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出 版 说 明

为贯彻汽车工业产业政策，推动和加强汽车工程图书的出版工作，
中国汽车工程学会成立了 “汽车工程图书出版专家委员会”。委员会由
有关领导机关、企事业单位、大中专院校的专家和学者组成，其中心任
务是策划、推荐、评审各类汽车图书选题。图书选题的范围包括：学术
水平高、内容有创见、在工程技术理论方面有突破的应用科学专著和教
材；学术思想新颖、内容具体、实用，对汽车工程技术有较大推动作
用，密切结合汽车工业技术现代化，有高新技术内容的工程技术类图
书；有重要发展前景，有重大使用价值，密切结合汽车工程技术现代化
需要的新工艺、新材料图书；反映国外汽车工程先进技术的译著；使用
维修、普及类汽车图书。
出版专家委员会是在深化改革中，实行专业学会、企业、学校、研

究所等相互结合，专家学者直接参与并推动专业图书向高水平、高质
量、有序发展的新尝试。它必将对活跃、繁荣专业著作的出版事业起到
很好的推动作用。希望各位同仁、专家积极参与、关心、监督我们的工
作。限于水平和经验，委员会推荐出版的图书难免存在不足之处，敬请
广大同行和读者批评指正。
本书由钱振为主编，经专家委员会评审通过，并推荐出版。

汽车工程图书出版专家委员会
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序　言

钱振为教授是我在清华园学习和工作期间的老师，也是我的领导。
他对事业的执著、对新事物的敏感、对学术研究的严谨，都给我留下了
深刻的印象，难以忘怀。
近年来，钱振为教授和他领导的课题组就中国汽车产业发展等问

题，开展了一系列研究工作，取得了丰硕的成果。这些成果引起了业内
同行及有关领导部门的重视。本书正是他们对近期研究成果的一个阶段
性总结。
本书从我国发展汽车产业所面临的国际环境出发，深入分析了中国

发展汽车产业的国内条件，提出了中国应当成为世界汽车产业中心的战
略设想，同时对当前中国汽车产业的一些热点问题提出自己的看法。

２００４年６月１日，国家发展与改革委员会颁布了新的 《汽车产业
发展政策》，确定了中国汽车产业要走自主发展和对外开放相结合的有
中国特色的发展道路，提出了汽车产业要在２０１０年前成为国民经济的
支柱产业、成为世界主要汽车制造国的目标，同时鼓励汽车企业要积极
开发具有自主知识产权的产品，通过持续的积累形成产品创新能力和自
主开发能力，不断增强企业的国际竞争力。中国汽车人正在为实现这一
目标而不懈地奋斗。
相信这本书的公开出版对进一步贯彻 《汽车产业发展政策》，对推

进中国汽车产业的发展会起到积极的作用。

中国汽车工程学会汽车工程图书出版专家委员会副主任

上海汽车工业教育基金会副理事长

孟嗣宗

２００４年８月



前 言

我国汽车产业正进入一个新的高速发展阶段，今后２０年是汽车产
业发展的关键时期，产业发展状况对国民经济影响重大，越来越引起国
人的关注。
然而，人们对很多问题存在不同意见。中国要不要发展轿车消费？

轿车进入家庭是不是符合中国国情？中国要不要像很多西方国家那样建

立大规模的汽车产业？没有汽车产业中国能不能走向现代化？中国经济

是不是必须有汽车产业这个支柱产业？中国发展汽车产业如何解决能

源、环境、交通拥挤等一系列问题？中国加入 ＷＴＯ后能否经得起国外
汽车的冲击？中国能不能建立起民族汽车工业，具有自己的品牌？中国
发展汽车产业应该走怎样的道路？等等。
虽然我国汽车产业已经达到一定的规模，但与某些发达国家相比尚

有很大的差距。应该说，中国汽车产业尚处在比较幼稚的状态，主要发
展过程将在２１世纪展开。从发展汽车产业来说，２１世纪有着完全不同
于２０世纪的环境与条件。本书将从分析新世纪世界汽车产业的形势、
发展趋势和中国发展汽车产业的意义及条件出发，系统论述汽车产业发
展中的主要问题，提出自己的观点，与关心中国汽车产业发展的各界人
士共同探讨。
本书是由清华大学汽车工程系教师共同编写的，具体分工为：第

１、３、６章，钱振为；第２章，王小琴；第４章，黄继英；第５、８章，
郭少平；第７章，申理。

２００４年６月　　
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第１章　世界汽车产业的新格局与新特征

发生在上世纪最后几年的兼并重组浪潮，极大地改变了世界汽车产
业的面貌，使２１世纪的世界汽车产业具有不同于上世纪的一些新特征
和新格局。新特征可以归结为三点：集中化 （垄断化）、国际化 （跨国
化）和自由化。研究中国汽车产业的发展，不能不对世界汽车产业的新
形势进行一些考察和分析。

１１　世界汽车产业的兼并重组浪潮

汽车产业的发展，伴随着不断的兼并重组，这一过程有时相对平
稳，有时变化迅速，呈波浪式推进态势。发生在２０世纪末的兼并重组
浪潮，来势汹涌，规模空前，波及绝大多数大型整车制造企业。１９９８
年，德国戴姆勒·奔驰公司和美国克莱斯勒公司宣布合并，成为戴姆勒
·克莱斯勒公司，揭开了重组浪潮的序幕。接着，雷诺与日产联合，通
用与菲亚特结盟，福特从宝马手里获得陆虎 （越野车部分），合并后的
戴姆勒·克莱斯勒又向三菱投入大量资金———一个接着一个的重组事
件，令人眼花缭乱，震惊不已。２００１年，通用兼并了韩国大宇，结束
了这一次空前猛烈的浪潮。
在这次兼并重组浪潮中，企业间的兼并重组采取不同的形式，大致

有以下几种：

１合并

合并后原先的两家企业变成一家企业。采取这一形式的是戴姆勒·
奔驰公司和克莱斯勒公司，合并后成为一家公司。这是实力相当的两强
之间的联合，新公司在德国注册，总部设在德国，由原先的两家董事组
成新的董事会。新公司成立后再在美国另行注册一家仍称为克莱斯勒的
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全资子公司，其经营由总公司控制。

２注入资金

一方公司向另一方公司注入资金，取得部分产权；也有的是协议相
互注入同等额度的资金，但实际上暂时只有单方实现。联合后注入一方
占有的股权比例不等，一般不到５０％，例如，欧美公司向日本公司注
入资金，所占资本比例大都在３４％或更高一些。按日本法律规定，资
本比例达到３４％以上的董事有权否决董事会的任何决定，这样，注入
方对企业获得一定控制权。采取这一联合形式的往往是实力或经营状况
有差别的公司，例如，雷诺公司经营状况较好，而日产公司濒临倒闭，

双方协议相互注入资金，联合后双方仍是独立的企业法人，雷诺派代表
进入日产的董事会，参与公司管理。

３收购

例如通用收购大宇、福特收购沃尔沃等，收购方获得全部或大部分
产权。

这次兼并重组浪潮有一个特点，除个别情况外，不论是注入资金还
是收购，被兼并的公司仍以具有法人资格的企业形式被保留下来，他们
的有形和无形资产，包括公司名称、品牌、商标等仍得到利用，例如，

收购后的大宇公司仍存在。从表面看，浪潮过后似乎没有发生很大变化，

原先有多少公司，现在基本上仍有这些公司，只是公司的产权发生了转
移。在整个过程中，没有出现新的企业，基本上没有其他非汽车产业的
公司参与到重组中来，也没有企业从汽车产业完全消失，在世界汽车产
业的舞台上扮演的仍是那些老角色。不论是兼并者还是被兼并者，双方
的目标和利益都得到一定程度的满足，实现了 “双赢”。在基本上保持原
有产业组织框架下进行资本重组，是这次兼并重组浪潮的基本特点。虽
然如此，实际上企业间的争夺惊心动魄，力量对比发生了深刻变化。
在这次浪潮中，不同规模的企业有不同的表现。如果我们把企业按

其规模和实力分成三类，第一类是重组前产量在４００万辆以上的特大型
企业，有通用、福特、丰田及大众四家；第二类是产量在２００～３００万
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辆左右的大型企业，如雷诺、标致、奔驰、宝马、菲亚特、克莱斯勒、
本田、日产、三菱、现代等，奔驰、宝马虽然产量较低，但他们主要生
产高档车，具有很强的综合实力，所以也归入这一类；第三类是比他们
更小一些的企业，产量在１００万辆左右，如沃尔沃、陆虎、斯格达、劳
斯莱斯、马自达、铃木、五十铃、富士重工、大宇及起亚等。我们看
到，在浪潮中规模在２００万辆左右的第二类企业表现不同，有的境遇较
好，有的受到很大的冲击，一批知名企业如日产、菲亚特、三菱等先后
陷入财政危机，积累的债务本身无法解决，有的到了破产的边缘，只好
投奔经济状况较强的企业。奔驰、克莱斯勒等公司虽然没有陷入危机，
但也感到有很大的竞争压力，他们通过联合以求得生存和发展。在这一
层次企业中经营状况较好的只有雷诺、本田等二三家，他们有的成为兼
并者，有的努力保住已有的阵地。规模或实力更低的第三类企业在重组
浪潮中充当弱者的角色，他们或者被大公司控制，或者被兼并，几乎没
有一家能够不投靠别人而幸存下来。
第一类特大型企业表演英雄角色，他们在浪潮中争先出击，兼并其

他企业，扩充势力。丰田公司虽然没有什么新的收获 （丰田在早年曾经
兼并了本国的大发和日野两家公司），但也利用有利形势壮大自己，几
年来有较大发展。通用和福特是最大的胜利者，他们在世界汽车产业中
的地位得到明显加强。
这次浪潮说明，企业规模仍是决定企业实力的重要因素。规模在

４００万辆左右的超大型企业，具有明显竞争优势，在国际产业界的地位
比较稳固；规模在２００万辆左右的企业表现出不稳定性，他们有的经营
状况较好，也有可能出现危机，如此多的公司出现困难或危机，不是用
经营者管理不善这个理由能够解释的，只能说明，企业的规模和实力不
足以充分满足当代激烈的市场竞争的要求。至于更小的企业，虽然也有
百万辆的规模，但基本上已失去了独立存在的空间。
我们还看到，除个别例子外，这次重组大都是在不同国家的企业之

间进行的。日本有六七家公司发生资本重组，没有一家是和本国公司联
合，只有韩国现代公司兼并起亚，是在本国公司间进行的。对于较强一此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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方来说，兼并联合的目的是为了利用对方的产品、技术、市场等资源，
以别人之长弥补自己的不足，做到优势互补。通用等企业兼并日本公司
是为了资本进入日本市场，也是为了利用日本公司在经济型轿车方面的
优势，进军亚洲市场，而对于丰田、本田等公司来说，其他日本企业没
有什么可利用的资源，兼并他们只能是没有意义的背包袱。其实，韩国
现代公司也遇到很大的经营困难，所以愿意收购起亚可能与特殊的民族
情结有关，韩国人实在不愿意看到太多的公司被外国人收购。此外，如
此大规模的兼并重组基本上是有关企业按市场规则自行决策，政府很少
干预，即使十分强调民族工业的国家也采取比较开明的态度。
这次兼并重组浪潮给世界汽车产业带来深刻变化，原先世界上有

２０多家独立的大型汽车整车制造公司，兼并重组的结果是众多公司组
合成六家跨国企业集团，他们是通用集团、福特集团、丰田集团、戴姆
勒·克莱斯勒集团、雷诺·日产集团和大众集团，每一集团的生产能力
在５００万辆以上 （见表１－１）。除此以外还保留４家原有的独立的企
业，即本田、标致、宝马和现代，他们的生产规模在２００万辆左右，宝
马主要生产高档轿车，产量较少。因为戴姆勒·克莱斯勒公司拥有现代
公司部分股权，所以有人把现代也归入到这一集团中来，但是因为现代
的外资比例较低，企业经营基本上被韩国现代集团控制，所以这里仍把
它看做是独立的企业。
人们把这次浪潮后形成的世界汽车产业的新格局称为６＋Ｘ （Ｘ为

３或４），世界汽车产业就是由６＋Ｘ，包括他们在世界各地建立的独资
的、合资的或转让技术准许生产的分支机构所组成。一般认为，一个公
司的２０％以上资本为某集团拥有，或虽没有资本但基本依靠某集团的
技术进行生产，此公司就被认为是该集团的组成部分。中国的中外合资
企业和利用外国技术获得生产许可的中资企业也应归于这些跨国集团。
应指出，除６＋Ｘ外世界还有百余家更小的独立的企业，在资金和

技术上并不依靠跨国公司。他们大部分存在于中国，一部分属于俄罗
斯、印度以及其他国家。这些企业处于世界浪潮之外，在大风大浪中稳
坐钓鱼船，这种现象是一些特殊原因造成的。
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表１－１　兼并重组浪潮后的世界汽车产业格局

集团 公司
注册

国家
２０００年全球产量

／辆
２０００年全球销售量

／辆

通用集团

通用公司 美国 ８１８２３５１ ８０３２８７２
菲亚特 意大利 ２２３１１６１ ２４５３０５４
铃木 日本 ９６５４６１ ９７３５６１
五十铃 日本 １３２５４９ ２８１５３３
富士重工 日本 ５７６６６１ ５６４４７３
大宇 韩国 １００７０８０ ８５３８５５
合　计 １３０９５２６３ １３１５９３４８

福特集团

福特公司 美国 ６９１４１５０ ６６７２７７３
马自达 日本 ８９６３１６ ８７３３８７
合　计 ７８１０４６６ ７５４６１６０

戴姆勒·克莱
斯勒集团

戴姆勒·克莱斯勒 德国 ４２４５８４７ ４３９３３７７
三菱 日本 １１１９７０６ １３８４９５６
合　计 ５３６５５５３ ５７７８３３３

雷诺·日产集团
雷诺 法国 ２３５４９０６ ２２８５７４８
日产 日本 ２３６２４０９ ２４２１９８８
合　计 ４７１７３１５ ４７０７７１２

丰田集团 丰田 日本 ５２００４８７ ５４２７１１５
大众集团 大众 德国 ４９５２２６１ ４５３２１４３

六大集团总计 ４１１４１３４５ ４１１５０８１１

其他企业

标致 法国 ２５５０５６５ ２４９８４０７
本田 日本 ２４３４７７２ ２４５７０１７
宝马 德国 ９９２４１２ ７９０００７
现代 韩国 ２３３４４３１ ２０７６３１９

６＋Ｘ总计 ４９４５３５２５ ４８９６４５８１
全球总计 ５７５９２０００

注：１福特公司统计中包括沃尔沃、陆虎 （越野车）的数据。
２丰田公司统计中包括大发的数据。
３大众公司统计中包括劳斯莱斯、斯格达的数据。
４部分合资企业未计入统计数据中，如各公司在各地的合资公司。
５资料来源：《ＡｕｔｏｍｏｔｉｖｅＮｅｗｓＩｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ》Ｓｅｐｔｅｍｂｅｒ２００１
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出现这次兼并重组浪潮的直接原因是市场竞争的激化。２０世纪７０
年代中期以后世界经济增长明显放缓，发达国家汽车需求增长不大，市
场呈现饱和态势。发展中国家市场需求虽然上升较快，但占世界总量的
份额不大，影响较小。进入９０年代后世界经济先后出现几次动荡，特
别是日本经济长期低迷，以及亚洲金融危机等给汽车产业带来很大影
响。日本汽车需求约减少两成，使世界市场更现狭窄。市场需求越是不
足，生产企业越是想扩大规模，不断在世界各地扩张，以此提高自己的
竞争力，造成生产能力严重过剩的局面。金融自由化使企业能较容易获
得国际资金支持，市场效益低下的矛盾暂时得以掩盖，而在某些因素诱
发下 （如亚洲金融危机），被掩盖的矛盾激化，严重亏损的企业难以取
得更多的资金，从而爆发猛烈的兼并重组浪潮。
这次兼并重组浪潮有更深层次的原因，浪潮是在经济全球化的背景

下发生的，经济全球化是市场经济发展的客观需要和必然趋势，已经成
为不可改变的世界潮流。经济全球化要求生产要素在世界范围内更自由
地流动，要求全球实现统一的商品市场和资本市场，汽车产业由于其自
身的特征和市场特点，更需要实现世界一体化，使各种资源得到更有效
的利用。然而，汽车产业往往是各国政府重视并加以重点 “保护”的对
象，客观上为全球化进程设置种种障碍，这些障碍使各大企业无法在日
益开放的世界市场上进行平等竞争。这次兼并重组浪潮实际上是对各种
障碍的冲破，使各国的汽车产业更紧密地与世界接轨，使汽车产业在全
球化的进程中走出重要一步。
经过急风暴雨式的兼并重组浪潮，世界汽车产业趋于稳定。一方

面，已经联合的企业集团，需要一个过程进行内部磨合，使联合带来的
效益得以实现；另一方面，三四家处于独立地位的企业，压力得到缓
解，正利用大集团整合之机发展自己。一些发展中国家汽车需求增加也
使市场紧张形势得到缓和，因此，预期在相当长时间内不会有新的浪潮
发生。
集中化是呈波浪形发展的，可能出现反复，已经联合的企业集团也

有可能解体，但集中化是必然趋势，经过一定时间整合的世界汽车产业
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还将以新的形式走向进一步集中，虽然不会很快出现新的浪潮，但渐进
式的集中过程不会中断。
这次兼并重组浪潮给世界汽车产业的发展带来深刻影响，使２１世

纪的世界汽车产业具有一些不同于上世纪的新特征。汽车产业的本质特
征是在世界范围内走向一体化，其内容可以归纳为集中化 （垄断化）、
国际化 （跨国化）和自由化三个方面。

１２　世界汽车产业的集中化趋势

１２１　世界汽车产业寡头垄断的形成

汽车产业进一步集中并在世界范围内形成寡头垄断，是新世纪汽车
产业的第一个重要特征。
在经济增长过程中产业不断集中，是市场经济的普遍现象。所谓集

中，是指产业内生产要素逐渐流向少数大企业，使其在产业总资本、总
增加值或总产出中所占的比重越来越大，并导致产业内企业数目减少。
在某一时期，不同产业由于其本身特点和市场需求的差别，集中程度是
不同的，包含的企业数目也是不同的，汽车产业是高度集中的产业部门
之一。产业的集中是一个渐进的过程，但发展到一定时期就会出现突
变，即出现企业兼并浪潮。当产业内企业数目减少到一定数量时就形成
垄断。
一个产业集中到什么程度算是垄断，经济学并没有明确的规定，一

般认为，垄断有两种情况 ，一种是完全垄断，一种是寡头垄断。完全
垄断是产业内只剩下一家企业，它能完全控制市场价格，经济学家认为
这是理论上的极端情况，实际上是不存在的，而且可以通过政府、法律
手段加以避免。寡头垄断是少数几家企业垄断，在此情况下虽然仍存在
市场竞争，但与垄断前相对自由的市场竞争相比是有很大差别的。在寡
头垄断条件下，由于规模经济的作用，企业扩大可使它的经营效率提
高，但企业数量减少也可能发生不利于正常竞争的企业行为 （如企业间
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“串谋”），使整个产业的资源不能得到有效配置，导致市场绩效下降，
因此各国通过产业政策限制过度集中，并对寡头垄断条件下的企业市场
行为进行必要的规范。
汽车产业是在１９世纪末形成的，进入２０世纪后出现迅速的产业集

中现象。例如美国在２０世纪初有１８０多家汽车生产厂家，大部分兼并
发生在１９３０年以前，有１３０多家退出了汽车制造业，到５０年代只剩下
通用、福特、克莱斯勒、美利坚、Ｗｉｌｌｙｓ及Ｓｔｕｄｅｂａｃｋｅｒ６家，另有４
家专门生产大型商用车的公司，如万国、马克等。７０年代后进一步重
组，１９７０年 Ｗｉｌｌｙｓ公司并入美利坚公司，Ｓｔｕｄｅｂａｋｅｒ停产，１９８６年，
美利坚汽车公司被克莱斯勒兼并，几家商用车公司也先后被通用、沃尔
沃、奔驰、雷诺等收购 （最后一次发生在１９９０年），形成了今天的三大
公司 （另有一批外国跨国公司在美国开设的装配厂或制造厂）的格局。
二战后，西方各国吸取３０年代经济危机的教训，加强了反垄断的力度，
限制企业进一步集中，反垄断法使美国汽车产业的三大公司格局一直延
续至今，没有出现更高的集中。

２０世纪７０年代中期西方国家出现战后最严重的经济危机，其特点
是 “滞涨”现象，原先强调政府干预的凯恩斯学派对此无能为力，新自
由主义经济学派抬头，过分的反垄断政策受到质疑，各国对垄断开始采
取较为宽松的政策，国际经济交流的扩大也加强了这一趋势。原先，汽
车公司都在本国生产，产品主要满足本国市场，由于各种贸易壁垒使外
国商品很难大量进入本国，因此国内竞争是产业发展的主要动力。７０
年代后，贸易壁垒逐步减轻，汽车国际贸易发展迅速，日本汽车大量出
口使各国感到很大的压力。有人认为，反垄断措施使本地企业国际竞争
力的提高受到限制，对本国资本不利，这种意见促进了各国调整政策，
放松了对垄断的限制，因而推动了汽车产业集中。７０—８０年代各国汽
车产业出现一次大规模兼并浪潮。除了上面提到的美国公司的兼并重组
外，欧洲也发生了一些重大的重组，如１９７６年标致与雪铁龙公司合并，

７０—８０年代菲亚特兼并了阿尔法等多家公司，１９６９年大众与 ＮＳＵ公
司合并等。重组后德国 （西德）剩下三家整车生产公司，法国剩下两
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家，意大利剩下一家 （不计外国公司建立或收购的企业）。英国可能是
例外，英国在７０年代还有六七家公司，在关键时刻没有形成足以与国
外公司对抗的骨干企业，到８０年代导致企业分解，分别被外国公司兼
并。目前，英国资本还保留一二家小公司，年产量为２０万辆左右，其
余企业都为外国跨国公司所兼并。
日本似乎没有发生大规模的企业兼并，５０年代形成的整车生产企

业格局基本上被保留下来 （６０年代三家小企业大发、日野、日产柴的
产权先后被丰田、日产占有，另有一家王子公司停产）。日本汽车整车
生产企业数量较多，有１１家公司存在至今，这可能与政府保护有关。
日本成功地阻止了外国汽车进口，也不允许外国资本进入建立生产设
施，同时鼓励企业出口，出口份额保持在４０％～５０％水平。日本的做
法使国内市场竞争烈度被减弱，企业更多地面向国际市场。日本对微型
汽车强有力的鼓励政策也使生产这些汽车的小企业得到好处，使他们在
不利的情况下得以生存，例如在１９９０年开始的经济衰退中，国内轿车
需求量约下降２０％，但生产微型汽车企业产量基本上没有下降。虽然
日本国内企业数目没有很大变化，但各企业的发展是不平衡的，有些发
展较快，有些较慢，形成了丰田、日产、本田、三菱等三四家具有很强
国际竞争力的企业，在日本汽车产业中起主导作用，因此产业集中度仍
然很高。日本汽车产业的格局直到最近的兼并重组浪潮才被打破。
可以认为，到２０世纪末，汽车产业在国家范围内的集中已经完成，

基本上不再出现新的集中现象。
如果说２０世纪汽车产业是在一国范围内走向集中，那么从２０世纪

最后二三年开始，汽车产业是在世界范围内集中。我们讨论企业集中和
垄断问题，前提是要有一个市场范围，一个国家有集中和垄断问题，一
个省市就没有这个问题，因为全国是统一的市场，本省市企业不可能控
制本地市场。在２０世纪８０年代以前，统一的世界市场没有形成，汽车
市场基本上是各国的市场，市场竞争状况是各国自己的事，那时讨论世
界范围内的产业集中问题没有意义。从２０世纪８０年代起汽车产业由分
割的、国别的市场向世界统一的市场过渡，企业活动日益表现为国际此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com


