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摘 要：西部陆海新通道是连接中国西部内陆与东南亚市场的重要桥梁，既有助于缩小东西

部发展差距以带动西部地区经济发展，还能深化中国与东盟等周边国家地区的经贸合作，旨

在形成更高水平的区域经济一体化。现有研究多以通道的宏观经济效应为主，针对微观企业

层面的区位选择及其聚焦效应的探讨相对较少。本研究以新时代西部大开发为背景，聚焦西

部陆海新通道的核心枢纽城市——重庆，基于 2014-2023 年重庆地区 A 股上市公司数据，

采用实证研究法系统分析西部陆海新通道的建设与运营对重庆企业的盈利能力、规模增长以

及运营效率的影响。研究发现，西部陆海新通道的建设与运营能显著提升重庆地区企业的盈

利能力，并能有效推动企业资产规模的增长，但可能受政策效应滞后性影响，通道建设对企

业当期运营效率的提升作用暂未显现。此外，本研究选取“长安汽车”作为典型案例，详细

剖析了企业如何借助通道优化供应链、拓展海外市场从而提升企业价值的具体路径。本研究

不仅丰富了西部陆海新通道作用于微观企业发展的相关研究，也为新时代西部大开发背景下，

内陆枢纽城市依托通道建设带动企业高质量发展提供了实证依据与实践路径。
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一、引言

建设西部陆海新通道，是党中央、国务院作出的重大决策部署，也是“十四五”规划纲

要明确的服务国家重大战略的重大工程[1]。近年来，西部陆海新通道建设陆续取得新成效，

其在区域协调发展格局中具备重要战略地位。作为西部陆海新通道的物流中心和运营组织中

心，西部陆海新通道铁海联运班列在重庆形成“一主两辅多节点”的始发集结体系，中国西

部内陆与东南亚市场经济贸易合作的深化[2]，为新通道服务全球化布局，拓展“一带一路”

市场，以及辐射周边地域经济发展奠定了坚实基础。本文通过构建“通道赋能—企业增值—

集聚辐射”的理论框架，并以 2014-2023 年重庆地区 A股上市公司数据为样本数据开展实

证研究。研究发现，西部陆海新通道的建设与运营能显著提升重庆地区企业的盈利能力，同

时能有效推动企业资产规模的扩张，但可能受政策效应滞后性影响，通道建设对企业当期运

营效率的提升作用暂未显现。因此，本文进一步以“长安汽车”为例，深入阐述了企业如何

利用通道优化供应链、拓展海外市场以实现提高企业价值的具体路径。

二、文献综述

（一）关于西部陆海新通道的研究

作为连接“一带一路”的关键战略工程，西部陆海新通道的经济效应是区域经济与企业

发展领域的研究热点。现有研究围绕通道建设的影响展开了多维度探讨。首先，在宏观层面，

许英明等（2019）、马永腾等（2023）、陈万灵等（2024）的研究发现，“一带一路”、中

欧班列、西部陆海新通道等国际贸易通道对贸易增长、数字经济以及对外开放等具有显著正

向影响[3][4][5]。汪田姣等（2024）经由实证检验发现，国际贸易通道的建设明显推动了中国
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同“一带一路”共建国家之间的贸易合作[6]。杨俊玲等（2025）基于 2011-2023年 280个城

市面板数据，采用动态面板模型和双重差分法，研究得出通道建设能显著提升区域经济韧性，

且具有持续增强的长期效应[7]。杨孟恺等（2025）选取 2012-2019年中国海关数据，结合交

叠双重差分方法系统评估西部陆海新通道对城市出口的影响，研究结果显示，西部陆海新通

道作为关键开放平台，能够有效优化西部地区的物流效率并改良其出口结构，为区域开放型

经济发展赋予强有力的实证支撑[8]。ZHANG B等（2020）发现西部陆海新通道的建设能提

升区域城市间的可达性，推动要素流动，而且会加深通道内部各个城市之间的经济联系[9]。

其次，微观层面的研究近年来也逐步深化。张誉夫等（2026）以 2012-2022 年 A 股上

市公司数据为样本的实证研究发现，西部陆海新通道可通过物流优化、市场扩展、信息共享

三条渠道来缓释企业供应链风险，且主通道与重要枢纽区域的效应更显著[10]，为通道通过

稳定企业运营、强化区域产业韧性进而辐射地域经济提供了微观证据。孙鹏等（2025）基于

2012-2022年 A股上市公司数据，采用堆叠双重差分模型证实：西部陆海新通道建设通过国

内国际双循环协同机制显著提升了沿线企业供应链效率[11]。另一项同期研究中，孙鹏等

（2025）进一步拓展研究视角，基于 2009-2023年企业数据的多时点双重差分分析表明，通

道建设还能通过“资源整合、技术进步、需求扩张、外部监督、对外开放”五大效应，有效

提升企业产能利用率，且存在显著的供应链双向溢出效应，对上下游企业产能利用均具有正

向带动作用[12]。

总体来看，关于西部陆海新通道的研究主要聚焦于对宏观层面的城市开放、地区经济发

展的政策效应，少有研究针对通道建设对微观企业经济效益的影响展开深入研究，这为本研

究的开展提供了拓展空间。

（二）关于交通基础设施经济效应的研究

交通基础设施作为区域经济发展的重要支撑，其经济效应一直是学界关注的重点。陈文

静等（2026）基于 2003-2023年中国省级与县域数据，研究发现交通基础设施显著提升毗邻

区经济韧性，结论证实交通基础设施通过打破行政壁垒、优化要素配置，成为增强区域抗风

险能力和促进协调发展的重要支撑[13]。谭静（2024）则进一步从宏微观结合的视角切入，

其基于 2000-2019年宏观县级数据与微观企业数据，以航空可达性衡量机场建设，发现机场

建设对地区经济效益有积极的影响，同时也对企业生产效率提升有正向作用[14]。现有研究

从不同维度证实了交通基础设施对区域经济和企业发展的双重赋能，但对西部陆海新通道这

类复合型战略通道如何通过微观企业传导形成地域经济辐射效应的探讨仍有待深化。

（三）关于企业行为与地域发展关联的研究

企业行为与地域发展之间的关系，是理解区域经济高质量发展的微观基础。冯文静等
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（2024）经案例研究分析得出，企业的数字化转型与创新行为是连接数字经济宏观战略与地

域特色产业高质量发展的微观桥梁，是企业带动地域产业升级、品牌塑造与价值实现的核心

行动路径[15]。郑棣（2022）以中国 A股上市企业为样本，采用基准 OLS回归、空间计量等

模型发现，地域特征通过影响企业外部环境与内部治理作用于其社会责任表现，企业行为需

适配地域禀赋，地域差异会引导企业行为分化，企业跨区域发展中地理分散化与社会责任履

行的互动，体现了地域发展对企业行为的塑造及企业对地域环境的适应[16]。现有研究虽已

揭示了企业行为与地域发展的内在联系，但在西部陆海新通道建设这一外生政策冲击背景下，

企业如何借助通道赋能实现价值提升以及产生集聚效应，并进一步辐射带动西部节点城市发

展，仍有待进一步探索。

（四）文献述评

现有文献对西部陆海新通道在宏观层面和微观层面的影响、交通基础设施对区域经济发

展的支撑作用以及企业行为与地域发展内在联系的研究已取得了较为丰富的成果，为研究奠

定了坚实的理论与技术基础。从西部陆海新通道的研究来看，学者们主要聚焦于其在宏观层

面对贸易增长、数字经济以及对外开放等的正面影响，此外，还聚焦于通道建设提升区域经

济韧性带来的影响以及通道对各城市间经济联系的影响；在微观层面，主要聚焦于通道建设

缓释企业供应链风险、提升沿线企业供应链效率以及提升企业产能利用率这几个层面。这些

研究不仅揭示了通道对地域经济的促进作用，也从一定程度上体现了其在连接国内与国际市

场中的潜力。

总体来看，现有文献为西部陆海新通道带动企业实现增值，形成集聚效应的研究提供了

基础参考，但也存在以下局限：其一，关于西部陆海新通道的研究多集中于通道的建设、运

行现状以及对企业的影响等，少有文献针对某一特定城市研究西部陆海新通道对沿线区域经

济的影响以及针对微观企业经济效益的影响展开深入研究。其二，现有研究对西部陆海新通

道这类复合型战略通道如何通过微观企业传导形成地域经济辐射效应的探讨仍有待深化。其

三，现有研究在西部陆海新通道建设背景下，企业如何通过自身发展产生集聚效应后辐射至

其他西部节点城市的具体机制，仍需进一步探索。

针对现有研究的不足，本文以重庆作为研究对象，基于重庆企业微观数据深入剖析西部

陆海新通道赋能企业增值、优化区位选择以及产生集聚效应的内在机制。本文采用实证研究

法系统考察西部陆海新通道的建设与运营对重庆企业带来的影响，并结合案例分析法揭示在

西部陆海新通道的背景下，以长安公司为代表的重庆标杆企业依托通道实现增值后持续吸引

其他企业向此区域集聚发展，进而形成集聚效应带动区域整体经济的提升。本文不仅弥补了

现有文献在西部陆海新通道赋能企业增值、优化区位布局以及形成集聚效应方面的研究缺口，

还从政策建议层面加强西部陆海新通道的建设，如在企业层面，将西部陆海新通道纳入自身

发展战略；在政府层面，打造数字化供应链公共服务平台以及整合金融、保险、法律等增值

服务融入平台；在区域发展层面，强化产业联动，放大辐射带动效应，以期为通道的可持续

发展提供坚实的理论基础与实践引导。通过这一研究，希望为西部陆海新通道的建设以及带

动沿线地域经济发展提供新的视角。

三、西部陆海新通道与重庆企业贸易发展现状

（一）西部陆海新通道发展现状

1.西部陆海新通道发展历程

西部陆海新通道的建设并非一蹴而就，而是一个逐步推进、持续发展的过程， 其建设

与发展历程大致可分为以下四个阶段：

[15] 冯文静,周咏梅,费树垚,等.乡村振兴背景下数字经济赋能地域特色产业高质量发展的路径研究：以贵州

茶产业为例[J].山西农经,2024,(10):68-71.
[16]郑棣.地域特征对企业社会责任的影响研究[D].西南财经大学,2022.



（1）探索起步阶段

2015年以前，受特殊地理位置与铁路、公路等基础交通配套不完善的制约，西部地区

出口货物多采用“西货东运”模式。为加快内陆对外开放，2015年中新（重庆）战略性互

联互通示范项目正式启动，以重庆为运营中心，探索建设国际陆海贸易新通道。2017年 8
月，渝黔桂陇四地签署《关于合作共建中新互联互通项目南向通道的框架协议》，进一步完

善中新互联互通项目南向通道的建设。该通道以重庆为中心，以陇桂黔为关键节点，依托水

陆空联运，向南经贵州等省市，通过北部湾（位于广西省）等沿海口岸，通达新加坡与东盟

主要物流节点，辐射中东、东南亚等区域；向北则有效衔接中欧班列，利用兰渝铁路及甘肃

的主要物流节点，连通中亚、南亚及欧洲等地。该通道较传统出海路线相比，其大幅节约运

输时长、提高货物运输效率，有效推动了中国与新加坡等东南亚各国的经贸合作。

（2）规划出台阶段

2019年 8月，《西部陆海新通道总体规划》[17]指明通道建设在交通基础设施建设、物

流枢纽布局与贸易便利化提升等方面的主要任务，新通道建设由此进入全新阶段。2019年
10月，重庆、贵州、陕西等西部地区 12省区市以及海南、广东省湛江市于重庆签署《合作

共建西部陆海新通道框架协议》，不仅明确了各方合作机制与责任分工，还聚焦于建立综合

运营平台、加快运输通道建设、提升通道运行与物流效率、促进通道与区域经济融合发展等

方面开展合作。该协议的签署，进一步强化了省际协商合作，深化了陆海双向开放，在既有

交通网络上形成多方参与的国际货物运输格局。

（3）快速推进阶段

2021年 8 月，《“十四五”推进西部陆海新通道高质量建设实施方案》正式出台，为

通道建设提供了具体实施路径。重庆借此契机加快通道建设进程，推动通道的高质量发展。

2022年 1月 1日，RCEP（Regional Comprehensive Economic Partnership，区域全面经济伙伴

关系协定）正式生效[18]。

2.西部陆海新通道相关政策

表 1 西部陆海新通道相关政策

时间
合作省市/单位名

称
签署文件 内容

2017 年
重庆、广西、贵州、

甘肃

《关于合作共建中

新互联互通项目南

向通道的框架协议》

标志着四省市合力打造南向通道，深度融

入“一带一路”发展，也将有利于重庆市

建设内陆国际物流枢纽、口岸高地和内陆

开放高地[19]。

2019 年

重庆、贵州等西部

地区 12 省区市和

海南省、广东省湛

江市

《合作共建西部陆

海新通道框架协议》

协议的重点在建立综合运营平台、加快运

输通道建设、加强物流设施建设、提升通

道运行与物流效率、促进通道与区域经济

融合发展等方面开展合作[20]。

[17] 广西壮族自治区交通运输厅：《西部陆海新通道总体规划》，2022年 12月 9日.
[18] 中华人民共和国商务部：《区域全面经济伙伴关系协定》，2022年 1月 4日.
[19] 《关于合作共建中新互联互通项目南向通道的框架协议》，2017年 8月 31日，

[20]《合作共建西部陆海新通道框架协议》，2019年 10月



2021 年
国家发展改革委、

外交部等

《“十四五”推进西

部陆海新通道高质

量建设实施方案》

方案以加快推进通道建设、强化重要枢纽

功能、提高通道运输组织与物流效率、推

动通道降低成本和优化服务、构建通道融

合开放发展新局面为发展目标[21]。

2023 年

西部 12省（区、市）

及海南省、广东省

湛江市、湖南省怀

化市

《高水平共建西部

陆海新通道“13+N”

省际协同推动实施

方案》

13个省区市代表表示将立足自身资源禀赋

和区位，积极推动通道发展，共同为西部

陆海新通道未来发展绘制蓝图[22]。

2024 年 重庆市人民政府

《重庆市支持西部

陆海新通道高质量

发展若干政策措施》

推出支持出海出境大通道发展、培育壮大

通道经济、加强物流基础设施体系建设、

优化口岸物流营商环境 4个方面共 16条具

体措施，推动新通道发展[23]。

（二）西部陆海新通道背景下重庆企业贸易发展现状

在西部陆海新通道战略推动下，重庆作为通道物流和运营组织中心，其总体发展态势为：

第一，贸易规模持续增长。新通道已成为重庆联通东盟、中亚、欧洲的关键通道，铁海联运、

跨境公路、国际铁路联运等多式联运模式大幅提升贸易效率。据重庆海关统计，2025年 1-11
月，重庆全市外贸进出口总值达 7193亿元，同比增长 13.7%。其中，经西部陆海新通道实

现的进出口额达 489.6亿元，同比增长 1.7倍。在通道的强劲带动下，重庆与第一大贸易伙

伴东盟的经贸合作进一步深化：在“十四五”规划收官之年，前 11个月重庆对东盟进出口

额达 1206.8亿元，远超“十三五”规划收官之年的同期数据 1024.9亿元[24]。此外，全市国

家物流枢纽货物吞吐总量约 1.2亿吨，同比增长约 13%，集装箱吞吐量占全市比重超过 90%，

通道“硬联通”能级实现整体跃升；第二，政策赋能区位优势强化。依托中新互联互通项目、

重庆自贸试验区等政策叠加，企业享受通关便利、税收优惠和金融创新支持。重庆作为国际

性综合交通枢纽，通过“一带一路”与长江经济带联动，形成“东西南北”四向联通网络。

2025年重庆进出口在多重压力下依旧取得亮眼成绩，呈现出量稳质升、向上向好的良

好发展状态。具体表现在三个方面：一是规模持续增长；二是出口产品结构优化。5587.3
亿元出口总额中，机电产品出口达 4962.4亿元，占比 88.8%，较上年增长 9.1%。其中主要

优势产品笔记本电脑出口 1521.5 亿元，占全国比重提升至 30.2%，稳居全国首位；手机、

摩托车、汽车出口分别增长 35.4%、29.5%、23%。“新三样”（即电动汽车、光伏产品、

锂电池）出口增速达到 73.5%；自主品牌产品出口增长 24%，高技术含量、高附加值产品持

续贡献出口增量，出口产品结构进一步优化；三是贸易伙伴多元增长。2025年，重庆与约

230个国家和地区有贸易往来，其中近 180个国家和地区进出口实现正增长。东盟、欧盟为

重庆前两大贸易伙伴，全年分别进出口 1326.5亿元、1082.4亿元，分别增长 12.6%、10.2%；

对拉美、非洲、中亚等新兴市场进出口分别增长 22.3%、38.7%和 92.4%，越来越多的贸易

伙伴与重庆达成双赢互利的良好局面[25]。

作为全国首个“五型”国家物流枢纽城市，重庆积极构建“产业集群+物流枢纽+通道

[21]《“十四五”推进西部陆海新通道高质量建设实施方案》，2021年 8月 17日，

[22]《高水平共建西部陆海新通道“13+N”省际协同推动实施方案》，2023年 11月 1日
[23]《重庆市支持西部陆海新通道高质量发展若干政策措施》，2024年 4月 18日
[24] 中国一带一路网：枢纽聚变 通道跃迁：2025西部陆海新通道跑出“重庆加速度”，2025年 12月 31日，

[25] 中华人民共和国国务院新闻办公室: 2025年重庆市进出口情况新闻发布会,2026年 1月 26日，



共建”枢纽经济新模式，枢纽港产业园累计签约、开工、投产项目超 300个，总投资超 2200
亿元。更多制造企业选择重庆，正是看中了“通道+枢纽”带来的物流优势和面向东南亚的

市场潜力。

四、理论分析与研究假设

（一）理论分析

1.理论分析框架：通道赋能、企业增值与集聚辐射

西部陆海新通道作为国家战略性互联互通工程，其核心价值在于重塑区域经济地理格局，

通过节约交易成本、拓展市场空间与优化要素配置等多重路径，为微观企业注入增长动能，

进而聚合形成促进区域发展的宏观动力。本研究构建“通道赋能—企业增值—集聚辐射”的

递进分析框架，形成“通道政策赋能—企业价值提升—企业区位布局优化—产业集聚形成—

区域经济辐射带动”的完整逻辑，旨在系统阐释其赋能企业增值、优化企业区位选择、实现

集聚效应以最终驱动区域经济发展的内在逻辑。

（1）第一阶传导：通道赋能与企业增值

西部陆海新通道作为战略性基础设施，通过三大核心路径直接赋能微观企业主体并推动

企业区位选择优化，进而提升其内在价值：

①成本节约与利润增厚路径：既有研究发现，建设西部陆海新通道不仅可以降低区域内

企业运输成本[26]，还可以显著降低企业在获取原材料、中间品以及市场信息时的成本[12]。

同时，该通道通过高效、稳定且成本低的铁海联运方案，大幅降低企业的物流与时间成本。

基于交易成本理论，此举能显著提升企业的盈利水平（总资产收益率，ROA）。

②市场扩张与规模增长路径：现有研究认为，建设西部陆海新通道可有效提升区域市场

可达性，并有效整合原本分散的市场，从而提高沿线企业的资源配置效率[12]。资源的有效

配置直观表现为企业的市场需求增长及市场规模扩张[27]，而企业的市场需求及规模的扩张

进一步提升了企业的市场份额[28]。该通道极大地拓展了企业的市场可达性，尤其便利了对

“一带一路”沿线市场的深度开拓。市场需求的激发致使企业扩大投资、增加产能，从而使

其资产规模（总资产增长率，Tagr）迅速增长。

③供应链优化与运营提效路径：西部陆海新通道建设通过挖掘市场潜力与激发市场活力，

拓展企业市场空间，降低企业对单一市场的依赖，从而有效降低供应链风险[10]。稳定、安

全且高效的市场是保障企业供应链稳定安全的前提，因此，可靠的国际物流网络有助于企业

优化库存管理、加速响应周期，最终提高企业资产运营效率（总资产周转率，ATO），实现

内涵式增长。

（2）第二阶传导：企业增值与集聚辐射

西部陆海新通道赋能地区企业实现普遍增值后，会进一步强化因企业增值而产生的区位

选择吸引力，从而推动更多企业向该区域聚集形成集聚效应，其增长动能将通过以下机制聚

合与扩散，最终带动区域经济发展：

①产业链联动与升级：以长安汽车等龙头企业为核心，待其规模扩大与竞争力增强，将

产生强大的上下游拉动效应，带动重庆及周边地区在新能源汽车、高端零部件、智能网联等

领域形成更具竞争力的产业集群，最终将推动区域产业结构的优化与升级。

②要素聚集与枢纽经济形成：企业增值带来的规模效应与盈利优势将吸引资本、技术、

高端人才等重要生产要素进一步向以重庆为核心的枢纽地区聚集，逐步形成以企业集聚为核

[26] 唐红祥,夏惟怡,黄跃.西部陆海新通道制造业与物流业协同集聚的影响因素识别及突破路径研究[J].中
国软科学,2022,(08):131-139.
[27] 杨汝岱,李艳,孟珊珊.企业数字化发展、全要素生产率与产业链溢出效应[J].经济研究,2023,58(11):44-61.
[28] 刘若鸿,许晏君.工业用地价格与企业产能利用率[J].世界经济,2023,46(11):103-127.



心的枢纽经济，强化该区域的区位竞争优势，为更多企业优化区位选择提供有力支撑，形成

“企业增值—要素集聚—企业再增值”的良性循环。

③财政增效与发展环境改善：企业盈利能力的普遍提高可以助力地方财税收入提升，从

而增强政府提供优质公共服务、完善基础设施的能力并优化地区营商环境，进一步降低企业

运营成本、提升区位吸引力，实现企业集聚与区域发展的双向赋能，最终完成企业增值向区

域经济辐射的传导，实现“通道政策赋能—企业价值提升—企业区位布局优化—产业集聚形

成—区域经济辐射带动”的完整逻辑闭环。

综上，本框架的核心逻辑是西部陆海新通道作为“赋能器”，先通过降本增效、拓展海

外市场等路径推动以长安汽车为代表的微观企业实现价值增值，产生强有力的区位选择吸引

力，推动更多企业向该区域集聚，再通过产业、要素、财政等多重渠道将发展动能辐射至整

个区域经济系统。

（二）研究假设

基于上述理论分析，本文提出如下可检验的研究假设：

H1：西部陆海新通道的建设与运营，显著提升了重庆地区企业的盈利能力（即总资产

收益率，ROA）。

H2：西部陆海新通道的建设与运营，显著促进了重庆地区企业的资产规模扩张（即总

资产增长率，TAGR）。

H3：西部陆海新通道的建设与运营，显著改善了重庆地区企业的资产运营效率（即总

资产周转率，ATO）。

五、西部陆海新通道赋能重庆企业的实证研究

（一）研究设计

1.样本选取与数据来源

（1）样本选取与数据来源

本文选取 2014-2023 年位于重庆地区的 A 股上市公司的结构化和非结构化数据作为样

本数据。其中，企业层面数据来源于 CASMAR数据库，地方宏观数据来源于国家统计局，

并针对相关数据作出如下处理：

①剔除 ST、PT及金融行业的上市公司样本；

②剔除部分财务数据缺失的企业样本；

③为避免异常值影响，对文章主要连续变量在 1%与 99%分位缩尾处理；

经上述处理程序，本文共得到 508个观测样本数据。

（2）变量定义

①被解释变量

总资产收益率（Roa）：衡量企业盈利能力（H1），以净利润与平均总资产之比表示。

尹美群等（2018）、连立帅等（2016）将总资产报酬率作为企业生产绩效的衡量指标，反映

企业盈利能力[29][30]。

总资产增长率（Tagr）：衡量企业规模的成长性（H2），以总资产期末余额与期初余额

之差占总资产期初余额的占比表示。Lipson等（2011）的实证结果表明总资产增长率吸收了

其他度量指标对股票收益的解释能力，即总资产增长率优于其他指标，是度量资产增长的代

表性指标[31]。因此，很多研究中都使用总资产增长率衡量上市公司的资产变动状况。

[29] 尹美群,盛磊,李文博.高管激励、创新投入与公司绩效——基于内生性视角的分行业实证研究[J].南开管

理评论,2018,21(01):109-117.
[30] 连立帅,陈超,米春蕾.吃一堑会长一智吗?——基于金融危机与经济刺激政策影响下企业绩效关联性的

研究[J].管理世界,2016,(04):111-126.
[31] Lipson L M ,Mortal S ,Schill J M .On the Scope and Drivers of the Asset Growth Effect[J].Journal
of Financial and Quantitative Analysis,2011,46(6):1651-1682.



总资产周转率（Ato）：衡量企业运营效率（H3），以营业收入与平均总资产之比表示。

罗欣等（2014）认为，总资产周转率可用来说明全部资产的经营效率[32]；杜雨轩等（2017）
的研究表明，总资产周转率可用来分析企业营运能力[33]。

②解释变量

西部陆海新通道建设（NILSTCit），本文借鉴陈万灵等（2024）的现有相关研究，以

企业所在地是否参建西部陆海新通道的虚拟变量来刻画通道建设情况[5]。

若 i企业注册地城市在 t年参与了西部陆海新通道建设，则该指标在参建当年及以后年

份取值为 1，否则取值为 0。其中，参考孙鹏等（2025）的研究，以 2017年参建南向通道、

2018 年参建国际陆海贸易新通道及 2019年参建新通道的城市构造虚拟变量[11]。由于西部陆

海新通道于 2019年 8月正式上升为国家战略[34]，因此本文以 2019 年为分界点，该指标在

2019年及以后年份取值为 1，否则取值为 0。
③控制变量

本文参考张誉夫等（2026）、孙鹏等（2025）、汪田姣等（2024）、周健等（2020）的

研究[6][10][12][35]，选取一系列可能影响企业经济效益的控制变量，以尽量剔除这些因素的干扰。

首先，企业层面的控制变量如下：

资产规模（Size）：衡量企业规模，以企业年度总资产规模的自然对数来表示。

资产负债率（Lev）：衡量企业长期偿债能力，以企业年末总负债与总资产之比来衡量。

现金流状况（Cas）：衡量企业偿债及变现能力，以企业经营活动产生的现金流净额与

总资产之比表示。

净资产收益率（Roe）：衡量股东权益的收益水平，以企业净利润与股东权益余额之比

表示。

营业收入增长率（Growth）：衡量企业经营状况与市场扩张能力，以企业本年营业收

入增加额与上年营业收入总额之比表示。

存货占比（Fixed）：用以反映企业的资产结构及资本密集度，以企业固定资产净额与

总资产之比表示。

其次，借鉴孙鹏等（2025）、汪田姣等（2024）以及周学仁等（2021）的指标选取[6][12][36]，

进一步控制影响企业效益的社会层面因素如下：

国家加工贸易梯度转接省份（Proctrade）：其表示是否为国家加工贸易梯度转接省份，

名单来源于 2021年 9月月中国商务部发布的《商务部关于发布首批国家加工贸易产业园认

定名单的通知》[37]。

经济发展水平（Ln_gdp）：衡量地区经济发展水平，使用地区生产总值取对数来衡量。

政府干预（Govern）：衡量政府政策支持力度，以城市财政支出占 GDP的比值表示。

社会消费（Cus）：衡量该地区社会消费水平，采用城市社会零售总额占 GDP 的比重

衡量。

2.模型设定

为检验前文所提出的相关研究假设，即西部陆海新通道政策背景下的重庆企业是否在盈

利能力、成长性以及运营效率上表现更优。因此，本研究参考既有文献，构建如下模型：

[32] 罗欣,陈玉文.我国医药制造业中不同规模企业的经济效益比较[J].中国药房,2014,25(13):1153-1155.
[33] 杜雨轩,刘益.我国出版上市企业的财务状况分析与评价[J].现代出版,2017,(02):19-22.
[34] 中华人民共和国国家发展和改革委员会：西部陆海新通道上升为国家战略，2019年 8月 16日
[35] 周健,刘友金,曾小明.“一带一路”倡议能否提升对外直接投资企业盈利能力?[J].商业经济与管理,2020,
(02):69-83.
[36] 周学仁,张越.国际运输通道与中国进出口增长——来自中欧班列的证据[J].管理世界,2021,37(04):52-63
+102+64-67.
[37] 中华人民共和国商务部：商务部关于发布首批国家加工贸易产业园认定名单的通知，2021 年 9月 13
日.



��� = α + β �������� + ����������� + �� + �� + ��

其中，yit为前文所提及的 3 个被解释变量，Controlsit为前文所提及的控制变量，

α、β、γ为常数项，εi为随机干扰项，μi、σi分别表示行业固定效应以及年度固定效应。

（二）实证结果分析

1.描述性统计分析

本文运用 Stata17统计分析软件对 2014-2023十年间 508个观测样本进行统计分析，得

出模型中的数据特征，如平均值、最大值、最小值、中位数以及标准差。具体结果如表所示。

表 2 描述性统计表

变量名 样本量 均值 标准差 最小值 中位数 最大值

NILSTCit 508 0.553 0.498 0.000 1.000 1.000

Roa 508 0.044 0.061 -0.167 0.039 0.216

Tagr 508 0.137 0.246 -0.323 0.084 1.298

Ato 508 0.615 0.423 0.036 0.521 2.486

Growth 508 0.180 0.486 -0.512 0.072 2.894

Lev 508 0.460 0.229 0.068 0.451 0.951

Size 508 22.524 1.579 19.044 22.565 26.136

Roe 508 0.085 0.178 -0.639 0.079 0.970

Cas 508 0.054 0.070 -0.159 0.050 0.250

Fixed 508 0.230 0.178 0.001 0.205 0.727

Proctrade 508 0.343 0.475 0.000 0.000 1.000

Ln_gdp 508 10.036 0.229 9.610 10.073 10.329

Govern 508 0.198 0.021 0.170 0.205 0.233

Cus 508 0.472 0.035 0.383 0.482 0.507

由表 2可知，Roa最大值及最小值分别为 0.216和-0.167，均值为 0.044，标准差为 0.061，
说明不同企业的盈利水平存在显著差异；Tagr最大值及最小值分别为 1.298与-0.323，其均

值为 0.137，标准差为 0.246，说明不同企业在成长性方面也存在显著差异；同理，Ato 最大

值与最小值分别为 2.486及 0.036，均值为 0.615，其标准差为 0.423，说明各企业在企业运

营效率方面存在显著差异。其余变量统计结果与现有文献基本一致。

2.基准回归分析

表 3汇报了西部陆海新通道（NILSTCit）对三个核心企业效益指标（ROA、Tagr、ATO）
的回归结果。

（1）对盈利能力（ROA）的促进效应：如列（1）所示，西部陆海新通道建设（NILSTCit）
的系数为 0.010，且在 10%水平上显著为正。这表明，在控制了一系列企业层面与社会层面

因素后，西部陆海新通道的建设与运营，使重庆地区企业的总资产收益率（ROA）平均提

升了约 1.0个百分点。研究假设 H1得到验证。

（2）对规模成长（Tagr）的驱动效应：列（2）结果显示，西部陆海新通道建设（NILSTCit）
对总资产增长率（Tagr）的系数为 0.085，并在 1%水平上显著为正。在排除企业层面与社会

层面因素的干扰后，研究发现，该通道的建设与运营，驱动重庆地区企业实现了高达 8.5个
百分点的资产规模扩张。研究假设 H2得到验证。

（3）对运营效率（ATO）的当期影响：如列（3）所示，西部陆海新通道建设（NILSTCit）
的系数为正但不具有显著性。上述结果显示，在样本期内，西部陆海新通道的建设与运营对

企业总资产周转率（ATO）的即时提升效应尚未充分显现。对此，本研究认为效率改善往往



存在滞后性，其通常滞后于规模扩张。企业的投资首先反映为资产规模增长（即 Tagr 显著

为正），而新资产的消化、生产流程的优化及供应链协同的深化，需要一个整合、适应周期，

因此，通道的建设与运营对整体运营效率的积极作用可能需要更长时间才可被观测到。因此，

假设 H3在本期样本中未能得到验证，这为企业内部运营的后续优化研究留下了空间。

综上，该基准回归分析结果证实了西部陆海新通道的建设与运营对重庆地区企业产生了

显著的微观赋能效应，尤其体现在提升企业盈利（H1成立）及驱动企业规模成长（H2成立）

两个方面。

表 3 基准回归分析

(1) (2) (3)

ROA Tagr ATO

NILSTCit 0.010* 0.085*** 0.007

(0.005) (0.027) (0.032)

Growth 0.015*** 0.098** 0.122***

(0.005) (0.043) (0.039)

Lev -0.075** 0.118 0.205

(0.029) (0.127) (0.197)

Size 0.002 0.039 -0.075

(0.007) (0.034) (0.075)

Roe 0.170*** 0.185** 0.142

(0.041) (0.077) (0.095)

Cas 0.190*** -0.174 0.666***

(0.059) (0.309) (0.226)

Fixed -0.093*** -0.472* -0.637***

(0.029) (0.257) (0.227)

Ln_gdp -0.029 -0.578*** -0.112

(0.026) (0.165) (0.144)

Govern 0.037 -1.056 -1.239

(0.163) (1.501) (1.005)

Cus -0.049 0.782** 0.054

(0.053) (0.388) (0.341)

_cons 0.342 4.923*** 3.821**

(0.254) (1.833) (1.676)

N 508 508 508

r2_a 0.567 0.167 0.224

注：括号内为企业层面聚类稳健标准误,***、**和*分别表示在 1%、5%和 10%的水平上显著，

下表均同。

3.稳健性检验

为确保基准回归的结果的可靠性，本文对此采取了缩短样本期间进行稳健性检验。为排

除样本期过长可能引入其他结构性变化或宏观趋势干扰，本文将样本期间缩短至 6 年即

2017-2022年，重新对此进行回归分析。结果如表 4所示，解释变量 NILSTCit对 ROA及 Tagr
的系数符合与统计显著性均与前述基准回归结果保持一致，且系数大小未发生根本性变化，

均为显著正相关。该结果表明，即使在更紧凑的时间窗口内，本文关于西部陆海新通道能显

著提升企业的盈利能力与规模成长的核心结论依然成立，进一步证实了本研究的稳健性。

表 4 稳健性检验



(1) (2)

ROA Tagr

NILSTCit 0.033* 0.112*

(0.020) (0.063)

Growth 0.004 0.052

(0.005) (0.043)

Lev -0.010 0.109

(0.027) (0.170)

Size 0.000 0.168***

(0.014) (0.058)

Roe 0.152*** 0.183***

(0.028) (0.057)

Cas 0.092* -0.604**

(0.046) (0.262)

Fixed -0.109*** -0.942***

(0.036) (0.260)

Ln_gdp -0.309 -1.072

(0.221) (0.823)

Govern -1.411 -2.715

(1.121) (4.923)

Cus -0.031 0.615

(0.129) (1.227)

_cons 3.455 7.601

(2.300) (9.235)

N 319 319

r2_a 0.527 0.251

（三）研究结论与地域辐射启示

本章的研究结果显示，西部陆海新通道的建设显著提升了地区企业的盈利能力（H1）
与规模成长性（H2）。尽管对运营效率（H3）的直接影响暂未显现，但提升盈利能力及改

善规模成长性的同步实现，为区域经济的发展奠定了坚实基础。

此微观证据具有重要的地域辐射意义：企业盈利得以改善会提升区域经济的活力及其内

生动力，大规模的资产扩张则直接转化为区域性的投资增长与产业联动需求。这表明，通过

赋能微观主体，西部陆海新通道切实把国家战略转化为推动区域高质量发展的内生动力。因

此，本章基于对企业效益的实证检验，不仅证实了通道建设的有效性，更从微观层面揭示了

其赋能区域高质量发展的内在经济逻辑。

六、新通道背景下重庆企业赋能地域经济发展：以长安汽车为例

（一）案例选择原因

长安汽车作为西部陆海新通道建设的深度参与者与典型受益者，其通过通道实现的海外

市场拓展与产业链升级路径，是研究通道对地域经济发展辐射效应的典型样本。选取此案例

的主要原因在于其深度依托重庆作为西部陆海新通道核心枢纽的区位优势与政策赋能，可以

全面展示从通道建设直至企业经营改善再到赋能区域经济发展的传导过程，具有一定的地域

代表性与实践示范性。

第一，战略实施的协同性与通道依赖性。长安汽车的国际化战略与西部陆海新通道建设

高度协同。作为重庆本土制造的龙头企业，其面向东盟、欧洲等市场的整车及零部件出口，



深度依赖通道提供的高效物流解决方案。例如，其通过铁海联运班列从钦州港区出海，运输

时效较传统方式提升 10%-15%，物流成本降低 8%以上。同时，重庆依托通道推动的“铁路

提单项下金融服务”等制度创新，有效缓解了长安汽车在国际贸易中的资金占用压力。

第二，产业链的强关联性与地域经济带动效应。长安汽车是重庆汽车产业集群的龙头企

业，其通过通道拓展国际市场的行为，具有显著的产业辐射效应。一方面，其出口增长直接

拉动了上游本地配套企业的协同出口，带动区域产业群体的壮大。另一方面，其在海外设立

的 KD（散件组装）工厂，拉动了重庆生产的核心零部件持续出口，形成了链条式的产业增

值模式。这种由龙头企业牵引，到配套企业跟进，再到区域产业升级的路径，正是通道赋能

地域经济发展的关键机制。

第三，政策红利的集中体现与模式可复制性。长安汽车案例集中体现了重庆依托通道所

构建的包含物流、贸易、金融等综合政策优势。例如，其利用中新（重庆）国际互联网数据

通道进行跨境数据协同，支撑长安汽车区块链溯源技术与智能关锁的应用，提高长安汽车海

外市场的订单履约率。通过研究长安汽车如何将这些政策红利转化为实际的财务绩效提升，

能够为其他企业提供可借鉴并基于财务管理视角的通道利用方案，增强研究的实践指导价值。

综上所述，长安汽车案例因其战略协同的深度、产业带动的广度及模式创新的高度，可

系统性揭示西部陆海新通道如何通过改善企业微观经营与财务表现，进而带动区域产业集群

发展与经济结构升级。

（二）通道赋能长安汽车的具体机制与战略价值

1.保障供应链韧性，优化企业运营资本结构

（1）通道建设大幅降低长安汽车的供应链风险及应急成本。新能源汽车在芯片，高端

电池材料方面对进口的依赖程度很高，传统海运会受到港口堵塞、航线中断等因素的重大影

响。而西部陆海新通道的建设为长安汽车提供了经广西、云南出海的稳定陆路通道，并与中

欧班列衔接，形成了“多向进出、多点通达”的立体物流网络，有益于企业削减由于单个运

输线路中断造成的生产线停工损失以及紧急空运所产生的高额物流费用。

（2）通道缩减长安汽车的物流周期与库存成本，优化其营运资本结构。新能源汽车零

部件价值较高、更新换代迅速，倘若出现库存积压现象，则会占用企业大量资金，并带来减

值风险。铁海联运等模式将关键进口零部件从欧洲、东南亚至重庆的运输时效提升 10%-15%，

大幅降低了企业的存货周转天数及资金占用。同时，更快的响应速度有助于长安汽车进一步

降低原材料及在产品的库存水平，优化企业营运资本结构。

表 5 长安汽车 2017 年-2021 年经营能力分析

指标/年份 2017年 2018年 2019年 2020年 2021年

存货（亿元） 46.66 49.17 33.75 59.68 68.53

存货周转率（次） 14.87 11.51 17.84 12.14 12.79

固定资产周转率 4.20 2.99 2.62 3.20 4.93

流动资产周转率 1.27 1.53 1.42 1.16 1.15

总资产周转率 0.75 0.71 0.72 0.70 0.78

营业收入（亿元） 800.12 662.98 705.95 845.66 1051.42

营运资本（亿元） 81.54 0.53 3.73 102.97 150.34

营运资金周转率 7.56 20.10 18.95 6.30 6.99

数据来源：长安汽车财报



（3）通道助力长安汽车构建更具成本竞争力的供应链体系，有效降低长安汽车的物流

成本。新能源汽车面临激烈的价格竞争，供应链成本控制至关重要，稳定的陆路运输降低了

单位货值的物流成本。更重要的是，通道促进了与东盟等“一带一路”沿线国家的产业协作，

长安汽车得以在东盟地区建立部分零部件的次级供应基地或生产基地。

2.优化供应链布局，拓展海外市场

（1）通道优化长安汽车国际供应链布局及产能配置。第一，长安汽车在印尼建立 KD
（散件组装）工厂，将部分总装环节前移至东盟市场。西部陆海新通道保障了其核心零部件

从重庆到印尼工厂的稳定、定时供应，运输时效较传统海运提升 30%以上。第二，降低关

税成本。在当地组装可享受更低的成品车进口关税，直接提升产品价格竞争力，增加企业毛

利率。第三，优化资产配置。海外 KD工厂投资是对全球产能的战略性布局，有助于贴近市

场、快速响应需求。第四，降低供应链风险。生产基地的广泛分布可以分散长安汽车的供应

链风险，增强企业整体财务韧性。

表 6 长安汽车 2017年-2021年毛利率分析

指标/年份 2017年 2018年 2019年 2020年 2021年

营业收入（亿元） 800.12 662.98 705.95 845.66 1051.42

营业成本（亿元） 693.63 565.83 602.33 721.01 876.49

毛利润 106.49 97.15 103.63 124.64 174.93

毛利率 13.31% 14.65% 14.30% 14.74% 16.64%

数据来源：长安汽车财报

（2）通道提升贸易便利化，降低长安汽车国际市场运营的财务成本与资金占用。第一，

加速资金周转。企业通过优化“应收账款周转率”与“经营活动现金流”来加速资金周转；

第二，享受关税优惠。利用 RCEP规则获取关税减免，可以降低产品终端成本，提升企业竞

争力；第三，降低结算成本。通过通道相关的跨境人民币结算便利，减少汇兑损失和手续费，

优化“财务费用”。

表 7 长安汽车 2020年-2024年应收账款周转率及财务费用分析

指标/年份 2020年 2021年 2022年 2023年 2024年

营业收入（亿元） 845.66 1051.42 1212.53 1512.98 1597.33

应收账款（亿元） 54.65 79.32 30.68 24.12 33.98

应收账款周转率 39.49 62.76 39.52 62.73 47.00

财务费用（亿元） 2.10 7.81 10.17 8.97 9.34

数据来源：长安汽车年报

（3）通道增强市场响应速度与服务能力，助力长安汽车塑造品牌与扩大份额。第一，

通过稳定的铁海联运班列，可以提升长安汽车的运输时效以及缩减长安汽车对东盟市场的订

单交付周期。同时，售后零部件的补货速度大幅提升。第二，提高客户满意度与市场份额。

快速交付与高效售后是除价格外非常重要的竞争因素，有助于建立品牌声誉，提高企业的市

场销售收入以及市场占有率。第三，降低库存持有成本。更快的响应速度有利于降低海外仓

的滞销库存和跌价准备，优化整体“存货周转率”及资产效率。

3.优化全球生产与运营网络，强化重庆总部枢纽功能

（1）通道助力重庆总部成为全球供应链管理与资源配置枢纽。凭借通道带来的物流与



信息联通优势，长安汽车重庆总部得以对全球范围内的采购、生产、库存、配送进行一体化

调度。

（2）通道赋能总部汇聚高端要素，强化研发、结算与服务功能。通道的便利性，吸引

了全球人才、技术、数据等要素向重庆总部 ，以支持其新能源汽车的研发。同时，依托重

庆作为通道运营中心的金融创新政策，长安汽车有望在重庆建立区域性的财务结算中心。

（三）从企业到生态：长安汽车的产业链拉动与集聚效应分析

1.对重庆本地产业集群的强力拉动

作为西部陆海新通道的战略支点，长安汽车通过其全球化布局形成了对重庆本地产业集

群的系统性拉动。这一拉动在三个维度产生显著效应：首先，长安海外产能扩张直接带动本

地“三电”系统及智能零部件供应商订单增长，推动其 2020年—2024年的营业收入复合年

增长率超过 15%，营业收入从 2020 到 2024年以年均 17%的速度增长，成为高成长企业，

并促使其资本性支出集中投向数字化产线升级；其次，为满足新能源汽车技术标准，配套企

业研发投入强度普遍提升至 3%以上，可满足更多消费者的需求；最后，产业生态的完善吸

引宁德时代等高能级供应商在渝设立区域总部，形成超过千亿级产业集群，使重庆汽车产业

本地配套率大幅提升。这种由龙头企业需求牵引、技术创新驱动、生态集聚强化的三维联动，

在微观层面体现为集群企业盈利能力与资产质量的同步优化，在宏观层面则转化为区域工业

增加值中高技术制造业占比的结构性跃升。

表 8 长安汽车 2020 年-2024 年营业收入复合年增长率分析

指标/年份 2020年 2024年

营业收入（元）

营业收入复合年增长率（2020-2024）

84,565,544,146.58 159,733,034,213.25

17%

数据来源：长安汽车年报

2.对成渝地区双城经济圈的协同促进

西部陆海新通道通过强化长安汽车的资源配置能力，有力促进了成渝地区双城经济圈的

产业协同发展。具体表现为：长安汽车以通道为纽带构建跨区域供应链网络，将研发设计、

智能网联等高附加值环节集中在重庆，同时在成都布局汽车电池、车架等配套产业，形成“重

庆总部+成都研发”的协同创新格局；在物流组织方面，依托通道“运营组织中心”功能，

整合成都青白江铁路港与重庆果园港的联运资源，可以大幅降低两地零部件运输时效以及减

少协同库存成本；通过产业投资基金联动，带动成都新能源汽车创新基金与重庆制造业转型

升级基金共同投资智能网联项目，在成渝中线创新走廊形成互补性产业布局。这种基于通道

优势构建的产业链垂直分工体系，不仅可以降低长安汽车的采购成本，还可以推动成渝两地

汽车产业产值协同实现增长，最终实现从地理相邻到经济相融的深度协同。

3.对西部地区的广义辐射与枢纽赋能

长安汽车借助西部陆海新通道构建的供应链网络，形成了对西部地区的广义辐射与枢纽

赋能体系。该体系以重庆为战略支点，通过供应链标准输出、物流枢纽共享、产业协同投资

三大路径实现辐射：在供应链整合方面，长安汽车的供应商认证体系已覆盖西部 10省市，

2024年通过其供应链平台采购西部非渝企业零部件及接受劳务金额约 85亿元，带动四川、

云南等地汽车零部件产值增长；在枢纽共享方面，通过果园港多式联运基地集结发运的比例

提升至 41%，西部货物的占比也得到提升，可以大幅节约重庆出口东盟的物流成本；在产

业协同方面，成渝设立 100亿元产业投资基金将精准投向川渝两地现代制造业等领域。这种

赋能模式可以促使长安汽车从区域制造商转型为西部产业国际化的组织者，2024年 1—3月
长安汽车出口货值增长 24.1%，其海外销量增长 80.1%，实现了企业价值链与区域经济系统

的深度融合。



表 9 长安汽车 2024 年采购西部非渝企业零部件及接受劳务金额统计

关联方 关联交易内容 2024年金额

时代长安动力电池有限公司（四川） 采购零部件 5,053,358,710.82

四川建安工业有限责任公司 采购零部件及接受劳务 1,176,754,243.23

四川宁江山川机械有限责任公司 采购零部件及接受劳务 734,780,452.06

成都华川电装有限责任公司 采购零部件及接受劳务 680,243,436.60

成都中自光明催化科技有限公司 采购零部件 419,639,817.19

建设工业集团（云南）股份有限公司 采购零部件 147,187,109.84

成都万友滤机有限公司 采购零部件及接受劳务 123,078,320.69

成都陵川车用油箱有限公司 采购零部件 57,515,999.70

成都万友翔宇汽车销售服务有限公司 采购零部件及接受劳务 28,224,481.68

辰致（成都）智能悬架有限公司 采购零部件 23,358,495.90

隆昌山川机械有限责任公司 采购零部件 19,656,326.97

雅安万友汽车销售服务有限公司 采购零部件及接受劳务 2,360,293.73

成都嘉陵华西光学精密机械有限公司 采购零部件 275,250.53

数据来源：长安汽车年报

表 10 长安汽车 2020 年-2024 年境外销售情况分析

指标/年份 2020年 2021年 2022年 2023年 2024年

境外销量（辆） 82,454 159,140 249,169 358,454 536,196

境外销售金额（亿元） 40.33 78.03 134.11 205.36 324.26

境外销售金额占营收比重 4.77% 7.42% 11.06% 13.57% 20.30%

数据来源：长安汽车年报

（四）案例结论与启示

1.研究结论

长安汽车通过西部陆海新通道开拓海外市场的实践，系统揭示了通道建设通过优化企业

资本结构、降低企业成本等途径促进企业增值，进而赋能地域经济发展。具体研究结论如下：

（1）增强供应链韧性，优化营运资本结构

西部陆海新通道的建设为长安汽车提供了稳定的陆海联运路径，改善了其供应链绩效。

其一，企业运输时效得以加强，物流成本有所减小。“重庆—钦州—海外”这种铁海联运模

式使得西南地区汽车出口的时效增长了 8%到 15%，成本缩减了 3%到 5%。其二，企业的总

资产周转率有所改善。更快的响应速度使企业的总资产周转率由 0.75优化到 0.78，提升了

4%，这在一定程度上改善了资产利用率并优化了营运资本结构。

（2）国际市场开拓成效显著，市场满意度大幅提高

通道建设有益于长安汽车在海外开拓更为广阔的市场并获取更多海外订单。其一表现在

市场份额明显增长上，2021年长安汽车在印尼新能源汽车市场的份额为 0.3%，到 2023年



已增至 4.5%，跃居重庆市场首位。其二表现在订单履约率和客户满意度明显改善方面，依

靠中新（重庆）国际互联网数据通道等技术，企业订单履约率由 78%优化到 92%，交货时

间缩减，售后服务越发高效，从而促使客户满意度优化到 91%。

（3）依托政策红利提升企业竞争力，大幅降低制度性成本

重庆凭借通道所推出的制度革新给长安汽车创造了直接的财务收益。其一，融资效率得

到优化。通过“铁路提单项下金融服务”，长安汽车将在途货物转化为流动资金，使得销售

回款周期明显缩短，资金周转时间也变短；其二，税收和通关成本得以下降。在 RCEP规则

下享有关税减免，而且借助重庆“启运港退税”政策，该公司每年能够在财务费用上节约超

2000万元，通关时间的压缩还可以降低其通关成本。

2.实践启示

基于长安汽车的成功经验，为重庆及其他西部地区企业如何借助西部陆海新通道实现高

质量发展提供了以下可实践的启示：

（1）构建政策与产业相结合的“重庆模式”

通过上述长安汽车案例分析可知，深度融入地方战略有益于企业达成国际化目标。其一，

企业要深入了解相关政策措施，并积极加以运用。比如重庆自贸试验区有关“铁路提单物权

化”“启运港退税”这些金融及贸易便利化政策，企业若积极利用它们，能够明显缩减财务

成本，加快资金流转速度；其二，优化全球供应链布局。借鉴长安汽车的生产模式，凭借通

道的物流优势，在东盟等地设立海外生产基地，从而减轻供应链风险。

（2）强化供应链数字化管理，推动产业链升级

通过长安汽车的实践可知，数字化是提高贸易便利化水平的核心。首先，对供应链采用

数字化管理。企业应积极使用类似中新（重庆）国际数据通道的平台，实现报关无纸化、物

流可视化等数字化流程，尽可能规避不确定性风险；其次，推动产业链升级。西部其他企业

应该学习长安汽车的模式，积极运用通道将本地配套企业带入全球供应链，促进集群快速升

级；最后，吸引高级别供应商落户，提升区域产业本地配套率，形成千亿级产业集群。

（3）着眼长期战略，分散风险并提升价值链地位

长安汽车的实践展示了其从区域制造商向全球产业价值链组织者的转变路径。其一，实

施市场与供应链多元化战略。依托通道的便利性，在多个东盟国家布局供应链与市场，分散

供应链风险。例如，长安汽车在泰国、巴基斯坦等国建立的海外工厂，可以大幅分散企业供

应链风险；其二，向外输出企业的技术标准。将企业在研发和制造过程中形成的技术标准通

过供应链网络向西部乃至东盟地区输出，促使企业从单一的产品输出升级为“技术+标准”

输出，占据价值链更高环节。

综上所述，长安汽车的案例证明，西部陆海新通道不仅是物流通道，更是经济走廊。企

业深入新通道，能够有效优化企业运营，并且自身的不断发展可以有效拉动地域产业集群的

成长以及广义辐射至西部地区，最终实现企业价值链与区域经济的深度融合。

七、从企业增值到集聚辐射的作用路径

（一）重庆企业拉动地域上下游配套产业发展形成集聚效应

依托西部陆海新通道带来的物流与贸易便利，重庆如长安汽车等相关龙头企业依据区位

条件变化、成本优化需求与市场扩张目标，主动调整生产选址、产能投放与经营布局策略，

提高自身资产规模与盈利能力，在此背景下拉动西部上下游配套产业发展，形成集聚效应。

龙头企业因通道拓展的海外市场催生了稳定且高标准的零部件需求，从而带动四川、云南等

地配套企业的订单增多并协同升级。同时，龙头企业输出的技术和质量标准会促使配套企业

加大研发投入来做到产线升级。此外，以重庆为枢纽的共享物流网络削减了整个区域供应链

的物流成本，而产业投资基金实施跨区域布局，进一步加强了资本和技术的协同合作。这种

模式使得重庆企业在实现自身发展的背景下拉动周边企业经济发展，最终形成区域产业集聚



效应。

（二）重庆企业吸引并惠及西部商家的路径

重庆作为运营组织中心，通过共享其高效的多式联运网络，可以降低“云贵川”等西部

货主的综合物流成本并提升时效；同时，将自贸试验区创新的“铁路提单物权化”“启运港

退税”等贸易便利化政策及线上公共服务平台向西部商家开放，有效压缩了通关时间与制度

性成本；此外，重庆金融支持西部陆海新通道建设成果明显，为西部陆海新通道提供充足的

融资余额和本外币境内外一体化跨境金融服务，还推出了针对外贸小微客群的专属场景授信

方案，授信金额最高可达 1000万元，帮助西部商家加速资金周转、管理汇率风险。这种“重

庆模式”，将重庆的区位与政策优势转化为可被西部企业广泛使用的公共服务，实质性降低

了其参与国际循环的门槛，构成了重庆企业吸引并惠及西部商家的路径。

（三）“重庆模式”的跨区域复制与辐射

重庆作为西部陆海新通道的运营组织中心，形成了独具特色的“重庆模式”，该模式采

用“物流枢纽+产业集聚+制度创新+数据联通”的协同发展体系，为西部其他节点城市提供

了可复制、可推广的系统性经验。重庆该模式的借鉴意义主要体现在：首先，2025 年重庆

计划加快打造“联运枢纽港+物流通道+服务网络”的陆海多式联运体系，在该体系下重庆

可以共享其规模化、网络化物流服务，从而有效降低腹地企业综合物流成本，进而吸引货源

与产业集聚；其次，重庆通过龙头企业的供应链整合与市场拓展，形成了对上下游产业的强

劲拉动，示范了如何利用通道优势培育本土产业链“链主”并带动区域产业集群发展；最后，

重庆将自贸试验区政策与通道运营相结合，可以降低制度性交易成本，为其他节点城市提供

了通过制度协同提升贸易便利化的具体路径。因此，西部其他节点城市可借鉴“重庆模式”

优化区位布局选择、降低自身交易成本，推动企业实现增值并形成产业集聚效应，最终辐射

带动更多的西部节点城市发展。

八、研究结论与政策启示

（一）研究结论

本研究以新时代西部大开发为背景，聚焦西部陆海新通道这一国家战略的微观经济效应，

选定 2014-2023 年间重庆地区 A股上市公司财务数据，并将长安汽车作为典型案例，经由

理论分析、实证研究以及案例分析等方法，详细剖析通道建设对重庆地区企业经济效益产生

的影响，得出如下主要结论：

（1）西部陆海新通道从不同作用维度对重庆地区企业产生了显著的赋能效应。本研究

经由实证分析表明，西部陆海新通道的建设与运营能够明显改善重庆地区企业的盈利水平，

并促使企业资产规模扩张，这进一步证实了该通道依靠“降本增效”和“市场拓展”两条路

径赋能企业的理论机制。然而，通道建设对企业当期资产运营效率的推动效果在统计上并没

有得到突出体现，表明“供应链协同提效”的路径可能由于政策效应滞后性暂未显现。

（2）经由案例分析，本研究对企业通过通道实现价值增值的具体路径进行深入阐述。

本文选取长安汽车为例，分析得出其有效运用西部陆海新通道来优化供应链体系，降低至东

南亚、欧洲等地市场的物流与时间成本，凭借通道的稳定性及品牌影响力，成功开拓了大规

模的海外市场。该案例从微观层面为实证结论赋予了强有力的支撑，清晰地呈现出通道有益

于企业实现价值增值，推动企业区位优化催生出产业集聚效应，进而推动该地区企业经济发

展。

（3）综合研究发现，西部陆海新通道给重庆带来的政策红利，首先且直接体现在当地

企业身上，大幅提升了企业的盈利能力，并扩大其资产规模。该地区企业经济效益的普遍改

善，通过产业链、供应链、服务链等形成集聚效应辐射整个西部地区，最终实现区域支撑，

助力西部大开发。

（二）政策启示



本文的政策启示如下：

其一，对企业而言，建议有效地利用西部陆海新通道来创建新的竞争优势，尤其是制造

业、贸易物流业等，应主动将西部陆海新通道纳入自身发展战略。充分利用该通道在成本和

时效方面具有的优势，优化全球供应链布局，开拓“一带一路”沿线新兴市场，从而提升企

业的自身经济收益水平。

其二，从政府角度看，要积极推进智慧通道升级，推动 5G和区块链技术在物流跟踪、

通关申报等场景的应用，打造数字化供应链公共服务平台，建议整合金融、保险、法律等增

值服务融入平台，为企业提供“一站式”供应链解决方案，从而减小企业借助通道时所面临

的总体成本及其复杂程度。

其三，从区域发展的角度看，建议强化产业联动，放大辐射带动效应。地方政府应以通

道为纽带，围绕长安汽车、赛力斯等龙头企业，有规划地沿通道布局和强化配套产业集群，

吸引上下游企业聚集，将通道的物流优势转化为本地产业的整体竞争优势。同时，可通过产

业园区共建、飞地经济等合作模式，推动通道红利向西部地区辐射，将重庆的“枢纽优势”

转化为西部地区共同拥有的优势，从而更好地落实区域协调发展的国家政策。


