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基于全球比较的中国汽车产业科技协同创新平台改革建议研究
郝瀚，刘宗巍，陈轶嵩，赵福全*
（清华大学 汽车产业与技术战略研究院，汽车安全与节能国家重点实验室，北京 100084）
摘要：汽车产业是典型的复杂产业，其发展需要多学科、多领域协同创新平台的支撑。本研究聚焦汽车产业科技协同创新平台，首先从组织架构、科技计划、项目管理三方面剖析了中国原有科技创新体系存在的主要问题；然后对美国、德国、日本等发达国家汽车产业科技创新体系进行了对比研究；最后针对中国汽车产业的发展现状，借鉴发达国家成功经验，从优化组织架构、设计创新链条、建立协同机制等方面提出中国汽车产业科技协同创新平台顶层设计和机制改革建议。
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Comparative study on automotive technology innovation platform from a global perspective
Han Hao, Zongwei Liu, Yisong Chen, Fuquan Zhao*

(Tsinghua Automotive Strategy Research Institute, State Key Laboratory of Automotive Safety and Energy, Tsinghua University, Beijing 100084, China)

Abstract: Automotive industry is a typical highly-complex industry, which needs the support from multi-discipline, multi-field technology innovation platform. In this study, with a focus on the technology innovation platform of automotive industry, we firstly analyze the drawbacks of previous technology innovation platform in terms of organization structure, technology plans and project management. Then we compare the innovation mechanisms of automotive industry in Japan, U.S. and Germany, which all have very strong automotive industries. We finally propose suggestions for the improvement of China’s automotive technology innovation platform.
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1、引言
科学技术是第一生产力，是经济社会发展的重要动力源泉，党和国家历来高度重视科技工作，特别是党的十六大以来，中央做出增强自主创新能力、建设创新型国家的重大战略决策，制定实施了科技规划纲要，科技投入持续快速增长，激励创新的政策法律不断完善。2006年印发实施的《国家中长期科学和技术发展规划纲要（2006—2020年）》里程碑式地指出：“当前要以建立企业为主体、产学研结合的技术创新体系为突破口，深化科技体制改革，全面推进中国特色国家创新体系建设”[1]。近年来，在国家创新体系建设的积极推进下取得了一批重大科技创新成果，形成了一支高素质科技人才队伍，在促进经济社会发展和保障国家安全中发挥了重要的支撑引领作用。
中央层面的新一轮国家科技体制改革已经启动，此次改革不是部门之间简单加强协调分工、避免项目重复的治标之举，而已上升到国家层面，成为重构现有科技计划体系并转变政府部门科技管理职能的系统化改革。强化顶层设计、打破条块分割、加强部门功能性分工是本轮科技改革的指导思想；聚焦国家目标、高效配置科技资源，建立具有中国特色的以目标和绩效为导向的科技计划（专项、基金等）管理体制，最大限度激发科研人员创新热情成为本轮改革的重点。
建设汽车强国是中国必然的战略选择[2-3]，《中国制造2025》将“节能与新能源汽车”列为重点发展领域之一，指出纯电动汽车、燃料电池汽车、节能汽车、智能互联汽车是国内未来重点发展的方向，并分别提出了2020年、2025年的发展目标。同时还明确了应逐步掌握汽车低碳化、信息化、智能化核心技术，提升动力电池、驱动电机、高效内燃机、先进变速器、轻量化材料、智能控制等核心技术的工程化和产业化能力，形成从关键零部件到整车的完整工业体系和创新体系，推动自主品牌节能与新能源汽车同国际先进水平接轨。然而汽车产业的产业链长、技术突破难度大，科技创新不仅需要国家战略、顶层设计来引导，更需要在科技体制方面下功夫探索科学、合理的协同创新平台，来保障各项具体任务有的放矢、落实到位。为此，本文基于汽车产业发展现状，全方位、多视角、远视程地提出发展中国汽车产业科技协同创新平台的对策建议。研究结论一方面可为政府和行业制定汽车产业的科技创新平台政策提供决策依据，另一方面以汽车产业为例提出的对策建议，可为中国其它具有高度复杂特点的产业提供参考。
2、中国原有科技创新体系问题剖析
如图1所示，中国科技创新体系是由企业、高校、科研机构、政府、中介机构等要素组成的网络，各创新要素之间有机联系、相互作用，共同推动国家科学技术与社会经济有效融合、协调发展。但随着市场经济的进一步发展，中国的科技创新体系已不能完全满足技术变革与生产力发展的需求，以下从组织架构、科技计划、项目管理三个方面剖析中国原有科技创新体系存在的主要问题。
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图1  中国科技创新体系的组织架构
2.1 组织架构
作为国家科技创新的引导者，政府在科技创新体系中起到了核心作用，其职能包括顶层设计、服务体系建设等，尤其是直接参与科技计划的组织实施。政府通过制定政策法规、创新技术战略、设立科技项目、建设基础设施等手段对技术创新活动进行宏观引导与控制，从总体上对科学技术产生、转化、应用及产业化进行合理规划及引导，甚至直接参与科技创新全过程，保证科技创新活动能切实为中国社会主义现代化建设的目标服务。
以企业、高校、科研机构为主体，产学研结合的技术创新模式是中国科技创新的主要方针。企业既是创新投入和创新活动的主体，也是技术创新成果转化、应用及收益的主体，创新地位不言而喻。在日趋激烈的市场竞争环境下，企业进行技术创新的意识和需求愈发凸显，特别是对于中国本土企业来说，能否坚持自主创新，能否掌握核心技术，不仅攸关企业本身的发展及生死命脉，更是国家相关产业强弱的关键[4-5]。高校作为创新主体之一，通过人才培养、研究报告、学术期刊等多种途径发现新知识、发明新技术；科研机构则通过承接各类创新项目，进行基础、应用研究。
由生产力促进中心、信息中心、孵化器、技术交易机构、中介组织等构成的科技服务体系也是中国科技创新体系的重要组成部分，它以各类中介服务机构为主体，在各个创新主体之间作为媒介，开展与创新活动相关的咨询、信息交流、技术服务等业务，帮助企业获取所需技术以及技术应用、产业化。
中国原有科技创新体系组织架构在相应历史阶段有效组织和整合了国家科技创新资源，但随着经济社会发展对科技创新要求日益提高，产生了如下问题：（1）政府直接参与科研管理，但往往专业化程度较低，很大程度影响了科技创新的方向和效率；（2）各类创新项目源自多个政府部门，部门之间缺少统筹协调，导致国家整体战略意图体现得不充分；（3）政策体系不够完善，创新管理机制不够清晰，无法全面把控具体的科技实践过程；（4）虽确定以企业为创新主体，但“产学研”分工及投入不甚明确，创新资源分散重复，未形成稳定而齐备的创新链。
2.2 科技计划
改革开放30多年来，国家陆续出台30多个科技计划，经过科技部的不断调整和完善，形成了具有中国特色的多方面、多层次的国家科技计划体系。中国原有国家科技计划体系主要包括基本计划和国家科技重大专项，包括973计划、863计划、国家科技支撑计划、科技基础平台建设计划和政策引导类科技计划等。
973计划着眼于事关国家重大战略需求的战略性重大基础科学问题，以为国家未来发展提供源头创新和科学支撑为目标，突出在世界科学发展主流方向上的战略性、前瞻性、全局性和带动性技术的原始性创新。863计划着眼于事关国家长远发展和国家安全的最重要的高技术领域，以引领未来新兴产业发展为目标，突出战略性、前瞻性、前沿性高技术的自主创新。科技支撑计划着眼于解决事关国民经济和社会发展的全局性、跨行业、跨地区的重大科技问题，以提升产业竞争力、推动经济和社会协调发展为目标，突出重大关键技术、共性技术的集成创新和引进消化吸收再创新。科技基础平台建设计划着眼于加强国家创新能力基础设施建设，以建成国家层面上的科技基础条件资源共享的系统化的支撑体系为目标，突出资源的整合、共享、完善和提高。重大专项是体现国家战略目标，由政府支持并组织实施的重大战略产品开发、关键共性技术攻关或重大工程建设。通过重大专项的实施，在若干重点领域集中突破，实现科技创新的局部跨越发展[6]。
中国原有科技计划体系覆盖基础研究、工程研究和应用研究，每个过程都有独立的科技计划作为支撑，并且在各项科技计划的组织实施过程中有相关管理文件来指导项目组织、实施、监督、评估、验收等管理工作，在经费方面也得到了国家优惠政策、国家财政和银行资金的支持。国家科技计划在取得丰硕成果的同时，存在以下关键问题亟待解决：（1）各项科技计划仍然较为独立、缺乏有效融合，导致基础前沿、关键技术、应用示范之间存在与科研需求脱节的情况；（2）各项科技计划之间缺少数据、结果、工具、手段、方法等多方面的共享与积累，无法形成协同创新氛围和机制；（3）缺少贯穿基础与应用的大项目来起到牵头及整合作用，成果输出零散化、未形成合力。
2.3 项目管理
科技部针对每项科技计划都制定了相应管理办法，通过建立专家顾问组、领域专家咨询组、项目专家组等来实施对科技创新项目全过程的管理。在科技计划管理体系中，科研个体和科研单位作为科研主体，科技部及下设各级管理机构、审计监管人员作为管理主体，其它诸如中介机构与科学共同体作为评审评估主体，以上多个主体共同参与科技创新活动管理。科技创新项目管理过程涉及规划申报、评审立项、项目实施、结题验收、成果管理等环节，在项目进行的各个阶段进行监督、评审、管理等活动，并执行保密、公示、信用、回避等机制。
以973项目为代表的基础理论研究项目，其过程管理形式主要是阶段性总结（如中期评估、年度总结等）以及会议汇报，以863项目为代表的应用性研究项目的过程管理则更多采用现场检查考核的方式进行[7]。各科技计划管理机构和管理办法略有差异，但总体看来，中国科技管理体系普遍表现为较为注重项目前期组织论证与后期验收交付两个部分，项目实施过程中的管理需要进一步重视和加强。
3、发达国家科技创新体系经验借鉴
本节对主要发达国家的科技创新体系进行研究，旨在为中国科创体系的完善提供相关启示和借鉴。以下选取汽车工业发达、科技创新突出的美国、德国、日本做具体分析。
3.1 美国汽车研究会USCAR
从上世纪80年代开始，美国本土汽车企业的竞争力开始衰退，在与外国公司的竞争中逐渐处于下风，为改变这种局面，政府开始推动三大汽车公司和相应零部件企业之间的合作。美国在1984年就提出了国家合作研发行动计划(National Corporate Research Act)，随后于1988年成立了汽车复合材料联盟ACC (Automotive Composites Consortium)，1991年成立了美国先进电池联盟USABC (United States Advanced Battery Consortium)。1992年，美国政府为了推动、协调和促进这些组织，促进了USCAR (United States Council for Automotive Research)的成立，并将ACC和USABC均纳入旗下。
USCAR由美国三大汽车公司共同成立，目标是通过合作研发巩固汽车工业的技术基础，且聚焦于竞争前技术的共同开发，达到规避风险、合作协同的效用。对一项新技术而言，USCAR定位在前十多年的研究阶段，随后由各家公司主导相应的产品开发，从产品的首次市场应用到企业产品组合的全部应用大致需要7~10年，而要完成90%的美国全部汽车的技术切换则再需要15~20年的时间。
USCAR成立至今，已经开展了针对锂离子电池、燃料电池、镍氢电池、轻量化镁结构件、先进柴油直喷发动机、汽油直喷发动机、混合动力及插电式混合动力等多项研发项目，其中后五项已成功从基础技术研发迈向了应用示范和市场化推广，完成了科技创新成果的产业化转化。值得一提的是，USCAR主导的核心项目包括1993年成立的新一代汽车合作计划PNGV (Partnership for a New Generation of Vehicle)和2002年开始的FreedomCAR (Cooperative Automotive Research)，两者均聚焦于节能与新能源汽车领域的前沿探索，PNGV的成果以混合动力为主，FreedomCAR则更聚焦于氢燃料电池汽车[8]。
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图2  美国USCAR组织架构
图2显示了USCAR的组织架构，其管理以行业平台为基础，上接公共平台，下接企业平台，衔接了美国政府部门、整车厂和零部件供应商、国家实验室、大学等教育机构，并受媒体和社会公众监督。最高领导机构是USCAR委员会，由来自福特、通用、克莱斯勒的研发副总组成；执行领导小组是具体的执行机构，对USCAR委员会负责；9个技术领导小组下属了超过30个联盟和团队。整体组织结构扁平化、清晰化、简明化，全面涵盖了产学研等各类创新主体，所有创新主体都有明确的使命、任务及参与动力，详见表1所示。
表1  USCAR合作主体分析
	合作主体
	使命及任务
	参与动力
	成员构成

	联邦政府
	· 宏观战略制定
· 科技创新经费投入
· 考核、评估
	· 保持美国汽车产业竞争力
· 消费者使用先进技术产品
· 节能减排、降低能源依赖、提升交通安全等社会效益
	能源部、环保署、交通部等

	三大汽车公司
	· 研发经费投入
· 新技术的产品化推广
	· 提升企业技术竞争力
· 部分研发经费的支持
	通用、福特、克莱斯勒

	零部件企业
	· 技术应用研究
· 零部件开发
	· 提升技术能力
· 研发经费的支持
	

	国家实验室
	· 基础科学
· 工程应用研发
	· 运作经费支持
· 能源部每年组织的专家组评审
	Sandia国家实验室、 Argonne国家实验室等

	大学
	· 基础科学
· 工程应用研发
	· 课题经费
	


USCAR面向八大技术领域——先进动力、电动化、能量存储、氢燃料电池、生产制造、材料、安全、汽车电子，下辖ACC、USABC等项目组织，且与汽车工业行动小组AIAG (Automotive Industry Action Group)、欧洲汽车研究委员会EUCAR (European Council for Automotive R&D)广泛合作互动。
以下以具体的FreedomCAR项目为例，对美国科研创新体系的运行机制做具体说明，其运作架构如图3所示。美国能源部是项目的主导力量，每年邀请来自工业界和大学的专家对所有国家实验室的研究活动进行独立的评估。此外，协作计划操作组将组织诸如国家科学院和国家工程院等不属于协作计划成员的机构专家，对技术进展和项目方向每两年进行一次审核。
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 �  氢能、燃料电池相关的基础研究 �  

政府机构人员 �  

工业界代表 �  
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项

目

方

向

美国能源部 �  

USCAR �  

五家能源公司 �  

两家电力公司 �  

由能源部相关司

局长和三个公司

代表组成 �  

由来自成员公司和国家实

验室的科学家和工程师，

以及能源部的项目经理组成 �  

由科技政策办公室

副主任以及USCA

R成员公司的副总

裁组成 �  

技
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目
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规
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对

外
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调

评

估
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究

成果 

制定

研发

计划

和目标 

燃料电池系统组 �  

氢气贮藏和车辆

接口组 �  

高级燃烧和排放

控制组 �  

电气化学贮藏组 �  

系统工程和分析组 �  

材料组和电气与

电子组 �  

科研机构 �  

国家实验室 �  

大学研究机构 �  

能源安全 �  

高效、价廉、无污染的汽车动力技术 �  

政府和企业间达成共识，共同开发 �  


图3 美国FreedomCAR项目运作架构
在研发资金投入上，项目经费由国家和企业联合赞助，经费支持的方式主要有申请合同、合作协议、合作研究与开发协议，企业可享受直接的经费支持或人员、设备等间接支持。FreedomCAR项目的资金具有支持力度大、目标集中（围绕氢能燃料电池汽车）的特点，且全面覆盖各类产、学、研机构。综上，可以发现，整个FreedomCAR项目管理流程规范，过程评估尤其严格，同时三大汽车公司起主要领导职责，确保了科技创新过程的产业化导向。
3.2 德国国家科技创新体系
德国的科研系统独具特点，由马普学会、海姆霍茨协会、弗劳恩霍夫协会涵盖从基础研究到应用研究的全创新链。其中，弗劳恩霍夫协会以企业形式运作，官产学研结合、公益性地进行应用研究。德国的各级科技中介机构遍布全国，在企业与科研系统和高校间发挥桥梁纽带作用。德国的科技创新体系架构如图4所示。
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提供信息服务和技术咨询 �  

科技成果转让 �  

基础研究专业司 �  

联邦教育研究部

（BMBF） �  

马普学会 �   海姆霍茨协会 �  

科学顾问委员会 �  

科学研究促进委员会 �  

弗劳恩霍夫协会 �  

政府  

基础战略研究 �   基础研究 �   应用科学研究 �   工程应用研究 �   产业化 �  

科研系统 �   高校 �   企业 �  

科技中介机构 �  

国家层面 �  

新技术 �   新工艺 �  

新产品 �  

委托科研任务 �  

科技成果转让 �  

科技中介机构 �  


图4德国科技创新体系架构
德国在国家层面由政府联邦教育研究部下设的基础研究司负责制定基础研究的宏观发展政策、大政方针以及大型科研项目规划，制定资助计划和课题重点，并负责研究经费的管理。其中，德国科学顾问委员会是负责宏观管理和战略性综合资助的联邦部门，成立于1957年，是欧洲成立最早的科学政策咨询机构。其主要职能是为德国的科学研究工作提供整体评估，向联邦和各州政府提出关于科学研究资助和高等学校基本建设和发展的建议；科学研究促进委员会的主要任务是协调联邦和各州的科研政策规划和决策，并制定科研中期规划；同时向联邦总理和各州州长就框架协议签约方共同资助的科研机构、科研服务机构、科研资助机构和科研计划的年度资助需求批准提出建议。
德国基本法规定教育和研究首先是州政府的任务，因此，德国的基础研究主要是由州政府来资助和实施，但对于那些具有跨地区意义的基础研究涉及的重大设备和研究计划，联邦和州共同资助。如联邦层面的科学顾问委员会由联邦和各州各提供一半经费，联邦教研部对基础研究的资助主要有项目资助和机构资助两种方式。
近年来面对新能源汽车产业的迅猛发展，德国政府也推出了专门的发展平台——电动汽车国家平台（NPE）。虽然是德国政府推出的平台，并确定了未来的发展方向和进度，但该平台的运作仍是以企业为主。政府出资多集中在基础材料、基础工艺、基础零部件和共性基础技术等方面，作用主要集中在横向整合资源，帮助产学研各界在基础技术的开发领域进行合作[9]。
3.3 日本内燃机技术研究协会AICE

内燃机技术研究协会AICE (Research Association of Automotive Internal Combustion Engines)是日本产学官协同合作的典范，日本政府（主要是产业经济省）起到项目推动和资金支持的作用，企业作为技术应用的主体，也提供相应的资金支持，同时还集结了研究所与大学的科研力量。协会理事长为企业界代表——本田技术研究所常务执行董事，尤其突出的是清晰明确的研究目标和技术发展路线。AICE通过明确的产业化目标，调动几乎所有的日本整车企业充分参与，保证了技术联盟的产业化导向[10]。AICE整体组织架构如图5所示。
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东京大学 �   早稻田大学 �  

日本政府 �  

基本判断：

到2020年，全球90%的汽车仍然依靠内燃机驱动 �  

日本产业经济省出资5亿日元 �  

车企出资5亿日元 �  

日本汽车研究所 �  

到2020年将传统汽油机和

柴油机燃油经济性提高30% �  

汽油机和柴油机的最高热效率提升，

从39%升级为50%，其中，柴油机为重点 �  

柴油发动机的后期

高级处理技术 �  

包括汽油发动机在

内的高级燃烧技术 �  

日本产业技术综合研究所 �  

茨城大学 �  

成果输出 �  

技术重点 �  

丰田 �  

本田 �  

马自达 �  

三菱 �  

大发 �  

斯巴鲁 �  

铃木 �  

日产 �  

发动

机研发 �  

10亿日元投资 �  

参与机构 �  

资

金

支

持

日本内燃及技术研究协会 �  

项

目

推

动

 �  

资
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持

技

术
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各企业内部工程

师之间的有效合作 �  

产学官的协同合作 �  


图5 日本AICE运行系统架构
3.4 经验总结借鉴
在组织构架上，发达国家普遍有更加科学的设置，一般包含了最高决策机构、执行机构、技术小组等，且都有各不相同的明确职责分工。政府的主要职能是制定战略和监督，一般不直接参与项目管理；创新主体多样，产业联盟、非营利科研机构等都发挥重要作用；项目流程和管理规范，保证了科技项目的有效实施。
在创新链管理上，国家层面的科技创新体系聚焦于创新链条上对竞争前技术的支持，整车企业在科技创新体系中发挥主导和牵头作用，保证了科技创新项目的产业化导向。另外，发达国家多采用重大项目牵头的方式促进科技创新，如美国PNGV、FreedomCAR、日本AICE的先进内燃机研究等。最后，在创新链上，各环节联系紧密，达到需求互通、资源共享、成果有效集成的效果。
4、中国汽车产业科技协同创新平台发展的对策建议
通过对中国科技创新体系存在问题的剖析，并充分借鉴美国、德国、日本等发达国家的科技创新体系经验，本节从优化组织架构、设计创新链条、建立协同机制三个方面提出发展中国汽车科技协同创新平台的对策建议。
4.1 优化组织架构
针对中国原有科技创新体系政府管理机制不够清晰、创新主体定位不够明确、创新资源分散重复等问题，应从国家战略的高度系统思考科技创新体系的顶层设计[11-12]。首先建议由政府组织建立统一的国家科技协同创新平台，全面整合国家科技资源，统筹国家科技计划的实施。与此同时，还应积极转变政府职能、厘清新的组织架构，例如可考虑由科技部牵头，发改委、财政部等相关部门共同参与，形成科技计划管理理事会制度，由理事会对科技协同创新平台进行规划和监督，而政府不直接参与项目管理。科技计划管理理事会的职责包括制定议事规则、审议科技发展战略规划、确定及布置科技计划、设立各专职委员会、择优遴选专业机构等。其中，理事会择优遴选出的专业机构作为第三方项目管理机构，负责从项目申请受理、项目评审立项、项目实施过程管理、组织项目验收的科技计划全周期运作，该专业化项目管理机构只对理事会负责，不受政府、企业或其它部门的影响。在保证项目全程顺利实施的同时，理事会还应成立战略咨询与综合评审委员会、技术专家咨询委员会、评估与监督委员会三个专业委员会，这三个委员会要求人员构成相对固定，既有分工、又有合作，以保证科技计划长期连贯性和一致性。综上所述，本文建议的国家汽车产业科技协同创新平台组织架构如图6所示。
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图6  国家汽车产业科技协同创新平台组织架构
4.2 设计创新链条
通过对比中国与发达国家科技创新体系可以看出，目前虽然有很多科技计划，但缺乏完整的能够将关键参数、共性工具、经验模型等有效串联起来的链条，从而导致基础研究滞后化、工程研究零散化、应用示范脱节化。为此，本文在充分借鉴发达国家经验的基础上，针对中国具体国情提出科技协同创新全链条设计的建议。以节能与新能源汽车为例，应着力打造形成新能源汽车基础科学、工程研究、应用示范的一条龙创新链，加大基础端、应用端的整合力度，使基础研究充分体现应用需求，应用研究充分利用基础研究产出，最后达到共同服务于产业化的目标。与此同时，还应加大整车研发与基础零部件研发的需求整合力度，加强资源共享和成果集成等[13]。在全创新链条的基础上，从全项目周期的视角出发，对项目指南、立项建议、项目实施、中期评估、项目验收、成果管理的各环节进行顶层设计和协调，明确创新链在每个环节中的具体任务，使创新链充分作用于项目实施的每个环节，加强资源共享的同时，以产业化作为创新过程的导向，将创新链成果与创新链数据库进行有效整合，确保创新成果惠及产业化。基于以上分析，本文建议的国家汽车产业全项目周期创新链条如图7所示。
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图7  国家汽车产业全项目周期创新链条
4.3 建立协同机制
产学研有机协同是美国、德国、日本等发达国家科技创新成功的一个关键因素，而中国企业、高校、科研机构之间虽有不少联合项目，但往往形式大于效果，主体定位、职责都不够明晰，彼此独立而很难有效融合，前沿技术、基础技术、应用技术之间往往存在脱节。为此建立科学有效的协同创新机制尤为重要，本文认为协同创新机制要以企业为主体，以民用工业中最为复杂的汽车产业为例[14-15]，建议以自主品牌整车企业作为项目牵头单位，以产业化需求驱动科技创新，以完整的创新价值链将基础研究、工程研究、应用示范有效地串联起来。同时，通过责任纽带、信用纽带、利益纽带确保整车企业、零部件厂商、高等院校以及科研院所之间充分互动、合作共赢，最终在国家科技投入的大力支持下源源不断地产出高水平创新成果，并及时将创新成果落地实现产业化。本文建议的国家汽车产业协同创新机制如图8所示。
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图8  国家汽车产业协同创新机制
5、结语
汽车产业是典型的复杂产业，其发展需要多学科、多领域协同创新平台的支撑。本文聚焦汽车产业科技协同创新平台，首先从组织架构、科技计划、项目管理三方面剖析了中国原有科技创新体系存在的主要问题；然后对美国、德国、日本等发达国家汽车产业科技创新体系进行了对比研究；最后针对中国汽车产业的发展现状，借鉴发达国家成功经验，从优化组织架构、设计创新链条、建立协同机制等方面提出中国汽车产业科技协同创新平台顶层设计和机制建议。
需要强调的是，政策取得成效首先必须落实到位，汽车产业科技协同创新平台改革的最终目的在于革除原有科技创新平台的弊端，为汽车产业科技创新营造良好环境，没有良好的执行和监控，改革方案就不可能发挥应有的效果。因此必须将充分落实和严格执行作为科技协同创新平台改革的第一要务，杜绝形式化、口号化的改革，而一定要将相关政策措施全面落实到位，并以科技成果产出作为检验科技平台改革效果的唯一标准。
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