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■ 本版撰文 本报记者 陶海青

公开数据显示，目前，在全球汽车工业价值链

中，汽车零部件价值已占总价值链的 50% 。去年，

中国新车销量达 1931 万辆，民用汽车保有量为 1.1

亿辆。随着汽车产销量的节节攀升，汽车零配件生

产、销 售 以 及 维 修 行 业 规 模 迅 速 扩 大，去 年，中 国

汽 车 零 部 件 及 配 件 工 业 总 产 值 高 达 2.26 万 亿 元。

中国汽车零部件市场成为国外零部件厂商的掘金

地，跨国车企更是以各种形式开始抢占中国汽车后

市场。500 强零部件制造厂商德尔福、博世和李尔

等纷纷到中国投资建厂，建立了销售和服务网络，

并带来了先进的技术和管理，在某种程度上推动了

中国汽车零部件产业发展。

与此同时，跨国车企的长驱直入，也令中国汽

配流通企业倍感压力。

“一个公开的秘密是，大部分车型的经销商在销

售环节基本上很难获得预期盈利，多数要靠售后服

务赚钱。”10 月 14 日，中国汽车维修行业协会汽车维

修配件工作委员会秘书长魏同伟在接受《中国贸易

报》记者采访时坦言：“大部分主机厂商在销售、售

后环节几乎垄断了渠道和定价，国内经销商利润微

薄，制定销售策略的话语权很小。”

比如，在国内汽车后市场行业流行这样一句调

侃：将一辆新车拆解后在 4S 店卖配件，可以卖出两

辆新车的价钱。显然，4S 店的服务价格虚高已经是

汽车业的“潜规则”。一个众所周知的原因是，整车

厂垄断原厂配件流通渠道和价格，这种垄断令跨国

车企赚得盆满钵满。

同时，因为相关政府部门没有限制汽车生产厂

的垄断和汽配生产过程的政策支持，使得汽车配件

市场出现原厂件不让卖，用高仿件替代原厂件的现

实状况。

此外，汽车行业资深专家杨晓方认为，在与国外

汽车零部件巨头合资的企业中，还有一个突出的问

题是，虽然中方占有股权，但并不掌握核心技术，合

资企业中出现了同股不同权现象，不利于中国汽配

市场发展。

种 种 迹 象 表 明 ，中 国 维 修 汽 配 市 场 在 混 乱 中

畸 形 发 展 。《中 国 贸 易 报》记 者 通 过 1 个 多 月 的 调

查 与 采 访，努 力 探 求 国 内 汽 配 市 场 畸 形 发 展 背 后

的真相。

中小汽配企业难以获得扶持

在中国，汽车零部件的工业增加值速度远远高

于 国 内 生 产 总 值（GDP）的 发 展 速 度，零 部 件 的 工

业水平关系着整个汽车工业的发展水平。在发达

国家，中小零部件企业被视为汽车供应链中的重要

一环，形成以大企业为主导、中小企业共同发展的

格局。

魏同伟认为，从发达国家的经验来看，中小企业

才是零部件的希望所在。毕竟一级供应商很少，大

部分还是二级、三级供应商，而且从国际发展趋势

上看，汽车零部件以“精”、“专”为主，在这方面，中

小零部件企业更有优势。与此相反，中国的一些政

策目前是对大型企业比较偏爱，忽视了中小零部件

企 业 的 发 展 。 究 其 缘 由 是，中 国 汽 车 工 业 起 步 较

晚，零部件工业基础薄弱，国内零部件企业依附于

整车企业以及当地政府，国有、外商独资、外商合资

零部件企业占主导地位，导致中小型零部件企业生

存环境堪忧。

一位曾经给汽车厂做过配套配件生产的工厂的

总经理深有感触地说：“多年来，中国零部件企业一

直依赖于整车厂。汽车行业利润整体下滑，整车厂

要求零部件企业降价，而零部件企业又要应付原材

料、能源价格的不断上涨，处于整车厂和原材料企业

双重挤压之下。另外，中小汽配企业通常是自生自

灭，得不到政府扶持，只能看整车厂的脸色行事，我

们给整车厂配套，交货后回款通常都要在 3 个月以

上，而企业生产所需的原材料采购基本不能欠账，每

个月都需要充足的流动资金来维持企业的生产，生

存面临危机。”

记者在暗访中发现，很多汽配厂都是老厂，厂房

很破旧。一家位于北京，为整车厂配套生产液压件

的工厂，其产品曾经供不应求，工厂也因此辉煌过，

但现在产品更新换代，机器设备都已经落后，产品技

术改造也没有跟上，工厂处在破产的边缘。

这位不愿透露姓名的负责人痛惜地说：“银行等

金融机构更多关注的是上市公司和大型国有企业，

民营企业和私营企业根本得不到及时的资金支持，

许多中小零部件企业经常因为资金困难而与难得的

发展机遇失之交臂。”

还有一个耐人寻味的例子是：相关政策规定：从

2013 年 8 月 1 日起，对月销售额不超过 2 万元的企业

暂免征收增值税和营业税。

“这个政策对汽配行业毫无意义，只能是小商小

贩之类的个体工商户受益。汽车配件销售企业根本

无法获利，即便标准提高至 20 万元，一般的企业也不

能受益。如果销售额不足两万元，这样的配件企业

很难存活。”成都威特电喷有限公司技术总监朱元宪

认为，对于汽车配件企业来说，月销售额至少要在 30

万~50 万元才能勉强生存。

魏同伟也认为，政策与标准的出台具有积极意

义，但标准至少要提到 50 万元至 60 万元，汽配企业才

能得到益处。现在，北京高级白领的平均月工资一

般都超过两万元，企业月销售额两万元不符合实际

情况，或者说这项税收政策根本就对汽配行业没有

意义。

汽车零部件企业缺乏核心竞争力

汽车产业是资金、技术密集的产业。谁拥有核

心技术和雄厚资本，谁就拥有对汽车产业的话语权，

就能够攫取高额利润。

然而，中国汽车工业起步较晚，与之配套的汽车

零部件企业生产的产品技术含量低，一些高新和核

心技术仍然掌握在国外厂商手中。例如减振器、动

力转向、安全气囊、全球定位系统和自动变速器等产

品的生产处于初步发展阶段，甚至有些属于起步阶

段。其结果是，中国零部件去年的出口额达 550 多亿

美元，但是大部分贡献来自外资企业。

至于原因，中国汽车后市场联合会副秘书长侯

念湖认为，长期以来，中国汽车工业将投资重点放在

整车能力的扩张上，零部件投资不足。很多零部件

企业因为缺乏资金，而无法投资研发，导致技术更加

落后，而落后的产品面对世界巨头更没有竞争优势，

如此形成一个恶性循环。

魏同伟则强调，目前，电子化零部件的比重越来

越大，是产品高附加价值的具体体现。未来，汽车电

子技术的发展将主要集中在汽车局域网络、微处理

器、发动机控制、电子控制传动系统等，汽车的概念

也将随之发生根本性转变，汽车将成为计算机和信

息技术的最重要用户。这也是国内零部件企业的一

个短板。

尚未出现大型实体

一个不争的事实是，维修配件流通市场的现状

是 散、乱、差、小 。 中 国 至 今 也 未 曾 出 现 具 有 品 牌

形象且规范又有规模的配件流通和独立维修企业。

而 目 前 ，世 界 最 大 的 专 业 零 部 件 生 产 厂 商 如

德 尔 福、李 尔 等 在 国 内 已 经 建 立 了 多 家 独 资 或 合

资 企 业，并 占 据 了 国 内 主 流 市 场 。 这 些 外 资 与 合

资企业的核心竞争优势就是强大的资金和技术优

势，给 民 族 汽 车 零 部 件 工 业 的 生 存 和 发 展 带 来 严

峻挑战。

据记者了解，中国零部件企业大多数是处于小

规模生产，即便国内一些规模较大的企业也只有几

十万套（件）的年产量，企业没有形成规模经济。

另外，独立社会维修厂无法获取原厂配件和维

修技术信息，一般不具备与 4S 店相同的维修和诊断

设备，特别是汽车电子化、智能化发展，更需要先进

的仪器设备方可诊断，因而独立社会维修厂也难以

发展壮大。

曾经，中石化、中铁等大型企业进入汽车后市

场，但之后纷纷退出。“很显然，当时市场汽车保有

量不够大，政策导向不明是其中的原因之一，”魏同

伟认为，即使中国汽配产业发

展到今天，配件经营的中小企

业基本上还是一盘散沙。就像

一堆土豆，即使装在一个麻袋

里，土豆还是土豆，都还是一个

个的个体，即使抱团取暖，也没

有形成你中有我、我中有你的

具有高附加值的土豆产品。中

国维修配件市场的格局令人痛

心，中国汽配行业现在还没有

像国美、苏宁那样有品牌价值

的大型企业，也没有出现能与

博世、电装、德尔福等国际巨头

抗衡的企业，差距很大而且越

来越大。其后果就是维修配件

市场可能会更加混乱，这不是

危言耸听。

畸形发展的中国汽配市场

一般而言，在每辆车的生命周期之内，其使用成本约为车价

的 2 倍至 3 倍，汽车后市场被认为是汽车产业链中最稳定的利润

来源，约占汽车产业链总利润的 60%至 70%。因此，汽车后市场

也被喻为“黄金产业”。

从全球角度来看，汽配市场分为三大运营模式：美国模式、

日本模式、欧洲模式。美国以服务为主导，主要的经营模式是综

合连锁；日本以产品为主导，以汽车用品店面为主；欧洲以 4S 店

为主，授权维修为辅。

美国：连锁经营遍地开花

数据显示，美国的汽车保有量约 2 亿辆，平均每 3 个人中有

两人有车，95%的家庭都有汽车。后市场服务是典型的以连锁店

为主导的形式，占据了 80%以上的市场份额，而 4S 店服务体系仅

占市场的 20%。

在美国的 50 个州中，随处可见连锁经营模式的汽车维修保

养店，在主要的公路和高速路沿途也布满这类连锁店。几乎每

一家汽车服务商都有强大的背景，比如有汽车麦当劳之称的 AC

德科就隶属通用汽车。这种模式不但完全满足了汽车服务行业

发展与扩张的需要，而且保证了服务的专业化、简单化、标准化

和统一化，很受欢迎。

另外，维修养护连锁网络是多层次的，包括事故车维修中

心，即以事故车维修、保险理赔及处理车辆突发紧急事故为主要

业务的汽车维修企业。此类企业占地规模大，维修设备和技术

水平都较高，所处位置一般距离市区较远，但交通便利。

而以汽车快修养护服务为主的汽车快修养护店规模相对要

小得多，有的业务也比较单一，或专门维修制动系统、冷却系统、

转向、悬挂系统，甚至专管换油换滤清器。这类店数量较多，且

大多分布在市区或交通要道附近，对顾客来说非常便利。

微点评：中国与美国一样，也是幅员辽阔，同时又是世界各

个品牌汽车的卖场。但中国能复制这个模式吗？

日本：特约维修站占主导地位

与美国相反，日本的汽车售后服务系统很封闭，4S 店售后服

务体系占据绝对主导地位。因为日本的市场规模小于美国和欧

洲，日本还有严格的车检制度，要求车辆的大量车检项目必须到

4S 经销店保养。

在日本，特约维修站已经发展得非常成熟，在汽车维修市场

占有绝对的领先地位。日本的几家大型汽车公司同时也是零配

件的主要供应商。日本汽车售后服务体系中所用的汽车配件 80%

以上是 OEM 产品，市场密集，平均每个维修店为 700 多辆车服务。

汽车公司拥有品牌的优势及影响力，众多车主认为特约维

修站有一整套专业的车辆技术资料支持，维修人员经验丰富，当

汽车进行维修时，运用这些技术资料可以快速查找出故障原因，

并设计出最佳的排除故障方案。

微点评：日本国土面积小，汽车品牌单一，而且本土品牌占

市场主导地位。主机厂的强势，使得汽车制造厂的服务网络覆

盖和主导市场成为可能。

欧洲：4S店的“非垄断”模式

与美国、日本不同，欧洲抵制垄断。

2010 年 6 月，《欧洲汽车售后服务市场竞争新法规》开始实

施。《新法规》有两条颠覆性的规定：汽车制造商必须一视同仁地

向汽车维修服务商提供原厂配件和技术信息；各品牌企业对所

造汽车在质保期内的维修、保养不得指定特别服务商。

分析人士认为，《新法规》打破了汽车 4S 店固有的垄断经营

模式。据欧盟测算，此举为消费者节省了 40%左右的日常汽车

维修及养护费用。

由于打破了 4S 店的垄断地位，所以欧洲 4S 店不像日本那样

强势，同时，欧洲也没有出现美国几家独大的连锁主导模式。

德国是欧洲汽车维修市场的一个缩影。在德国，有 10 多家

维修连锁品牌，连锁网点规模从几十到一两千家不等，但并无一

家可以占据绝对优势。在德国，以汽车美容、装具销售为主导的

大型汽车服务网点也很难看到。

微点评：中国从欧洲引进 4S 店模式，但至今尚未出台类似法

规。这是不正常的。

“汽车产业观察”

发达国家汽配市场的三大运营模式
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