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■ 本版撰文 本报记者 陶海青

编者按：中国汽车业从 2000 年到 2010 年飞速发展，用 10 年的时间完成了西方国家 80 年的历程。2011 年，中国汽车业虽然增

速下降，但仍实现产销 1842 万辆和 1851 万辆，连续 3 年蝉联世界第一。然而，巨大的产销数字光环却无法掩饰中国汽车业在高速

膨胀过程中显现出的种种弊端：市场仍被外资品牌垄断，合资公司的品牌使用权和知识产权均需从外方购买，尤其是在中高端领

域，自主品牌的话语权依然甚微。

中国汽车业在经历了前几年的“井喷式”发展后，回归

理性，增速放缓，这意味着自主品牌汽车厂家将面临更加严

峻的竞争考验。

3 月 9 日，中国汽车工业协会公布了今年前两个月的汽

车产销数据。数据显示，1 月至 2 月，汽车产销金额与上年同

期相比分别下降 1.68%和 4.37%。自主品牌轿车销售业绩尤

为惨淡，同比下降 16.92%。

中国汽车后市场联合会秘书长路志光对记者表示：“这

是中国汽车产销 27 个月来首现负增长，主要原因是购置税

优惠政策退出以及国家宏观调控带来的影响等。汽车厂家

应及时调整各自的生产结构，不可盲目乐观。尤其是中国

百余家整车企业始终在产业链的下端徘徊，无论在人才还

是在研发能力上都存在不足。今年，自主品牌汽车厂家将

面临诸多新挑战，发展之路依然艰难。”

中国汽车工业在经历了 10 年的高速增长之后，俨然成

为全球汽车业的一片沃土。丰田、大众、通用、日产、本田等

全球汽车巨头纷纷转舵驶向中国，不少跨国车企在华销量

都取得了超过 20%的年增长率。而在高速增长的背后，却是

中国汽车工业仍未掌握全球汽车先进技术的窘境。除此之

外，中国汽车产业还需直面其他种种难题。

国际化尚无国家战略

尽管走国际化发展之路已成为汽车业的共识，但中国

汽车企业的国际化还处于起步阶段。“主要是缺乏行业引

导，不同企业对国际化的定位和行动策略等有较大差异。”

路志光认为，国家有必要制订一个有利于中国汽车业整体

发展、符合行业共同利益的国际化战略发展路线图，形成系

统化的中国汽车业国际化发展战略体系，以提升中国汽车

产业的整体竞争力水平。

去年，中国汽车产销蝉联世界第一，但汽车出口量仅为 50

多万辆，不足总产量的 3%，在全球主要汽车生产国中处于最低

水平。与此相对应的是，德国的汽车出口量占整个产量的

75%，日本是 65%，韩国是 50%，甚至巴西都占 20%以上。

全国人大代表、长城汽车总裁王凤英认为，推动中国汽

车产业国际化是一个系统工程，需要制定中国汽车品牌产

业政策。国家要从产业政策和配套环境建设方面给予引

导，将鼓励“走出去”上升到国家战略高度，制订国家级“中

国车”的强制认证体系，建立一套可量化的认证标准，是推

动自主品牌提升自身实力和产品品质的必要手段。

她深有感触地说：“中国汽车企业在海外的发展缺乏统

一步调，无法实现良性互动。这些问题已成为阻碍中国汽

车实现国际化可持续发展的障碍。如果国家没有系统的战

略支撑，仅靠单一企业慢慢摸索，其路将更加漫长。”

奇瑞汽车副总经理陆建辉与王凤英的观点不谋而合。

他对记者直言：“奇瑞在出口过程中遇到了相当多的困难，在

不同国家，困难不同。但有一点是相同的：如果奇瑞的一种产

品在某个国家卖得好，那么几个月后，这个国家就会出现很多

中国制造的同种产品，而且价格极低，与奇瑞打价格战。”他呼

吁，政府在鼓励企业“走出去”的同时，需要制定相关规定，以

避免中国车企在国外市场上出现恶性竞争的情况。

重组之路充满艰辛

众所周知，汽车业是最强调规模和开放程度的产业，但

中国汽车行业的兼并重组似乎比国际化难度更大。

从国际汽车产业发展现状来看，年产销 100 万辆以下的

汽车公司已经不能单独存在，就是年产销 200 万辆的车企也

面临重组局面。目前，中国有 115 家整车制造企业，前 10 家

汽车企业集团销量为 1609 万辆，并且仅有 4 家进入 200 万辆

俱乐部，超过 80%的企业年销量低于 20 万辆。对此，路志光

认为，今年将是中国汽车并购重组的调整年，兼并重组将再

度成为汽车行业关注的焦点。

3 月 5 日，温家宝总理在政府工作报告中提出，“要推动

以汽车、钢铁、造船、水泥等行业为重点的企业兼并重组”，

汽车赫然位居几大重点行业之首。“这是一个明显的信号，

表明国家将进一步推动汽车业的新一轮兼并重组，进一步

整治散、乱、小的汽车产业格局。”路志光说。

上个月初，国务院颁发了《工业转型升级规划（2011 年

至 2015 年）》（简称《规划》）。《规划》提出，到 2015 年，中国汽

车行业前 10 家企业的产业集中度要从 2010 年的 82.2%增加

到 2015 年的 90%以上，鼓励企业实施兼并重组，形成 3 家至 5

家具有核心竞争力的大型汽车企业集团。

事实上，早在 1999 年初，国家机械局就提出了一个重

组方案，计划把占全国汽车总产量 92%以上的 13 家主要汽

车企业重组为 3 家到 4 家集团，并形成五六家骨干企业。

之后，该方案也曾报国务院审批，但终因阻力太大而搁浅。

2009 年初，国务院又下发了《汽车产业调整振兴规划细

则》，其中明确提出：通过兼并重组，形成 2 家到 3 家产销规

模超过 200 万辆的大型企业集团，培育 4 家至 5 家产销规模

超过 100 万辆的汽车企业集团，产销规模占市场份额 90%以

上的汽车企业集团数量由目前的 14 家减少到 10 家以内。

“但就目前状况看，中国汽车产业的格局并没有得到改

观：100 多家车企的大量业务重叠，各企业集团都没有形成

规模，企业集团间和集团内部各自为政。”据路志光分析，汽

车行业是高投资、高利税行业，和当地的 GDP 和税收紧密相

连，当地政府当然不愿意这些企业被外省的企业兼并。所

以，目前，国内的几大传统汽车集团仍停留在合资的框架

中，缺乏竞争力，并由此导致中央关于兼并重组的呼吁仍停

留在文件层面，很难执行。

中国第一汽车集团进出口公司总经理李维斗也坦言：

“中国汽车产业散、乱、弱、小的格局仍未发生根本性改变。

由于汽车企业的所有制和区域管理等问题，没有哪一个企

业会主动被整合，跨区域的汽车整合更是受到不少当地政

府的干预。因此，国家需要大力推动产业战略重组，提高汽

车准入门槛，进一步提高产业集中度。”

目前，中国 8 个汽车基地已经全面与外商合资，中国汽

车工业的局面变得十分复杂，令汽车产业重组难上加难。

零部件产业仍是短板

目前，中国汽车市场有一个耐人寻味的现象：中国整车

企业引领零部件产业发展，而在国际上，则是零部件产业推

动整车企业前进。从某种意义上讲，零部件的质量决定汽

车产品的质量。很显然，中国汽车企业的决策层并未将汽

车零部件当作一个产业来考虑。

公开资料显示，外资在中国汽车零部件市场已经占到

60%以上的份额。在高新和核心技术如汽车电子和发动机

零部件等关键领域，外资控制的市场份额更是高达 90%，在

外资的挤压下，中国汽车零部件企业的生存空间越来越窄。

事实上，跨国公司在掌握汽车产品开发权的同时，也掌

握了汽车零部件的定点权。中国汽车零部件国产化也受到

外方控制，关键零部件仍然依赖进口。

商务部研究院研究员梅新育对记者表示，中国汽车业

要持续发展，需要壮大零部件业。而中国汽车产品出口的

重点应该是汽车零部件方面，这就要求中国造就有国际竞

争力的汽车零部件产业。

在汽车零部件领域工作了 15 年的清华大学客座教授、

亚新科集团副总裁倪威也表示：美国、德国、日本都具有竞

争力极强的汽车零部件公司，但中国却没有。中国汽车业

的发展不能够偏废其一。他希望中国汽车业能达到一个双

赢结果，即在发展整车厂商的同时，同步发展汽车零部件和

配套厂商。

“中国零部件企业规模小、研发资金少，这是事实。技

术落后成为中国汽车零部件产业发展的最大障碍。”路志光

认为，中国零部件企业必须提高研发能力，开发核心技术，

打造自主品牌。随着中国汽车工业的发展，中国汽车零部

件短板将有所改观。他预测，这大约需要 3 年至 5 年。

中 国 汽 车 连 续 3 年 产 销 全 球 第 一 ，却 无

法 成 为 汽 车 强 国；过 去 10 年，市 场 销 量 年 平

均 增 长 25%，而 自 主 品 牌 汽 车 的 市 场 份 额 却

持续萎缩，自主品牌汽车的命运再次成为各

界关注的焦点。

为扶持中国自主品牌汽车的发展，工信部

近日发布《2012 年度党政机关公务用车选用

车型目录》（以下简称《目录》），此次公务用车

选用的车型涵盖了 25 家自主品牌企业的 412

款车型，外资和合资企业的车型无一款入选。

由此，自主品牌有望独享高达 1000 亿元的市

场蛋糕。

对 中 国 车 企 来 说，这 无 疑 是 一 个 利 好 消

息。公务车采购新政的推出表明，中国政府开

始大力扶持自主品牌。但此次《目录》有无明

显效果要看两个关键条件：一是市场份额到底

有多大，二是该政策是否能执行下去。

一直以来，中国几大汽车集团都将主要精

力放在合资品牌上面，因为合资品牌研发成本

低，基本都是国外车企的现成技术，而且利润

高，市场需求旺盛。如果开发自主品牌，长期

的资本投入将是一大负累，高额的研发成本也

会削减利润空间。据记者了解，汽车的自主创

新非常复杂，像一汽这样有实力的企业，在自

主车型上也鲜有收益，比如红旗 Q3，每卖出一

台就要亏损 10 万元，但是，这不能成为企业放

弃自主创新的借口。

一个崛起的大国一定要有自己的世界级

汽车品牌，欧美等国在经济发展的同时实现了

汽车品牌建设的同步前行。在德国经济的全

面振兴中，奔驰和宝马驶遍全球，“德国制造”

享誉世界；当日本制造业快速崛起时，丰田在

世界上大行其道；美国即使在金融危机中都对

汽车行业施以援手。这些都充分说明，成为汽

车强国是成为经济强国的必由之路。

汽车作为一个国家工业的脊梁，因其产业

规模大，对其他相关产业关联性强而备受重

视。中国要实现汽车强国梦，必须大力扶持自

主品牌汽车。而目前一个不争的事实是：一方

面，自主品牌汽车在竞争中表现出明显的弱

势，拥有自主知识产权的车企没有获得良性发

展，中国汽车的品牌之忧还将进一步显露出

来；另一方面，通过合资政策进入中国市场的

外资整车企业却取得了丰厚的投资回报，国际

资本以 40%的资本攫取了 70%的利润，且市场

份额呈强势扩张之势，中国已经成为跨国车企

“借腹生子”之地。在这种大背景下，中国汽车

要跻身世界舞台，单靠企业自身的力量是远远

不够的。

韩国汽车白手起家，为形成国际竞争力，韩

国政府不断出台政策，以支持少数重点汽车企

业引进消化国外技术，开发具有自主知识产权

的车型。在发展初期，韩国汽车通过与跨国公

司合资，引进技术和国外设计人员，利用合资渠

道打入国外市场。最后形成本国公司控股，掌

握自主开发权。韩国汽车工业的发展说明，产

业扶持政策对汽车行业的发展至关重要。

未来 10 年将是中国汽车工业实现汽车强

国目标的关键时期。汽车工业扶持政策如何

制定，将事关自主品牌汽车的生死存亡。如果

仅仅满足于目前市场的表面繁荣，任由自主品

牌在竞争中挣扎求生，却不能出台行之有效的

扶持政策，那么，中国失去的将不仅是市场和

利润，更是中国汽车业的未来。

多重问题缠身多重问题缠身 中国汽中国汽车业遭遇“成长的烦恼”

强国须有名车

政策扶持至关重要


