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[摘要 ] 经历了半个世纪的发展 ,中国汽车产业取得了长足的进步。但我们应该清醒地认识到 ,中国汽车产
业的自主研发能力仍十分薄弱 ,至今未能建立起独立、完整的自主研发体系 ,中国要成为世界汽车强国还有
很艰辛而漫长的路要走。本文根据国内汽车业的发展状况 ,对中国汽车产业自主研发中合作创新与自主创
新的方式进行了双创新策略分析 ,旨在通过双创新间的紧密融合探索中国汽车产业自主研发的现实模式。
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引言
2004年 6月 1日 ,备受瞩目的新《汽车产业发展政策》由国家发改委正式颁布实施。新发展政策明确提

出 ,激励汽车生产企业提高研发能力和技术创新能力 ,积极开发具有自主知识产权的产品 ,实施品牌经营战
略。2010年汽车生产企业要形成若干驰名的汽车、摩托车、零部件产品品牌。自主研发再次成为汽车业界
关注的焦点。2003年我国共生产汽车 444. 4万辆 ,销售 439. 1万辆 ,同比上年分别增长 35. 20 %和 34. 21 %。
然而透析这两年中国车市的“井喷”现象 ,可以看出中国在成为世界第四汽车生产大国的同时却令人尴尬地
在自主研发体系上几乎交了白卷。表 1的统计数据表明 ,2003年 1到 10月份中国汽车生产企业投放的汽车
品牌数量与销量分别仅占到国内车市的 29. 9 %和 17. 2 %。
表 1　2003年 1～10月自主与国外汽车品牌数量及销量比较 (77个品牌 ,共计 1696803辆)

汽车类型
自主品牌 国外品牌 自主品牌所占比例 ( %)

数量 (个) 销量 (辆) 数量 (个) 销量 (辆) 数量比例 销量比例

2. 0 L 以上中高级轿车 3 13179 8 353397 3. 9 0. 8

1. 8～2. 0L 中级轿车 3 38466 8 275968 3. 9 2. 3

1. 0～1. 6L 普通级轿车 4 87852 17 480078 5. 2 5. 2

1. 0L 以下微型轿车 6 80434 10 194254 7. 8 4. 7

MPV 2 8209 6 60418 2. 6 0. 5

SUV 5 63227 5 41314 6. 5 3. 7

合计 23 291374 54 1405429 29. 9 17. 2

　　资料来源 :2003年中国轿车市场回顾.世界汽车 (2004年 4月)有关资料计算整理
经过 50年的发展 ,中国汽车产业已经初具规模 ,建立了一个从零部件到整车的汽车工业生产体系 ,汽车
产能有了巨大提高 ,积累了一定的汽车设计制造经验和技术人才。然而在这一发展过程中 ,由于企业缺乏创
新精神 ,国有企业机制不灵活及政府过度干预和保护而缺乏充分的市场竞争环境等诸多复杂因素 ,我国汽车
产业一直未能形成完整的自主研发体系。现今国际汽车巨头研发新车型的周期在逐渐缩短 ,投入的研发成
本也高达十几亿美元。由于中国的汽车生产企业规模较小 ,照搬发达国家汽车集团的开发模式显然不可能。
因此 ,面对新《汽车产业发展政策》的颁布实施和跨国汽车巨头的围剿 ,我国必须加快汽车工业技术进步的
速度尤其是 R &D能力的提高 ,努力建立起既符合国际趋势又适合中国国情的汽车产业技术创新体系。

1　中国国内自主研发的状况分析
中国汽车工业技术的形成与进步是从 1953年长春第一汽车制造厂 (简称一汽)建设开始的。当时一汽
工程完全按照苏联吉斯汽车制造厂的模式进行设计和建设。1956年建成投产后 ,一汽依靠消化吸收引进的
技术 ,初步具有了中型货车的仿制能力。此后一汽的相关技术在我国各地汽车工业的建设中得到迅速扩散。
20世纪 80年代中期 ,中国汽车产业在以中型货车为代表的少数几个产品方面初步形成了自主的技术开发
能力。从 20世纪 80年代后半期开始 ,中国汽车产业在轿车领域与国外大型汽车企业集团进行合资。由于
对引进技术的消化吸收进展缓慢 ,多数企业至今未形成基本的自主研发能力。20世纪 90年代末至今 ,部分
中国汽车生产企业分别以模仿、协作开发等形式创出了一些具有自主知识产权的民族品牌 ,但多数企业仍要
依赖国外合作方的技术支持。

1. 1　市场并未换到技术。1985年 3月上海汽车工业总公司与德国大众汽车公司合资成立上海大众汽
车有限公司 ,随后通用、福特、本田、丰田、日产、奔驰、宝马、PSA等跨国汽车巨头各自找到国内的合资伙伴 ,

纷纷落户中国。从此 ,中国开始了近 20年的汽车产业资本合作的探索。
政府当初制定“以市场换技术”这一政策的初衷是 :引进技术—消化吸收—形成自主研究与开发能力 ,借
此促进中国汽车产业技术的全面形成并参与国际竞争。客观地说 ,合资对于满足国内汽车需求、迅速提高产
能、提升工艺技术水平功不可没。然而 20年的实践证明我们当初“以市场换技术”的想法只是“一厢情愿”。
在合资企业中 ,产品技术、产品规划等一切技术大权均为外方所控制 ,中方没有发言权 ,根本就谈不上消化技
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术。另外大多数合资企业中中方没有自主的品牌 ,当初上汽与德国大众合资后不久就消灭了“上海”牌轿车。
试想在无品牌的情形下 ,在合资企业建立自主研发能力岂不是空想。“洋巨头”建立合资企业均是以刮分中
国庞大的汽车市场为目的 ,他们不会容忍投巨资在自己身边培植出潜在的竞争对手。中国汽车合资企业已
经变成了国外汽车公司的大装配车间。

1. 2　模仿的有益尝试。奇瑞和吉利是近几年在国内迅速发展起来的民族汽车企业。这两家企业从模
仿开始 ,开发出了更适合中国国情的多款车型 ,走出了一条自主发展的新路子。奇瑞在 2003年一年之中便
推出了三款自主品牌的新车型 ,令业界刮目相看。吉利以“造中国百姓买得起的好车”为造车理念 ,更贴近国
内市场 ,也取得了不俗的业绩。中国的汽车生产企业大都在技术、人才、资金上十分匮乏。以模仿的方式造
车可节省大量开发成本并且是跨越技术壁垒的捷径。一定意义上说 ,模仿也即实践了车型完整开发的全过
程 ,至少这种形式为自主研发打下了坚实的基础。

1. 3　协作开发初见成效。自主研发并不等于“闭门造车”,现今世界各大汽车集团开发新车型无不依赖
相关的协作设计机构和企业 ,这是世界汽车工业全球化的趋势。华晨和哈飞顺应这一趋势 ,走出了品牌自主
与协作开发的坚实之路。这两家企业均聘请意大利的设计机构进行车身设计 ,并联合世界一些著名的汽车
机构进行合作开发和各个总成的优化设计。在联合开发中 ,他们牢牢地控制住了自主知识产权。品牌是自
己的 ,决策权便在自己手中 ,他们可根据市场的变化 ,不断对车型进行修改和部分升级。国内这种协作开发
模式多是以资金换技术 ,企业还没能掌握核心技术 ,对他们而言自主研发还有很长的路要走。
综上所述 ,到目前为止中国汽车产业尚未形成完整的自主研究与开发体系。无数的中国汽车人都曾为
我们的自主研发能力进行过多种令人敬佩的艰辛探索 ,自主研发和创立自己的民族品牌是国人心中一直涌
动的情结 ,然而单凭纯粹的民族感情是不能造好车的。为尽快缩短与世界汽车强国的差距 ,中国的汽车企业
在自主研发上必须探索新的适合于自己的方式。

2　中国汽车产业自主研发的合作创新与自主创新方式
2. 1　合作创新和自主创新。创新是一个民族进步的灵魂 ,创新更是一个企业永续发展的动力源泉。在

当代社会 ,知识和技术将由经济增长的外生变量转变为内生变量 ,并成为现代生产力发展中最积极、最重要
的要素。1921年 ,美籍奥地利经济学家约瑟夫·阿罗斯·熊彼特在其《经济发展理论》一书中提出了技术创新
理论 ,即技术创新是指新产品、新工艺的商业化全过程。按照熊彼特的观点 ,技术创新就是引入一种新的生
产函数 ,即把生产要素和生产条件的“新组合”引入生产体系并对经济增长产生重要影响。技术创新的模式
有多种 ,本文提出的双创新是指合作创新和自主创新。合作创新是以企业为主体 ,实现企业与企业、企业与
科研设计机构、高等院校之间开展技术合作的创新。自主创新是企业进行科学技术的研究和探索 ,依靠自我
技术能力 ,独立开发新技术 ,并在此基础上完成技术商品化的技术创新活动。合作创新的特点是企业联合外
部力量 ,借助别人之力迅速缩短技术差距 ,这种模式可以节省大量的研发时间和资金。因此技术实力比较薄
弱的企业选择合作创新可为明智之举。自主创新的特点是企业拥有雄厚的技术实力 ,依靠自己的力量开发
具有一定市场潜力的新技术 ,这种模式的先期投入较大 ,但产品市场成功后 ,后期会获得较丰厚的利润并取
得技术领先优势。所以具备一定技术开发实力的企业适用于自主创新。当前全球性技术竞争日益激烈 ,企
业技术创新活动中的各种技术问题日趋复杂 ,单个企业往往无法或很难解决众多重大的技术难题。因此 ,企
业可以充分利用合作创新与自主创新的有效组合 ,增强技术创新能力 ,提高企业核心竞争力。

2. 2　中国汽车产业合作创新的方式。中国汽车产业自主研发中的合作创新是在汽车生产企业没有能
力或很难实现自主创新时所采取的创新方式 ,其目的是通过合作创新积累技术实力、培养技术人才 ,为尽快
实现自主创新打下良好的基础。为此中国汽车产业应采取有利于实现上述目的的合作创新方式。

2. 2. 1　联合国际汽车研究机构及企业合作创新。就目前而言 ,中国的汽车生产企业技术实力与世界水
平相比有相当大的差距 ,并且资本实力弱。在现今汽车市场高度竞争的形势下 ,我国汽车企业仅依靠自己摸
索众多技术难题既不具备攻克实力 ,也会因开发周期过长而错失市场良机。智者当借力而行 ,现时中国汽车
生产企业与国际汽车研究机构进行技术合作是明智的做法。并且由于中国汽车生产企业与国际汽车研究机
构不会形成竞争 ,也使得这种合作方式容易实现。不言而喻 ,这一做法会为国内汽车企业节省大量的研发资
金 ,同时尽可能地降低开发风险。如华晨汽车通过与意大利宾利法连纳汽车设计室等国际机构的合作 ,仅用
40多亿元的成本就成功地开发出了全新的中华轿车。在现代技术全球分工与协作体制不断强化的趋势下 ,
企业之间相互开展技术合作能最大限度地分散风险。中国汽车生产企业通过与国外汽车企业建立 R &D联
盟 ,不仅可以获取技术 ,也可使技术创新成功的机率增大。1989年福特和马自达建立了旨在共同设计开发
福特的“开拓者”牌汽车和马自达的 Navajo牌汽车的 R &D联盟 ,在这一合作过程中 ,福特获得了日本“精益
生产方式”的第一手资料并在油漆技术和减少噪声方面取得了长足的进步 ,而马自达公司也借此进入了美国
市场。
实践证明中国汽车企业与国外汽车研究机构和企业实行合作创新既是可能的也是有效的。
2. 2. 2　与国际汽车集团进行整体战略合作。多数实例说明 ,企业集团之间单纯技术层面上的 R &D联

盟会使合作过程中的许多难题无法从根本上解决。由于合作双方存在如何分享研发成果、新产品和新技术
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的所有权如何分配等利害冲突 ,使得联盟内部隐藏着许多不稳定因素 ,经过一段时间的合作 ,大多数 R &D
联盟走向解体。因此企业之间通过组建资本实体 ,在战略一致的前提下 ,可使双方的技术合作更加稳固。当
前受国家汽车产业政策等诸多因素限制 ,我国汽车生产企业与国际汽车公司的合作仅限于集团下属子公司
的资本合作 ,而且一个集团分别与几家跨国公司建立合资子公司 ,使得这种合作程度更加松散。很明显 ,目
前这种合作机制的深度和广度极其有限 ,这也是许多跨国公司一直未能与中国汽车生产企业进行实质性技
术合作的重要原因。笔者认为中国汽车生产企业需拿出集团资产与跨国汽车公司进行整体资本股权合作 ,
外方参股比例可控制在 30 %以下。在“整体捆绑”与经济利益一致这个大前提下 ,国内汽车企业就可分享跨
国公司的技术平台和技术资源 ,以进行更加紧密的合作开发。通过实质性地参与开发过程 ,我们可以积累大
量的技术经验 ,全面提高自己的研发能力。作为韩国汽车工业的领头羊 ,现代汽车公司曾创造了世界汽车发
展史上的奇迹 ,它的发展模式值得国内汽车生产企业细心研究与借鉴。现代汽车在经历了上世纪六、七十年
代的创业发展阶段后 ,研究与开发能力初见成效。为了最终形成自主开发能力 ,真正掌握成熟的汽车技术 ,
1982年现代公司以转让部分股权的形式 ,与三菱公司结成了战略伙伴关系。正是在三菱公司的技术援助
下 ,现代公司的产能和技术实力大大提高 ,很快将其产品打入欧美市场和东南亚市场。至上世纪 80年代末 ,
现代公司的自主研发能力基本形成并跻身于世界著名汽车制造企业之列。

2. 2. 3　联合国内关联产业协作开发。当代技术创新具有高度的系统复杂性 ,现今已极少存在独立的创
新 ,大多为复杂的系统创新。一项技术的创新在纵向和横向上涉及到诸多产业和科学领域的技术协同攻关。
众所周知 ,汽车是产业关联度极强的产业。以整车厂为线 ,仅上游关联产业就涉及到钢铁、机械加工、汽车零
部件、电子、石油化工、橡胶、玻璃、塑料等工业。因此汽车产业的健康发展依赖于很多产业部门的协作。
一些发达的汽车生产国的数据表明 ,汽车工业的增加值率远远低于整个制造业的增加值率 (见表 2)。
美国、日本和德国汽车工业的增加值率只有 30 %左右 ,而这些国家中其他制造业部门的增加值率一般为
40 %～50 %。也就是说 ,汽车工业中有 70 %左右的产值是在消耗其他部门产品的过程中转移过来的 ,因此汽
车工业对其他产业具有巨大的带动作用。当整车企业进行一项技术创新时 ,整车厂可提出创新思路和技术
标准 ,并把创新系统中的各部分技术难题交由协作企业进行技术攻关 ,全面结成联合创新体系。最终整车企
业拥有技术创新的知识产权。这样以整车企业为技术创新源动力 ,带动相关产业的技术升级 ,进而形成整个
国民经济的良性循环发展。

表 2　若干发达国家汽车工业与制造业的
增加值率差别比较 ( %)

1980 1989 1994

美国
　　　汽车工业增加值
制造业增加值

25. 7 23. 0

46. 2

28. 0

47. 9

日本
汽车工业增加值
制造业增加值

28. 6 27. 6

39. 7

26. 9

41. 5

德国
汽车工业增加值
制造业增加值

42. 6 32. 5

48. 9

32. 0

46. 3

　　资料来源 :郭克莎的汽车产业对
经济发展的带动作用 ,财经问题研究
(2001年第 9期)。

2. 3　中国汽车产业自主创新的方式
2. 3. 1　深挖潜力加强自主开发。中

国是一个汽车产业的后起国家 ,采取何种
发展模式关系到这个产业的兴衰成败 ,甚
至影响整个国民经济发展的全局。巴西
在发展汽车工业的过程中 ,采取了跨国公
司主导下的外国品牌“本土化”的模式。
由于国内没有自主的汽车生产企业 ,最终
导致巴西民族汽车工业的全部丧失。同
样作为汽车产业后起国家的日本 ,在发展
汽车产业之初就坚定地走自主发展之路 ,
使日本仅用短短几十年的时间便一跃成

为世界的第二大汽车强国。“车到山前必有路 ,有路必有丰田车”的广告语想必会令许多关注中国汽车业的
国人感慨万千。中国是一个发展中的大国 ,汽车产业在国民经济发展中具有举足轻重的地位。历史证明只
有走自主发展之路 ,才能真正成为汽车强国 ,也才能最大限度的发挥汽车产业对本国国民经济的带动作用。
增强自主研发的做法有三。方法一 ,企业必须加大对研发基金的投入。现代汽车技术日益复杂深化 ,研发规
模越来越庞大。国际汽车企业每年的研发资金占到其销售收入的 5 %以上 ,而我国汽车生产企业的研发资
金仅占 1 %左右。况且跨国公司的销售收入基数庞大 ,相比之下我国的汽车研发投入更是少得可怜。因此
中国的汽车生产企业必须消除只顾眼前利益的短视行为 ,加大开发投入 ,增强企业发展的后劲。方法二 ,在
与国际汽车研究设计机构的合作开发中 ,企业必须派出技术团队实质性地参与联合开发的全过程。只有真
正地参与其中 ,企业才能为自己积累下丰富的设计经验 ,为企业日后的自主创新打下坚实的基础。国内部分
汽车生产企业仅仅是出钱买技术 ,这种“重合作 ,轻参与”的做法必然使我们在技术上永远受制于人。方法
三 ,企业要深挖自己技术与人才的潜力 ,以人为本。通过组织技术团队多方协同攻关 ,企业可实现部分新技
术的突破 ,培养自己的技术优势。即能自己做的 ,一定要自己做。

2. 3. 2　兼并研究所走向自主创新。技术作为商品有其特殊的性质 ,技术交易与一般商品交易相比表现
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出特定的复杂性和难度 ,因而技术成果的定价始终是个令人头疼的问题。中国汽车生产企业在与国外设计
机构联合开发或委托开发时 ,由于研究设计机构对技术的垄断 ,企业要付出高昂的技术购买成本。另外由于
合作契约的临时性 ,双方在发生利益争执且无法解决的情况下 ,往往会中断合约 ,这会使企业支付更高的研
发成本。另外 ,现阶段中国汽车生产企业的技术自主创新能力十分脆弱 ,与国际同行相比至少相差 20年。
为了规避向研究所购买技术的高昂费用 ,并尽快提升技术创新能力 ,笔者认为中国汽车企业在国际技术
市场上直接兼并汽车研究设计机构是缩短技术差距的现实选择。中国汽车生产企业采取兼并研究所的策略
可获得四方面的优势。第一方面 ,可以节约昂贵的技术交易费用。第二方面 ,可以就地利用国外的技术资源
和成熟的开发体系 ,增强企业的技术创新能力 ,并最终形成自主开发能力。第三方面 ,企业可以利用地缘优
势 ,敏锐洞察国际最新的汽车技术发展动态 ,以便及时调整自身的研发体系。第四方面 ,企业借此提升了技
术能力之后 ,还可在接受企业外部技术成果方面 ,极大的提高消化、吸收能力。

3　中国汽车产业的双创新策略
中国的汽车产业由于政府的过度保护 ,形成了比较特殊的发展现状 ,相比国外汽车产业有着自己特殊的
国情。因此为了尽快形成独立的自主研发体系 ,溶入世界汽车工业全球分工体系 ,我们必须实施双创新的策
略。该策略就是将合作创新与自主创新有机结合 ,发挥各自优势。具体实施可分为两个阶段 ,现阶段以合作
创新为主 ,借助外力形成自主开发能力时 ,尽快进入自主创新阶段。

3. 1　现阶段以合作创新为主。现阶段中国汽车生产企业的技术开发能力与汽车强国有相当大的差距。
面对这一现实状况 ,我国要把合作创新放到主导的位置上。在技术差距较大的情形下 ,关起门来自己慢慢从
头摸索 ,往往是得不偿失。对于汽车生产企业无法掌握的部分核心汽车技术 ,就联合国际汽车设计机构及企
业合作开发 ,这样可以尽快缩小技术差距以争取主动。这一阶段应注意对合作创新的运用。既虽以合作创
新为主导 ,但并不是完全依赖合作创新。一方面 ,中国汽车生产企业在技术合作中必须派出技术队伍参与研
发的全过程 ,真正学到有用的关键技术 ,并控制对技术的产权。另一面 ,企业要对合作开发的技术尽快消化。
如果消化过程过于缓慢 ,就会永远受制于人 ,跟在别人后面跑。同时对于自己能够开发的技术 ,要树立信心
组织技术力量全力攻关 ,依靠自己的力量抢占部分汽车新技术的制高点 ,为最终自主能力的形成积蓄力量。

3. 2　尽快进入自主创新阶段。中国汽车生产企业的现实发展状况决定了现时我们必须走以合作创新
为主的模式 ,因为只有经过这一步 ,我们才能在全球技术创新的大潮中学会“航海”的本领。然而合作创新的
弊端也是显而易见 ,作为合作一方的企业在需要工艺改进、技术升级时 ,仍要依赖原设计机构的扶持。因此
中国的汽车业界心中一定要有一本“清水帐”,即“合作创新是手段 ,自主创新是目的”,自主创新才是中国汽
车产业作强的落脚点。在合作开发中 ,中国的汽车生产企业要对合作的技术成果充分消化、吸收 ,并在此基
础上力争创新 ,最终变成自己的东西。当中国汽车产业的研发部门齐全、技术队伍形成规模、研发资金投入
充足之时 ,标志着自主创新为主的时机已成熟。这时就要以自主创新为主 ,合作创新为辅。到了这一阶段 ,
中国的汽车产业就要充分发挥本民族特有的聪明才智 ,开发出我们自主的特色技术。自主研发并不是要样
样精通 ,而是应依据自己的特长重点开发有优势的技术。如汽车外形设计应突出中国民族文化的“中庸”之
道 ,符合中国人的审美观 ,只有民族的才是世界的。这样中国汽车工业可凭借特色技术在世界汽车工业中站
稳脚跟 ,与世界汽车强国一争高下。同时我们也要广泛开展国际合作 ,取世界之精华为自己所用 ,建立起高
效的双创新体系。

结束语
一百年的世界汽车发展史充分证明了没有自主的汽车核心技术 ,没有自主的品牌 ,就永远不会成为汽车
强国 ,最终只能沦为跨国公司的附庸。汽车产业是我国的支柱产业 ,能否获得自主权关系到这个产业的兴衰
成败进而涉及到国家的经济安全。汽车工业历经百年风雨仍章显其蓬勃的生机 ,是带动世界工业发展的“发
动机”,并以其无以伦比的广度和深度改变着人类生活的面貌。创自己的品牌汽车一直是国人的梦想 ,但自
主并不是狭溢的民族主义 ,而是对外开放的自主发展。中国在努力建立自主研发能力的同时 ,更要眼光向
外 ,取各国的技术精华 ,深入开展国际分工。如今世界汽车工业正在开展新一轮的汽车新技术竞赛 ,如环保
节能技术、新能源技术、轻量化材料等等。中国汽车产业应抓住这一历史契机 ,开发出有自身优势的新技术 ,
早日跻身世界汽车产业强国。
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