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 摘要：零部件产业是中国汽车产业实现由大到强转变的重要支撑与核心要素之一。当前外资、合资零部件供应商在中国市场占据优势地位，内资零部件企业总体状态堪忧，市场份额、营业利润呈现逐步萎缩趋势，构成了汽车强国的硬性短板。为此，本文对中国汽车零部件产业的现状进行了深入分析，对内资零部件企业竞争力不足的原因进行了系统剖析，在此基础上，从国家、行业、企业三个层面提出了中国零部件产业未来发展战略建议。本文着重指出，只有内资零部件企业才能真正代表中国零部件产业的实力。为此，国家必须明确培育完备供应链以支撑汽车强国建设的战略目标；行业应该加强中国特色标准体系建设，并推动跨界、跨企的切实合作；而企业则应把握汽车产业纳入《中国制造2025》的历史契机，实施全面转型升级，夯实基础，迎接改变，不断提升自身竞争力。
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 Abstract: Parts industry is an important support and core element of China's automotive industry realizing from large to strong shift. The foreign investment and joint venture suppliers occupy the dominant position in the Chinese market, however, the general condition, market share, operating profit of domestic parts enterprises show a trend of gradually atrophic which constitute to be a rigid short board. Therefore, the status of China's auto parts industry and the cause of the lack of competitiveness of domestic parts enterprises are systematic analyzed. On this basis, the Chinese parts industry’s future development strategic suggestions are put forward from three aspects: national, industry, enterprise. This paper points out that only domestic parts enterprises can truly represent the strength of the Chinese parts industry. Therefore, the country must clear to nurture a complete supply chain to support the strategic goal of building automotive powerful nation. The industry should strengthen the construction of standard system with Chinese characteristics, and facilitate cross-border, practical cooperation across the enterprise. Enterprises should grasp the history of “Made in China 2025", implement of comprehensive transformation and upgrading, solid foundation and constantly improve the competitiveness.
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新一轮科技革命正在引发全球制造业发生历史性变革，形成新的生产方式、产业形态和商业模式，各工业强国相继出台制造业转型发展战略。在此背景下，中国也在2015年发布《中国制造2025》，明确了建设制造强国的战略目标与行动纲领[1]。而作为国民经济的重要支柱产业，汽车产业在制造业中占据着举足轻重的位置，其关联性、带动性无可比拟，对于建设制造强国具有先导性和引领性的战略价值。在中国经济进入“新常态”的背景下，做强汽车产业更将发挥稳增长、促转型的突出作用[2,3]。
进入21世纪以来中国汽车产销量持续快速增长，2009年中国汽车产销量首次超越美国成为世界第一，2014年中国汽车产销量双双突破2300万辆，约占世界产销总量的1/4。中国汽车产业已经改变了世界汽车产业格局。

然而，产业规模的集聚与膨胀尚未使中国汽车产业实现从量变到质变的跃升[4]，中国汽车产业依然虽大不强，突出表现在本土企业自主创新能力不强、核心技术缺失、品牌附加值低等方面，其中供应链短板也是非常严重的问题[5]。实际上，零部件供应商的水平在很大程度上决定了整车企业的竞争优势，进而影响整个汽车产业的强弱[6]。纵观全球汽车强国，无论是德国、美国，还是日本、韩国都拥有强大的本国零部件企业[7]。而相较于整车，中国汽车零部件产业的发展更为滞后：多数本土零部件企业的业务单一、规模有限，自主研发能力薄弱，质量管控水平不足，主要生产低技术含量的标准件等，而对于汽车电子、自动变速器等核心零部件涉猎较少。特别是由于中国零部件产业早已放开了股比限制，外资零部件巨头纷纷在中国汽车市场上以独资或控股合资的方式建厂，占据着中国零部件市场极高的市场份额，攫取了巨大的利润，也挤压了本土零部件企业的生存空间。总之，中国汽车零部件产业与整车产业的实力不足相互影响、互为制约，成为实现汽车强国战略目标必须解决的硬性短板之一。因此，系统梳理分析中国汽车零部件产业的现状，识别落后原因，研究有效的发展战略，具有现实的紧迫性和重要性。
本文对中国不同类别零部件企业的总体状况进行了对比研究，指出只有内资零部件企业才能代表中国零部件产业的竞争力，而内资企业与外资、合资企业相比处于极度弱势地位。在此基础上，深入分析了中国汽车零部件产业大而不强的原因，最后从国家、行业、企业层面系统论述了零部件产业的未来发展战略。
1 中国汽车零部件产业发展现状
1.1中国汽车零部件企业的分类
目前按照资本拥有关系区分，中国汽车零部件企业主要包括三类：内资企业、外资企业、合资企业。

内资企业：公司的全部股东为中国企业或者个人的公司，主要包括国有企业、集体企业、民营企业、联营企业等。

外资企业：企业的全部资本由外商拥有，是外商依据中国法律在中国境内设立的企业，有别于外国企业在中国境内的分支机构。

合资企业：由中国投资者和外国投资者共同出资、共同经营、共负盈亏、共担风险的企业。通常在华的零部件合资企业由中方提供土地、厂房、设备、劳动力和部分资金，外方提供机器设备、工业知识产权和一部分外汇。
显然，中国内资（本土）零部件企业代表着中国零部件产业的真正实力，也只有强大的内资零部件产业才能为汽车强国提供可靠支撑。
1.2中国汽车零部件产业的现状分析
从企业数量看，内资汽车零部件企业数量众多，但规模普遍较小，实力不足，相当一部分企业面临生死存亡的危机。根据中国汽车工业协会统计数据，2015年中国零部件企业总计超过30000家，规模以上（年营业收入2000万元以上）的约占1/3，即10000多家。其中民营企业占比45%，处于绝对主导地位，国企和混合所有制企业各占25%和20%，内资企业合计占比高达90%，外资和合资零部件企业各占5%左右[8]，如表1所示。
表1 中国汽车零部件企业分类
	汽车零部件企业
	占比

	外资企业
	5%

	合资企业
	5%

	内资企业
	民营企业
	45%

	
	国有企业
	25%

	
	混合所有制企业
	20%


从市场份额看，一级供应商中内资企业的比例只有2%，甚至二级供应商也仅有19%，外资企业在中国零部件高端市场处于绝对优势地位；而从利润率角度，本土与外资企业更是天地之别，外资企业大多享有中高比例的利润，享有较高利润率的本土零部件企业，只相当于外资企业的1/9，如图1所示。
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图1 中国汽车零部件供应商配套比例及利润率[9] 图2 2015年全球汽车零部件百强分布
从企业实力看，中国缺乏世界级零部件企业，也没有形成龙头带动效应。经过多年的发展，中国也出现了一批具有一定规模和实力的内资汽车零部件企业。如中信戴卡股份有限公司作为全球领先的锻造铝合金车轮供应商，自2012年即入选由美国权威杂志《Automotive News》评选的全球汽车零部件企业百强榜，且排名逐年上升；万向集团是目前国内最大的汽车系统零部件生产企业，主要产品包括汽车底盘及悬架系统、制动系统和转向系统等，除满足国内市场外，也在积极扩展海外业务。但是总体而言优秀的中国内资零部件企业极少，整体实力与国外零部件供应商差距很大。例如尚无一家中国内资零部件企业销售收入突破百亿美元，而2014年博世已突破400亿美元。2015年评出的全球汽车零部件百强榜中，日本、美国、德国、韩国位列前四位，分别有29、23、19、5家企业入选，合计占比超过3/4，如图2所示。而中国只有中信戴卡和香港德昌电机2家企业入围。
从核心技术看，中国在关键零部件领域尤为缺失。根据世界汽车研究会数据统计，外资、合资零部件供应商在液力变矩器、发动机启动装置、自动变速器等高技术含量领域具有绝对的话语权，市场占有率始终保持在较高水平，一些核心零部件甚至已经完全被外资与合资企业垄断[10]，如图3所示。
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图3 外资和合资零部件企业市场占有率
从整零匹配和支撑关系看，中国内资零部件企业严重落后于自主品牌整车企业的发展步伐，这一点可以通过整车与零部件产业规模对比得到印证。在发达汽车国家和地区，汽车零部件产值均远超过整车产值。以日本为例，从2009年到2013年之间，零部件与整车行业的产值比始终保持在1.5：1左右[11]，如图4所示。而中国零部件与整车产值之比，近年来略有提升，到2014年才达到0.76：1，如图5所示。这主要是因为内资零部件企业的市场份额主要集中在利润空间小、占整车成本小的非核心零部件，而外资企业恰好相反。
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        图4 日本零部件与整车产值比较       图5 中国零部件与整车产值比较
总之，中国汽车零部件产业总体实力羸弱，内资零部件在外资、合资企业的全面“围剿”下处于明显劣势，核心技术有限，大部分关键零部件的市场份额和利润都被竞争对手占据，无法有效支撑建设汽车强国的战略目标。
2 中国汽车零部件产业大而不强的原因剖析
2.1 国家缺乏清晰战略

国家缺乏做强汽车零部件产业的明确战略和顶层设计。国家层面对汽车零部件产业发展的清晰定位和系统规划明显不足，没有站在汽车强国必备条件的高度专门出台过中国零部件发展的指导性文件，在产业整体相关规划中有关零部件的阐述也缺少针对性、系统性和连续性。实际上，纵观全球汽车强国，均高度重视本国汽车零部件产业的发展[5,12]。
以日本为例，1949年日本确定了以汽车工业作为龙头产业的国家战略，此后日本政府一直对汽车零部件行业给予了强大的扶植与支持。1956至1960年间，日本政府对生产重点扶植产品的47家零部件企业提供了高达79.71亿日元的融资。与此同时，政府对重点零部件国产化有着明确的时间要求。1990年后，由于日本汽车产业已成为世界汽车业的领导者之一，日本政府对汽车产业发展的关注进一步聚焦在基础研究上，加大投入重点支持高新技术产业的发展，对本国零部件企业进一步增强实力提供了强有力的支撑。
作为全球领先的汽车制造强国，日本政府对汽车零部件产业的高度重视为日后汽车产业的腾飞打下了坚实基础。而中国汽车零部件产业发展战略的缺失和不明，是零部件产业发展滞后的主要原因之一。
2.2 相关产业支持政策失位
与战略缺失相对应的是，在政策层面也缺少对内资零部件企业的支持。1994至2004年之间，国家出台了一系列政策，逐步放开了汽车零部件产业的股比限制，甚至鼓励外资进入，使尚处于发展阶段的内资零部件产业受到较大冲击，如表2所示。
表2 中国汽车零部件行业外商投资重点政策
	颁布时间
	政策名称
	颁布单位
	政策要点

	1994
	中国汽车产业政策
	国务院
	第三十二条 生产汽车、摩托车整车和发动机产品的中外合资、合作企业的中方所占股份比例不得低于50%

	2001
	外商投资产业指导目录
	发改委

商务部
	在交通运输设备制造业中，“汽车整车制造（中方所占股份比例不得低于50%）及汽车研发机构建设”，不再列入鼓励类项目。汽车发动机制造及发动机研发机构建设、汽车关键零部件制造及关键技术研发、汽车电子装置制造与研发以及新能源汽车关键零部件制造等领域均鼓励外资的投资

	2004
	中国汽车产业发展政策
	发改委
	第四十八条 汽车整车、专用汽车、农用运输车和摩托车中外合资生产企业的中方股份比例不得低于50%（不再对外资零部件供应商进行股比限制）


在此背景下，合资和外资零部件企业在中国开始了大规模扩张，尤其是2004年允许外商独资或控股的政策出台后，国外零部件企业在中国呈现出爆发式的增长态势。以日本企业为例，根据日本汽车零部件协会统计数据，2003年日本在中国投资企业的数量是182家，2005年迅速增长到340家，如图6所示[13]。
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 图6 日本零部件企业在中国设立的企业数量   图7 2014年全球主要区域供应商利润率
国家对零部件产业实施开放政策一方面与加入WTO的大背景有关，另一方面也是寄希望于通过加强中外供应商的合作，促进零部件行业的加快发展和内资零部件企业的实力提升[14]。然而研究表明，外资零部件企业投资额对中国汽车零部件行业发展水平在短期并无显著性的影响，长期虽然存在一定的正向溢出，但随着时间的推移，也会逐渐减弱直至消失[15]。

从实际市场发展情况看，放开股比限制给内资零部件产业造成了极其严重的负面影响：一方面外资企业纷纷涌入，加速蚕食了内资零部件企业的市场，另一方面原有企业中，有很多中方的股份被外方收购，由合资、内资企业沦为外方独资或控股企业，最终使跨国公司在中国零部件市场形成垄断，控制了中国绝大部分的零部件配套供应系统[16]。特别是国际巨头零部件供应商凭借资金和技术优势，对内资骨干零部件企业进行收购整合。例如，2010年，博世集团收购南京电气集团所有股权。2013年，雷米国际收购中方持有的雷米电机湖北有限公司49%股份，实现对合资公司的完全控股。
罗兰贝格最新发布的报告显示，中国目前仍然是全球范围内汽车零部件供应商的利润高地[17]，如图7所示，这在很大程度上与外国零部件供应商在华的主导地位有关，也给整个汽车产业安全带来巨大隐患。
2.3 缺乏上下序的有力支撑

汽车产业的发展需要基础材料、基础工艺、基础零部件和技术基础（即“四基”）的支撑，没有强大的基础保障，创新与超越就无从谈起。而薄弱的汽车零部件产业，作为汽车“四基”之一，在很多程度上限制了汽车产业的发展[18]。同时，零部件产业自身也受到其下序供应链的“四基”薄弱的限制。特别是整零关系没有正向互动。一方面，由于中国没有世界级的整车企业，内资零部件企业要进入合资品牌的供应体系面临更大的挑战；另一方面，没有强大的内资零部件企业也使自主品牌整车厂在供应商选择上往往受制于人。因此整车和零部件只有也必须同步做强，才能为中国建成汽车强国提供有力支撑。
2.4 企业自身问题突出
除了外部因素，中国多数内资零部件企业也存在自身的内在问题。突出表现在：国有企业缺乏长远的发展规划和持续的技术创新，机制体制不适于激发员工的创新热情和活力；同时，国有企业经营受限多，难以完全按照市场规律行事。而民营企业虽在自主度、创新性方面展现出一定优势，但又不乏存在战略不清晰、投机心理严重、体系不完备、管理粗放甚至朝令夕改等问题。
综上所述，国家层面的战略缺失、缺少相关配套支持政策、整零薄弱相互负面影响、以及企业自身问题等综合作用，造成了中国零部件产业薄弱的现状。此外，中国内资汽车零部件企业品牌力弱、研发投入有限、人才紧缺也在一定程度上制约了零部件产业的整体发展[19]。
3 中国零部件产业发展的战略建议
针对上述分析，本文从国家战略、行业支撑、企业行动三个方面，为中国汽车零部件产业的未来发展战略提出了具体建议。

3.1国家战略
做强汽车零部件产业是建设汽车强国的基本支撑和基础保障，国家对此必须有充分的认识，尤其在自主品牌车企实力有限、零部件整体落后的被动局面下，更需要国家尽快明确发展战略，强力推行有效措施，协同各方资源，构建完整的产业链。
国家应结合汽车产业转型升级的契机，制定做强中国零部件产业的系统战略。首先提高战略认识：汽车零部件与整车产业的发展是同步的，而只有强大的内资零部件产业才是支撑整车发展的根基。其次，建立以产业为导向的基础共性研究平台，依托于此，集聚合力，切实加强汽车“四基”建设。再次，积极培育核心领域的内资重点企业，作为龙头企业带动行业整体竞争力的提升。最后，考虑制定出台支持内资零部件企业的具体政策，支持内资零部件企业进入关键核心零部件领域，甚至考虑强制性要求在华整车企业（至少自主品牌车企）不断提升对内资零部件的采购率；鼓励有一定实力的内资企业通过海外并购加快发展。
3.2行业支撑
    行业应积极响应国家战略，确保国家出台相关政策的有效落地。具体任务包括：将内资零部件企业诉求有效反馈给国家部委，同时也为企业解读释疑国家政策法规；积极推进整零、零零企业间的协同合作，促成自主品牌企业间的共性关键技术共享，避免重复投入；把握新一轮科技革命趋势，牵头构建跨行业的协作平台，特别是引导零部件企业借助信息化产业优势和手段提升竞争力；制定及不断完善零部件领域的相关行业标准，这些标准应具有“中国特色”以利于内资企业。
3.3企业行动
对于内资零部件企业而言，应针对自身问题加快整改提升：
第一，梳理“新常态”下的新变化，确定企业未来发展战略，重新定位企业自身价值和发展目标，坚决实施全面转型提升战略。企业应着重建立系统科学清晰的战略规划，并落实到具体行动中，努力练好基本功，通过管理、品牌、质量、技术、商业模式等的全方位创新，逐步解决品牌不强、技术薄弱、质量欠佳等发展瓶颈难题。
第二，提升正规化、国际化管理水平，构建并不断完善核心流程与体系。通过统一标准、明确流程的体系建设，最大限度地避免“因人废事”、“朝令夕改”的企业通病，确保各项业务都能有所依据地顺畅运行，同时也借助体系与流程的力量，加强管理和技术经验的积累。从而为与国际真正接轨，有效利用全球资源奠定基础。
第三，提升企业基础研发能力，特别是加快形成模块化开发能力。平台模块化是目前汽车产业日益明显的趋势，其核心是通过实现通用化，缩短产品开发周期、降低研发和制造成本、提高开发及生产效率、降低产品质量问题概率。当前国际主流车企在平台模块化设计和制造方面不断加强探索，例如大众的MQB平台，丰田的TNGA平台，日产的CMF平台，沃尔沃的SPA平台等。整车厂采取平台模块化模式，要求零部件供应商必须能够提供集成后的模块化系统或总成。今后越来越多的零部件供应商将不能再以单个零部件供货，模块化总成供应商才能作为核心供应商，进入整车厂的供应链体系[20]。而未来面向大规模定制化生产的“智能制造”，更将对平台模块化提出了更高的需求。零部件企业应该围绕自身核心领域扩展形成有特色的模块总成或系统，逐步提升在供应链中的层级。必须但不宜盲目扩展自己的业务版图，因为生产单一零部件没有前途，生产彼此不相关的若干零部件也不符合模块化战略，只会分散企业资源。同时，模块化供货能力是企业综合实力的体现，绝非一朝一夕，内资零部件企业必须踏踏实实，不断积累，逐步掌控核心技术和技术诀窍（knowhow），形成前期策划能力、模块化设计开发能力、产品验证能力、质量保障能力、稳定供货能力以及售后服务能力。
第四，充分利用信息化手段提升企业管理水平和运营效率。“中国制造2025”明确提出“两化深度融合”，“互联网+”致力于借助中国信息产业优势，提升传统制造业竞争力，为汽车零部件产业提供了全新机遇与挑战。面向未来汽车低碳化、信息化、智能化的发展趋势，零部件企业必须考虑如何将互联网手段用到极致，打通产品全生命周期各环节之间的屏障，全面提质增效。其最典型应用即为基于网络的设计、制造、服务一体化工程，具体体现在产品策划直接与用户的个性化需求为主导、开源设计与协同开发、“柔性化”制造构成更大生产灵活性、贴近消费者延展增值服务等。零部件企业应以更开放的创新思维，积极与整车企业及下序供应商有效协同，不断提升信息化、自动化、数字化水平。
第五，新一轮科技革命带来的产业格局与形态重塑，零部件企业必须把握可能出现的全新机遇。当前以互联网、大数据、云计算、人工智能、3D打印等为代表的新一轮科技革命方兴未艾，正在引发全球制造业向大规模定制化生产的“智能制造”体系转型。在此前景下，一方面，有特色和实力的中小企业将作为满足个性化需求的供应商，在“智能制造”体系中发挥关键作用，成为主要创新驱动力。另一方面，充分互联与协作也将重塑新型整零关系，使整个产业链形态向相互交融、互为依存的方向发展，优质的零部件供应商甚至可以开源服务，同时为若干大企业供货。对这些可能的变化，零部件企业必须高度关注，并适时进行有针对性的尝试。
4 结论
当前新一轮科技革命正在引发全球制造业发生转型升级与产业重塑，汽车产业及技术也迎来前所未有的全新变局。作为“中国制造2025”十大重点领域之一，汽车产业关联性、带动性极强，是建设制造强国的重要载体和抓手。而零部件产业与整车产业互为依托、紧密相关，是构建汽车强国的重要基础。本文明确指出唯有内资零部件企业才能真正代表中国零部件产业的实力，为汽车强国梦提供有力支撑。然而目前中国内资汽车零部件企业整体状况令人堪忧，与外资、合资企业相比，处于全面弱势地位，很多企业都面临生存危机。针对这一状况，本文系统剖析了各个方面的原因，并在此基础上从国家、行业和企业三个层面，有针对性地提出了中国汽车零部件产业未来的发展战略。本文着重指出：国家、行业、企业应该携手努力、各司其职、紧密互动、形成合力，把握建设制造强国的历史机遇，依托“四基”工程，培育重点领域的零部件龙头企业，逐步形成健全健康的产业链，从而提升中国汽车零部件产业的综合竞争力，为中国建设汽车强国乃至制造强国提供助力。
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