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现代社会中，汽车不仅关乎着居民生活质
量，而且也体现了一国工业水平的高低。

目前，中国汽车市场主要分为三大板块：一
是原装进口轿车；二是以一汽丰田、一汽大众、
上海通用为代表的合资车；三是以吉利汽车、奇
瑞汽车、长城汽车等民族企业为代表的国产自主
品牌。总体上看，前两者售价相对较高，品牌认
可度较大；而国产车定位则大多针对经济型消费
需求，品牌“含金量”还不够高。因此，对于中
国自主品牌车企来说，抓住汽车工业新技术革命
机遇，实现由全球汽车产业链条中的制造者向技
术创新者转变，无疑是十分重要的。

那么，如何才能实现这种转变呢？
首先，要学习国外先进同行，提升市场嗅

觉。经过多年发展，无论从市场增量看，还是从
外部发展环境看，汽车市场高速增长时代都已经
过去，取而代之的是更加激烈的存量市场竞争。
因此，国产车与进口车、合资车的竞争中起步环
境已然有别。这就需要自主品牌车企能够在设

计、研发、制造、售后服务等诸多环节中更加贴
近消费者个性化需求。幸运的是，多年的“引进
来”让国产车有很多学习的素材和榜样。进口
车、合资车如何在不同阶段求新求变、适应需求
甚至创造需求，其敏锐的市场嗅觉显然值得国产
车借鉴。

其次，要用好外溢效应，苦练技术内功。虽
然汽车市场细分起来层次有很多，但一家汽车制
造商在豪华车领域的巅峰之作，往往在很大程度
上决定了其品牌的“含金量”。因此，自主品牌
车企不能仅仅满足于经济型汽车消费市场，而是
要勇于向上攀登，努力由依靠劳动力、资源等生
产要素成本优势，向依靠智力、技术研发、人才
投入转变。这一过程中，国产车企业一方面要用
好国际汽车巨头在华投资设厂所产生的外溢效
应，另一方面也要注重在“走出去”过程中寻找
并用好当地技术、人才、科研等相关优势要素的
外溢效应，苦练技术内功。比如，长安、江淮、
北汽新能源等车企已经纷纷把研发中心或设计中

心开到了欧洲和北美，就充分体现了这一点。
最后，要拓展海外市场，积累品牌价值。除了

技术壁垒，品牌文化认同也是一道不易逾越的鸿
沟。尤其是在拥有诸多知名汽车品牌的欧洲市场，
即便是日系车和美系车也难以大展拳脚。对此，国
产车企业应坚定开放的脚步，把开拓海外市场当
做关系企业生死存亡的大事来抓。策略上，应采取

“先易后难”的办法，注重用户体验，深耕拉美、非
洲、中东、亚洲等新兴市场，从而在此基础上逐步
向传统汽车强国的市场进军。这样一来，国产车企
业既能在海外业务拓展中收获可观的业绩增长，
为技术研发提供经费保障，又能够加速中国自主
汽车品牌在海外的形象塑造。

可以说，如今的中国汽车业早已成为全球汽
车业不可分割的组
成部分，国产车要
想 实 现 进 一 步 崛
起 ， 就 必 须 打 好

“开放”这张牌。

国产车要打好“开放牌”
王俊岭
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中国踩稳“开放”油门
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三十多年来，正是积极的开放政策帮助中国汽车业实现了跨越式发
展，国内产销量连年增长，自主品牌不断成熟并走向海外。未来，中国只
要继续顺应开放规律，同时练好自主知识产权的内功，就有望实现从“汽
车大国”向“汽车强国”的转变。

开放谈

图①：正在准备装船出海的国产汽车。
图②：第一辆合资生产的桑塔纳轿车下线。
图③：上世纪八九十年代流行的“黄大发”面包车。
图④：一辆合资生产的“一汽奥迪”轿车接近装配完成。
图⑤：一名中国技术工人正在为汽车调试关键设备。
图⑥：奇瑞汽车的静谧降噪工程实验室。
图⑦：比亚迪新能源汽车产品已然种类齐全。
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从“黄大发”起步

日前，一年一度的北美国际汽车
展在美国“汽车之都”底特律拉开帷
幕。广汽集团和另外两家中国汽车零
部件企业出现在展区，从而实现中国
汽车企业在北美车展百年历史上的首
次突破。

“广汽集团参加展会对底特律、对
北美车展都很重要。广汽集团也通过
参展将其文化、汽车技术和独立创新
能力呈现在众人面前。”北美国际车展
执行总监罗德·艾伯茨说。

正所谓“台上一分钟，台下十年
功”。虽然参展只是一个微观现象，但
这背后却反映了一种自信和水准，更
是中国汽车业多年来飞速发展的一个
缩影。

据业内人士介绍，中国汽车业发
展大致可以分成三个阶段：第一阶段
是 1953 年到 1978 年改革开放前，这一
阶段新中国实现了汽车产品的从无到
有。第二个阶段是 1978 年到 20 世纪
末。中国汽车工业获得了长足发展，
形成了完整的汽车工业体系。第三阶
段是 2000 年至今。中国加入世界贸易
组织后，中国汽车业全面融入世界汽
车工业体，汽车产业水平、自主创新
能力不断提高，自主品牌汽车逐渐成
熟。

仔细观察不难发现，积极引进外资
是中国汽车业走上快速发展之路的重
要起点。1983年，北京汽车制造厂与美
国汽车公司正式合资成立的北京吉普
汽车有限公司，成为中国汽车业的第一
家合资企业。1984年，天津汽车集团与
日本丰田合作，成就了后来的“黄大发”
面包车和“红夏利”轿车两款经典合资
车型。1985年，由中德双方合资组建的
上海大众汽车有限公司正式成立，随后

“桑塔纳”轿车成为合资车的又一个标

志性符号……
无论是“黄大发”还是“桑塔纳”，抑

或是后来的“东风日产”、“一汽奥迪”，
都是合资模式的产物，是将海外汽车
企业的技术、理念与中国本地的劳动
力、土地、能源等优质要素充分结
合的产物。这不仅为广大民众的生活
带来巨大便利，更成为一个时代的生
活印记。

数据显示，1978 年中国汽车产量
仅14.91万辆，到了2015年中国汽车产
销量均超过2450万辆，连续7年蝉联全
球第一。现在，全世界每生产4辆汽车
就有1辆是中国制造。2016年全年，汽
车总销量更是有望超 2700 万辆。据业
内预测，未来5年中国汽车产销量将保
持 5%左右的复合增速，到 2020年有望
突破3300万辆。

自主品牌渐崛起

随着国内汽车市场的快速发展，
吉利、奇瑞、长城、江淮、比亚迪等
一大批优秀国产品牌也开始崛起。

古巴当地时间 2016 年 11 月 18 日，
几声长笛后，一艘巨轮驶入哈瓦那港
口，675 台吉利汽车终于到港。据了
解，随着古巴与美国外交关系的缓
和，旅游人数也出现明显上涨，汽车
租赁市场常常“一车难求”。古巴旅游
部总裁 Manuel 表示，这批车将在随后
几天内投放到租赁市场，如果市场反
映效果好，古方将会加大采购量。

实际上，这次被采购只是这家中
国车企在海外市场的一个最新收获。
从 2013 年至今，吉利汽车每年都占据
古巴政府全年汽车采购总量的 50%以
上，并连续保持市场占有率第一。古
巴高级公务用车从 2010 年开始由俄罗
斯拉达汽车改为中国吉利汽车，同时
警车及租赁用车也成批次地替换为吉
利汽车。

无独有偶，中国另一大自主品牌
奇瑞汽车在海外市场也表现不俗。在
国际市场整体低迷的情况下，奇瑞深
耕“全球价值链”，着力研发自主技
术，力图在海外品牌建设中从“走进
去”转为“走上去”。截至 2016 年底，
奇瑞累计申请专利 1.4万余件，授权专
利 9155 件，拥有发明专利 2475 件。如
今，奇瑞已在全球拥有超过120余万人
的海外消费群体，成为传递友好合作
与大国自信的“中国名片”。

对于中国自主品牌汽车的体验，
不少海外用户在给予肯定的同时，亦
有新的期待。澳大利亚网友“normal”
在产品评价留言中表示，自己买的奇
瑞汽车给自己带来了很多欢乐，这是
同等价位能买到的最好车型。另一位
新加坡用户则指出，自己所买中国汽
车的转向性能、加速动力表现还有不
足，如果油耗还能再低一些就更好了。

三种方式“走出去”

不过，中国汽车业“走出去”前
路还很长。业内人士表示，中国本土
车企虽然在巴西、俄罗斯、澳大利
亚、非洲等市场成绩不错，但要打进
欧洲和北美这两个最重要的汽车阵地
却依然显得有些吃力。

从吉利牵手沃尔沃，到中国化工收
购意大利倍耐力轮胎公司，再到福耀集
团在美国投资建设汽车玻璃厂……对
于已经具备一定资金、品牌优势的中国
企业而言，海外并购或建厂布局则成为
了“走出去”的重要途径。

在美国宾夕法尼亚州的东南部，
拥有近 50 万人口的兰开斯特县逐渐成
为一个“汽车王国”。县里的一家汽车
工厂内，工人们虽然有肤色之分，但
工作服上无一例外地绣着三个拼音缩
写的英文字母——BYD。

作为中国电动汽车巨头，仅 20 多

岁的比亚迪，在世界范围内动辄百年
的汽车企业中，只能算是“小字辈”。
不过，自 2013 年在美国设厂以来，比
亚迪生产的电动巴士质量不断提升，
在美国市场已供不应求。

从目前来看，中国汽车企业“走
出去”主要有三种方式，即：当地组
装、自主建厂和直接并购。整车出口
不用在海外投入巨大资金，但往往会
在一些国家遇到高额关税的“壁垒”，
从而损害自主品牌汽车的性价比。出
口散件并在海外当地组装是目前较多
的一种方式，能有效地降低关税等成
本，也为当地政府所欢迎。但是，这
一方式不仅资金需求量大，而且要承
担市场风险。

对 直 接 并 购 而 言 ， 尽 管 耗 资 巨
大，但对技术实力和品牌形象的提升
效果也显而易见。以吉利收购沃尔沃
为例，2015 年沃尔沃全球销量首次达
到50万辆，营业利润扩大至上年度的3
倍以上，经济效益十分显著，而作为
沃尔沃新东家的吉利集团也因这一成
功收购而加速获得了海外同行的认可。

深耕海外练内功

海湾阿拉伯国家合作委员会 （海
合会） 的一份报告显示，2010 年至
2015 年，海合会成员从中国进口车辆
的年均增长为 22.1%，而同期从日本和
美国的进口年均增长则是个位数。报
告还指出，中国产旅行客车正大量取
代日韩产品，为注重成本的客运公司
所青睐。

中国社科院工业经济研究所研究
员曹建海在接受本报记者采访时表示，
纵观中国汽车工业发展的历史，不难发
现“开放”在其中扮演的关键角色。

“在‘引进来’方面，尽管业内在
‘市场换技术’的目标实现程度上有所
分歧，但开放对中国汽车业的巨大贡
献却毋庸置疑。在当时中国汽车工业
基础薄弱的背景下，对外开放带来了
资金，调动了企业能动性，优化了生
产经营管理，培养了大批优秀人才，
技术外溢效应事实上也很明显。这些
都为中国民族汽车品牌崛起营造了良
好环境。在‘走出去’方面，中国自
主品牌车企在海外投资设厂、参与收
购、开拓市场，既是因应国内市场潜
力阶段性缩小的有力举措，更是自身
竞争力提高的必然结果。事实上，这
也是中国汽车业在开放中发展的最新
形态。”曹建海说。

专家进一步指出，只有苦练技术
内功的同时坚持扩大开放，中国汽车
业的道路才能更加宽广。

“从全球来看，汽车业是一个纯消
费且竞争充分的行业，中国车企走向
海外投资设厂面临的审查阻力也相对
较小。不过，我们国家自身在‘引进
来’方面还存在一些投资障碍，应进一
步对外资开放。这样既有利于国内消
费者，又可以减少贸易摩擦，还能形
成‘鲶鱼效应’，促使国内车企苦练内
功，扎实提高自身技术水平和国际竞
争力。”曹建海建议道。


