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    尽管近年来我国汽车工业自主创新活动取得了一定成效，但总体而言，我国汽车产业在关键核心技术、研发投入、人才储备、产业

链同步开发、质量控制、自主品牌、国际市场占有率等硬、软件方面，与汽车强国相比还存在相当大的差距。正视这些差距，有助于我国

汽车产业加大危机感，全方位、系统地推进自主创新活动，实现由汽车大国向汽车强国的转变。 

    2011年，我国汽车产业明显放慢了增长步伐，中国汽车市场的未来走势显现出诸多的不确定性。从国际经验来看，每当市场低迷、增长乏力的

时候，也正是汽车产业领域技术创新活动最活跃的时期。随着一大批新技术、新车型和新生产方式的面世，汽车市场的需求逐步复苏，并最终汇集

成推动新一轮汽车产业发展的强大动力。而要提高我国汽车产业自主创新能力，首先需要对我国汽车产业与汽车强国的差距有一个全面而清醒的认

识。总的来看，我国汽车产业在关键核心技术、研发投入、人才储备、产业链同步开发、质量控制、自主品牌、国际市场占有率等硬、软件方面，

与汽车强国相比存在着相当大的差距。 

    总体上，自主品牌汽车的研发水平落后发达国家8～10年左右，基本处于技术追赶状态，缺少自主原创和“领跑”世界汽车发展的关键技术，

前瞻性的基础技术研发尤为薄弱。 

    缺乏关键核心技术，自主研发能力总体落后8到10年 

    我国汽车企业集团自主研发能力依旧比较薄弱，缺乏具有自主知识产权的核心技术。自主品牌汽车企业集团在车身开发能力、整车集成能力建

设方面相对较好，但在新技术开发和应用方面相对较差，在发动机总成开发技术和汽车电子控制技术方面则处于劣势。总体上，自主品牌汽车的研

发水平落后发达国家8～10年左右，基本处于技术追赶状态，缺少自主原创并“领跑”世界汽车发展的关键技术，前瞻性的基础技术研发尤为薄

弱。 

    目前，我国大部分汽车企业集团仍以委托开发、联合开发为主，部分整车企业集团甚至形成了依靠外资合作对象不断输入新车型来开展国内竞

争的局面。由于缺少核心技术支撑，自主品牌汽车整体形象塑造乏力、底气不足，这也直接导致大多数自主品牌企业集团规模仍然偏小、技术含量

不高、缺乏国际竞争力，没有一个世界级的汽车自主品牌。 

    专利申请的数量和质量可以反映出技术掌握方面的差距。在中国，2007～2009年间国外整车企业集团专利授权共7212件，其中发明专利授权为

4659件，占64.6%；而国内整车企业集团专利授权共8569件，但发明专利授权为320件，仅占3.7%。在欧洲，2008年汽车产业专利申请约11500件，

欧盟国家、日本和美国分别占54.1%、22.4%和15.6%，我国仅占0.3%。 

    近年来，我国汽车整车企业R＆D投入占销售收入的比例始终徘徊在1.4%～2.1%之间，其中2010年下降到1.62%，和全球主要汽车企业集团4%～

5%的平均值依然存在较大差距。 

    研发经费投入不足，投入结构不尽合理 

    研发经费投入不足的问题在国家层面和企业层面都存在。据工业和信息化部统计，我国“十五”和“十一五”期间对汽车产业的国家科技投入

不足30亿元，而美国在“新一代汽车伙伴计划（PNGV）”、“自由车计划（Freedom Car）”等项目的投入达到百亿美元。此外，我国汽车企业集

团的研发投入和全球主要汽车企业集团也有较大差距。一方面是研发投入绝对值较低。2009年，东风公司、上汽集团和比亚迪公司研发投入分别列

全球整车企业第19位、21位和23位，当年研发投入总和为4.21亿英镑，不及位列榜首的丰田汽车公司当年研发费用（60.14亿英镑）的1/14。零部

件企业也是如此，全国1万多家零部件企业的研发投入还不及博世集团一家企业的研发投入。此外，我国汽车工业研发投入占销售收入的比例较

低。近年来，我国汽车整车企业R＆D投入占销售收入的比例始终徘徊在1.4%～2.1%之间，其中2010年下降到1.62%，和全球主要汽车企业集团4%～

5%的平均值依然存在较大差距。 

    研发投入结构的不合理主要体现在两个方面。一是在整车和零部件企业之间的分配不合理。据统计，全球零部件企业的研发投入占销售收入的

比例平均值为5.1%，一般高于整车企业。而目前我国汽车零部件企业则低于0.3%，比整车领域的差距更加明显。二是在引进、消化、吸收各个环节

的分配不合理。企业重产品引进、轻技术消化与吸收的现象严重。2009年，我国引进技术和消化吸收的经费投入比是1:0.08；而日本和韩国在汽车

产业化发展阶段的比例则是介于1:5到1:8之间，从而形成了“引进——吸收——试制——自主创新”的良性发展。 

    人才短缺尤其是研发人才短缺成为制约我国汽车产业发展的一大瓶颈。目前，我国仅有比亚迪公司、江淮汽车等少数企业在这个指标上能够接

近国际先进水平。 

    人才储备仍显不足，专业人才尤其短缺 

    尽管近年来在人才建设上取得了一定成效，但是人才短缺尤其是研发人才短缺成为制约我国汽车产业发展的一大瓶颈。据英国商业、创新和技

能部统计，全球主要汽车企业集团研发人员占职工人数的比例基本都在10%以上。目前，我国仅有比亚迪公司、江淮汽车等少数企业在这个指标上

能够接近国际先进水平。 

    随着我国汽车市场的快速发展，汽车专业人才短缺问题日趋突出。全球主要汽车企业集团的中高级技工占工人总数的40%以上，而我国仅占

4.3%。以汽车维修业务为例，据一份对831家汽车、摩托车维修企业的抽样调查显示，我国企业初中及以下学历、高中学历、大学专科及以下学历



工人的结构比例约为4:5:1，而发达国家的比例一般为2:4:4。在我国企业中，高级技师占1.5%，高级技工占3.5%，中级技工占35%，初级技工占60%

以上；而在发达国家，高级技工占35%，中级技工占50%，初级技工占15%。 

    据预测，在我国汽车从业人员中四类人才最为缺乏：一是既具有汽车专业背景又懂国际贸易、法律、营销的高级企业管理复合型人才；二是具

有动手能力的高级研发人才；三是汽车营销、售后服务、汽车文化人才和熟知各国零配件质检体系的专业人才；四是专业设计师及高级技术工人。 

    创建时间较短特别是正常发展时间较短，是国内汽车企业集团缺乏自主开发实践经验的重要原因。 

    自主开发实践经验少，数据资源积累不够 

    相比全球主要汽车企业集团，创建时间较短特别是正常发展时间较短，是国内汽车企业集团缺乏自主开发实践经验的重要原因。 

    与创建于1967年、发展势头迅猛的现代起亚集团相比，自主开发实践缺乏很大程度上是由于我国企业集团自身的问题所造成。缺乏自主开发实

践，导致开发经验缺乏、数据资源积累太少。产品开发活动缺少数据库的支持，设计、工艺、制造数据库集成度不够，导致设计过程中经验成分

多，最终严重影响了产品开发的进度和质量。虽然一些微型车和商用车企业集团已经开始建立企业数据库，但彼此封闭、缺乏交流，无法建立企业

间共享的基础数据库，不利于共同发展和提高。 
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