好地区将

有着更高的内部均衡结构或更易形成以自身为核心的核心-边缘结构。如图5（3c）所

示，当北部便利设施或空间品质优势过于明显时，此时南部地区左右端维持点均消

失，经济空间结构仅表现为稳定内部均衡结构或以北部为核心的稳定核心-边缘

结构。

表4 北部便利设施与货物运输成本各类门槛值的变化

旅行成本

2

4

6

货物运输成本
门槛值

突破点

北部左端维持点

北部右端维持点

南部左端维持点

南部右端维持点

突破点

北部左端维持点

北部右端维持点

南部左端维持点

南部右端维持点

突破点

北部左端维持点

北部右端维持点

南部左端维持点

南部右端维持点

北部便利设施

1
1.627
1.808
1

1.808
1

1.627
1.808
1

1.808
1

1.627
1.808
1

1.808
1

1.1
1.74
1.871
1

1.746
1.018
1.803
1.922
1

1.696
1.034
1.828
1.944
1

1.675
1.041

1.2
1.811
1.929
1

1.689
1.036
1.92
2.029
1

1.593
1.072
1.966
2.073
1
1.55
1.09

1.3
1.871
1.983
1

1.637
1.054
2.025
2.13
1

1.492
1.118
2.092
2.197
1

1.416
1.161

1.4
1.925
2.033
1

1.589
1.073
2.122
2.228
1

1.372
1.192
2.21
2.316
1
-
-

说明：“-”是指该类货物运输成本门槛值不存在。

命题3：相比不考虑便利设施差距的克鲁格曼核心-边缘模型，纳入旅行成本的新

空间经济模型认为，随着货物运输成本的下降，便利设施较高的地区将容易获得优

势，即有着更高的内部均衡结构或更易形成稳定的以自身为核心的核心-边缘结构，

且便利设施差距越大则突破点、便利设施较高地区的左端维持点和便利设施较低地

区的右端维持点越高，而便利设施较低地区的左端维持点越低。这意味着，空间品质

的改善将促进经济活动向该区域集聚发展，且该区域更易成为核心区。

（二）与进一步引入品质溢价效应的新空间经济模型比较

图 7为纳入旅行成本的新空间经济模型与进一步引入品质溢价效应的新空间
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经济模型的长期空间均衡路径比较①。根据图 7可知：（1）当 b1 = b2 = 0时，即空间

品质中的便利设施和旅行成本均不存在溢价效应时，进一步引入品质溢价效应的

新空间经济模型简化为纳入旅行成本的新空间经济模型，长期空间均衡路径表现

为向上弯折的实线，且北部左端维持点高于南部左端维持点；（2）随着便利设施的

溢价效应增强（即 b1上升）或旅行成本的溢价效应增强（即 b2上升），则分别使以北

部和南部为核心的核心-边缘结构保持稳定的货物运输成本取值范围均不断扩大。

表 5则列出了货物运输成本各类门槛值随着品质溢价效应增强（即 b1或 b2上升）而

变化的情况：（1）货物运输成本突破点 τb和北部左端维持点 τln持续上升，意味着经

济系统将更容易地由稳定内部结构突变为稳定核心-边缘结构；（2）南部右端维持

① 参数设置为：μ = 0.4，σc = 5，τD = 2，sL = 0.5，An = 1.2，As = 1。

图7 与进一步引入品质溢价效应的新空间经济模型比较
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点 τrs持续下降和南部左端维持点 τls上升，意味着以南部为核心的核心边缘结构更

易保持稳定状态。

表5 品质溢价效应与货物运输成本各类门槛值的变化

b2

0

0.05

0.1

货物运输成本
门槛值

突破点

北部左端维持点

北部右端维持点

南部左端维持点

南部右端维持点

突破点

北部左端维持点

北部右端维持点

南部左端维持点

南部右端维持点

突破点

北部左端维持点

北部右端维持点

南部左端维持点

南部右端维持点

b1
0

1.811
1.929
1

1.689
1.036
1.84
1.966
1
1.72
1.036
1.871
2.006
1

1.754
1.036

0.1
1.834
1.962
1

1.731
1.034
1.865
2.002
1

1.765
1.034
1.898
2.046
1

1.802
1.034

0.2
1.858
1.998
1

1.776
1.033
1.891
2.042
1

1.815
1.032
1.926
2.089
1

1.856
1.031

0.3
1.884
2.037
1

1.827
1.03
1.918
2.084
1
1.87
1.029
1.956
2.136
1

1.917
1.029

0.4
1.91
2.079
1

1.884
1.028
1.947
2.131
1

1.932
1.026
1.987
2.187
1

1.986
1.026

纳入旅行成本的新空间经济模型仅考虑空间品质对人才迁移决策和经济地理格

局的直接作用机制，认为空间品质较高的地区更易形成较高的稳定内部结构均衡或

更易形成以自身为核心的稳定核心-边缘结构。进一步引入品质溢价效应的新空间

经济模型则发现了由空间品质的溢价效应所产生的间接作用机制，认为既定空间品

质水平下随着溢价效应的增强，经济系统将更容易地由稳定内部结构突变为稳定核

心-边缘结构，表现为更高的货物运输成本突破点和两类左端维持点。同时，以便利

设施较差地区为核心的核心-边缘结构也将更容易保持稳定，表现为更低的便利设施

较差地区右端维持点。核心-边缘结构情形下，溢价效应推动空间品质较高地区的价

格指数上升，缩小了区域间居民实际效用差距，一定程度上抑制了人们对空间品质较

高的地区的向往与迁移。

命题 4：相比纳入旅行成本的新空间经济模型，进一步引入品质溢价效应的新空

间经济模型认为，随着货物运输成本的下降，经济系统将更易由稳定内部结构突变为
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稳定核心-边缘结构且以便利设施较差地区为核心的核心-边缘结构也将更易保持稳

定，即品质溢价效应推动空间品质较高区域的价格指数相对上升，一定程度上对冲了

经济活动向空间品质较高地区的集聚。

六 总结与政策启示

知识经济时代货物运输成本相对重要性下降而人客运输成本相对重要性上升使

得集聚经济的基础发生了深刻变化。本文基于新空间经济理论构建一个纳入旅行成

本的新空间经济核心-边缘模型，探讨因旅行成本的变化所引致的具有异质性特征的

经济地理演变规律。本文主要结论有：

第一，各旅行成本（一定范围内）下的长期均衡结果演变过程均大致表现为：当货

物运输成本较高时，仅存在稳定的内部均衡结构；随着货物运输成本下降，开始同时

存在稳定的内部均衡结构和核心-边缘结构；随着货物运输成本继续下降，稳定的内

部均衡结构消失从而仅存在稳定的核心-边缘结构。

第二，北部便利设施水平高于南部地区时，随着旅行成本的上升或空间品质差距

的扩大，实现稳定内部均衡的实线将由克鲁格曼核心-边缘模型的直线变为向上弯折

的曲线，同时实现稳定核心-边缘的维持点也发生了不对称的变化，其中北部左端维

持点高于南部左端维持点。旅行成本上升致使区域间空间品质差距扩大，这进一步

强化了空间品质较高区域的经济发展优势。

第三，相比克鲁格曼核心-边缘模型，新空间经济模型认为，随着货物运输成本的

下降，便利设施更高的地区将容易获得优势，即有着更高的内部均衡结构或更易形成

稳定的以自身为核心的核心-边缘结构，且便利设施差距越大则突破点、便利设施较

高地区的左端维持点和便利设施较低地区的右端维持点越高，而便利设施较低地区

的左端维持点越低。这意味着，空间品质的改善将促进经济活动向该区域集聚发展，

且该区域更易成为核心区。

第四，相比纳入旅行成本的新空间经济模型，进一步引入品质溢价效应的新空间

经济模型认为随着品质溢价效应增强经济系统将更易地由稳定内部结构突变为稳定

核心-边缘结构且以便利设施较差地区为核心的核心-边缘结构也将更易保持稳定，

品质溢价效应推动空间品质较高区域的价格指数相对上升，一定程度上对冲了经济

活动向空间品质较高地区的集聚。

受研究结论启发，未来从空间方面构建新发展格局、实现高质量发展可以侧重以
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下两个方面：首先，准确认识运输成本对经济地理的影响作用，完善现代化基础设施

建设降低货物运输成本的同时也要重视旅行成本的缩小，成功吸引并留住人才实现

区域高质量发展；其次，科学把握缩小空间品质差距的理论逻辑，注重便利设施的共

享共建，避免资源重复建设和区域间空间品质差距的过大，以提高整体经济效率，促

进区域经济协调发展。

在本论文模型的基础上，还有可以值得进一步拓展的方向。比如，通过引入准线

性效用函数形式从而获得可解析解，并进一步讨论集聚力与分散力。再如，考虑便利

设施内生化情形以进一步回答空间品质的来源。或沿着新经济地理学的研究路径，

通过引入中间投入品生产来构建新空间经济垂直联系模型，抑或引入创意阶层部门

来构建一个整合集聚与增长的新空间经济模型，探讨旅行成本变化对经济结构与经

济增长的影响。此外模型还可以通过区分区内和区际旅行成本进行更深入的讨论，

进一步丰富现有的研究成果。
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New Logic of Regional Economic Development: New Spatial

Economics Including Travel Costs

Yang Kaizhong; Liu Wei; Dong Yaning; Liu Anguo

Abstract: The increasing relative importance of transportation costs for individuals has led to

profound changes in the foundation of agglomeration economy. This article takes the lead in establishing a

New Spatial Economy core-periphery model that includes travel costs based on the theory of New Spatial

Economy. Through mathematical deduction, it explores the inherent logical mechanism between travel

costs, qualities of space, and economic development. Research has found that: (1) Qualities of space has an

impact on regional economic development. Improving the qualities of space of a region will promote the

economic agglomeration, making it more likely to become a core area. (2) The increase in travel costs has

led to an widening gap in qualities of space between regions, further strengthening the economic

development advantages of regions with higher qualities of space. (3) The quality premium effect drives up

the price index of areas with higher qualities of space, which to some extent hedges the agglomeration of

economic activities towards areas with higher qualities of space. This article has important value in

constructing a new development pattern from a spatial perspective and achieving high-quality development.

Key words: Travel Cost, Qualities of Space, Quality Premium Effect, Regional Economic

Development, New Spatial Economic
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