
着力提升产业链供应链韧性与安全水平

———以中国汽车产业链为例的测度及分析

吕　 越　 　 邓利静

摘要： 着力提升产业链供应链韧性和安全水平已经成为新发展阶段推动我国高

质量发展的关键着力点。 本文以汽车产业链为切入点， 采用 ２０１７ 年 １ 月—２０２１ 年

１２ 月我国 ＨＳ６ 位产品—来源国—省份维度的海关进口数据， 构建并测度了产业链

安全指数， 准确评估当前我国汽车产业链的安全现状， 并采用双重差分估计深入分

析新冠疫情对我国汽车产业链安全的影响， 从而为保障我国汽车产业链供应链韧性

和安全提出有效的对策建议。 本文发现： 第一， 基于对汽车产业链安全的评估， 整

体上， 我国汽车产业链对进口中间品的依赖度较高且趋于集中， 产业链风险存在上

升的趋势， 尤其是区分上、 中、 下游来看， 中游风险相对较高， 且呈现出更为突出

的动态不稳定性特征； 第二， 从省份来看， 中间品的进口规模效应较为突出， 即各

省进口规模越大， 汽车产业链的安全性相对越高； 第三， 从国别来看， 来自资源型

国家 （地区） 和电子产业发达国家 （地区） 的进口风险相对较高， 其中自澳大利

亚等七大经济体的进口面临着进口规模与产业链风险双高的问题； 第四， 从细分产

业链环节来看， 上游的模具制造、 光伏设备以及中游的汽车整车制造等环节面临的

产业链风险相对更高； 第五， 新冠疫情暴发显著影响了我国的汽车产业链安全， 扩

大引资规模， 建设全国统一大市场和提升自主创新水平有助于对冲疫情冲击带来的

产业链安全负面影响。
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一、 引言与文献综述

当前， 百年变局与新冠疫情交织， 地缘政治冲突持续发酵， 逆全球化浪潮引致

全球不确定性不稳定性凸显， 全球产业链加速重构。 统筹发展和安全问题被提到前
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所未有的新高度， 直接关乎我国的高质量发展。 ２０２２ 年 １０ 月 １６ 日， 习近平总书

记在党的二十大报告中围绕如何推动高质量发展问题时谈到三个着力： “着力提高

全要素生产率， 着力提升产业链供应链韧性和安全水平， 着力推进城乡融合和区域

协调发展”。 汽车产业作为我国国民经济的战略性产业， 具有规模优势明显、 带动

作用强劲、 产业链覆盖面广、 国际化程度高等特点， 是保障我国产业链供应链安全

的支柱性产业。 ２０２２ 年， 我国汽车产销总量已经连续 １４ 年稳居全球第一， 汽车商

品零售占我国社会消费品零售总额的比重达到十分之一。 汽车产业对就业的拉动作

用明显， 全国汽车相关产业的就业人数已经超过社会就业总人数的六分之一， 且汽

车制造业每增加一名就业人员可带动十名相关人员就业①。 同时， 我国汽车产业链

共覆盖 ４７ 个细分行业和 ２２３８ 种进口 ＨＳ８ 位产品②。 因此， 考虑到汽车产业链在我

国国民经济中的战略地位以及对产业链供应链安全的重要意义， 本文以汽车产业链

为切入点， 系统开展汽车产业链安全的测度与评估， 并实证分析新冠疫情对我国汽

车产业链安全的影响效应， 从而为新发展格局下有效提升我国产业链供应链韧性与

安全水平， 以及推动高质量发展提供重要的理论依据和实现路径。
围绕产业链供应链韧性和安全， 学界重点就其内涵和细分维度两方面内容展开

了广泛的讨论。 关于产业链供应链韧性和安全的内涵， 一是从产业链供应链所具备

的网络结构特征出发， 提出保障产业链供应链安全需要既达到 “主体” 的安全，
又达到 “结构” 的安全 （李天健和赵学军， ２０２２） ［１］。 其中， “主体” 的安全是指

产业链供应链中节点的安全， 包括企业、 国家或地区等； “结构” 的安全则强调各

节点之间关系的安全稳定， 既包括上下游之间的投入产出关系， 也包括空间属性上

的布局关联。 二是从能力视角出发， 指出产业链供应链安全强调一国在产业链关键

环节具备风险防控能力和国际竞争力 （张义博， ２０２１［２］； 盛朝迅， ２０２１［３］ ）。 进一

步地， 国内外研究结合当前全球产业链供应链面临的现实问题以及我国实际发展情

况， 重点从中间品进口多元化 （Ｅｌｌｉｏｔｔ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０２２） ［４］、 进口依赖程度 （陈晓东和

杨晓霞， ２０２２） ［５］、 关键核心技术、 原材料和零部件缺失 （王晓红和郭霞，
２０２０［６］； 李伟和贺俊， ２０２２［７］） 和价值创造能力 （陈晓东和杨晓霞， ２０２１） ［８］等多

个维度入手研究了产业链供应链韧性和安全， 这为本文开展产业链供应链安全评估

提供了有益的理论基础。
新冠疫情暴发以来， 各国对产业链供应链的关注纷纷从效率主导转向了兼顾效

率与安全。 对此， 日渐增多的研究着重考察了新冠疫情对全球产业链重构的影响，
其中也不乏研究疫情如何影响我国产业链供应链韧性和安全。 新冠疫情的全球大流

行， 不仅降低了生产 （Ｌｕｄｖｉｇｓｏｎ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０２０） ［９］、 消费 （Ｃｏｉｂｉｏｎ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０２０） ［１０］

和就业 （Ｂａｅｋ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０２１） ［１１］， 还使更多中小企业被关闭 （Ｆａｉｒｌｉｅ， ２０２０） ［１２］， 加

剧了全球不确定性 （Ｍｉｅｓｃｕ ａｎｄ Ｒａｆｆａｅｌｅ， ２０２１） ［１３］， 且通过作用于国际贸易 （Ｈａｙ⁃
ａｋａｗａ ａｎｄ Ｍｕｋｕｎｏｋｉ， ２０２１ ） ［１４］ 和 外 商 投 资 （ Ｆｕ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０２１［１５］； ＵＮＣＴＡＤ，
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２０２０［１６］） 对全球经贸格局产生不利影响。 同时， 从全球产业链供应链来看， 新冠

疫情这一突发冲击导致从原材料到最终产品的全球供应链各个阶段都存在中断

（Ｘｕ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０２０） ［１７］。 Ｂａｌｄｗｉｎ （２０２０） ［１８］指出此次新冠疫情暴发伴随着供给和需

求两侧对全球产业链的双重冲击， 相比于 ２００８ 年全球金融危机的负面影响更加明

显。 聚焦于中国产业链供应链安全， 已有研究分析发现， 全球疫情蔓延的负面影响

将从全球产业链的供给端和需求端共同作用于我国产业链供应链安全 （张志明等，
２０２２［１９］； 刘瑶和陈珊珊， ２０２０［２０］ ）。 此外， 从不同时期来看， 新冠疫情短期内对

多条产业链产生了严重冲击， 导致我国产业链供应链安全受到较大影响 （沈国兵

和徐源晗， ２０２０） ［２１］； 中长期内逆全球化浪潮和经济全球化倒退可能会干扰现有产

品内分工体系， 从而影响我国产业链供应链安全 （刘志彪和陈柳， ２０２０） ［２２］。
汽车产业作为关乎我国国计民生的重要支柱产业， 其产业链的安全尤为受到关

注。 已有研究重点从全球汽车产业链重构趋势、 未来我国汽车产业链面临的机遇和

挑战以及汽车产业链升级路径三方面展开分析。 其一， 后疫情时代， 对汽车产业链

安全的考量逐步增加， 愈发强调关键核心技术的自主可控。 全球汽车产业链将向着

短链化、 本土化和区域化方向加速演进， 价值分布也加速向价值链两端转移 （郭
宏和郭鑫榆， ２０２１） ［２３］。 其二， 新冠疫情全球蔓延制约了我国汽车产销和进出口活

动， 一定程度上干扰了我国汽车产业的供应链配套体系正常运转， 也进一步提高了

新能源汽车中高端设备的 “断供” 风险， 从而对我国汽车产业链形成较大挑战；
但同时， 我国完备的产业体系和跨国车企加速来华等因素都为我国汽车产业链优

化布局提供了宝贵机遇 （高运胜等， ２０２０） ［２４］ 。 其三， 推动汽车产业链升级，
需要推动我国汽车产业融入全球产业链， 加快我国汽车产业从低附加值向高附加

值攀升， 实现价值链升级 （周蕾， ２０１８） ［２５］ 。 同时， 聚焦于新能源汽车产业链，
未来我国还需通过补链、 强链推动关键核心技术的攻关克难， 以有效增强我国新

能源汽车产业链的韧性 （金永花， ２０２２） ［２６］ 。 虽然这些研究已经从产业链供应

链安全和韧性角度展开了一些前期探索， 但仍然主要聚焦于理论阐释和政策分

析， 尚未进行深入全面的指数评估和实证分析， 这为本文的研究提供了突破

空间。
因此， 本文在现有研究的基础上， 采用 ２０１７ 年 １ 月—２０２１ 年 １２ 月我国 ＨＳ６

位产品—来源国—省份维度的海关进口数据， 构建产业链安全指数以开展测度和评

估， 并与各国新冠疫情病例数据对接， 采用双重差分估计对新冠疫情如何影响汽车

产业链安全进行检验， 从而为保障汽车产业链供应链韧性和安全提出切实可行的政

策建议。 与已有文献相比， 本文具有以下三方面边际贡献： 第一， 以汽车产业链为

切入点， 为准确评估我国产业链供应链韧性和安全水平提供了有益的经验证据。 汽

车产业是关乎我国国计民生的重要支柱产业， 准确评估当前我国汽车产业链韧性和

安全的整体情况和结构性特征， 并进一步系统分析新冠疫情这一全球性突发冲击对

我国汽车产业链安全的影响效应， 既有助于准确描绘当前我国汽车产业链安全的真

实图景， 又为更好地保障我国关键产业链安全提供理论支持。 第二， 实证研究了如
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何有效破解疫情对产业链安全的负面影响， 为应对突发冲击， 更好保障产业链供应

链韧性和安全提供了可能的路径支持。 自 ２０１９ 年以来， 新冠疫情在全球范围内持

续蔓延发酵， 给我国产业链供应链韧性和安全造成较大影响 （刘志彪和陈柳，
２０２０）。 因此， 本文借助各国新冠疫情的病例数据， 采用双重差分估计方法为新

冠疫情如何影响我国汽车产业链安全提供了严谨的因果识别估计结果。 同时， 本

文还从扩大引资规模， 建设全国统一大市场和提升自主创新水平等角度寻找突破

口， 从而为寻求疫情冲击下保障产业链供应链韧性和安全的路径提供了经验证

据。 第三， 在研究数据上， 本文基于 ２０１７ 年 １ 月—２０２１ 年 １２ 月我国 ＨＳ６ 位产

品—来源国—省份维度的海关进口数据开展评估和分析。 与以往研究更多使用历

史数据 （陈晓东等， ２０２２） ［２７］相比， 本文所使用的数据包含了新冠疫情暴发以来的

新阶段信息， 从而为更好地考察如何保障产业链供应链韧性和安全问题提供了最新

的数据支撑。

二、 指标构建、 评估思路和数据说明

（一） 指标构建

本文重点结合国际货币基金组织 （ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍｏｎｅｔａｒｙ Ｆｕｎｄ， ＩＭＦ） ２０２２
年 ４ 月发布的 《世界经济展望》① 中关于全球价值链韧性的讨论， 以及 Ｅｌｌｉｏｔｔ 等
（２０２２） 关于供应链脆弱性的分析， 从中间品进口多样性②的角度构建产业链安

全指标。 具体来讲， 中间品进口多样性包含两个维度， 一是进口来源的多样性，
即面临突发冲击时拥有更多的替代选择； 二是进口结构的均衡性， 即进口来源的

分散度更高， 自某一来源的进口受到冲击带来的绝对损失更小。 为准确刻画中间

品进口多样性， 本文采用进口集中度 （Ｈｅｒｆｉｎｄａｈｌ－Ｈｉｒｓｃｈｍａｎ Ｉｎｄｅｘ， ＨＨＩ） 这一

衡量指标， 其测算方式为我国汽车产业链从各国进口各类中间品的规模占汽车产

业链中间品进口规模的比重的平方和。 ＨＨＩ 指标越大， 我国汽车产业链中间品进

口越集中， 多样性越低， 从而产业链风险越高。
（二） 评估思路

１􀆰 汽车产业链图谱

在开展量化评估之前， 需要准确了解汽车产业链的整体架构。 图 １ 是基于国

际组织报告、 行业报告以及海关数据对汽车产业链全图景的描绘， 这是本文后续

识别汽车产业链相关环节的依据。 汽车产业链呈现出以汽车零部件制造为上游，
以汽车组装制造为中游， 以汽车后市场服务为下游的总体产业链格局。
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ａｐｒｉｌ－２０２２。

将海关数据中的 ＨＳ 编码与 ＢＥＣ 编码进行对照， 并将 ＢＥＣ 产品编码为 “１１１” “ １２１” “２１” “２２”
“３１” “３２２” “４２” “５３” 的八类产品定义为中间品。



图 １　 汽车产业链全景图

资料来源： 作者编制。
注： 由于海关数据无法涵盖下游的销售及后市场服务的保险、 租赁及汽车金融等， 故后文的分析主要集中
于图 １ 中的制成品部分。

２􀆰 汽车产业链进口中间品识别思路

基于上文的指标构建方法， 本文首先需要识别汽车产业链上进口中间品的列

表， 再测算进口集中度指数。 在具体评估思路上， 分四步进行。 为方便理解， 使

用图 ２ 对该识别思路进行展示。 第一步， 基于汽车产业链图谱， 借助国家统计局

发布的 《国民经济行业分类》， 识别出汽车产业链上游、 中游及下游所包含的具

体行业。 第二步， 使用中国工业企业数据库提取出属于汽车产业链行业的目标企

业， 并进一步将企业名称关键词为 “汽车” “汽配” “汽修” 和 “汽保” 的目标

企业纳入列表， 再通过企业主营业务来验证是否属于汽车产业链相关业务， 从而

明确汽车产业链上的企业列表。 为了避免偶然进口行为， 本文选择最新的

２０１２—２０１４ 年中国工业企业数据库。 前两步的目的在于确定汽车产业链上的企

业会进口哪些中间品用于生产。 第三步， 将 ２０１６ 年中国海关数据库与上一步得

到的企业列表进行对照， 从而识别出汽车产业链上企业的进口中间品列表。 第四

步， 将该进口中间品列表与 ２０１７ 年 １ 月—２０２１ 年 １２ 月的 ＨＳ６ 位进口产品海关

数据进行对接， 并应用于进口集中度的测算。
（三） 数据来源

本文使用的海关数据来源于海关总署， 记录了自 ２０１７ 年 １ 月至今我国 ＨＳ８ 位

代码产品的贸易额、 贸易量及价格等， 同时还包括贸易伙伴、 贸易方式和注册地等

信息。 根据研究需要， 本文保留了中间品进口贸易数据， 并将其整理为我国各省

份—各来源国—各类产品的进口数据集。 在识别进口中间品列表时， 本文还使用了

２０１２—２０１４ 年的中国工业企业数据库和 ２０１６ 年的中国海关数据库， 前者涵盖了我
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图 ２　 汽车产业链进口中间品识别思路

国所有国有和规模以上非国有企业； 后者汇报了每笔通过海关的交易， 提供了微观

企业层面的贸易数据。

三、 中国汽车产业链安全评估

基于前文对汽车产业链供应链韧性和安全的界定和评估思路， 本文对 ２０１７ 年

１ 月—２０２１ 年 １２ 月我国汽车产业链供应链韧性和安全的整体情况与结构性特征进

行系统梳理， 从而准确评估我国汽车产业链供应链韧性和安全的真实表现。
（一） 汽车产业链安全的整体评估

整体来看， 我国汽车产业链的中间品进口集中度高于全国平均水平， 尤其是

２０２１ 年 ２ 月后， 汽车产业链的进口集中度增幅显著上升， 产业链风险有所提高。
图 ３ 描绘了 ２０１７—２０２１ 年间， 我国汽车产业链和全国范围内月度中间品进口集中

度的变化。 首先， 虽然 ２０２１ 年 ９ 月后汽车产业链进口集中度有所下降， 但总体来

说依然呈现上升趋势。 其次， 与全国平均水平相比， 汽车产业链的进口集中度更

高， 且 ２０２１ 年 ２ 月后差距进一步拉大， 表明 ２０２１ 年后汽车产业链的进口集中度增

幅超过全国平均水平， 汽车产业链风险值得高度关注。 由此可见， 自 ２０１７ 年以来，
我国保障汽车产业链韧性和安全确实面临一定程度的压力， 并且这种压力相较于全

国平均水平更为突出， 需引起关注。

图 ３　 汽车产业链与全国平均水平的安全评估

６
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区分产业链上、 中、 下游来看， 汽车产业链中游的进口集中度远高于上游和下

游， 且呈现出动态不稳定性特征。 图 ４ 汇报了汽车产业链上、 中、 下游中间品进口

集中度的演变趋势。 横向对比来看， 中游面临的产业链风险相对最高。 这主要表

现为汽车产业链中游所使用的关键零部件， 如发动机的零件、 变压器等电气控制

设备、 机动车的零附件等的进口相较于其他环节更加集中。 纵向对比来看， 中游

的进口集中度呈现出震荡走高的趋势， 尤其是自 ２０２１ 年下半年开始， 中游的进

口集中度增长达 ４８􀆰 １％。 相比之下， 上游和下游的进口集中度表现出平稳下降

的趋势。

图 ４　 汽车产业链上、 中、 下游的安全评估

（二） 汽车产业链安全评估： 省份异质性

经过多年的快速发展， 我国已经形成长三角、 珠三角、 长江中游、 京津冀、 山

东半岛、 成渝、 东北等汽车产业集群。 因此， 本部分从各省份整体进口集中度、 其

与进口规模的关系以及各省份上、 中、 下游的进口集中度三个角度， 对我国各省份

汽车产业链安全进行全面考察。
首先， 图 ５ 展示了 ２０２１ 年我国各省份汽车产业链进口集中度的情况。 总体来

看， 西北地区及东北的黑龙江等地进口集中度相对较高， 面临更大的产业链风险，
而以上海为中心的长三角等地区进口集中度相对较低， 产业链风险较小①。 其中，
２０２１ 年全国进口集中度最低的五个省份 （直辖市） 是上海、 天津、 浙江、 广东和

江苏。 上述各省 （直辖市） 的中间品进口结构表现为进口来源更加多样、 分布较

为平均， 因而汽车产业链更为安全。 与之相对， 东北地区的黑龙江等地以及青海、
西藏等西北地区进口集中度相对较高， 更依赖于单一来源进口。
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图 ５　 ２０２１ 年各省汽车产业链的安全评估

　 　 其次， 汽车产业链进口规模与进口集中度呈明显的负相关关系， 即规模越大，
产业链风险越低。 图 ６ 是 ２０２１ 年我国各省份汽车产业链进口集中度和进口规模的

散点图。 可以发现， 广东、 江苏、 上海、 浙江等产业链风险较低的省份 （直辖

市）， 其汽车产业链进口规模相对较大； 而新疆、 宁夏、 青海、 西藏等进口规模相

对较小的省份 （自治区）， 其产业链风险较高。 综合来看， 汽车产业链进口规模与

汽车产业链面临的风险负相关， 即产业链安全性在地域上呈现出突出的中间品进口

规模效应”。 例如， 汽车产业链进口规模排名前三位的广东、 江苏和上海， 其进口

规模总计占中国汽车产业链进口总规模的比重近 ５０％， 产业链面临的风险较低；
而黑龙江、 青海、 西藏等地进口规模较小， 均低于 ４ 亿美元， 产业链风险相对

最高。
最后， 大多数省份汽车产业链中游的进口集中度高于上游和下游， 同时部分省

份呈现出上、 中、 下游进口集中度不平衡的现象。 表 １ 汇报了 ２０２１ 年我国各省份

汽车产业链上、 中、 下游进口集中度的排名情况。 可以发现， 第一， 总体上， 大多
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图 ６　 ２０２１ 年各省汽车产业链风险与产业链进口规模的相关关系

数省份中游的进口集中度高于上游和下游， 这与总体产业链上、 中、 下游的评估一

致。 第二， 产业链风险排名前 １０ 的地区中， 除黑龙江和青海外， 其余省份 （自治

区） 上、 中、 下游的进口集中度普遍高于各环节进口集中度平均水平， 应对这些

省份 （自治区） 的汽车产业链安全予以关注。 第三， 部分省份汽车产业链上、 中、
下游进口集中度呈现出不平衡现象， 例如黑龙江、 青海、 广西、 江西等地进口集中

度出现 “两高一低” 或 “两低一高” 现象， 这些地区需防范由个别高风险环节诱

发的全产业链风险。

表 １　 ２０２１ 年各省份汽车产业链上、 中、 下游的安全评估

风险排名 省 （自治区、 直辖市） 上游 中游 下游

１ 黑龙江省 ０􀆰 ５４５ ０􀆰 １ ０􀆰 ０４７

２ 青海省 ０􀆰 ５１ ０􀆰 ０９３ ０􀆰 ０４８

３ 西藏自治区 ０􀆰 ２９７ ０􀆰 ６７２ ０􀆰 ０７２

４ 河北省 ０􀆰 ２５６ ０􀆰 ２４８ ０􀆰 １３２

５ 宁夏回族自治区 ０􀆰 １５３ ０􀆰 ５８ ０􀆰 １０５

６ 海南省 ０􀆰 １３８ ０􀆰 ４８７ ０􀆰 ０９８

７ 新疆维吾尔自治区 ０􀆰 １２２ ０􀆰 ５８８ ０􀆰 ０７３

８ 内蒙古自治区 ０􀆰 １２２ ０􀆰 ５３５ ０􀆰 ０７７

９ 甘肃省 ０􀆰 １１ ０􀆰 ３７４ ０􀆰 ０７９

１０ 陕西省 ０􀆰 １１４ ０􀆰 ７５７ ０􀆰 ０５１

１１ 云南省 ０􀆰 ０９４ ０􀆰 ７１７ ０􀆰 ０３５
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续表

１２ 四川省 ０􀆰 ０９８ ０􀆰 １２４ ０􀆰 ０８８

１３ 贵州省 ０􀆰 ０８７ ０􀆰 ５７８ ０􀆰 ０３８

１４ 河南省 ０􀆰 ０７２ ０􀆰 ２２２ ０􀆰 ０５３

１５ 重庆市 ０􀆰 ０７２ ０􀆰 １７３ ０􀆰 ０５８

１６ 山西省 ０􀆰 ０６２ ０􀆰 ４７２ ０􀆰 ０２３

１７ 安徽省 ０􀆰 ０４８ ０􀆰 １４３ ０􀆰 ０３６

１８ 广西壮族自治区 ０􀆰 ０４６ ０􀆰 ２５ ０􀆰 ０２５

１９ 北京市 ０􀆰 ０４５ ０􀆰 ０７２ ０􀆰 ０３９

２０ 湖南省 ０􀆰 ０４４ ０􀆰 １４６ ０􀆰 ０３２

２１ 福建省 ０􀆰 ０３８ ０􀆰 ０９１ ０􀆰 ０３

２２ 辽宁省 ０􀆰 ０４ ０􀆰 ０３９ ０􀆰 ０３６

２３ 江西省 ０􀆰 ０３４ ０􀆰 ３５６ ０􀆰 ００５

２４ 山东省 ０􀆰 ０２９ ０􀆰 １１３ ０􀆰 ０２

２５ 湖北省 ０􀆰 ０２９ ０􀆰 ０８ ０􀆰 ０２２

２６ 吉林省 ０􀆰 ０２５ ０􀆰 １１６ ０􀆰 ０１６

２７ 江苏省 ０􀆰 ０２３ ０􀆰 ０５５ ０􀆰 ０１８

２８ 广东省 ０􀆰 ０２２ ０􀆰 １６１ ０􀆰 ００９

２９ 浙江省 ０􀆰 ０１５ ０􀆰 ０８ ０􀆰 ００８

３０ 天津市 ０􀆰 ０１４ ０􀆰 ０７５ ０􀆰 ００８

３１ 上海市 ０􀆰 ０１３ ０􀆰 ０３９ ０􀆰 ０１

注： 风险排名与图 ５ 保持一致。

（三） 汽车产业链安全评估： 国别 （地区） 异质性

总体来看， 我国汽车产业链来自澳大利亚、 巴西等的产业链风险最高， 来自爱

尔兰、 韩国、 中国台湾等的产业链风险次之， 来自美国、 日本、 德国、 意大利等汽

车制造强国的产业链风险最低。
首先， 为了聚焦于重点国家 （地区）， 本文选取我国汽车产业链进口规模前 ３０

位的来源国 （地区）， 分别评估汽车产业链在这些国家 （地区） 的进口集中度， 分

析结果如图 ７ 所示。 可以发现， 第一， 来自巴西、 澳大利亚等资源型国家的进口产

品主要为铁矿、 铜矿、 石油原油等资源产品， 上述产品的市场波动可能传导至下

游， 给我国带来产业链风险。 第二， 来自爱尔兰、 中国台湾、 韩国等电子产业发达

国家 （地区） 的进口产品主要为技术密集度较高的集成电路等产品， 我国对这类

产品的进口集中度较高， 因此也需要关注在具体产品上的风险。 第三， 来自美国、
日本、 德国、 意大利等汽车制造强国的进口集中度相对较低， 产业链风险相对

较小。
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图 ７　 ２０２１ 年在重点国家 （地区） 汽车产业链的安全评估

　 　 其次， 本文进一步根据汽车产业链在各国 （地区） 的进口集中度与汽车产业

链的进口规模， 使用象限分类法将各国 （地区） 划分为四大类， 发现七大经济体

存在进口集中度与进口规模 “双高” 的风险， 需要引起高度关注。 图 ８ 显示， 从

第一象限来看， 我国自澳大利亚、 智利、 巴西、 中国台湾、 越南、 马来西亚、 韩国

的进口规模较大， 同时进口集中度较高， 即面临的产业链风险相对更高。 特别是，
我国从越南和马来西亚主要进口集成电路产品， 该类产品占我国汽车产业链自越南

和马来西亚总进口规模的比重分别为 ２４％和 ５２％， 远超其他中间品进口份额。 从

第二象限来看， 汽车产业链自乌克兰、 蒙古、 爱尔兰、 阿联酋等国的进口规模虽然

相对较小， 但进口集中度较高， 应注意防范化解产业链进口结构过于集中的风险。
从第三象限来看， 自意大利、 法国等国的进口集中度与进口规模均较低， 产业链风

险相对较小。 从第四象限来看， 我国自美国、 日本、 德国虽然进口集中度较低， 但

进口规模较大。
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图 ８　 ２０２１ 年在重点国家 （地区） 汽车产业链风险与产业链进口规模的象限图

（四） 汽车产业链安全评估： 环节异质性

分主要产业链环节来看， 上游的模具制造、 光伏设备、 元器件制造及中游的汽

车整车制造等产业链环节进口集中度相对较高， 对应的产业链风险也较高。 图 ９ 描

绘了汽车产业链上、 中、 下游各细分环节的进口集中度情况。 从上游来看， 不同产

业链环节的进口集中度差异较大， 其中模具制造、 光伏设备及元器件制造、 金属制

品等产业链环节进口集中度较高， 面临较高的产业链风险。 从中游来看， 汽车整车

图 ９　 ２０２１ 年汽车产业链主要环节的安全评估

注： 由于上游涉及的产业链环节较多， 本文参照汽车产业链全景图 （图 １）， 并结合国民经济行业分类信息， 将
部分环节进行了合并， 例如将平板玻璃制造、 技术玻璃制品制造、 其他玻璃制造统一合并为玻璃制品环节。
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制造、 汽车车身、 挂车制造产业链环节的风险相对较高， 其中汽车整车制造环节的

进口集中度更高， 应特别关注。 从下游来看， 产业链风险整体较低， 汽车美容纺织

品环节的产业链风险相对突出， 应予以关注。

四、 新冠疫情对中国汽车产业链安全的影响及破解路径分析

新冠疫情使全球产业链加速重构与调整并呈现纵向短链化、 横向本地化、 升级

方向绿色化和数字化等新趋势 （吕越和邓利静， ２０２１） ［２８］， 这些新趋势极大地影响

了各国的产业政策及国家战略。 一方面， 以美欧为首的西方国家陆续实施 “中国＋
１” 或 “中国＋Ｎ” 战略， 加速中国产业转移。 例如拜登政府自上台以来， 聚焦于

高科技产业与战略性产业的选择性 “脱钩” 政策， 陆续出台 “近岸外包” “友岸外

包” 等相关国家政策。 另一方面， 美国加紧推行 “小院高墙” 战略， 联手盟友打

造 “去中国化” 的产业链供应链体系， 精准围堵中国的意图愈发明显。 美国陆续

牵头组建和推动了 “重建更美好世界” 计划 （ Ｂｕｉｌｄ Ｂａｃｋ Ｂｅｔｔｅｒ Ｗｏｒｌｄ， 简称

“Ｂ３Ｗ” ）、 “芯片四方联盟” “印太经济框架” 等战略联盟和措施， 旨在联合多国

来限制我国的产业发展。 因此， 本部分重点围绕新冠疫情暴发这一事件开展实证分

析， 考察其对我国汽车产业链安全的影响效应， 并着重关注在疫情背景下， 哪些可

能的路径能够助力我国汽车产业链的韧性和安全水平提升， 从而为后疫情时代更好

地保障汽车产业链安全提供经验证据。
（一） 实证设计

本文参考 Ｆａｎｇ 等 （２０２１） ［２９］的研究， 根据全球所有国家和地区受到新冠疫情

影响的程度 （即现存病例数） 构建双重差分估计模型， 来识别新冠疫情冲击对中

国汽车产业链安全的影响。 模型设定如下：
ｌｎＨＨＩｐｉｃｔ ＝ α ＋ βｐｏｓｔｃｔ ＋ ωｉｔ ＋ μｐｔ ＋ ｖｉｃ ＋ θｐｉ ＋ εｐｉｃｔ （１）

其中， ｐ 代表省份， ｉ 代表产业链环节 （上游 ／中游 ／下游）， ｃ 代表国家 （地区），
ｔ 代表月份； 被解释变量 ｌｎＨＨＩｐｉｃｔ 为省份—产业链环节—国家 （地区） —月份维度

的进口集中度， 具体测算方式为该省份汽车产业链环节自各个国家 （地区） 进口

各类中间品的贸易额占该省份汽车产业链环节自各个国家 （地区） 进口中间品总

额的比重的平方和； 以每个月世界平均现存病例数为界限， 当该国家 （地区） 的

现存病例数高于世界平均水平时， ｐｏｓｔｃｔ 赋值为 １， 否则为 ０。 数据来源于世界卫生

组织 （ＷＨＯ）、 约翰·霍普金斯大学冠状病毒资源中心 （ Ｊｏｈｎｓ Ｈｏｐｋｉｎｓ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ
Ｃｏｒｏｎａｖｉｒｕｓ Ｒｅｓｏｕｒｃｅ Ｃｅｎｔｅｒ） 和哈佛大学 Ｄａｔａｖｅｒｓｅ 网络平台 （Ｈａｒｖａｒｄ Ｄａｔａｖｅｒｓｅ）。
同时， 模型纳入了一系列固定效应， 包括产业链环节—月份固定效应 （ωｉｔ） 、 省份

—月份固定效应 （μｐｔ） 、 产业链环节—国家 （地区） 固定效应 （ ｖｉｃ） 和省份—产业

链环节固定效应 （θｐｉ） 。 标准误在国家 （地区） 维度上聚类调整。
（二） 新冠疫情对中国汽车产业链安全的影响效应分析

新冠疫情对中国汽车产业链安全的影响效应的实证结果汇报于表 ２。 为体现模

型的稳健性， 表 ２ 第 （１） 列展示了混合 ＯＬＳ 回归的结果， 核心解释变量 ｐｏｓｔ 的系
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数显著为正， 说明新冠疫情冲击会显著提升中国汽车产业链进口集中度， 即降低汽

车产业链安全水平。 第 （２） 列控制了一系列固定效应， 第 （３） 列进一步将标准

误聚类到国家 （地区） 层面进行回归， 核心解释变量系数仍显著为正， 表明新冠

疫情的全球大流行显著提升了我国汽车产业链的进口集中度， 提高了汽车产业链风

险。 根据第 （３） 列， 其他情况保持不变时， 新冠疫情冲击会导致中国汽车产业链

的进口集中度提高 ２５􀆰 ５％。

表 ２　 新冠疫情对汽车产业链安全的影响效应

项目 （１） （２） （３）

ｐｏｓｔ ０􀆰 ７１６∗∗∗ ０􀆰 ２５５∗∗∗ ０􀆰 ２５５∗∗∗

（０􀆰 ０１６） （０􀆰 ０４２） （０􀆰 ０５８）

产业链环节—月份固定效应 否 是 是

省份—月份固定效应 否 是 是

产业链环节—国家 （地区） 固定效应 否 是 是

省份—产业链环节固定效应 否 是 是

聚类层级 无 无 国家 （地区）

观测值 ３７２ １５４ ３７０ １５５ ３７０ １５５

Ｒ２ ０􀆰 １８９ ０􀆰 ３４７ ０􀆰 ３４７

注： 括号内的数值表示标准误；∗∗∗、∗∗、∗分别表示 １％、 ５％、 １０％的显著性水平。 下表同。

（三） 中国汽车产业链安全抵御疫情冲击的路径分析

进一步地， 本文试图分析在新冠疫情背景下， 哪些潜在渠道能够抵御疫情冲击

对汽车产业链安全的不利影响， 从而更好地助力汽车产业链韧性和安全水平提升。
本文重点关注三方面潜在渠道， 一是扩大引资规模， 二是推动建设全国统一大市

场， 三是提升自主创新水平。 原因在于： （１） 引进外资作为我国对外开放的重要

内容， 对于推动经济发展和加快国内产业转型升级起到了至关重要的作用 （江小

涓， ２００２） ［３０］。 进入新发展阶段， 如何统筹好安全与开放， 已经成为关系到我国高

质量发展的关键议题。 因此， 本部分首先检验高质量引资是否以及如何影响新冠疫

情对汽车产业链安全的负面冲击。 （２） 建设全国统一大市场， 有效发挥超大规模

市场优势， 从而构建以本国市场为核心的 “主场全球化” 策略， 有助于打破封

闭小市场、 自我小循环和单打独斗的局面， 并保障产业链供应链安全 （张旭，
２０２２） ［３１］ 。 因此本文实证检验建设全国统一大市场是否会对冲疫情的产业链安全

负面效应。 （３） 提升自主创新水平， 是我国突破核心技术、 零部件和原材料

“卡脖子” 困境， 从而提高产业链供应链自主可控水平的关键前提 （张杰和陈

容， ２０２２） ［３２］ 。 因此， 本文进一步考察提升自主创新水平是否有助于缓解疫情对

汽车产业链安全的负面影响。
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为了全面考察上述三方面可能的路径， 本文设置如下计量模型：
ｌｎＨＨＩｐｉｃｔ ＝ α ＋ βｐｏｓｔｃｔ ＋ δｐｏｓｔｃｔ × ｆａｃｔｏｒｐｔ

＋ ωｉｔ ＋ μｐｔ ＋ ｖｉｃ ＋ θｐｉ ＋ εｐｉｃｔ （２）
其中， ｆａｃｔｏｒｐｔ 分别表示： （１） 引资规模 （ ｆｄｉｐｔ） ， 用省份吸引绿地投资金额取

对数表示， 数据来源为英国 《金融时报》 发布的 ｆＤｉ Ｍａｒｋｅｔｓ 绿地投资数据库；
（２） 统一大市场 （ｍａｒｋｅｔｐｔ） ， 用王小鲁等 （２０２０） ［３３］ 提供的省份层面的市场化指

数取对数表示， 市场化指数越大， 表明国内大市场越统一； （３） 自主创新水平

（ ｔｅｃｈｐｔ） ， 用省份层面发明专利申请总量取对数来衡量， 数据来源于中国知识产

权局。
实证结果汇报在表 ３ 中。 第 （１） — （３） 列分别纳入了核心解释变量 （ｐｏｓｔ）

与引资规模 （ ｆｄｉ）、 统一大市场 （ｍａｒｋｅｔ） 和自主创新水平 （ ｔｅｃｈ） 的交互项。 估

计结果显示， 交互项系数均显著为负， 说明在新冠疫情冲击之下， 扩大引资规模，
深化全国统一大市场建设以及提高自主创新水平， 都有助于降低疫情导致的汽车产

业链风险， 抵消部分新冠疫情冲击对中国汽车产业链安全的负面效应。

表 ３　 汽车产业链对疫情冲击的抵御路径

项目 （１） （２） （３）

ｐｏｓｔ ０􀆰 ２０５∗∗ ０􀆰 ２９１∗∗∗ ０􀆰 １４６∗∗

（０􀆰 １２３） （０􀆰 ０２６） （０􀆰 ０７４）

ｐｏｓｔ×ｆｄｉ －０􀆰 ０３２∗∗

（０􀆰 ０１４）

ｐｏｓｔ×ｍａｒｋｅｔ －０􀆰 ００５∗∗

（０􀆰 ００２）

ｐｏｓｔ×ｔｅｃｈ －０􀆰 ００７∗∗∗

（０􀆰 ００１）

产业链环节—月份固定效应 是 是 是

省份—月份固定效应 是 是 是

产业链环节—国家 （地区） 固定效应 是 是 是

省份—产业链环节固定效应 是 是 是

聚类层级 国家 （地区） 国家 （地区） 国家 （地区）

观测值 ３５２ ４７０ ３０７ １１９ ３２１ ６９６

Ｒ２ ０􀆰 ３６１ ０􀆰 ３５９ ０􀆰 ３６０

五、 结论及政策建议

（一） 研究结论

在现有研究的基础上， 本文利用 ２０１７ 年 １ 月—２０２１ 年 １２ 月我国 ＨＳ６ 位产品

—来源国—省份维度的海关进口数据， 对我国汽车产业链安全进行测度和评估， 并
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进一步通过双重差分估计对新冠疫情如何影响汽车产业链安全以及其潜在破解路径

展开实证分析。 本文主要得出如下结论。
第一， 从整体情况来看， 我国汽车产业链中间品进口结构趋于集中， 产业链风

险存在上升的趋势。 第二， 从上、 中、 下游来看， 相较于上游和下游， 以汽车整车

制造为代表的中游风险较高， 且呈现出更为突出的动态不稳定性特征。 第三， 从地

区来看， 不同省份汽车产业链面临的风险呈现较大的差异性， 表现为中间品进口规

模效应， 即地区进口规模越大， 汽车产业链安全性越高。 第四， 从进口国别 （地
区） 来看， 我国汽车产业链面临较为明显的来自资源型国家 （地区） 和电子产业

发达国家 （地区） 的进口风险。 同时， 我国自澳大利亚等七大经济体的进口还面

临着进口规模与产业链风险 “双高” 的问题。 第五， 从产业链环节来看， 我国汽

车产业链不同细分环节的安全性差异度较高， 上游的模具制造、 光伏设备以及中游

的汽车整车制造等环节面临的产业链风险明显高于其他环节。 第六， 新冠疫情的全

球大流行给我国汽车产业链安全带来了显著的负面影响。 第七， 扩大引资规模， 建

设全国统一大市场和提高自主创新水平， 能够降低疫情冲击带来的汽车产业链风

险， 因此可以作为后疫情时代保障汽车产业链安全的有效路径。
（二） 对策建议

基于上述结论， 本文对着力提升我国产业链供应链韧性与安全水平提出如下五

方面对策建议。
１􀆰 搭建汽车全产业链风险预警平台， 精准锁定产业链显性及隐性风险点

我国汽车产业链面临的风险存在增高的趋势， 且结构不平衡性仍然突出。 需要

重点关注我国汽车产业链中游、 西北地区及东北黑龙江等地、 模具制造等环节以及

自部分资源型和电子产业发达国家 （地区） 的进口， 这些领域和环节是产业链风

险较高的点位。 通过搭建汽车全产业链风险预警平台， 做好重点地区、 重点环节、
重点进口国的产业链风险监测。 同时， 建立并动态更新汽车产业链安全预警清单，
提早预判、 提前预警， 及时采取相应的风险规避措施， 精准施策， 确保汽车产业链

的安全稳定。
２􀆰 推动进口来源多元化， 提升汽车产业链分散进口风险的能力

我国汽车产业链自个别国家 （地区） 的进口出现产业链风险与进口规模 “双
高” 的现象， 外部风险冲击将对我国汽车产业链安全产生较大的影响。 对此， 一

是针对进口规模较大、 产业链风险较高的关键进口来源地， 要积极建立和培育多元

化汽车产业链供应体系， 拓宽汽车产业链的进口渠道。 二是依托高质量共建 “一
带一路”、 ＲＣＥＰ 协定生效落地及一系列高水平双边和区域合作平台， 强化区域合

作共赢机制建设， 加强对我国汽车产业链关键环节和产品进口的区域优化布局， 确

保进口来源地的多样性及稳定性， 分散汽车产业链的潜在风险。
３􀆰 坚持自主创新， 构建自主可控、 安全高效的国内生产供应体系

加强自主创新， 补齐短板， 从而构建起自主可控、 安全高效的国内生产供应体

系， 是保障汽车产业链安全的关键抓手。 一是以 “链主” 企业为主导、 “链长” 制

度为支撑， 调动全产业链优势资源， 加强自主创新。 通过出台支持产业间合作的相
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关政策措施， 推动汽车产业链实现协同创新， 逐步探索车用芯片、 轴承钢等 “卡
脖子” 问题的破解路径， 建立起我国汽车产业链关键环节的产品备份和技术备份

系统， 降低产业链 “断链” 风险。 二是提高本土化产品的使用率， 建立优先供应

和使用国产产品的中长期合约制度， 努力解决车用芯片等关键产品的成果转化、 市

场应用 “最后一公里” 等问题， 从而确保国内生产供应体系的自主可控、 安全

高效。
４􀆰 充分发挥超大规模市场优势， 推动区域汽车产业链的集群化发展

我国汽车产业链安全在地区维度上呈现出突出的中间品进口规模效应， 各省汽

车产业链进口规模越大， 汽车产业链的安全性越高。 因此， 进一步加快建设全国统

一大市场， 提高区域间要素配置效率， 从而充分发挥超大规模市场优势， 是推动国

内汽车产业链实现规模化发展的重要思路。 同时， 应鼓励各省立足比较优势， 依托

汽车产业的龙头企业以及具备汽车产业发展基础的开发区、 高新园区等， 培育形成

各具特色、 配套精良的汽车产业集群， 从而打造规模效益显著、 集群特色突出的汽

车产业链新高地。
５􀆰 坚持高质量引进来， 打造共融共生的汽车产业链

通过高质量引进外资布局我国汽车产业链关键环节， 加快外资与我国汽车产业

链的广泛融合， 是推动构建新发展格局， 更好利用国际国内两个市场、 两种资源，
保障我国汽车产业链安全稳定发展的重要渠道。 在汽车产业对外商投资全面开放的

背景下， 一方面应持续稳步改善营商环境， 不断吸引高质量外资布局于我国汽车产

业链关键环节， 充分发挥外资的技术优势， 增强我国汽车产业链的国际竞争力； 另

一方面应保障各类企业之间的公平竞争， 稳定外资企业在华投资预期和长期投资经

营的信心， 从而更好地打造与外资共融共生的汽车产业链， 确保我国汽车产业链的

安全稳定。
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