
摘 要

汽车产业在一国国民经济中的重要地位不言而喻。在我国，汽车产业已从建

国初期基础最薄弱的产业之一成长为最具增长潜力的支柱产业，也从入世之前国

家高度保护的产业转变为入世之后面临市场竞争最为激烈的产业。当市场的大门

渐渐向外商打开，我国汽车产业的国际竞争力问题成为业界最为关注的焦点之一。

作为技术密集型的汽车产业，技术水平是产业国际竞争力的重要体现。改革

开放以来，我国的汽车产业在“市场换技术一的引资政策指导下，逐渐开始了利

用FDI来提升产业技术实力的发展模式，汽车企业逐步走入合资合作的发展道路。

伴随着注入我国汽车领域的FDI规模越来越大，我国汽车产业从产量到效益再到

结构都发生了翻天覆地的变化。那么，是否可以说我国汽车产业的国际竞争力也

如同汽车产量一样，步入了世界前列?是否可以说FDI的引入的确对我国汽车产

业技术竞争力的提升起到很大的积极的推动作用?“市场"是否真的换来了“先

进技术一?本文将就此入手展开全文的研究。 ．

第一章，对主流的国际竞争力评价理论以及FDI技术转移效应的相关理论进

行回顾。借鉴前人的研究成果，构建基于因果分析框架的我国汽车产业国际竞争

力评价指标体系，并提出本文的研究问题。

第二章，在第一章构建的指标体系框架内，对我国汽车产业进行从果到因、

从内因到外因各竞争力指标的定量分析。结合张亚斌对汽车产业综合竞争力的评

价结果，得出“我国汽车产业国际竞争力低下一的最终结论。

第三章，从FDI技术转移效应出发，采用计量分析的方法，对第二章得出的

结论给予分析和解释，指出FDI技术转移产生的实际负效应是导致我国汽车产业

国际竞争力低下的直接原因；并进一步采用定性的分析方法，从实践和理论两个

层面对产生负效应的深层原因进行全面剖析。

第四章，对在第一章提出的问题做出最终的回答，并根据第三章的分析研究，

给出笔者对改良FDI技术转移效应的政策性建议。

关键词：技术转移；汽车产业；国际竞争力



Abstract

It’S known that auto industry is important for the economic development．In China,

this industry is not weak any more，which is one of the pillar industries filled嘶tll

potential developments．Meanwhile，it is not highly protected any longer,which is

facing the fierce competitions after the entry of WTO．With the gradual opening—up of

market，its intemational competitiveness has been paid more attention to．

Technology development is the key point to its international competitiveness for

auto industry which is technology intensive．Since the Reform and Opening-up，

China’S auto industry has been utilizing FDI to advance technology under the policy of

‘Making Technology by Market’．As the growing scale of FDI in 0111"auto field，there

are huge developments in output，benefits and structure．Does it mean that intemational

competitiveness of our auto industry has reached the top of the world as hi曲as the

output did?Has FDI push the advancement of this industry technology?Has the

‘market’brought the advanced technology7．Therefore，the writer tries to analyze these

points．

Chapter 1，reviews the main theories of International Competitiveness Evaluation

and related theories on technology transfer efficiency from FDI．With the reference on

them，the writer sets up an index system on international competitiveness evaluation

based on casual—result analysis，puts forward the issue．

Chapter 2，analyzes quantitatively the causes influencing the competitiveness．

Combined witll the result of general competitiveness in auto industry given by Zhang

Yabin,one conclusion is coming up，that is our international competitiveness of auto

industry is laggard．

Chapter 3，from the perspective of technology transfer efficiency from FDI，

analyzes econometricaily the conclusion given in Chapter 2．It is found that the direct

reason of low intemational competitiveness is the negative technology transfer

efficiency from FDI．Then,there is the all—round study on the basic reason causing the

negative efficiency from the perspective of both practice and theory．

Chapter 4，gives the answer to the issue posed in Chapter 1．Further,the



suggestions on how to improve the technology transfer efficiency from FDI are

brought forward according to the research in Chapter 3．

Key Words：Technology Transfer；Auto Industry；International Competitiveness
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第一章 导言

第一节选题的背景与问题的提出

一、选题的背景

自从1980年世界经济论坛发表第一份“全球竞争力报告”以来，国际上掀起

了一股关于国际竞争力的研究热潮。随着经济全球化趋势的不断加强，产业间的

国际竞争日趋激烈，中国产业面临着严峻的国际竞争态势，产业国际竞争力研究

成为社会各界普遍关注的热点。从竞争力理论的研究状况来看，产业国际竞争力

又恰恰是我国经济界和学术界未能引起足够重视、未获得系统研究的领域。现实

向经济学提出了挑战，呼唤对产业国际竞争力进行系统深入的理论研究和实证分

析。

从我国的实际情况出发，汽车产业在我国经济中占据着无与伦比的地位。它

不但能够带动工业和国民经济相关产业的快速发展，而且本身也是最具增长潜力

的支柱产业，对于创造大量而广泛的就业机会，推动新技术发展和产业结构升级，

优化交通运输结构、推动社会进步有着极其重要的作用。汽车产业是一国工业化

进程的重要指标，更是整个国民经济发展的缩影。无论是发达国家还是发展中国

家，都毫无例外地将发展汽车产业看作提高综合国力的重要环节。出于汽车产业

举足轻重的经济地位和笔者对汽车产品的兴趣，本文选择汽车产业国际竞争力作

为研究对象，结合FDI对汽车产业的影响，展开全文的论述。

二、问题的提出

建国以后，我国即着手汽车工业的规划与建立。改革开放以前，我国汽车产

业的发展基本沿袭苏联模式，依靠自有资金，通过仿制实现从零部件到整车的完

全自主设计与开发。但由于缺乏技术经验，在很长的一段时间里，我国汽车产业

的基础从数量到质量都相当薄弱，产业的国际竞争力相当于零。改革开放以后，

国家逐步推进“市场换技术’’的引资政策，中国的汽车市场逐渐向世界打开。以

1983年5月北京汽车制造厂与美国汽车公司合资建立“北京吉普汽车有限公司"
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为标志，拉开了利用FDI发展我国汽车产业、提高产业国际竞争力的序幕。

我国企业利用外资的方式主要有利用外商直接投资(FDI)、利用国外借款、

利用海外证券投资三种。汽车产业在发展过程中主要采取的是利用外商直接投资

建立合资经营企业和合作经营企业的方式。从上世纪90年代末以来，各大跨国公

司开始了对我国汽车产业的大规模投资。据国家商务部内部统计，1998年-2003

年，短短五年的时间，汽车产业外商直接投资项目个数增长了7．5倍，利用FDI

合同金额增长了6．76倍，实际使用金额增长2．66倍。随着FDI规模的日益扩大，

我国汽车产业的规模、效益和结构也得到了跨越式的发展①。

产量上，在封闭式发展时期，我国汽车产业从建立到产量突破10万辆用了

16年时间；从10万上升到20万辆又用了9年的时间；在引入FDI后，同样是9

年的时间，汽车产量在1992年首次突破100万辆大关，平均增长速度为之前的

lO倍；此后突破200万辆年产用了8年，突破300万辆用了2年，突破400万辆

和500万辆各只用了一年时间，每上一个台阶所需的时间大大缩短@。2006年，

我国汽车产量己突破700万辆，跃居世界第三位。

从产业效益角度来看，我国汽车产业的销售收入和利润总额也不断提高(图

1．1)。2002年，汽车产业对工业利润增长的贡献率达19．3％，位居各行业之首。

2003年，汽车产业对工业增长贡献率达到13．6％，首次超过纺织业和电气机械及

器材制造业，成为我国第五大支柱产业@。

产业结构上，引入外资以后，乘用车在汽车总量中的比重逐步上升，轿车从

1983年不到3％，提高到2004年的45．61％(图1．2)，截至2004年底，乘用车在

汽车总产量中的比重已达70．12％，彻底改变了我国汽车产业发展初期以载货汽车

为主、轿车几乎空白的局面④。

。商务部外资司，http：llwww．fdi．gov．cn／pub／FDFdefault．hhn．
o‘中国汽车工业年鉴20051

。国家信息中心中国经济信息网编著．CE!中国行业发展报告2004-汽车业【R】．北京：中国经济出版社，
2004．

回同②
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图1．1 1997年．2004年我国汽车产业销售收入及利润总额(单位：亿元)

销售收入
1997 1998 1999 2000 200l 2002

+销售收入+利润总额
资料来源：根据《中国汽车工业年鉴》各年度整理

2003 2004

利润总额

图1．2 1960年．2004年我国汽车产量构成

1960 1970 1980 1990 1995 1998 1999 2000 200l 2002 2003 2004

口载货汽车●客车口轿车团底盘

资料来源：根据《中国汽车工业年鉴》各年度整理

由此可见，FDI对我国汽车产业增长和产业结构调整起到了积极的作用。如

果没有FDI，单靠闭门造车，很难想象我国汽车产业能在半个世纪的时间里，取

得从原先年产不足万辆到今天年产700万辆的跨越式发展，也不可能有产业结构

快速的合理化改善。FDI对我国汽车行业的整体发展功不可没。

但是，如果由此便认为FDI大幅度提升了我国汽车产业国际竞争力，则为时
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尚早。与世界发达国家相比，我国汽车产业的许多竞争力指标还远不及别人的一

半。规模经济发展滞后、研发能力和技术水平低、产品质量不高、自有品牌缺乏

等现状，凸现了我国汽车产业繁华似锦的表象背后，内部脆弱的结构。那么，我

国汽车产业的国际竞争力究竟处于什么水平?FDI的进入，到底有没有对我国汽

车产业国际竞争力产生正面的积极影响?笔者将首先立足于对我国汽车产业国际

竞争力现状的评价，以FDI技术转移效应为切入点，深入分析和研究FDI对我国

汽车产业国际竞争力产生的实际影响及其原因。

第二节相关理论综述

一、国际竞争力理论综述

(一)国际竞争力的概念

什么是“国际竞争力"?自上世纪八十年代以来，理论界就开始对此进行深

入的研究和探讨。但是由于各国经济体制、发展水平、地理位置和文化背景等因

素以及研究角度的不同，国际竞争力的概念和内涵至今没有统一的认识。研究者

们有的是从竞争力的决定因素或评价标准来定义。例如，世界经济论坛(WEF)

和瑞士国际管理开发学院(mm)的观点是，“国际竞争力是一个综合的概念，它

取决于变革要素、变革过程、环境、企业自信心和工业序位结构这五个不同的要

素。一有些学者从企业角度出发来定义国际竞争力。例如，欧洲货币基金会认为，

国际竞争力是。企业主目前和未来在各自环境中，以比他们国内和国外的竞争者

更具有吸引力的价格和质量来进行设计、生产，并销售货物以及提供服务的能力

和机会"。还有的是从国家角度来定义。例如，美国总统竞争委员会指出，国际竞

争力是“某一国家为了维持、增加国民的实际收入，在自由、公正的市场条件下，

生产的产品和提供的服务符合国际市场要求的程度一。

竞争力是竞争主体在争夺竞争对象的过程中所表现出来的某种力量，那么从

竞争主体上看，国际竞争力有四个研究层次：产品竞争力，企业竞争力，产业竞

争力和国家竞争力。其中，产品竞争力和企业竞争力属于微观层次，国家竞争力

属于宏观层次。而产业竞争力则属于中观层次，它既是产业内部企业整体的竞争

4
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力，也是一个国家产业的竞争力，是一国的某一产业同其他国家同一产业之间的

比较。产业国际竞争力的提升最终可以归结于产品和企业竞争力的提高，也可以

反映国家竞争力的增强。产业国际竞争力研究可以从客观观测资料即产业的产品

的国际市场占有率和盈利率等指标来反映。

哈佛大学教授迈克尔·波特是第一个从产业层面研究国际竞争力的学者，竞

争战略、竞争优势、国家竞争优势是著名的竞争三部曲。在《国家竞争优势》一

书中，波特提出侧重产业国际竞争力的观点：一国(产业或企业)的国际竞争力，

即为一个国家能否创造一个良好的商业环境，使该国企业获得竞争优势的能力。

波特强调获取国际市场上的竞争优势就是取得国际竞争力，认为要素条件、需求

条件、相关产业及支持性产业、企业的战略结构和竞争等决定因素创造了企业竞

争的一个基本环境，两个辅助因素是机会和政府。每一个因素都会影响产业国际

竞争优势的形成，由此构建了产业国际竞争力钻石模型(图1．3)。

图1-3波特的产业国际竞争力钻石模型

资料来源：迈克尔·波特，‘国家竞争优势>，2002

国内关于产业国际竞争力的研究最早见于金碚发表在1996年第1l期《经济

研究》上的论文“产业国际竞争力研究"，以及由他主编的《中国工业国际竞争力

——理论、方法与实证》。金碚对产业国际竞争力的定义为：“在国际间自由贸易

条件下(或在排除了贸易壁垒因素的假设条件下)，一国特定产业以其相对于他国
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的更高生产力，向国际市场提供符合消费者(包括生产性消费者)或购买者需求

的更多产品，并持续地获得盈利的能力”。这一定义描述了产业国际竞争力的四层

含义：竞争主体是国家，不同国家的同类产业进行比较；竞争对象是生产同类产

品的资源和市场；竞争实质是更高的生产力；竞争结果是持续获得盈利。生产力

和市场力是产业竞争力的基本构成。

本文在构建我国汽车产业国际竞争力评价指标体系时，将综合考虑“钻石模

型一的六要素和金碚对产业国际竞争力的定义，从市场力、生产要素、产品、需

求状况以及相关支持性产业状况来分别评价我国汽车产业的国际竞争力，并从政

府、行业、企业三个层面来分析造成我国汽车产业国际竞争力低下的深层原因。

(二)产业国际竞争力评价指标体系

1．关于产业国际竞争力评价指标体系的综述

在有关产业国际竞争力的研究中，有三大代表性的理论及评价体系：以比较

优势理论为基础的评价体系、钻石模型评价体系与因果分析框架评价体系。

(1)以比较优势为基础的评价体系

主要是以产业经济效益数据为基础进行计算和分析，如产业总资产、技术人

员比重、贸易竞争力指数、显示性比较优势指数等。如张亚斌、周斐斐(2004)

在‘中国汽车工业的竞争力及其国际比较》一文中建立的基于标准离差的综合指

标分析方法，选择16个汽车产业经济效益指标分成三类①：

产业资源条件指标，包括：①工程技术人员比重；②人均工资水平；③产业

总资产数量；④产业总产量；⑤拥有专利数目；⑥I披D人员强度；⑦R&D经费

支出强度。

产业国际化指标，包括：①产品外贸差额；②国际市场占有率；③贸易竞争

指数；④显示性比较优势指数

产业现状指标，包括：①产业年增加值占GDP的比重；②销售总收入；③

CR3指数；@HHI指数：⑤净资产效益率。

文章应用标准离差法计算三类指标的STD值，选取中国、美国、日本、德国、

巴西作为比较对象，以STD值代表各国汽车产业综合国际竞争力，并进行分析和

①张亚斌．周斐斐．中国汽车工业的竞争力及其国际比较——个基于标准离差的分析方法【J】．财经理论与
实践，2004，(11)．
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排名。结果显示，在5国中，中国汽车产业的综合国际竞争力最低。

(2)波特的钻石模型评价体系

钻石模型为产业竞争力分析提供了更全面的分析方法。中国商务部在2005

年的《中国汽车产业国际竞争力评价研究报告》中对我国汽车产业国际竞争力的

评价体系即是钻石模型的演化，不仅考量了汽车产业内部三大生产要素(资本、

人力、技术)的竞争力，而且还将相关支持性行业的发展状况以及汽车产业面临

的政策与法律环境纳入评价体系。

图1-4商务部《中国汽车产业国际竞争力评价研究报告》的评价指标体系

资料来源：商务部《中国汽车产业国际竞争力评价研究报告》，2005

商务部报告将研究主体界定为国内的整车制造企业(包括合资企业)。通过对

环境竞争力、显示竞争力、企业竞争力、产品竞争力等四个方面，共14个指标的

评价(图1．4)，得出的结果显示：中国汽车产业国际竞争力的综合评价指数为0．53，

这一指数是美国的41．7％，日本的42．4％，德国的47．3％，韩国的61．6％。报告最

后得出的结论是：“我国汽车产业的国际竞争力水平十分低下。”
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(3)因果分层指标体系

中国社会科学院工业经济研究所研究报告《中国工业国际竞争力分析》中，

金碚等人建立了一个比较清晰的产业国际竞争力因果分析框架，基本思路是：一

个国家的某一产业的国际竞争力的强弱，可以从结果和原因两个方面来分析。从

结果分析，竞争力直接表现为一国工业品在市场上的占有份额，份额越大，竞争

力越强；从原因分析，一切有利于开拓市场、占据市场，并以此获得利润的因素，

都可以是竞争力的研究对象。把反映竞争结果的指标称为竞争力的显示性指标；

把反映竞争实力和和潜力(原因)的指标称为直接因素指标和间接因素指标，并

据此建立了统计分析的理论模型。

因果关系：

分析框架：

图1．5竞争力因果分析框架

影响竞争力的

间接因素

影响竞争力的

直接因素

竞争的结果：

市场占有率

统计指标： 间接因素指标 直接因素指标 显示性指标

资料来源：金碚．中国工业国际竞争力——理论、方法与实证研究．1997．

竞争力因果分析框架，简略、清晰地揭示了研究产业国际竞争力的系统思路，

反映了竞争结果和原因的统一。汽车产业是一个复杂的系统，影响产业竞争力的

因素也是多方面的，但其中某些因素对产业系统的性质，对其它相关因素，以及

对竞争力结果等将产生关键性的作用。因此，因果分析模式中直接因素与间接因

素的区分有助于认识影响汽车产业国际竞争力的重点、关键要素，体现了全面性

与重点性相统一的系统分析思想。

2．基于因果分析框架构建我国汽车产业国际竞争力评价指标体系的尝试

笔者在前人研究成果的基础上，综合考虑“钻石模型’’的六要素和金碚对产

8
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业国际竞争力的定义，借鉴因果分析框架设立分别反映市场力、生产要素、产品、

需求状况以及相关支持性产业发展状况等五类评价指标，构建我国汽车产业国际

竞争力评价的因果分层指标体系(图卜6)。

图1-6汽车产业国际竞争力评价因果分层指标体系

上述评价指标体系中，将反映市场力的显示性比较优势指数和贸易竞争力指

数归为显示性指标，说明竞争力的结果；将反映生产要素、产品状况、需求状况

和相关支持性行业发展状况的指标归为分析性指标，说明竞争力的原因。因为任

何事物的发展是内外因素共同作用的结果，所以，笔者再将分析性指标分为反映

内因的内部竞争力指标(生产要素、产品)，以及反映外因的外部竞争力指标(需

求状况、相关支持性行业发展状况)。笔者将在此分析框架内展开对我国汽车产业

国际竞争力各方面的评价。

二、FDI技术转移效应相关研究综述

(一)FDI技术转移的形式

一般来说，FDI技术转移的形式有两种：一种是直接转移，即采取合资方式。

9
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通过合资，允许外商以设备、技术作价出资；或采取合作经营方式，由外商直接

提供技术。直接转移也就是通常所说的技术引进，是FDI技术转移的主要方式。

另一种是间接转移，主要通过技术服务和咨询服务、职工培训、人员流动、

国内企业的学习与模仿等途径实现，间接转移就是通常所说的技术外溢。理论上

说，FDI技术可以通过以下四种途径对东道国企业和关联行业形成外溢(表1-1)。

表1-1 FDI技术外溢的途径

途径 作用机制

人员受到培训
人员流动

技能随人员的流动而流动

模仿先进的生产方法和管理经验
示范效应

逆向研发新产品

X效率的降低
竞争效应

加快研发速度

对上下游合作企业提供帮助
合作关系

高标准促使合作企业提高生产水平

(二)FDI技术转移效应的相关研究

1．关于FDI技术转移效应是否存在的国别研究

最早进行FDI技术转移效应国别研究的是Caves(1974)，他以澳大利亚制造

业外资为对象，在研究中将外资作为一个独立的生产要素纳入到当地企业的生产

函数中，通过对1969年产业层面数据的计量分析，发现外资确实对澳大利亚相关

产业的劳动生产率有着正面的积极影响。

Blomstrom&Persson(1983)对墨西哥的研究则被视为是最早的以发展中国

家为对象的研究。该研究选取了墨西哥215个制造产业，并按企业类型分成国有

企业、国内企业和外国企业，研究结果显示在这些产业外资的存在与国内相关产
‘

业的私营企业的生产率之间有正的相关性，得出了外国企业对本土企业存在技术

转移效应的结论。

此外Globerman(1979)对加拿大的研究，Kokko等人(1996)对乌拉圭的

研究，Liu等人(2000)对英国的研究，Sj／Sholm(2001)对印度尼西亚的研究

都得出了肯定的结论，证实了FDI技术转移效应的存在。
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此外，还有一些学者通过国别研究得出不同的结论。如Haddad&Harrison

(1993)在有关摩洛哥制造业外资转移效应的研究中，通过对1985到1989年15

个制造业数据分析发现，在这15个制造业中，外资对于合资企业的效率提高具有

贡献，但行业中更多外资的存在与国有企业的更高的生产率增长之间没有联系。

作者对此的解释是：外资企业与国有企业之间存在技术差距，如果两者之间的技

术能力相差很大，则会阻止跨国公司技术转移效应的产生。而Aitken和Harrison

(1999)对委内瑞拉的研究得出的结论甚至是否定的。他们的研究表明，当地企

业的劳动生产率与产业内外资企业所占比例之间是负相关的关系。虽然检验表明

在合资企业中外资股权比重越大，企业的生产效率越高，但是这种由外资带来的

效率的提高全部被合资企业“内部化"了，并没有外溢到当地企业。

2．关于FDl对我国技术转移效应的研究

随着中国改革开放的深入和利用外资的发展，国内外一些学者也开始关注

FDI在中国技术转移的情况。例如Stephen Young和Ping Laa(1995)在<通过

FDI转移技术到中国》的文章中，研究了与FDI关联的技术转移的性质、程度和

转移遇到的困难等问题。认为，技术转移是一个复杂的过程，转移有效与否是由

转移过程中的关键构件，如技术发送者、接受者、母国、东道国政府、环境和技

术本身所决定的。

国内对FDI技术溢出效应研究的代表性学者是何洁(1999)。何沽利用有关

外商直接投资工业企业的统计数据，通过计量分析外商直接投资企业对我国内资

工业以及整个工业部门产生的外溢效应，得出的结论是：外商直接投资带来的技

术每提高一个百分点，我国内资工业企业的技术外溢作用(产量的增加)就提高

2．3个百分点。

此外，江小涓(2002)FDI与中国产品出口竞争力的关系进行了定量研究。

江对外商直接投资企业与国内企业的高新技术产品出口份额进行了比较，认为

FDI有利于优化中国的出口商品结构，提高出口商品的竞争力。谢建国(2003)

以实证的方法研究了中国产品出口竞争力与FDI的关系，结果表明，中国产品竞

争力的变化有较强的路径依赖特征，FDI促进了中国出口结构向高技术产品出口

结构的迁移，提高了中国工业制成品及高技术含量产品的出口竞争力，但对初级

产品及一般技术制造业的出口竞争力不具有显著影响
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第三节研究范围和研究方法

一、研究范围

(一)研究对象

按照我国的产业分类目录，汽车制造业属于交通运输设备制造业，该产业目

录共包括铁路运输设备制造业、汽车制造业、摩托车制造业、自行车制造业、船

舶及浮动装置制造业、航空航天器制造业、交通器材及其他交通运输设备制造业

等7个行业。汽车制造业包括汽车整车制造业、改装汽车制造业、电车制造业、

汽车车身、挂车制造业、汽车零部件及配件制造业、汽车修理业等6个细分行业。

其中汽车整车制造业是整个汽车产业的核心，其竞争力的强弱直接决定了一国汽

车产业在国际上的竞争地位。因此，本文所研究的中国汽车产业国际竞争力，即

是以汽车整车制造业为研究对象。文中数据若无特别说明，均指汽车整车制造业。

(--)研究的立足点

我国是一个发展中国家，汽车工业起步晚、基础差。在产业发展初期，我国

选择与其他国家相同的外资引进战略，以期通过与外资的合作来提高产业的国际

竞争力。理论界不乏关于FDI与我国汽车产业国际竞争力方面的著述，有基于产

业组织层面，有立足企业管理方面，也有从产品升级改造方面来研究FDI对我国

汽车产业国际竞争力的影响。笔者认为，改革开放以来，国家逐渐放宽FDI进入

国内汽车业的限制，时至今日，国内的汽车市场从生产到消费都基本上完全向外

资敞开大门，而国家政策的目的即是“以市场换技术"，希望通过让出我们的市场

来交换外资企业的先进技术，不仅是生产的技术，还包括管理的技术。因此，本

文分析FDI对我国汽车产业国际竞争力影响时，即是立足于FDI技术转移的层面，

从理论到实践，探讨FDI的技术转移效应给我国汽车产业造成的实际影响及其深

层原因。

本文总体上采用由表及里、层层深入的研究思路，先构建产业国际竞争力的

指标评价体系，对我国汽车产业各方面的竞争力进行评价，并引用张亚斌(2004)

基于标准离差法对我国汽车产业整体竞争力的评价结论，将研究的重点转入影响

汽车产业国际竞争力的最重要因素——技术，并由此展开FDI对我国汽车产业技

术转移效应的分析和探讨，在最后得出结论并分析原因的基础上提出自己的政策
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建议。

二、研究方法

强调系统科学的分析方法。本文首先将对汽车产业国际竞争力的表现和影响

因素进行系统分析，从中找出关键的因素——技术；随后考察FDI对我国汽车产

业技术水平的实际影响；最后分别在实践和理论层面上，对这种实际影响结果进

行解释，并给出改善现状的相关建议。

重视制度因素的分析。产业国际竞争力形成的原因不仅仅源于产业内部的经

济因素，还有产业所面临的政策和制度环境。在波特的钻石模型中，政府作为影

响产业国际竞争力的一大重要因素被列入其中。在本文的分析中，也将政府政策

视为影响我国汽车产业国际竞争力的深层原因，加以分析和研究。

理论和实际相结合。理论界不乏关于FDI对东道国技术转移效应理论方面的

著述。早期的观点普遍认为FDI技术转移产生的正的外部性对东道国产业技术竞

争力有很大的促进作用。而随着世界经济一体化和跨国公司对外直接投资的发展，

大规模引入FDI的某些发展中国家，在发展经济的过程中，却没有收获理论上成

立的经济效益。因此，本文在研究FDI技术转移对我国汽车产业国际竞争力的影

响时，立足于我国汽车产业国际竞争力的实际现状，以及FDI技术转移对汽车产

业产生的实际效应，对最后的结论进行实践和理论两方面的深层剖析。

定性分析与定量分析相结合。在对我国汽车产业国际竞争力各指标进行评价

时，采用定量的分析方法，并且年度数据选择上尽量保持一致(1997年-2004年)，

以保证各评价指标值的可比性。在FDI对我国汽车产业产生的实际技术转移效应

的分析上，采用计量方法，选择合适的解释变量与被解释变量构建模型，应用

Eviews3．1进行回归并得出结果。对于计量模型的结果，在实践和理论两个层次上

进行定性分析，指出造成这种现状的症结，并给出相关的政策建议。
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第二章我国汽车产业国际竞争力评价

影响产业国际竞争力的因素是多方面的，从上一章的综述中可以看出，任何

一个竞争力评价指标体系都不可能将所有的因素全部包括在内。笔者在构建对我

国汽车产业国际竞争力的评价体系时，更倾向于因果分析框架的思路，建立显示

性(果)和分析性(因)两大类指标。在本章中，笔者将首先在上一章建立的因

果分层指标体系框架内，对我国汽车产业国际竞争力的各个方面进行评价：然后，

结合张亚斌的整体评价结果，对我国汽车产业国际竞争力水平做出的最终评价结

论，并指出其中的根本原因，为下一章的分析奠定基础。

第一节 因果分层指标评价

一、显示性指标

1．显示性比较优势指数(Revealed Comparative Advantage,黝)
该方法是巴拉萨于1965年测算部分国家贸易比较优势时采用的一种方法，后

被世界银行等国际组织普遍采用。

RCAo-—X．J—X, (2．1)
X蚶X撇

其中：RCAl『——i国j种商品的显示性比较优势指数；

岛——i国J种商品的出13值；

％——i国所有商品的出口值

粕——世界j中商品的出口总值；
％，——世界所有商品的出口总值。

如果RCAo>l，则说明i国j种商品具有显示性比较优势；如果RCAo<I，

则说明该国在j种商品生产上没有显示性比较优势。若RCA{『>2．5，说明竞争优

势很强：若1．25>RCAi『>2．5，竞争优势较强：若1．25>RCA盯>O．8，竞争优势为

14
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平均水平；若RCA驴<0．8，则不具有竞争优势①。

表2-1 2001年-2004年中国汽车产品RCA指数变化@

资料来源：中国汽车出口额根据‘中国汽车工业年鉴>各年度整理

中国商品出口总额来源于‘中国统计年鉴2006)

世界汽车出口额来源于http：llwww．in慨org／Wadst=／
世界商品出口总额来源于‘国际统计年鉴2005}

表2．1数据表明，尽管我国的汽车产量已位居世界前列，但我国的汽车产业

却明显不是具有比较优势的产业。我国汽车出口占国内商品总出口的比例与世界

相比还有巨大的差距。在可考察范围内，汽车产业的RCA指数不仅远远小于O．8，

甚至连O．1都达不到。我国的汽车产品在国际市场上的竞争力明显处于绝对劣势

水平。

2．贸易竞争力指数(Trade Competitive Index,TC)

TC指数主要从产品的进出口的数量来分析某类产品在国际市场上的表现，其

公式为：

亿：坐 (2．2)
ye+yi

其中，TC——产品贸易竞争力指数；

圪——某类产品的出口值；

K——代表某类产品的进口值。

TC指数的取值落在一l和l之间。如果TC=一l，则该产品只有进口而没有出

国海闻．国际贸易【M】．上海：上海人民出版社，2003．

国由于2001年以前的世界汽车出口额数据无法获得，所以只选择2001年至2004年的数据作为考察范围。

15
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口；如果TC=I，则只有出口而没有进口。通常，TC>O．8，则该产品具有很强竞

争力；若0．5<TC<O．8，则该产品具有较强竞争力；若0<TC<O．5，则具有强竞

争力；若TC=O，则该产品具有一般竞争力；若-0．5<TC<0，则该产品具有低竞

争力；一0．8<TC<一0．5，则具有较低竞争力；TC<一0．8，则具有很低的竞争力①。

TC指数
0．00

O．10

O．20

0．30

O．40

0．50

O．60

0．70

0．80

0．90

1．00

图2-1 1997年．2004年我国汽车整车产品与总产品②
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资料来源；《中国汽车工业年鉴20051

从图2．1可以发现，我国的汽车产业，无论是汽车总产品(包括整车和零部

件)还是汽车整车行业，历年来TC指数都处在0以下。虽然汽车总产品尚具低

竞争力(TC>一0．5)，且竞争力水平处于不断上升的趋势，但汽车整车产品的竞争

力状况却相当令人堪忧。自1997年以来，整车产品的TC指数不仅普遍低于一0．5，

而且还在不断恶化。研究表明，整车行业的这种竞争力低下的状况与轿车行业始

终处于严重的竞争劣势分不开。近年来我国汽车产量大幅度增加，而且增长主要

出现在轿车部分，但进口仍以压倒性的比例远大于出口。造成整车行业国际竞争

力低下的原因是什么?结合比较优势和钻石模型对国际竞争力的影响因素的界

定，笔者将分别从内外因素两方面来构建诠释我国汽车产业国际竞争力形成原因

①冯飞．入世后过渡期我国重点产业竞争力评价[EB／OLI．
http：／／www．cacs．gov．cn／DefaultWebApp／showNews．jsp?newsld=400480000058，2005-09·15

。原始数据参见附录二
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的分析性指标。

二、分析性指标

(一)内部竞争力

1．资本竞争力

(1)资产规模

八五以来，我国汽车产业投资增长迅速，与全国投资同步增长(图2—2)。2004

年我国汽车业完成投资4300245万元，年末总资产52604971万元①。

图2．2我国各历史时期汽车产业投资规模及全国投资规模变化单位：亿元

199l～1995 199“2000 2001-2004

●全国投资总额
资料来源：《中国汽车工业年鉴2005》

九五 十五

+汽车业投资总额

2004年我国汽车制造业平均资产规模为449615万元／户②。尽管汽车企业的

资产规模大大提高，但与国际汽车巨头相比仍存在相当大的差距。2004年，资产

规模排名第一的东风汽车集团年未总资产近1226亿元③，而在1998年，通用的总

资产就已达到2573．98亿美元，福特为2375．45亿美元④。企业资产规模如此悬殊，

∞《中国汽车工业年鉴2005))

圆同E

@附录一：2004年我国三大汽车集团资产规模

④刘志迎，丰志培，董晓燕箸．中国轿车产业发展：基于产业组织理论的研究【M】．合肥：合肥工业大学出
版社，2005．
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资本实力不足必然会影响到企业的规模经济效应，进而影响国际竞争力。

(2)规模经济水平

汽车行业是规模经济效应最显著的行业之一，随着生产率的提高，单位产品

成本随生产规模增加而下降的趋势十分明显。按照国际经验，一个汽车企业年产

量20万辆才能达到盈亏平衡点，30万辆才具有竞争力(MES最小最优经济规模)，

250万辆才不会有被吞并的危险。因此，对汽车车产业国际竞争力进行评价时就

不得不考虑汽车企业的生产规模。

2004年，我国汽车整车生产企业共有117家，年产20万辆以上的企业(集

团)只有7家，分别是一汽(99万辆)、上汽(85万辆)、长安汽车(58万辆)、

东风(53万辆)、北汽福田(33万辆)、哈飞汽车(21万辆)和广州本田(20万

辆)，年产l万辆以下的企业就有86家，占了企业总数的74％。2004年我国汽车

产业的规模经济D值(达到／dES的企业的总产量占全国总产量的百分比)为

53．2％①。而据《世界经济年鉴1998}统计，早在1997年，美国的D值就达到了

100％，日本99．61％，韩国97．99％。可见，我国汽车企业规模化生产程度低，生

产效率低下，必然导致我国汽车产品生产成本过高，从而在国际市场上缺乏竞争

力。

2．人力竞争力

(1)行业劳动力价格比

此项指标反映了一国产业劳动力资源的相对丰裕程度，其理论计算公式为@：

行业劳动力价格比=砸霎喾薹搴葛言訾妻淼c2．3，
但考虑世界汽车产业工资数据的难以收集，本文以制造业工资代替。据国际

货币基金组织统计的劳动力成本显示：2003年，中国内地制造业的平均周工资为

27美元，泰国140美元，马来西亚210美元，韩国280美元，新加坡、台湾、香

港310美元，美国、日本、德国都在400美元以上@。从这些数字计算出的我国的

劳动力价格在上述国家和地区劳动力价格的以下，可以看出我国汽车业在劳动力

o‘中国汽车工业年鉴2005}

。同①

。刘志迎，丰志培，董晓燕著．中国轿车产业发展：基于产业组织理论的研究IM]．合肥：合肥工业大学出
版社，2005．
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成本方面的竞争力价格较强。

(2)研发人员比率

国际竞争最终表现为人才的竞争。汽车人才并不单纯指从事汽车制造业的人

才，还包括与汽车制造相关的其它专业人才。但从根本上说，汽车作为现代化的

交通工具，是融合力学、电学、计算机等各种技术为一体的高科技产品。汽车产

品的研究与开发力量是汽车产业国际竞争力的重要表现。因而研发人员的数量和

质量对于提升我国汽车产业竞争力有着至关重要的推动作用。

图2．3 2001年．2004年我国汽车产业研发人员比例

人 ％

500000

400000

300000

200000

100000

0

1从业人员豳研发人员+研发人员比率(％)|
资料来源：根据《中国汽车工业年鉴》各年度整理

2006《中国汽车人才发展战略研究》课题报告指出，目前，我国汽车人才远

远不能满足汽车产业发展的需要，而各类型人才当中，研发人才最为短缺。从数

量而言，欧美发达国家的汽车行业中，研发人才一般都占到30％以上，而我国这

一比例还不到5％(图2．3)。从水平而言，特别缺乏高端人才。中国工程院院士

中，汽车业仅有1名院士。我国汽车行业的科研机构中，研究员级高工仅264人。

同时，我国汽车维修业的高级技术工人也十分紧缺，从业人员中初中及以下、高

中、大专及以上文化程度的结构比例为4：5：1，而发达国家的这一比例为2：4：
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4①。一般而言，汽车行业培养普通的汽车设计师比较容易，但要培养掌握汽车关

键技术的高等人才，要需经过长期的努力才能实现。从全国汽车行业的发展看，

我国汽车行业从业人员中工程技术人员的比例虽然有所提高，但与欧美及日、韩

等国相比，工程技术人员的整体数量仍有很大差距。

2．技术竞争力

汽车产品是现代科技的结晶，一辆普通汽车的技术参数和性能指标多达上千

条。对产业竞争力技术方面的评析不可能将各种技术进行一一比对。研究表明，

企业在研究与开发(R&D)上的投入经费越高，则技术水平上升的越快，生产效

率也越高。因此本文对我国汽车产业技术竞争力的评析选用全员劳动生产率和

R&D经费投入指数两个指标，来考察我国汽车产业现有的技术实力。

(1)全员劳动生产率

全员劳动生产率是考核企业经济活动的重要指标，是行业企业生产技术水平、

经营管理水平、职工技术熟练程度和劳动积极性的综合表现。一国工业企业的全

员劳动生产率可以代表其在激烈的世界市场竞争中的地位，如果该国工业企业的

劳动生产率水平高于社会平均水平，其成本就会低于世界平均成本，那么，其盈

利水平就有可能较高，企业的市场竞争力就会较强。全员劳动生产率计算公式为@：

全员劳动生产率=塑盖差墨鬈蓦嚣妻；当器器(2．4，

。朱明荣，李庆文．汽车创新与人才战略【M】．北京：中国人事出版社，2007．
。‘中国汽车工业年鉴2005)
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图2-4 1997年．2004年我国汽车产业全员劳动生产率变化

元／人
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资料来源：根据‘中国汽车工业年鉴2005》相关数据计算得出

如图2．4所示，我国汽车工业的全员劳动生产率自上世纪90年代开始有较快

提高，尤其是2000年以后提高迅猛，年均增长率达到33．4％。尽管如此，我国汽

车产业的全员劳动生产率与汽车工业发达的国家相比还有着相当大的差距。根据

麦肯锡全球研究学院报告《新地平线：跨国公司在发展中国家的投资——中国汽

车行业概述》的分析，2001年我国最佳汽车制造商的劳动生产率是美国的52％，

中国四家合资公司(上海大众、一汽大众、上海通用、广州本田)的劳动生产率

是美国的38％，平均水平是美国的20％以下。

(2)R&D经费投入指数

该指标是衡量科技经费投入水平的指标。汽车技术经过100多年的发展，目

前已经相当成熟，现在汽车企业之间的竞争关键是品牌的竞争。而品牌竞争实质

是综合实力的较量，是企业的自主研发和创新能力的竞争，而这必须由研发经费

作保障，所以R&D经费投入指数是一个相当重要的指标。由于生产性企业以营

利为最终目的，因此R&D的投入必然受其资产规模水平的影响。所以，R&D经

费投入指数不仅能反映汽车产业在R&D上的投入力度，也能从另一层面反映产

业的资本竞争力水平，其计算公式为①：

∞《中国汽车工业年鉴2005))
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汽车R&。经费投入指数=粪委筹器×-。。％ (2．5)

表2．2 1998年-2004年我国汽车产业R&D经费投入指数

资料来源：‘中国汽车工业年鉴2005)

R&D是中国汽车产业最落后的环节之一。由表2．2可知，无论是R&D经费

的投入比率还是总量，我国汽车产业的R&D能力都远远落后于国际先进水平。

投入比率上，我国汽车产业R&D经费投入指数从未超过2％，而目前世界性的大

汽车公司的研发经费投入指数一般在5％～10％左右。投入总量上，2004年，中

国全部整车企业技术开发经费支出为75．1亿元人民币，而早在1997年，通用、

福特、丰田的研发投入金额就达到了980亿元、760亿元和420亿元人民币①。由

此可见，我国汽车研发经费投入严重偏低。这不仅是导致我国汽车产品技术落后

的直接原因，更是汽车产业资本竞争力低下的深层表现。经费投入低，自然会导

致我国汽车自主开发能力弱。研发费用投入的差距，不仅反映了科研实力的差距，

也反映了产品水平、质量水平的差距。

4．产品竞争力

(1)产品质量

考虑到产品价格是以产品质量为基础，价格水平可以间接反映出一国产品的

质量与档次。因此用单位产品价格变动反映的产品质量指数来评价我国汽车产品

。刘志迎，丰志培，董晓燕著．中国轿车产业发展：基于产业组织理论的研究【M】．合肥：合肥工业大学出

版社，2005．
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的质量水平。产品质量指数计算公式为①：

产瓶量撇Qj=器
其中，Qi——替代质量指数的价格变动指数；

EiT——报告期i产品出13总额；

XiT——报告期i产品出Vl件数；

EiQ——基期i产品出13总额；

xiQ——基期i产品出口件数。

表2-3 1997年-2004年我国汽车产品出口质量指数

资料来源：根据‘中国汽车工业年鉴》各年度整理

通过计算汽车产品质量指数可以发现，相对于1997年，我国汽车出口商品的

质量指数逐年下降(表2．3)，反映出我国汽车产品质量不高、技术含量及附加值

低的缺陷。我国汽车出口以商用车和中低档轿车为主，在这些品种上虽然具有一

定的价格优势，但普遍在动力性、燃油经济性、排放、噪声、可靠性和乘坐舒适

性等方面与发达国家的产品存在较大差距。

商务部在2005年的《中国汽车产业国际竞争力评价研究报告》中也揭示了我

国汽车产品质量水平的低下。商务部对我国汽车产品质量平均水平的评分为5．44，

这一结果是韩国的72．53％，美国的62．92％，日本的59．71％，德国的57．63％(图

2．5)。

。金碚．竞争力经济学IMI．广州：广东经济出版社，2003．
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图2．5商务部报告：中国汽车产品质量水平单指标评价

资料来源：商务部‘中国汽车产业国际竞争力评价研究报告》，2005

(2)产品价格

产品价格方面，商务部对我国汽车产品的价格水平评价显示，我国汽车产品

整体的价格水平要高于国际市场同类产品(图2．6)。

图2-6商务部报告：中国汽车产品价格水平单指标评价

0 0,5 1 1．5 2 2．5 3

资料来源：商务部‘中国汽车产业国际竞争力评价研究报告》，2005

因此，从质量和价格两方面看，中国汽车产品的整体竞争力低下。正如商务

部在《中国汽车产业国际竞争力报告》中指出，我国汽车产业产品竞争力与美国、

日本、德国、韩国相比，排名最后，综合指数是美国的70．75％，日本的68．81％，
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德国的66．97％，韩国的76．53％。

(--)外部竞争力

1．需求条件：需求发展潜力

国内需求增长潜力反映了一国国内需求市场的动态发展趋势，发展潜力越大，

对该行业整体发展的拉动作用越明显。衡量一国汽车产品需求发展潜力的重要指

标就是汽车保有率，汽车保有率的上升主要是由轿车保有率的上升推动的。轿车

是需求收入弹性较大的商品①，国际经验表明，人均收入水平与轿车保有率存在显

著的正相关关系(附录三)，轿车保有率会随着人均收入水平上升，并且，在轿车

保有率相对较低的国家，在人均收入上升的过程中，轿车保有率会有加速上升的

趋势。

根据国际经验，2004年，当我国人均GDP达到1300美元时，我国每千人轿

车保有量最低应该在20辆左右，而实际仅有8辆，相当于美国的1／150。过低的

轿车保有率显示了我国轿车需求的巨大潜力。根据专业机构预测，从2003年-2010

年，我国年均6．5％的GDP增长率将推动汽车保有量以每年6．5％的速度增长。

另外，从价格方面来看，我国加入WTO以后，汽车价格的下降也进一步刺

激了消费的增长。有关研究表明，机动化与车辆价格之间的弹性关系约为．0．5，

即车辆价格每下降1％，将引起汽车保有量增长O．5％，那么，可以预测，我国自

2002年，汽车价格每年13％的降幅将拉动保有量以6．5％的速度增长。综合人均

收入水平和汽车价格的两方面影响，以及国家为扩大内需实施的主导型消费政策，

预计2010年以前，我国汽车市场的需求增长将保持在16％～20％之间@。

2．相关支持性行业：汽车零部件行业

汽车零部件行业是汽车制造业的重要组成部分和支撑，无论多么完美的整车

设计都需要零部件来完成，车的性能越好对零部件企业的质量要求也越高。中国

国内汽车的成本构成中，零部件采购成本约占80％左右。零部件行业作为整车制

造业的上游产业，它的发展程度直接关系着汽车产业的国际竞争力平。

。1990年以后我国居民对汽车的需求收入弹性一直大于l，而且还有明显的上升趋势，以城市为例，1999

年全国城镇居民对轿车的需求收入弹性为1．3，2001年上升到2．1，2002年达到4．2 马晓河．如何走好汽

车产业发展之路(上)——我国加入WTO以来汽车产业发展特点与问题分析．中国工业报，2004-03-26(2)

。国家信息中心中国经济信息网编著．CEI中国行业发展报告2004——-汽车业【l旧．北京：中国经济出版社，
2004．
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根据中国汽车工业协会的《汽车行业形势及2003年发展分析》，我国汽车零

部件工业水平低、规模小、研发能力弱且分散和重复投资的现象相当严重。

首先是规模散小。中国现有4400多家零部件企业，行业厂点多，但规模小且

分散。以“2005年度中国汽车零部件百强”排名第一的万向集团为例，其2005

年实现销售收入252．15亿，与一年前相比增加了44亿元，总产值超过了208亿，

然而与世界前100位汽车零部件供应商相比，其差距都在10倍以上。从投入的角

度看，中国目前的约230家的三资企业协议金额在1000万美元以上的项目仅占

4％，100万～1000万美元的项目占74％，真正达到规模要求的很少：从产出的角

度看，生产集中度低，同一类产品的生产厂家数量为发达国家的5“倍，而产量

只有他们的1／10①。

其次，专业化分工不足。欧美日等国的汽车零部件企业通过持续不断的并购

和发展，多数已成为行业内的小巨人企业，专业化程度越来越高，与汽车整车企

业形成了紧密的共荣关系。这些零部件企业的研发能力已领先于整车企业，国外

一辆新开发的整车，70％的知识产权属于汽车零部件企业②。而中国的零部件企业

与整车企业关系不稳定，导致零部件企业没有能力或不愿投入大量资金搞研发，

许多零部件企业要从整车厂获取技术甚至加工图纸，地位类似于整车厂的“加工

车间"，精力主要用于满足整车厂的既定要求，没有能力做到与整车同步开发。中

国汽车零部件企业研发投入目前只占销售收入的1．4％左右，远远低于跨国公司平

均5％的水平。研发经费的不足，直接导致研发设施落后，造成研究开发能力弱

和自主品牌产品竞争力不强。专业化分工不完善的结果直接导致了无论是整车企

业还是零部件企业，技术力量都很薄弱且发展缓慢，缺乏独立开发的能力，严重

制约了汽车产业国际竞争力的提升。

第二节基于标准离差法的整体评价

上一节是笔者基于因果分析框架，选取代表性指标对我国汽车产业国际竞争

。中国汽车工业协会．http：／／caam．org．cn／caam／caam．web／Detail．asp?id=167

。国家信息中心中国经济信息蜘编著．CEI中国行业发展报告2004—一汽车制造业【M】．北京：中国经济出
版社，2004．
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力各方面做出的评价。从评价结果可以看出，目前我国汽车产业国际竞争力的大

多数指标，尤其是处决定地位的内部竞争力指标水平还相当低下，产业整体竞争

素质不高，还无法与国外知名品牌同台竞技。

张亚斌(2004)采用标准离差分析方法，以中国、美国、日本、德国和巴西

五国的汽车工业竞争力的整体状况为比较对象，选取反映产业竞争力的16个指标

进行比较与分析，各指标STD值计算结果如下：

表2．4五国16个指标的STD值①

资料来源：张亚斌，周斐斐．中国汽车工业的竞争力及其国际比较——个基于标准离差的分析方法．2004．

张亚斌将16个X指标分为三组(yl、圪、r3)，并计算每组的STD值，得到结

果如下：

。表中各参数含义及计算公式参见附录四
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表2-5五国K、K、玛的$TD值和排名①

中国 美国 德国 日本 巴西

S仍 排名 S勿 排名 S勿 排名 S刃 排名 S勿 排名

Y1 ．0．736 5 0．839 l 0．517 3 0．776 2 ．0．348 4

y2 -0．673 5 1．637 l 0．689 2 0．60l 3 ．0．6ll 4

t'3 ．1．171 5 1．433 l 0．255 3 O．548 4 -0．517 4

结果 ．2．207 5 3．909 l 1．461 3 1．925 2 ．1．476 4

资料来源：张亚斌，周斐斐．中国汽车工业的竞争力及其国际比较——个基于标准离差的分析方法．2004．

张亚斌最后得出的结论是：五国汽车工业的竞争力由强到弱依次为：美国、

日本、德国、巴西和中国(表2．5)。我国汽车工业在这五国的汽车工业中竞争力

最弱，不但与发达国家无法抗衡，而且与我国经济发展程度相近的巴西相比也有

差距。美国的最后STD值为3．909，说明美国汽车工业竞争力水平高出五国的汽

车工业竞争力的平均水平，而中国的STD值为．2．207，说明中国不仅达不到，而

且远远低于五国的平均水平。笔者对我国汽车行业国际竞争力相关指标的测量和

评价与张亚斌的整体评价结果是一致的。

造成我国汽车产业国际竞争力水平低下的原因是多方面的，国内许多专家学

者早已对各方面原因进行了探究和论证，并提出各自的政策建议。笔者认为，对

我国汽车产业国际竞争力低下原因的研究应从影响我国汽车产业国际竞争力的根

本因素入手。

无论是比较优势理论还是波特的钻石模型，都一致认为要素条件是决定国际

竞争力的基础。另一方面，内部因素是促使事物发展的主导因素和决定性因素，

因此，在笔者构建的竞争力评价指标体系中，将汽车产业的三大要素资本、技术、

人力归于内部竞争力体系中。而汽车产业作为技术密集型行业，技术要素的决定

性作用无疑更加突出。当今世界的各大汽车强国，如美、日、德等，其汽车工业

的发展路径无一不是从具有强竞争力的产品技术开发入手。技术水平的高低直接

决定了汽车自主品牌的形成能力和品牌定位，并最终影响国际竞争力的强弱。

而我国的汽车产业恰恰在技术这一关键要素上与发达国家相比不具备任何竞

争优势。改革开放以前，我国的汽车工业基础相当薄弱，轿车工业基础更是为零。

o表中各Y值含义及计算公式参见附录四
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改革开放以来，国家因此实施了“市场换技术”的引资战略，希望通过引入外资

来引入技术，并通过FDI的技术外溢来提升全行业的技术水平。随着改革开放的

不断深入，特别是我国加入WTO以来，大规模外资的进入逐渐提升了我国在世

界汽车工业领域中的地位，汽车产量已跃居世界前列，国外技术的引进也的确推

动了我国汽车产品技术水平的大幅度提高。但是，也应同时看到，我国的汽车技

术发展水平仍然处于引入和模仿阶段，与世界先进水平尚有5～10年的差距。这

一点也可以从张亚斌的数据计算结果中看出。在表24中，代表技术竞争力最重

要的三个指标蜀、丘、局的STD值，中国都位于五国之末。自有技术落后、自

主开发能力低下、自有品牌缺失的汽车产业现状似乎与国家20多年前制定的“市

场换技术’’战略的初衷相背。那么，在我国汽车企业每年推出大量新产品现象的

背后，FDI到底有没有真正对我国汽车产业产生积极的技术转移效应，我们引进

的技术有没有真正提升我国汽车产业国际竞争力水平，笔者将在下面一章展开更

深入的分析。
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第三章FD l技术转移对我国汽车产业国际竞争力的影响及原因

分析

在上一章中，笔者通过应用大量数据对我国汽车产业国际竞争力水平做出全

面评价，得出“我国汽车产业国际竞争力低下"的最终结论。笔者认为，技术竞

争力是汽车产业国际竞争力的核心，国家长期以来实行的“市场换技术”的引资

政策正式为了提升产业的技术竞争力。在本章中，笔者将先对我国汽车产业利用

FDI的现状作一简单回顾，然后将研究的重点转入对FDI技术转移效应对我国汽

车产业国际竞争力产生的实际影响的分析，以及对造成这种影响的原因分析。

第一节我国汽车产业利用FDI现状

一、投资历程

FDI进入中国汽车产业始于20世纪80年代。从1983年，北京汽车制造厂与

美国汽车公司(AMC，后由克莱斯勒代替)合资成立北京吉普开始，主要跨国公

司在华合资合作企业成立时间如下(括号中的为外方企业名称)：

1983年北京吉普(戴．克)：1984年上海大众(大众)：1986年广州标致；1991

年一汽大众(大众)；1992年神龙汽车(标致)；1993年江铃汽车(福特)，三江

雷诺(雷诺)，郑州日产(日产)；1997年上海通用(通用)；1998年广州本田(本

田)，2001年长安福特(福特)，上汽通用五菱(通用)，东风悦达起亚(起亚)，

北京现代(现代)；2002年天津一汽丰田(丰田)，东风日产(日产)：2003年华

晨宝马(宝马)①。

跨国公司在华汽车产业的直接投资大致可分为两个阶段，第一阶段自1983

年至1997年，为广泛进入阶段，跨国公司直接投资涉及轿车、商务车、重型载货

车、大客车等多种产品；第二阶段自1998年至今，为深度进入阶段，这一阶段中

国国家信息中心中国经济信息网编著．CEI中国行业发展报告20014——乎e车业【M】．北京：中国经济出版社，
2004．
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跨国公司大规模的投资集中在轿车领域，迄今为止，我国所有的轿车生产企业均

为合资形式。目前，世界知名的汽车公司都在中国进行了直接投资。截止2004

年，我国汽车产业已与20多个国家和地区的厂商建立了700多家合资合作企业，

总投资额达300多亿美元①。

二、投资特点

1．投资规模

自上世纪末到本世纪初，我国汽车产业利用外资进入持续的高速发展阶段(表

3．1)。据国家商务部统计，1998年"-,2003年，外商直接投资项目个数从116个增

加到865个，增长了6．5倍；利用FDI合同金额为从6．12亿美元上升到41．42亿

美元，实际使用金额从7．54亿美元上升到20．03亿美元，分别增长了5．76倍与1．66

倍，引资数目相当可观。同时汽车产业FDI在制造业和全国吸引FDI中的占比也

逐年提高，到2003年分别达到了5．35％和3．74％，流量增加十分迅速@。

表3-1 1998年之003年我国汽车产业利用FDI情况

资料来源：根据‘中国对外经济统计年鉴’各年度及国家商务部统计资料计算获得

2．投资行业分布

从行业分布来看，汽车产业外商直接投资仍主要集中在整车制造业和零配件

制造业(表3．2)。2003年，整车制造业和零部件制造业外商资本增长最多，比

。各大跨国汽车公司中国整车合资合作项目概况参见附录五

。黄胜蓝．FDI与中国汽车产业：绩效、影响、博弈[DI．厦门大学硕士学位论文，2005．
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2002年分别增长了48．36亿元和46．71亿元；改装汽车制造业外商资本增长最快，

比2002年增长64．15％。电车制造业仍没有外商投资，汽车车身和汽车修理两个

行业外商投资下降。

表3-2 2003年中国汽车制造业各细分行业外商实收资本情况 单位：亿元

资料来源：‘CEI中国行业发展报告——汽车制造业)，中国经济出版社，2005

第二节FD I对我国汽车全行业技术转移效应的计量分析

由上一节可以看出，随着国家开放程度的不断提高，汽车产业利用FDI的规

模也越来越大。国家大规模引入FDI的根本目的是希望通过FDI的技术转移效应，

来达到提升我国汽车产业技术竞争力，进而提升全行业国际竞争力的目标。

在本节中，将采用计量方法来检验FDI对我国汽车全行业技术转移的综合效

应。

一、计量模型的设定

对FDI技术转移效应的计量分析，首先必须确定分析指标。一般来讲，工业

增加值率是衡量工业水平及技术含量的重要指标。借鉴王美今(2001)的做法，

选择汽车工业总产值(Y，万元)为被解释变量；汽车工业总资产(K，万元)、

汽车工业平均职工人数(H，万人)、汽车工业增加值与总资产比率(T)、汽车工

业总资产中外商总资产所占比重(I)为解释变量。设定计量模型如下：

Y=C+CIK+C2H+C3n℃41 (3．1)

模型(3．1)中，变量T也称资产效率，由于特定的生产技术总是存在于资产
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中并通过资产的运作效率发挥出来，所以资产效率T是汽车行业生产技术和管理

水平的综合反映；K、H、和T也就反映了汽车工业的投入要素即资产、劳动力

和技术对产出的影响。另一解释变量I用来检验外商直接投资对汽车行业产生的

技术转移效应。如果I的系数估计值为正且能通过显著性检验，则表明外商直接

投资是我国汽车工业总产值的一个重要影响因素，因而对汽车产业存在积极的技

术转移效应，反之则不存在。

考虑到外商直接投资转化为企业资产并影响技术水平的时滞效应，将I替换

为I(．1)，即用前一年的外商投资比重作为解释变量，因而模型(3．1)更换为：

Y=C+ClK+C2H+C3n℃4 I(一1) (3．2)

二、数据描述

主要引用中国汽车工业年鉴1992年．2004年各年相关数据，整理如下：

表3_3 FDI技术转移效应计量模型数据表①

资料来源：Y、K、H、T值由‘中国汽车工业年鉴)各年度整理：l值来源于尹永威．跨国公司在华汽车产

业投资的技术溢出效应分析【M】．山东大学硕士学位论文，2006

①汽车工业总资产K是用当年固定资产原值+流动资产年平均余额得来；行业平均职人数H用年末职工数

(2001年以后用年末从业人员合计)替代；I中行业外商总资产包括港澳台商投资企业和外商投资企业的当

年固定资产原值+流动资产年平均余额。
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三、计量分析结果

对模型(3．2)进行估计，结果如下：

表3-4 FDI技术转移效应模型回归结果

Dependent Variable：Y

Method：Least Squares

Date：Q3lQ了|07 Time：02：58

Sample(adjusted)：1 993 2004

Included observations：1 2 after adjusting endpoints

计量结果表明，R2=0．99，F=283，说明模型拟合的很好。

K的t统计量在l％以内显著，说明资本对汽车行业的产值是明显促进的，

因为汽车产业作为资本密集型的行业，随着资本投入的增加，规模经济效应将日

益明显；

同样，T也是显著通过检验，这与汽车产业不仅是资本密集型，同时也是技

术密集型的特性相一致：

劳动力H的t统计量不显著，说明随着资本与技术投入的不断增加，劳动力

投入对汽车行业的贡献非常有限；

前一期的外商直接投资I(．1)在15％以内显著，且系数为负，这说明外资对汽
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车行业的技术转移效应是轻微为负的，即外资的进入不仅没有促进，反而轻微阻

碍了中国汽车产业自有技术的发展。

第三节对计量结果的原因分析

从计量分析结果可以看出，FDI对我国汽车产业的技术转移效果并没有达到

“市场换技术’’战略的最初目标。事实上，FDI技术转移的有限性早已引起国内

外学者的关注。何洁(2000)发现二十世纪90年代以来我国工业部门引进FDI

总体质量没有实质性的提高，与内资部门相比，外资部门总体要素的边际生产率

并没有明显优势。卢荻(2003)认为外商投资的技术外溢作用相当有限，且因外

资在中国投入的行业和模式的差别会有不同的结果，其中上海模式优于广东模式。

王春法(2004)认为FDI对我国各产业的技术外溢都近乎为零，大量外商直接投

资反而造成了我国产业的核心技术缺乏症。

事实也同时证明，大规模引进FDI对我国汽车产业国际竞争力的提升并没有

起到明显的作用。在整车开发上，我国汽车工业企业目前已经能够进行某些轿车

车身的开发设计，但尚不具有成熟的、较高水平的整体轿车开发能力。中国主要

轿车生产企业在新产品开发中主要承担的是把跨国公司的车型本土化的工作，对

某些产品具有了一定的升级改进能力，并参加了某些联合设计。但由于没有完整

的轿车自主开发能力，我国的主要轿车产品一直没有自己的知识产权。在汽车零

部件的技术开发方面，我国汽车工业企业在某些中低附加值产品方面具有相当的

开发能力；在汽车关键零部件的技术开发方面具有一定的能力，但是与国际先进

水平差距甚大，许多关键零部件仅仅是外国产品的仿制。以汽车发动机为例，我

国汽车零部件企业生产的最先进发动机排放只能达到欧洲II标准，而发达国家则

已达到欧洲Ⅳ标准。我国汽车零部件企业批量生产的发动机只相当于国际20世纪

90年代的水平。目前我国进口的各类汽车发动机的数量就大大超过了汽车进口数

量。

我国汽车产业引进FDI最重要的目的是获得先进技术，包括先进的生产技术

和管理能力，这也是“市场换技术"的初衷。而对于FDI没有从根本上提升我国
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汽车产业的技术水平的事实，笔者认为，应从以下几方面来解释

一、从FDI技术引进方面来看

FDI为我国汽车产业带来的技术是相当有限的。目前，虽然各大跨国公司在

中国都成立了研发中心，但是主要动因是为了减轻成本压力，其实质目的是通过

本土化研发，来降低成本以便为产品赢得价格优势，以及依托研发中心加快产品

的推出速度赢得市场主动权，而并非是其所宣扬的“帮助提高中国汽车研发水平"。

研发中心所做的主要是将国外产品拿来进行适应性的中国化改造，随后组织生产。

中国社会科学院王春法教授在研究中通过问卷发现，高达93．5％的FDI企业明确

表示在中国从不参与技术市场活动，样本中没有一家企业“在技术市场出售技术"，

实际上，至今没有一个跨国汽车公司将汽车的任何一项核心技术引进中国。以上

海大众为例：1983年4月第一辆桑塔纳轿车在上海组装成功，1985年3月上海大

众汽车有限公司正式成立，此后在长达10多年的时间内桑塔纳轿车几乎占有国内

同档轿车市场100％的份额，至1998年3月上海大众在中国己累计生产了100万

辆桑塔纳系列轿车，然而在1983．1999年长达16年的时间内，上海大众的主导产

品一直是第一代桑塔纳，车型几乎没有任何变化。然而大众的德国母公司在20

世纪80年代中期，就早己在全球市场上淘汰了第一代桑塔纳这个车型①。

二、从FDI技术外溢方面来看

如第一章所述，FDI技术外溢主要通过人员流动、示范效应、竞争效应、合

作关系四种途径释放出来。

1．人员流动

人员流动是“技术外溢一产生的最重要的途径，但是对我国的汽车产业的作

用却是微乎其微。

根据经济学的基本原理，劳动力作为一种商品，其流向受工资率的影响最大。

我国改革开放以来，为了吸引外资，在税收上给予了外资企业一系列的优惠政策，

15％的所得税税率比内资企业的税率(33％)的一半还低，在某些情况下还能享

受更低的税率，甚至是免税②。外商直接投资企业本身的竞争优势已经使其对国内

回黄胜蓝．FDI与中国汽车产业：绩效、影响、博弈p1．厦门大学硕士学位论文，2005．

。中国网，http：／／www．china．com．en／chineseJzhuanti／24 1 023．hun．
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市场有着绝对的占领能力，而它缴纳的所得税仅为内资企业的1／2到1／4；另外根

据引资的优惠政策，外资企业还能够廉价的使用土地、能源、原材料等，各种因

素综合起来使外资企业可获得的收益率远高于平均水平。因此，它只要支付利润

中的一小部分，就完全可以提供高于(不需要远高于)内资企业的薪酬(图3．1)。

这就使得非但合资企业的技术人员不会向外流动形成“技术外溢”，相反薪酬差异

造成的“黑洞效应"会使内资企业的技术人员向合资企业聚集。

图3-1 2005年我国各类型单位职工平均工资(年薪)

资料来源：‘中国统计年鉴2000

2．合作关系

人员流动没有起到有效FDI技术外溢作用，而合作关系却是跨国公司先进技

术不能实现外溢的真正源头。我国在1994年的《汽车工业产业政策》第三十二条

明确规定：“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％’’①。从附录五可以看出，几乎所有的合资项目都遵照

了这一规定。但是，在合资经营的过程中，中方企业一方面往往认为外方的技术

信息较易获得，而把重点放在学习管理经验上，另一方面为了突出“以我为主"

。2004年6月1日实施的新‘汽车产业发展政策》废除了此项规定，来源：新华网，

http：／／news．xinhuanet．corn／auto／2004-06／01／content_1501777．hun
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的管理模式，因此主要承担了合资企业的日常经营管理活动，而产品设计、涉及

关键技术的生产与质量控制、以及关系到商业机密的财务管理权仍牢牢控制在外

方的手中，外方因而实质掌握了合资企业的关键控制权。也就是说中方虽然在数

量上掌握了绝对优势的股权，但却没有获得与股权对等的控制权，就更难在合资

经营过程中对国内其他企业产生技术外溢。不仅如此，在合资企业成立时，跨国

公司会要求签订“技术再转让协议"，禁止合资中方将所获得技术再度转让给行业

内的其它企业。即使在合资企业内部，外方也凭借实际的控制权，一方面建立起

严密的技术保密机制，另一方面将连续生产中的技术细分为多个无关的单一的环

节，并力求把每一个环节的知晓人数控制在最小范围内。在这种情形下，期望通

过合资经营来对汽车产业形成技术外溢也几成泡影。

3．示范效应和竞争效应

相比人员流动和合作关系，示范效应给我国汽车产业的确带来了正的外部性。

跨国公司进入促进了国内汽车企业的观念改变，重视经济效益和市场竞争的意识

空前提高，国内企业也在与之交往过程中受到示范，对自身组织结构、管理模式

有可能做出积极的改善。

尽管如此，对于本身就不具竞争优势的国内企业来说，不平等的政策环境却

使他们的竞争实力更加远远落后于一直享受“超国民待遇"的跨国公司。在拥有

先进的生产技术、组织结构与管理理念，并享受包括退税在内的各种优惠的合资

企业面前，内资企业的实力根本无法与之抗衡。目前我国汽车市场90％被跨国公

司占领，表面上是产销两旺的局面①。但在表面繁荣的背后，却是无法在竞争中成

长的国内汽车企业的惨淡经营。

综合以上四种途径的分析，不难看出，除了示范效应以外，其余三种途径都

没能使FDI的先进技术真正外溢。我国的汽车产业，产量上去了，市场出去了，

高端技术却没有进来，国际竞争力依然低下。

但是，从唯物辩证观告诉我们，任何事物都具有两面性，只看到一面而忽视

了另一面就不可能做出正确的判断与决策。在我国改革开放初期，一方面轿车工

业基础为零，另一方面计划经济向市场经济的转变还存在相当的阻力，如果没有

FDI，单靠闭门造车，我国的汽车工业与世界发达国家的差距就不会在30年的时

①新华网，http：／／news．xinhuanet．corn／fortune／2005．I 1／30／content_3855583．htm
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间里，由过去的上百年差距缩短到今天5～10年的差距，也不会有行业内大量人

才的快速成长，更不会促进我国汽车企业的管理体制和经营方式迅速改进到国际

化的水平。开放可以引进技术，引进管理，也必然要求让出部分的市场。但是，

跨国公司之间的市场竞争是高附加值的竞争，保护核心技术正是这一市场规律的

必然要求。要使FDI核心技术真正外溢或真正被引入国内，不能也不可能单靠市

场来换，而必须首先要剖析中外双方在技术引进上的深层次差距。

三、FDI技术转移问题的深层次原因

利用FDI技术转移产生的现实问题，实质上是源于这样一种隐含的假设：即

FDI中包含有先进技术，引进FDI即能引进先进技术，而且这些技术一定是可以

被消化、吸收和扩散的，或者说，引进技术的效果仅仅是FDI的函数。这是一种

很不全面、很浅层次的认识(王军，1999)。事实上，利用FDI技术转移的成功

与否、效果好坏，不仅仅直接取决于引资过程中FDI带来的技术引进和技术外溢

效应，更深层次地取决于在引资过程中不同利益集团的目标冲突、利益冲突和利

益博弈。

1．宏观层次上的目标冲突

(1)中外双方在吸引外商直接投资与对外直接投资动因上的差异

首先，从理论上看，邓宁的国际生产折衷理论认为，一国企业要想进行对外

直接投资，必须具备三种优势：第一，所有权特定优势，又称“竞争优势’’或“垄

断优势"，是指企业独占无形资产所产生的优势，以及拥有规模经济所产生的优势，

包括：技术优势、管理优势、企业规模经济优势和融资优势；第二，内部化优势，

跨国公司的国际竞争力是来自技术优势的内部化，技术在同一个所有权的企业内

部进行交换，按企业的共同战略目标配置技术资源，这样企业所拥有的垄断优势

才能得到充分发挥。第三，区位特定优势，是指东道国固有的不可移动的要素禀

赋优势，如优良的地理位置、丰富的自然资源、潜在的市场容量等，以及东道国

的经济制度、政策法规、投资环境等区位因素。邓宁认为，技术优势是跨国公司

最重要的优势，与单纯的技术转让相比，跨国公司更倾向于将拥有的先进技术内

部化使用，以保障垄断地位并获得最大的利润。

其次，从实践上看，跨国公司对外直接投资的具体动因有：占有市场、控制

39



FDI技术转移效应与我国汽车产业国际竞争力

原材料的来源、克服贸易壁垒、获取规模经济效益、利用国外廉价的生产要素、

对竞争对手的投资进行跟进、分散经营风险，克服国际市场的不完善、追求防御

性的战略等。然而，对于我国而言，吸引FDI的主要目的或动因有：填补储蓄缺

口和外汇缺口，缓解经济发展与资本短缺的矛盾；引进先进的科学技术、生产方

法、工艺流程及管理经验等；促进产业的升级换代，提高产品的国际竞争力，开

拓国外市场；缓解国内的就业压力，培训国内需要的专业人才；打破垄断，推进

市场竞争，并刺激国内消费，带动经济的增长和可持续发展。

由此我们不难看出，跨国公司对外投资与我国吸弓l#l-资的具体动因存在巨大

差异。技术优势是跨国公司最重要的优势，是其进行对外直接投资的最根本动因。

正是由于跨国企业拥有了某些当地企业所不具备的先进技术和管理经验，它才能

进行对外投资，进而获得垄断利润。因此，对于跨国公司而言，技术比市场更重

要，市场可以通过出口来占领，而技术等知识产品却不能与人共享。所以，跨国

公司对外直接投资的根本动因与我国利用FDI的目的，无沦是从理论上还是实践

上都是大相径庭的，先进技术并不一定必然伴随着FDI而来。

(2)中外双方在技术引进与技术转让动因上的差异

理论上，在技术转让和技术合作成为世界经济一体化重要特征的背景下，西

方国家也相应提出了所谓的国际技术转让理论，包括技术差异论和技术适用论。

技术差异论认为，世界各国之间的技术差距是国际技术转让的前提条件。技术差

距是发达国家与发展中国家之间一切差距的集中表现。这种理论成为发达国家对

落后国家保持技术差距的依据。技术适用论认为，技术是在一个国家的社会体系、

价值体系、技术体系与自然条件的相互关系中产生、转移及被利用。适用技术是

能够适应社会的环境条件并能以正确的方式来满足该社会的有效需求的技术。所

以，我国所需的技术，发达国家不一定拥有，或者先进的技术对我国不一定适用。

无论是技术差异论，还是技术适用论，都是完全服务于跨国公司的利益，也成为

跨国公司严格控制向我国这样的发展中国家技术转让和技术外溢的理论依据。

实践上，跨国汽车公司技术转让与我国技术引进的具体动机上也不一致。作

为技术输出方的跨国公司，其技术转让的动机主要是获取超额利润，保持其在海

外市场上的优势，利用我国的自然资源、廉价劳动力和各种优惠政策。而作为技

术输入方，我国引进技术的动力，从宏观上讲，是为了加快技术进步速度，促进
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产业较快增长，调整、改善产业结构，提高出口汽车产品的国际竞争力。从微观

上讲，主要是开发新产品，提高企业的经济效益，提高企业生产技术水平：提高

汽车产品质量，扩大产品出口等。显而易见，技术输出方与技术输入方的动机、

目的在绝大多数情况下是不一致的，这对我国通过FDI来引进技术的效果必然会

产生影响。

由以上两方面可以看出，宏观层次上，国家制定的让出市场、引来技术的引

资政策是以“技术一为导向，以提升技术水平为利益驱动；相反，跨国公司进入

我国市场、转让技术的投资战略是以。市场"为导向，以占有市场、获取利润为

利益驱动。两者的目标冲突从根本上导致了FDI技术转移效果的不显著。

2．中观层次上的利益冲突

利用FDI引进技术的引资政策具体到汽车产业，产生问题的原因可从国有企

业利益驱动和地方政府利益驱动两方面来解释。

(1)国有企业垄断利益与汽车市场充分竞争

汽车产业的发展需要充分竞争的市场环境，只有在优胜劣汰的竞争市场上，

企业才有不断提高自身实力的压力和动力，产业整体的国际竞争力水平才能得到

提升。

然而，我国长期以来一直将汽车产业作为国有经济的重要组成部分。为了维

护国有企业的经济利益，产业政策对非国有企业(包括民营企业和外资企业)进

入汽车行业实行严格的准入限制①。例如，在轿车的生产上，国家一直重点扶持“三

大三小一(三大是指一汽、东风、上汽三大轿车基地，三小是指北京吉普、天汽、

广州三个小型轿车基地)，实行“准生政策"，设立政策壁垒限制新建企业的进入

和小规模企业(尤其是民营企业)的发展。汽车行业陷入了缺乏自由竞争、政府

干预而形成的垄断格局，而同时，政府中又没有具体措施来强制和扶植国有汽车

企业进行技术创新。直接的结果是汽车市场上，产品价格高、车型少、质量低。

政府为了追求国有企业的经济利益而实行的保护，虽然在一定程度上避免了低水

平的重复建设，但汽车市场的有效竞争力却没有形成。

由于缺乏竞争，入世之前，在高关税和多种贸易壁垒的庇护下，国有汽车企

。主要体现在1994年‘汽车工业产业政策》第五十八条、第五十九条，对国内企业准入实行的严格审批制

度．2004年新的‘汽车产业发展政策》发布，取消审批制，实行核准制。
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业在很长一段时间里，能够在高出国际市场价格两倍以上的售价支持下生存。沉

浸在高额垄断利润的温房中，汽车企业普遍缺乏必须形成产品开发能力和核心竞

争优势的压力。然而，“生于忧患，死于安乐一，入世后，市场的大门一开，外资

企业带着无可比拟的优势闯进中国汽车的逐鹿场，原先国内的汽车“巨头力们相

比之下，几乎没有竞争实力可言，不得不走上合资合作的道路。其结果是，在技

术实力相差如此悬殊之下，跨国汽车企业不可能将高端的核心技术转移进来，而

转移进来的技术又没有得到很好的吸收和扩散。

国家为了维护国有企业利益而实行的过度保护政策直接导致了汽车市场竞争

的不充分，而竞争不充分又导致了产业技术竞争力的虚弱，进而影响了FDI的技

术转移。

(2)地方政府利益追求与汽车产业引资目标

我国实行的“市场换技术"的引资政策，表面上看是以“技术一为导向，落

实到地方，实际操作时却是以“GDP"为导向。

首先，“技术"导向性在国家对外商投资企业的相关政策中并不十分的突出和

显著。国家没有制定对外商投资优惠与技术引进义务相挂钩的硬性指标，关于技

术方面的条款，出现最多的是“鼓励"、“重点"这样模棱两可的规定。

其次，没有强化“技术"导向的引资政策落实到地方，在政绩利益驱动下，

地方政府引资过程实际上是以“GDP"为导向。当地方政府拥有招商引资权力后，

为了带动地方经济发展，纷纷确立汽车产业作为地方的“支柱产业一，以极其优惠

的条件争相吸引跨国汽车公司落户，如无偿使用大量土地、税收的三免两减，甚

至是公务车购买、出租车换代等。正如国家发改委国有经济研究中心主任高梁所

说，搿我们的地方政府正积极配合跨国公司的中国战略，进行一轮圈车运动一。地

方政府引资实践与国家引资目标相背离，其结果是，我们的GDP上去了，就业率

提高了，人民生活水平提升了，而我们需要的先进技术却没有进来，汽车产业的

国际竞争力依然低下。

维护国有经济利益导致了汽车市场缺乏有效的竞争力，地方政府维护自身利

益使得引资政策实际围绕GDP而非技术为核心。前者为跨国汽车公司限制技术转

移提供了借口，后者则为之提供了方便。

3．微观层次上的利益博弈
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从微观上讲，FDI技术转移问题的直接原因，是合资企业中外双方各自利益

的博弈所导致的我国企业依靠外来技术而非自主研发的发展方式(图3．2)。

图3-2导致FDI技术转移问题的微观原因

FDI技术转移问题：

1．引进技术的相对落后

2．引进的技术没有被有效

的吸收、扩散和外溢

中方自有技术

水平低下

中方选择

不自主研发

中外双方

利益博弈

首先，FDI没有产生期望中的技术转移效应直接源于我国汽车企业自身技术

水平的落后。这是因为，企业吸收新技术的效果是其自身技术水平或技术能力的

函数。也就是说，我国企业自身的技术水平越高，新技术的吸收能力就越强，对

引进的技术消化、吸收乃至扩散得就越好。而我国汽车企业自有技术水平低下，

使得跨国公司不可能将先进的核心技术转移进来，而且转移进来的技术也没有被

很好的吸收、扩散和外溢。

其次，造成我国汽车企业自身技术水平低下的直接原因是企业没有在自主研

发上投入足够的力度；或者说，企业没有选择自主研发的发展道路，而只是单纯

的依靠外方提供的技术进行改进和生产，没有研发出自主知识产权技术。

最后，我国汽车企业之所以选择不自主研发，是其与跨国公司各自利益博弈

后做出的符合自身利益最大化的决策。这一点，可以从自主研发给我国企业带来

的巨大风险中反映出来。
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对于合资企业中的中方企业来说，如果选择自主研发，需要面临的风险为：

(1)投资风险

研发汽车技术需要投入极高的财力和人力。国外企业开发一辆新车型大约需

要10---20亿美元。2004年，福特汽车公司的研发投入约为74亿美元，只占公司

销售收入的4％左右，而对于同年销售收入排名我国第一的一汽集团来说，如果

支出相同经费，则需用去销售收入的50％以上。而且，中方企业在合资企业中没

有自主研发技术的权利，如果一定要进行研发，则必须放在母公司中进行，这就

意味着研发的所有成本必须由中方企业独自承担。这对于财力人力远不及跨国汽

车公司的我国汽车企业来说，无疑是一笔巨额的开支。

(2)技术风险

目前跨国公司投入到中国市场的车型多为采用10．15年前已经成熟的技术，

不仅经历了长期的市场考验，而且在召回制度，售后服务方面都已做得十分的完

善。而我国汽车企业长期以来，由于在合资形式下没有任何技术研发的自主权，

所做的技术方面工作大多只是将国外引进的技术进行国产化的简单改造，所以缺

乏研发自有技术的经验。如果要进行自主研发，汽车企业必须要面临研发是否能

成功、研发出来的技术是否经得起市场考验等问题。技术研发一旦失败，投入的

巨额资金将无法收回，给企业造成巨大的成本支出。即使研发成功，技术还必须

经历市场的考验。在市场上已经存在大量强有力竞争对手的情况下，我国自主研

发的车型在品牌知名度和技术完善性方面都面临强大的竞争压力。技术风险成为

我国汽车企业不敢涉足自主研发的主要障碍。

(3)合作风险

自主研发还必须面临外方企业阻挠、设置障碍甚至撤资的风险。跨国公司

进入我国汽车市场，根本目的是为了攫取利润，而不是扶持我国汽车企业自主

发展。所以，外方企业在与我方签订合资合作合同时，将涉及核心技术的关键

控制权牢牢把握在自己手中；并且签订“技术再转让协议"，禁止合资中方将所

获得技术再度转让给行业内的其它企业。所以，中方企业如果想在引进技术的

基础上进行进一步的自主研发，必然会遭到外方以侵犯知识产权为由进行的阻

挠。即使中方完全独立的自主开发，也会面临外方设置的重重障碍。一个很好

的例子就是现代汽车公司与安徽江淮汽车之间的关系。在双方于2004年签订技
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术合作协议以后，更多的交流使得江淮汽车不可动摇的发展自主品牌的决心和

行动让现代汽车感到危机。于是在双方签订协议之后仅仅9个月，现代汽车就

转向另一个合作伙伴——广州汽车，并基本断绝了江淮汽车的合作。在现代看

来，江淮汽车不是自己的选择，而广州汽车却是如北京汽车一样并不追求自主

品牌的另一最佳合作伙伴。

由此可见，自主创新和自主研发对于我国汽车企业来说，无疑是一项高风险，

低收益的事业。如果不自主研发，我国汽车企业只要投入较少的财力和人力，简

单的将引进的技术加以国产化改造，就不仅可以获得较高的赢利，而且还可收获

较高的公众认知度。我国企业以低风险获得高收益，跨国公司也同时获得了期望

中的核心技术控制权、庞大的市场和巨额的利润。中外双方在各自利益的博弈中

最终选择了这样一种皆大欢喜的合作方式——外方投入技术，我方提供廉价劳动

力。

正是在这种合作方式下，自我开发能力的培育以及自主品牌的打造，在我国

很多汽车企业的意识中已经越来越淡化。可以说，从过去的“用市场换技术"到

如今的“用股权换技术"，我国汽车企业靠“拿来主义刀，通过市场和技术的互补，

实现了产能扩张而获得高额利润，但也使企业放弃几代人的卧薪尝胆，在自主开

发问题上从“不能"走向“不为”，进而走向本不愿走的依附式道路，成为世界汽

车强国的庞大装配基地。

然而，令企业家津津乐道的经济效益的背后，是自有技术水平的严重落后。

在不断膨胀的车市中，自主品牌的车型乏善可陈。2004年，我国自主品牌轿车的

产量展总产量的比例刚及20％，销量比更是不足10％。自身技术水平的低下直接

导致了FDI的技术转移没有对我国汽车产业的国际竞争力产生理想的正面效应。

四、小结

综上所述，FDI技术转移效应对我国汽车产业国际竞争力没有产生正面的积

极影响，表面上是引资过程本身在技术引进和技术外溢方面产生的问题。更深层

次的源于宏观层次上，我国政府的引资政策与跨国公司的投资战略之间目标的不

一致；中观层次上，汽车产业发展受国有企业经济利益和地方政府利益驱动的影
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响，汽车市场竞争不充分，引资政策导向偏离；微观层次上，我国汽车企业在与

跨国公司利益博弈之后，选择的符合自身利益最大化的合作方式。解决FDI技术

转移问题，要首先认识到产生问题的深层原因。
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第四章研究结论、政策建议与研究展望

第一节研究结论

从第二章对我国汽车产业国际竞争力各评价指标的评价结果可以看出，我国

目前虽然己成为位列世界汽车产量前三的“汽车大国’’，但是还远远不能称为“汽

车强国”。这不仅表现为产业内部各竞争力指标的虚弱，也同时体现在产业外部相

关支持行业的落后。第三章的计量分析结果表明，FDI对我国汽车产业的“技术

转移’’效应并不显著，甚至有一定的负面影响，“以市场换技术’’的引资目的具体

到汽车产业没有取得预期的效果。

应该强调的是，本文的研究是侧重于FDI“技术转移’’效应对我国汽车产业

国际竞争力的影响。虽然计量分析得出了负效应的结果，但是如果就此否定引资

战略，认为“以市场换技术一是完全错误的，那么就犯了违背唯物辩证法基本原

理的错误。应当意识到，技术转移仅为利用FDI众多效应中的一种。虽然FDI没

有对我国汽车产业产生正的“技术引进’’和“技术外溢”效应，但随着FDI规模

的扩大与深入，我国汽车产业的确在快速发展。如，我国汽车产业从规模到效益

再到结构的飞速发展与改善(图1．1和图1．2)。通过第二章的竞争力评价指标体

系的评价，也可以看出，我国汽车产业国际竞争力的某些评价指标(如资产规模，

全员劳动生产率等)虽然离世界汽车发达国家还相去甚远，但总体趋势是在不断

上升和改善的。

但为什么FDI最终没有显著地提升我国汽车产业整体的国际竞争力，尤其是

技术竞争力呢?笔者通过理论和实践的深层分析，认为阻碍我国汽车产业通过

FDI技术转移提高国际竞争力的核心症结在于，利用FDI的过程中，不同利益集

团之间的目标冲突、利益冲突和利益博弈。宏观上，我国政府竞争力导向型的引

资政策与跨国公司市场、利润导向型的投资战略之间根本动因的不一致。中观上，

一方面，产业政策为了维护国有企业垄断利益而违背了产业发展对市场充分竞争

的内在必然要求；另一方面，地方政府在政绩利益驱动下，招商引资的导向(GDP)

与国家引资战略的导向(技术)相背离，地方政府片面强调汽车产业的经济效益，
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却忽视了提升“技术’’水平才是引入FDI的核心与最终目标。微观上，我国汽车

企业在与跨国公司利益博弈之后，选择了倚靠外来技术、不搞自主研发的合资合

作方式，使双方的利益都得到了最大化；但同时高收入、低风险的温床也使我国

汽车企业失去了技术上的独立性和自主创新的动力。三个层次上，各方利益集团

的冲突和博弈，从根本上限制了FDI的技术转移效应的发挥及其对我国汽车产业

国际竞争力的影响。

第二节相关政策建议

一、调整汽车行业的引资政策

第一，引资导向上，促进汽车产业引资战略从“量"向“质"的转变。我国

原有的汽车产业引资战略，从总体上看是一种数量扩张型的引资战略，本质上是

我国粗放型经济增长方式在汽车产业利用外资领域的一种表现。它从整体上推动

了我国汽车产业产量的飞速增长和产业结构的升级改善，但是却与当前提高产业

国际竞争力水平的要求极不适应。因此，在战略导向上，需要实现从以GDP为导

向、以政策优惠为手段的引资战略向以产业国际竞争力为导向、以技术引进为条

件的引资战略转变。

第二，引资手段上，完善“以市场换技术"的引资方针。一方面，针对跨国

公司的需要和弱点，用好市场这张牌，在法律或企业的合同中规定具体的外商直

接投资条件，如投资必须伴随核心技术的转让和引进、必须培训中国的技术人员

掌握核心技术、产品必须达到一定的返销比例等等。另一方面，吸弓lJ'b资的鼓励

措施应从以税收优惠为主转向以提供“国民待遇’’为主，逐步减少乃至取消“超

国民待遇"。

二、推动汽车市场的充分竞争

充分竞争的市场环境是促进跨国公司向东道国转移技术的一个重要因素。东

道国市场的激烈竞争可以促使跨国公司不断地将母公司的先进技术应用于子公司

的产品生产中，技术转移的速度加快，转移的层次变高。产业内的竞争越充分，
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FDI的技术转移效应就越明显。因此，完全的、充分竞争的市场条件是推动我国

汽车企业技术进步的最佳环境，它不仅能激发FDI对我国汽车产业的技术转移，

从而提高在华投资企业的技术水平，而且也能对内资企业的技术创新施加动力和

压力，更有效地学习、消化和改进FDI带来的生产技术和管理方式。

因此，对内，国家应放松汽车市场的准入限制，允许各种成分的资本进入汽

车市场，参与竞争，淘汰没有竞争力企业，以保证优质资源进入汽车产业。让市

场机制成为配置资源的主要手段，取消指定所谓的重点扶持企业，尤其不可再扶

持没有自主知识产权，自主品牌的企业。对外，多元化地引入各国汽车企业，促

进跨国企业之间的竞争，并对内外资企业实行统一的税收及其它相关政策，在内

外资企业充分的、公平有序的竞争环境中促进跨国汽车公司先进技术更有效的引

入和溢出。

三、促进内外资企业之间的人员流动

二十一世纪的市场竞争是人才之间的竞争，人才战略成为企业发展战略的重

要组成部分。外商投资企业一般会对企业员工、特别是高级技术人员和管理人员

提供比较系统全面的培训，因而人员流动是一条境外先进技术流向境内、跨国公

司先进技术向东道国内资企业溢出的重要渠道。所以重视对人才的吸引和“回流"，

提高和完善人才的奖罚待遇和用人机制，以优厚的条件吸引掌握重要技术的人才

回流到内资企业中，可以以此将跨国公司的先进技术引入，从而提高国内企业的

技术水平和创新能力。

在这方面，奇瑞、吉利等民营企业做出了成功的范例。以奇瑞为例，企业拥

有的高级技术人员及国内著名大学的博士、硕士150多人，以及来自福特、通用、

戴克、大众、三菱、本田等世界著名汽车公司和其它世界著名汽车配件公司的外

籍专家40多人。作为一家年轻而务实的汽车公司，奇瑞已将研发的脚步迈出国门，

在汽车之城底特律附近寻找合适的研发技术中心地点，并就地招兵买马，将底特

律周围地区的优秀汽车研发人员招至麾下。具备优秀的技术研发能力的人才为奇

瑞在不到十年的时间里取得的斐然战绩做出了最重要的贡献，也为跨国公司技术

外溢效应通过人员流动扩散做出最好的典范。
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四、强化汽车企业自主创新的意识和能力

创新是一个民族进步的灵魂，对于汽车产业而言更是如此，只有创新才有发

展的后劲，才能够常兴不衰。强化汽车企业的自主创新意识，使企业认识到，自

主研发虽然是高投入高风险，但是如果没有自主研发，就没有知识产权，没有产

品的确认权，甚至连图纸上的明显错误都没有任何改动的权利。失去技术自主地

位，那才是最大的风险。我国的汽车企业已经具备了自主研发的技术基础、人才

基础和经济基础，但只有强化创新意识，才能够真正敦促企业走上自主研发的道

路。

在企业自主研发的问题上，政府更多地运用经济和法律的手段加以引导。首

先，对国内企业的技术研发实行硬性指标，对汽车企业的考核标准不能再停留于

销售收入、利税总额等经济指标上，更重要的要考察企业在研发上的投入，以及

所取得的技术成果。同时，支持企业加大对研究开发的投入，尽可能在融资、税

费征收等经济政策上予以倾斜，对于科研设施建设符合国家促进企业技术进步有

关税收规定的，可允许其在税前列支。企业技术水平提高，竞争力增强，必然会

刺激跨国汽车公司将更先进的技术转移到中国，更好地发挥FDI技术转移效应对

我国汽车产业国际竞争力的积极的推动作用。

第三节研究展望

理论界早已对我国汽车产业国际竞争力展开了广泛而深入的研究。相比之下，

笔者的分析虽然倾注了大量的努力和心血，却依然显得有限和肤浅。本文是从FDI

技术转移效应来考察其对我国汽车产业国际竞争力产生的实际影响和深层原因。

在借鉴因果分析框架构建的国际竞争力评价指标体系中，外部竞争力指标的选择

受数据可获得性的影响，没有将政策和市场环境纳入评价体系。在对FDI技术转

移效应的分析上，考察的是对我国整个汽车产业技术竞争力的影响，而没有将内

资企业从整个汽车产业中分离出来单独考察，也没有考察FDI技术转移对我国汽

车产业其它方面(如资本、人力等)竞争力的影响。作为初涉国际贸易研究领域
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的学子，笔者的这篇习作还过于简单和粗糙。今后，笔者将继续关注汽车产业发

展的新动向，并深化对产业国际竞争力以上方面的研究。



FDI技术转移效应与我国汽车产业国际竞争力

附 录

附录一：2004年我国三大汽车集团资产规模

序号 企业名称 年专暑嘉笋计
东风汽车集团 12259506

东风汽车有限公司 9712580

神龙汽车有限公司 1547802
l

东风悦达起亚汽车有限公司 278227

东风实业有限公司 1 74085

东风朝阳柴油机有限责任公司 148871

中国第一汽车集团公司 10288406

一汽．大众汽车有限公司 2642760

天津一汽夏利汽车股份有限公司 778963
2

天津一汽丰田汽车有限公司 566299

一汽红塔云南汽车制造有限公司 1841 16

富康汽车零部件有限公司 298083

上海汽车工业(集团)总公司 10196059

上海大众汽车有限公司 2900147

上海通用汽车有限公司 2428751

上海汽车股份有限公司 1239091

上汽通用五菱汽车股份有限公司 384692
3

上海汇众汽车制造有限公司 382523

联合汽车电子有限公司 275834

延锋伟世通汽车饰件系统有限公司 249016

上海延锋江森座椅有限公司 129768

上海纳铁福传动轴有限公司 121958

资料来源：‘中国汽车工业年鉴2005}
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附录二：1997年-2004年我国汽车整车产品及总产品TC指数

整车产品 汽车总产品(含配件)

年份 进口额出口额：辫进口额出口额勰)
1997 73甜5 19，093 ．0．59 207，82l 98，784 ．0．356

1998 82，788 1 5，853 ．0．68 205，789 88，343 ．0．399

1999 77，951 10，839 ．0．76 258，018 1 18，727 ．0．370

2000 120，1 87 20，570 ．0．71 404，750 247，854 ．0．240

2001 17l，239 2l，396 ．0．78 470，326 271，227 ．0．268

2002 320，938 24，777 ．0．86 659，985 335，890 ．0．325

2003 527，592 37，1 9 1 ．0．87 1，483，964 802，642 ．0．298

2004 541，617 65，473 ．0．78 1，686，737 1，276，635 —0．138

资料来源：‘中国汽车工业年鉴>各年度整理
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附录三：人均国民生产总值与轿车保有率的对应关系

人均国民生产总值(美元) 轿车保有率(辆／千人)

<500

500—1000

1 000一2000

2000～5000

5000--l OooO

>10000

<10

10～20

2嗍
5¨100

1 00---200

>300

资料来源：张仁琪，高汉初著‘世界汽车工业：道路、趋势、矛盾、对策'，中国经济出版社，

2001
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附录四：表2-4与表2．5中各参数的含义及计算公式

Xl：工程技术人员比重=产业中从事工程技术的总人数／产业职工总数；

X2-人均工资水平；

X3：产业总资产数量；

凰：产业总产量；

x5：拥有专利数目；

x6-R&D人员强度=R&D人员数／产业从业人员总数；

XT-R&D经费支出强度=R&D经费支出／总产值或销售收入或工业增加值；

Xs"产品外贸差额=汽车产品出口总额一进口总额；

Xg"国际市场占有率=汽车产品出口总额／世界出口总额；

Xlo：贸易竞争指数(TC指数)；

蜀l：显示性比较优势指数(1屺A指数)；

蜀2：产业年增加值占GDP的比重=产业年增加值／年GDP值；

局3：销售总收入；

蜀4：CR3指数，产业中规模最大的前3家企业的市场占有率之和；

X15：HHI指数，产业中每一个企业市场份额的平方和；

蜀6：净资产效益率=净资产数额／销售总收入；

牙：各个指标的平均值；s：各个指标的标准差；STDi=坐≥。
V ’，

∑srD，
产业资源条件指标Vl：X!～X7 yJ。午
产业国际化指标r2-躺l

ll

∑$TDj
Yz=!=墨

16

∑sro,
产业现状指标Y3：蜀2拍6 乃=型}

j
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附录五：各大跨国汽车公司中国整车合资合作项目概况

跨国集团 公司 合资合作企业 中方股比

上海通用汽车有限公司 50％

上海通用北盛汽车有限公司 50％
通用

上汽通用五菱汽车股份有限公司 66％

上海通用东岳汽车有限公司 50％

江苏南亚自动车有限公司 50％

菲亚特 南京依维科汽车有限公司 50％

通 常州依维科客车有限公司 50％

用
集 北京庆铃汽车股份有限公司 94％

团 北京北铃专用汽车有限公司
五十铃

江铃五十铃汽车有限公司 75％

广州五十铃客车有限公司 51％

江西昌河铃木有限责任公司 61％
铃木

重庆长安铃木汽车有限公司 65％

富士重工 贵州云雀汽车有限公司

大宇 桂林大宇客车有限公司

福 福特
江铃汽车(股份)有限公司 70％

特 长安福特汽车有限公司 50％

集 上海申沃客车有限公司 50％
团 沃尔沃

西安西沃客车有限公司 50％

上海大众汽车有限公司 50％
大众 大众

一汽大众汽车有限公司 60％

北京吉普汽车有限公司 50％

北京奔驰戴克汽车有限公司 50％
戴．克

亚星奔驰汽车有限公司 50％

包头北方奔驰重型汽车有限责任公司

哈尔滨东安汽车发动机制造有限公司

戴 哈尔滨哈飞汽车制造有限公司
克 三菱 北京吉普汽车有限公司集
团 湖南长丰汽车制造股份有限公司80％

东南汽车工业有限公司

北京现代汽车有限公司 50％

东风悦达起亚汽车有限公司 50％
现代

安徽江淮汽车股份有限公司

荣成华泰汽车有限公司
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续表

三江雷诺汽车有限公司 55％

雷 郑州日产汽车有限公司 70％

诺 雷诺日产 杭州东风日产柴汽车有限公司日
产 新东风汽车有限公司 50％

东风日产乘用车有限公司 50％

天津一汽丰田汽车有限公司 50％

天津丰田汽车发动机有限公司 50％

四川丰田汽车有限公司 50％

丰
丰田 沈阳金杯汽车股份有限公司

田

沈阳沈飞日野汽车制造有限公司

广州丰田汽车有限公司 50％

一汽华利汽车有限公司

东风本田汽车有限公司 50％

本 本田 广州本田汽车有限公司 50％
田

东风本田发动机有限公司 50％

PSA 标致．雪铁龙 神龙汽车有限公司 50％

宝马 宝马 华晨宝马汽车有限公司 50％

资料来源：‘中国产业地图——汽车业)，社会科学文献出版社，2005
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后 记

终于，这篇倾注自己大量努力和心血的论文定稿了。然而，心中没有如释重

负的感觉，反而有些不知所措。回想为论文奋战的日日夜夜，曾经多少次把论文

视为自己的大敌，多少次因为没有时间和同学一起逛街、游玩而觉得可惜。可是，

当论文终于完成了，自己终于“闲"了，毕业旅行终于可以开始了，才感到，那

“为‘文’消得人憔悴"的生活才是真正充实的，有收获的，真正值得品味和留

恋的。

论文写作的过程本身就是一种成长的过程，从指标体系的确立到大量数据的

搜集、计算和整理，从变量的选择到对计量结果的解释，从对表面原因的分析到

对实质原因的深层探讨，每一步都是一个提高，都有一份收获。虽然最终交上的

这份答卷还远不能算是成功，但其中凝结的巨大的付出，以及老师和同学无私的

帮助，却是弥足珍贵，足以享用一生。

论文交付之际，感恩之心愈发强烈。三年的研究生学习，导师黄维梁教授给

予的关怀与鼓励对我这个半路出家的国贸人来说，无疑是一笔巨大的财富。感谢

您在这三年里所有的指导和帮助，这篇论文的最终完成更是离不开您悉心的指引、

宝贵的建议和启迪。我深知自己的成绩远不能令恩师满意，但您端正严谨的治学

态度，独特创新的思维方法已教会我在今后的研究学习中，该如何去研究和思考

问题。

感谢王荣华老师，三年的时间让我真真切切感受到往届的学长学姐们对您“良

师益友一的评价是多么的真实和贴切。感谢黄建忠老师、郑甘澍老师、朱建平老

师、何其帼老师、张定中老师、湛柏明老师、张开玫老师、龚晓华老师、张明志

老师、陈焰老师、黄若容老师、侯金光老师等等所有教授过我课程的老师，正是

各位老师的传道、授业、解惑，使我这个三年前对国际贸易几无了解的门外汉，

具备了基本的独立研究能力。感谢厦门大学国际经贸系的所有老师，也许学生没

能有幸参加您的课程，但是国贸系良好的学术氛围和显著的学术成果已让学生受

益无穷，而这离不开每一位老师的辛勤付出。

感谢林芝同学，在我的论文陷入困境、欲罢不能时提供了关键性的帮助；感



后 记

谢蔡映灵同学，为本文的校正和修改提供的热情支持和宝贵意见。感谢王洋、吴

幼华、魏婷、郭敏等同学在本文的写作过程中给予的无私帮助和莫大鼓励。感谢

国际经贸04级研究生班的全体同学，与你们在一起的这三年将是我永生珍藏的美

好回忆。

感谢的话写在这论文的后记里，感谢的心却无法定格在这方寸之间。转眼间，

繁忙而美好的三年研究生学习时光已接近尾声。带着收获之心，感恩之情，结束

二十年学生生涯的我即将踏入新的征程。挥手作别往事，衷心祝愿所有的老师、

同学们身体健康，生活幸福。衷心祝福我的母校——南海之滨美丽的厦门大学一

一拥有更加美好的明天!

费亚敦

二零零七年四月六日于厦门
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