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基于全球价值链的技术引进与自主创新

◎陈爱贞  李舜

摘要：与发达国家技术差距较大以及技术日趋复杂化的背景，决定了我国需要以各种模式引进技

术，但技术发展战略必须从技术引进模仿型向技术创新自主开发型转变。不同的技术引进模式，可能带

来不同的产业技术自主性与自主品牌发展方向。对我国汽车和高铁行业技术引进发展比较分析表明，基

于全球价值链的技术引进有助于培育具有较强竞争力的价值链“链主”，并形成本土企业主导的较为完

备的全球价值链，进而提升整个价值链的自主创新能力和国际竞争力。
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改革开放以来，我国制造业通过技术和设备引

进、与外资合作等方式，走上了学习模仿的道路，

产业技术水平大幅提升。然而，在制造业快速发展

的背后，自主创新能力薄弱、核心技术和关键技术

对外依存度较高、自主品牌缺乏以及基础配套能力

弱等状况没有得到根本转变。在与发达国家技术差

距较大以及技术日趋复杂化的背景下，我国需要以

各种模式引进技术。但如何在技术引进过程中增强

技术自主性和引领自主品牌发展，直接关系到我国

产业能否主动推动产业创新升级，抢占产业新一轮

竞争制高点。

技术引进模式与创新发展：

对我国汽车和高铁行业的思考

我国汽车和高铁行业都是通过引进国外技术而

发展起来的，且都依托于庞大的、快速发展的国内

市场需求而获得了强劲发展。然而，两个行业由于

技术引进模式不同，产业技术发展的自主性与自主

品牌的发展呈现天壤之别。

“一五”期间一汽公司全盘引进苏联的设计图

纸，以及产品、工艺、生产组织方式和管理制度标

准，并进口大量精密仪器，其第一辆解放牌汽车的

下线奠定了我国汽车工业的发展基础，进而促进了

二汽、南汽和北汽等一批汽车品牌企业的发展。改

革开放后，随着经济迅速发展，国内市场对轿车的

需求快速增加，我国汽车工业开始从日本、德国和

美国等汽车生产大国，以关键设备进口、许可证贸

易和合资经营等方式进行第二轮技术引进。尤其是

20世纪80年代实行行政性分权之后，市场分割与地

方保护进一步割裂了地区间的经济联系，27个省市

自治区都建厂生产汽车，截至2001年，具有法人地

位的汽车生产企业有120家左右。2001年我国加入

世界贸易组织后，世界汽车工业巨头加速进入我国

市场。受“市场换技术”战略以及各地方政府招商

引资竞争影响，合资成为我国汽车企业与跨国公司

合作的主要模式。与世界汽车工业体系已经形成的

寡头垄断市场相比，我国高度分散的市场结构所造

成的汽车企业规模小，以及招商引资竞争激烈，使

得跨国公司在合资中往往占据相对有利的地位，为

控制合资企业技术与外方品牌发展奠定了基础。虽

然技术引进极大提升了我国汽车行业的生产能力，

整个行业得到快速发展，但市场基本被外资品牌主

导，本土品牌多集中于低端市场。

相比较而言，我国高铁技术引进较晚。20世纪
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80年代，我国铁路进行了一次大规模的技术引进，

长春客车厂从英国和加拿大引进了一些列车成套技

术，但受制于国内整体制造业技术的落后和管理

经验的缺乏，没能很好地消化引进的技术。为此，

“九五”期间国家启动了重点科技项目“高速铁路

试验工程前期研究”，致力于提升自主技术能力；

2000年又启动了“中华之星”项目，尽管该项目最

终没有达到预定目标，但累积了大量的经验和人

才。2004年，在“引进先进技术、联合设计生产、

打造自主品牌”的方针指导下，南车的青岛四方和

北车的长客股份先后从日本川崎重工、德国西门

子、加拿大庞巴迪和法国阿尔斯通公司，引进高铁

动车组生产技术，并进行联合生产。2007年4月，时

速200公里的“和谐号”国产动车组首次启用并且批

量投入生产。与我国汽车行业市场结构分散不同的

是，铁道部把全国铁路市场中的35家机车车辆厂和

18个铁路局的资源整合，由政府主导，统一对外谈

判，形成了较强的买方垄断势力。此外，较强的消

化吸收和自主技术能力，也使得我国高铁能以非股

权模式竞争性地引入国外技术：国外企业与南车和

北车联合的两家企业共拿到200列订单，其中第1-10

列，整列进口；第11-30列，散件进口、国内组装；

第31-200列，国内制造。正是通过派人到国外企业

学习，在国外企业技术指导下进行组装，以及在51

列国产货列车生产中逐渐由本土生产替代进口零部

件，我国高铁系统逐渐掌握了动车组总成、转向架

等九大核心技术，实现了自主品牌发展。

从这两个典型行业的技术引进发展历程来看，

国外技术引进都极大地提升了行业的生产能力和技

术水平，但不同的技术引进模式带来了不一样的技

术和品牌发展路径。

技术引进对自主创新的影响：

基于全球价值链视角分析

股权式与非股权式技术引进模式对企业和产业

自主创新影响的不同，最根本的表现是对全球价值

链发展模式影响的不同，进而影响行业自主创新能

力。汽车和高铁行业价值链都属于生产者驱动型，

品牌整车企业作为价值链的主导者，其发展直接决

定价值链的发展方向；而一辆整车需要上万个零部

件，供应商协同发展所形成的价值链分工又直接影

响整个价值链及其主导者的自主创新能力。

■馀红晕腮    胡时芳/摄
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跨国公司与我国本土品牌汽车企业合资后，其

核心技术研发基本在国外完成，然后再把主要产品

型号导入合资企业。由此，一方面，因核心技术还

掌握在外方手中，本土企业获得的技术溢出效应和

学习效应有限，导致自主创新能力相对较弱；另一

方面，轿车作为一种消费品，升级换代速度较快，

使得本土企业面临新产品刚创新研发出来就可能因

跨国公司更快的创新升级而被淘汰的境地，从而降

低了其研发的市场预期，抑制其创新动力。此外，

作为一种消费品，轿车品牌一直与“机械力”紧密

联系，品牌是安全与身份的象征，直接影响汽车的

市场份额与定价能力。多数本土汽车企业与跨国公

司合资后自主品牌被边缘化，有的甚至被搁置。这

极大地影响了本土品牌整车企业的技术和品牌的自主

发展，造成汽车行业价值链中的本土企业主导者竞争

实力弱，无法通过其主导的价值链带动核心零部件

和基础器件供应商的协同发展，形成核心零部件依

赖国外进口或外资企业提供，本土零部件供应商在

中低端环节过度竞争的状况，使得我国本土汽车制

造能力有所提升，但整个价值链研发能力仍较弱。

相比较而言，根据技术引进合同，尤其是基

于项目的具体合作而非股权合作，我国高铁行业价

值链的主导者在项目合作过程中获得了九大核心技

术：动车组总成、车体、转向架、牵引变压器、牵

引变流器、牵引电机、牵引控制系统、列车网络控

制系统以及制动系统。由于高铁是非消费品，品牌

影响力较弱，产品更新换代速度也较慢，为获得核

心技术的本土主导企业进行技术消化吸收，进而改

进创新，最后再自主创新赢得了足够的时间。此

外，合同还规定，10项配套技术必须引进并实现国

产化，分别是空调系统、集便装置、车门、车窗、

座椅、风挡、钩缓系统、受电装置、辅助供电系统

以及车内装饰材料。这种基于全球价值链的技术引

进，使得主导企业技术能力增强的同时，配套企业

的技术水平也得到同步提升，形成了以本土品牌整

车企业为主导，大量本土供应商分工协作的较为完

备的价值链。这为资源的扩散与共享提供了通道和

途径，有利于在形成“极化效应”基础上进一步带

来“扩散效应”，促进高铁行业不同环节的协同创

新，从而增强整个价值链的自主创新能力。

由此可以得出结论：基于全球价值链的技术引

进有助于培育具有较强竞争力的价值链“链主”，

并形成本土企业主导的较为完善的全球价值链，进

而提升整个价值链的自主创新能力和国际竞争力。

对策

1.技术引进需要基于全球价值链

随着与世界先进国家技术差距缩小，同时与

外资企业之间的技术与市场竞争日益加剧，通过进

口和许可证贸易方式引进技术的难度越来越大，引

进技术的成本逐渐上升。为此，我国产业技术发展

战略需要从技术引进模仿型向技术创新自主开发型

转变。尤其是随着全球制造业服务化和智能化快速

发展，企业完全依靠内部研发的难度和风险加大，

迫使我国企业必须获取企业外部知识，提升创新能

力。在企业间竞争已经演变为其所依托的全球价值

链竞争的情况下，技术引进不能只针对某些环节，

而需要基于全球价值链，以促进全球价值链各环节

协同发展。为此，需要发展完备的国内价值链，为

技术引进提供价值链支撑和技术基础。

2.技术引进需要旨在增强价值链创新能力

我国企业和产业自主创新能力相对较弱并不仅

仅体现在核心技术方面，还体现在关键零部件、基

础器件、基础材料和基础工艺等方面，而自主创新

的基础是技术和品牌的自主发展。为此，需要培育

有较强竞争力的价值链“链主”，在技术引进基础

上提升技术能力、集聚各种创新资源，增强自主创

新能力，以引领技术和品牌自主发展。同时，还需

要有大量分工协作的本土供应商，形成较为完备的

全球价值链，通过短板技术引进以及与价值链“链

主”的创新互动，提升系统集成创新能力，进而增

强整个价值链的自主创新能力。

★本文系国家社科基金重大项目《中国产业创新

发展战略研究》（编号：15ZDC013）的阶段性成果。
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