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CKD 方式与技术形成

一一中国、韩国汽车制造企业发展比较

在战后的经济发展中， 现代汽车工业的形成与发展成了许多发展中国家推进上业化进程

的战略重点。 这些世界汽车工业的后起国家最初儿乎大都是从CKD (Complete knock 

down, 意为全散件组装）生产起步的， 即购买外国的生产许可证， 引进国外某种车型和有

关技术， 进口国外零部件进行组装。 随后再逐步以国产零部件代替进口零部件， 最后实现整

车国产化并扩大出口。 尽管发达国家利用CKD方式出口汽车可以绕过关税壁垒，利用输入国

的廉价劳动力， 转移本国的淘汰技术从而大获其利，但是对发展中国家来讲，进口散件组装无

疑比进口整车节约了外汇支出， 同时还能创造就业机会，并逐步形成自己的生产技术。再者，

考虑到资金短缺并受制于过长的建设周期，多数国家也愿意在建厂初期走CKD道路，以CKD

方式作为企业技术形成过程的起点。 但是， 应该明确， CKD方式只是作为 一种汽车工业发

展的初始形式， 最终是要实现国产化， 尽早走上自主发展之路。 本文拟以中国和韩国的最大

轿车制造企业一一上海大众汽车公司和现代汽车公司的发展过程为研究对象， 比较分析后起

国家汽车制造企业的成长道路及策略。

上海大众汽车有限公司是中困和德国台资经体的企业， 成立寸 1985年 3 月。 公司注册资

本 12亿元人民币， 中德双方投资比例各为 50%。 上海大众座落在上拇市西郊的安亭工业区，

现有职工5,900余人。 主要产品为桑塔纳牌轿车、 旅行轿车及发动机， 1992年年产 6.5万辆轿

车， 1993年将突破年产10万辆的生产台阶， 是中国轿车行业中批址生产能力妓大的企业。

桑塔纳轿车车型在德国属于B型， 为中档车型， 比上i每牌轿车车型要先进三、 四十年。选

用这种车型作为引进车型， 本身就意味着要走上CKD道路。 上海大众从引进德国技术、 设

备和改造建设厂房的间时， 就制定了推进国产化进程的战略。 其具体步骤是在CKD生产中

熟悉消化和吸收先进技术， 然后按先易后难的顺序开展岑部件困产化， 相应减少零部件的进

口， 最后在零部件全部或大部分实现国产化后结束CKD方式， 转入国产化整车的生产，进 一

步在此基础上开发新车型和新技术。 从1987年开始， 上询大众开始实施国产化方案。 由于桑

塔纳轿车与原来的上海牌轿车相比， 产品技术等级 一 下跨越了儿十年， 采用了大批新工艺、

新技术和新材料， 执行着比上海牌轿车沿用的高得多的技术标准， 在Jf始阶段， 国产化面临

着巨大的困难。 面对这种状况， 当时有 一 种意见认为， 是否应考虑国内的具体技术水平， 执

行 一 个过渡的技术标准， 以加速国产化进度；或者关键零部件按德国大众标准组织生产， 一

般零部件则降低标泭。 上悔大众的中德双方经过再飞研究， 认为要使桑塔纳轿车具有国内竞
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争能力， 片逐步｝」八困杯巾场， 就必须认贞消化吸收引进技术， 在加从上与国阮儿进技术接

轨。 任何降低国产化质总标准的做法， 都会背离引进技术的根本目的。 为保证国产零部件的

质呈， l拘大众在引进国外先进的检测设备和测试手段的词门， 学习德因大众先进的质凰监

控办法， 把国外先进的质批保证体系思想和方法移植述来， 结合国豕有关屈屈标准， 形成了

具有上计寸大众特色的质量保证能力评估体系。 在中他双方的共同配合门努力下， 经过选择配

套厂一提供图纸-首样检测-工装样品试验-道路试验-才ik屈订货等 一 系列步骤， 为上海大

众配套的零部件生产企亚已达200多家，初步形成了 一 个门类比较齐全、 技术较为先进的零部

件生产休系。 上海市政府也专门设揖了上海桑塔纳国产化如坝基金， 从母辆上池桑塔纳轿车

零售价中提取2.8万元人民币用作零部件生产企业的设备更新改造。上＃片气车上业总公司又先

后投资儿十亿元入民币， 采用与国外合资技术改造等方式来扛高下属零邧件生产企业的技术

水平， 支持桑塔纳轿车国产化。1990年， 上海大众生产轿车1.8万辆， 1991年和1992年已分别

达到3.5万辆和6.5万辆， 增长率分别是90％和85.7%。 到1992年底， 桑塔纳轿车的国产化率

已达到75%， 预计1993年底国产化率可达82%。 轿车的前桥、 后桥、 发动机、 车身、 变速箱

“五大总成“ 全部实现国产化， 车顶内饰、 冰箱、 散热器等 一批战价值零部件的国产化也均

告完成。 汽车零部件升始进入欧美市场， 出口额逐年上升， 1992年创汇近1,000万美元。

由于轿车零部件国产化率达到80％以上， 上海大众进口关税可从目前的48％降至32%。

为此， 上海大众正在扩大生产规模， 逐步实现经济批址， 力争在本世纪末形成年产40万辆的

生产能力。 随着原上海汽车厂并入上海大众， 上海大众的第二期改造工和已拉开序幕。 新产

品开发方面也有了实质性的进展， 上悔大众与巴四拉美汽车公司和德国大众一 起， 进行新桑

塔纳轿车的联合设计试制工作， 上海大众各部门根据有关同步工程的原理和方法正积极开展

产品设计、 工艺设计和制造方面的工作。 目前车身设计已完成， 并已拼装完第 一 辆新桑塔纳

的车身， 将于1994年批横生产。

尽管上海桑塔纳轿车OO产化已取得突破性进展， 但是， 上海大众仍面临着 一 系列事关生

存发展的问题：

1、 生产成本问题。 由于经济批呈尚未形成， 再加上技术和管理上的问题， 国产化零部

件成本 一直偏高不下， 导致上海大众桑塔纳轿车整车成本高达8.5万元人民币，而国际市场售

价仅五六千美元， 这种高成本使上海桑塔纳亳元国际竞争力可言。 另 一方面， 在国内高额关

税壁垒保护下， 桑塔纳轿车出厂价达10.6万元人民币， 又保证了汽车生产的丰厚利润， 抑制

了企业降低成本、扩大出口的积极性。

2、 外汇平街问题。 桑塔纳轿车尤法进入国际市场， 给上海大众的外汇平衡带来丁困

难。 造成外汇不平衡的原因是尚有20％多的零部件、 40％的薄钢板以及其它胀辅材料需要进

目， 外方人员的工资也需支付外汇。 目前上海大众主要通过外汇市场调剂和鼓励用户用外汇

义付车款等措施， 来解决这个问题。 1如若桑塔纳轿乍生产规模的扩张， 零部件、 原辅材料及

相天的技术、 设备的进口相应扩大， 从而导致的外汇支出的扩大将会成为 一 个沉重的负担。

3、 产品开发问题。 桑塔纳轿半国产化坠然进展巨大， 但是主要体现在轿车生产技术的

掌握上， 产品的开发能力尚未形成。 尤其在中德双方各占50％旧股权结构下， 德方不会赞成

上海大众另外建立自己的开发体系， 因为这样只会增加升支， 不会给德力悄来任何好处。 因

此， 德方只会让上姆大众从德国大众的车型型沿中， 选择生产某种型号的祈 1怕或最多参与设

计朵种新品。 这样 一 来， L．．ii中大众只能跟｛l．恺因大众）五1川， 走引进、 仇引进旧迫路， 不可能

-- 54 -



形成自上的技术开发能力。

4、 工装自给问题。 这里的工装设备， 土要指各种俭刺设合、 焊接夹具和大型冲压模

具。 目前这些工装设备大都依赖进口， 国内企业或是不能生产， 或是生产周期过长。 一旦某

一大型模具发生意外损坏， 整条生产线将停产， 企业唯 一的办法就是重新向国外订货。 可

见， 如何实现工装设备自给， 将是今后上海大众国产化的 一 个重要课题。

5、 原材什自给问题。 一般说来， 原材料的国产化是最深层的国产化。 与生产技术的掌

握、产品及工装的自主开发与制造相比， 原材料的国内自给对一国汽车工业的发展与振兴更

具有决定意义。 这些原材料包括： 成形薄板， 工装用特殊钢材， 及各种辅助材料等。 由于原

材料工业涉及一国的基础产业， 因而在我国的现实估况下实难解决， 史非上海大众一家企业

所能控制。

现代汽车公司是韩国最大的汽车制造企业， 位千汉城蚀路区， 由现代集团于1967年朊创

建。 目前有职工39,000多人， 固定资本15,234.9亿韩元， 1991年年产汽车76.7万辆， 占同年

韩国总产址的51.2%， 出口汽车25.5万辆， 占65.4%。

韩国汽车工业是从60年代起步的。 在60年代以前， 韩国只能生产部分汽车维修用零件，

以及通过拆卸报废车零部件组装再生产。 1962年5月， 政府公布了 “ 汽车工业保护法” ， 开

始推行进口整车改为进口零邓作组装生产的政策， 实行国内生产许可证制度。 成立后的现代

汽车公司与英国福特汽车公司（美国谛特汽车公司曲子公司）合作， 引进技术进行CKD生

产。 1968年产凰为614辆， 1S69年产队达6,.U2辆， 占同年韩国轿车总产址的32.2%。 由千当

时韩国经济尚比较落后， 国民收入水平不高， 轿车市场规模比较狭小， 因此各公司之间争夺

市场份额的竞争非常激烈。 政府在1967年制定了 “ 机械工业振兴法” ， 要求提高汽车国产化

率， 但这一政策未能得以有效执行。 当幻从20％左右国产化率开始的CKD生产，到了70年代

初国产化率也不过30％左右。 山千生产观俟过小， 因此越是婓提淌零部件国产化率， 生产成

本就越高， 汽车屈址就越差， （卫芷只比个日。 生产故屈少导致的的f戊4又使轿车价格高于国外

间类车价格水平， 这既抑制丁国内需求的增长， 又使汃车出口缺乏兑争能力。 再加上1969年

以后经济发生衰退， 韩国轿车销售盘逐年滑坡， 汽车制造业经砦状况进 一步恶化。 1970年现

代汽车公司因16亿韩元躲销款未能按时回笼而险逍破产。 为了寻求继续生4年的道路， 现代汽

年公司开始了与英国福特汽车公司进行合资的谈判， 并签订了合资建设发动机上厂的意向

书。 但是， 合资项目因某些条件木达成一致总见而他延了时间， 不巧遇上1973年石油危机爆

发， 自顾不暇的福特汽车公P]根本无意再进行投资， 合作只能中止。

1974年韩国政府发衣了 “ 汽车工业振兴长期规划 ” ， 明确提出要将汽车上业作为国家最

重要的战略产业和出口产业j屯以扶持的方针。 与福特汽车公司合资失败时现代汽车公司， 在

政府政策的鼓舞下决意通过引进技术来自主发展国产化轿车。 现代汽车公司缺乏制造轿车的

经验， 但是1968年以后的CKD生产使之积累了组装等方面的生产技术。 现代汽车公司的母

公司是韩国最大的建筑公司， 现代汽车公司不仪得到了母公司在财力上的支持， 而且还从其

下属的机械制造部中获得了很多金属加工技术。 在引进国外技术方向现代汽车公司采取博采

众长分散引进的方式， 将各国先进的轿车生产技术结合到自己的国产年中去。 例如乍体设计

和标准制什委扎Ilt界若名的讷家意大利公司， 并派遗过去在这力面完全没有经验的技术人员
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到总人利进修。 发动机、 变速器、 车轴和伪造技术从LI．个二菱汃年公司引进，厂房建设聘请

英国专家作顾问。 底盘、车体、模具、 冲压、 发动机和性能试验等6个要害部门都聘请 一 位

外国专家进行现场生产监督， 一 般零部件通过对各种外国车觥体后进行模仿设计制造。 制造

设备和流水生产线则分别向法国、 奂国、 日本等国厂曲订购， 实际订购厂商多达几百家， 并

专门在英国和日本设立了事务所， 以加强同供货公司的联络和协调派遗进修人员。 1975年 12

月， 福尼牌国产化轿车生产工厂落成， 年产能力 5.6 万辆。 除汽化器等部件外， 国产化率达

90%。 1976 年福尼车开始销售， 占国内轿车市场占有率的 42% 。 1979年又在蔚山建成年产规

秧 10万辆的轿车工厂。

1976年开始投产的福尼牌轿车， 主要是血向出租业和不断扩大的中产阶层目备车市场

的。 当时的福尼车由于技术还不成熟， 排气、 安全度、 喷漆以及连接等方面存在不少问题，

故障屡起。 尽管如此， 在政府的保护政策下， 福尼车型 一直到 1981 年福尼 I 型出现以前， 没

有任何改进， 生产销售仍得以继续下去。 但是， 现代汽车公司认为， 婓使国产车能长期占有

国内市场， 关键是要提高其出口竞争能力。 因此， 现代汽车公司从国产车投产开始， 就瞄准

国际市场， 积极组织出口， 并将其在国内保护政染条件下国产车销售所获得的高额盈利中的

很大部分， 用于强化兑争力与振兴出口事业。 由于质卧欠住， 当时的出口完全是靠低价格的

出血输出。 为了提高福尼车的性能和质量， 现代汽车公Pl从1977年升始连续引进了热处理、

喷漆、 薄板等内部装饰和材料的基础技术。 尽管当时韩国法规还不健全， 对轿车安全度和排

气方面没有什么限制， 但还是花费大屈投资引进了夫国先进的安全标准试验改良技术和排气

控制技术。 同时， 在1978年与三菱公司签订了技术引进合同， 开始进行汽车大批温生产专用

设备的制造， 以图通过生产专用机械， 真正掌握自主升发汽车的技术能力。 1982 年现代汽车

公司通过向三菱公司转让部分股权（当年为 10%, 1985年提尚到15%， 目前为12.6%）与其

建立了全面合作关系。 在三菱公司的技术援助下， 年产 30万辆前轮驱动式新型福尼车的蔚山

工厂于 1985年 2 月建成投产， 当年通过广告宣传打入加拿大市场，全年广告费约 300万美元。

第二年现代出资 2,500 万美元， 委托巴克尔一施皮尔伏格尔这家很有创意的美国广告公司

（它为米勒莱啤酒做广告获得了巨大成功）， 利用电视、 报纸和杂志在美国 40个州为现代汽

车进行广告宣传， 使现代汽车当年就打入美国市场， 随后又先后打入了英国、 德国等欧洲市

场和东南亚市场。 1989年 1 月现代公司在加拿大投资建设的轿车工厂投产运行， 与泰国和马

来西亚的合作生产也正在计划过程中。 在出口不断扩大的同时， 现代汽车公司自上的技术开

发能力也正在逐渐形成。 1991年 4 月， 现代汽车公司推出了首次装有独自开发的a发动机的

新型轿车， 1992年又开发成功了稀薄燃烧发动机和以酒精为燃料的新车种。

从中国和韩国礼车制造企业友展过程米石， 后起国家的现代产业尚处千幼雅阶段时， 具

国内市场极易受到发达国家已处t·. 成熟阶段的同类产业的入侵， 因此通过产业保护来确保国

内市场这 一 幼小产业成长的空间是非常必要的。 如果没有这种强有力的保护和扶植， 尤论是

上海大众汽车公司还是韩国现代汽车公司， 都不会有如此迅猛的发展。 但是， 政府的产业保

护政策也有其消极的 一 面。 国际经验表明，，为额的关税壁垒使国内汽车价格高了又的， 这样

一来， 汉车制造企业即使不在扩大规模、 提高国产零部件质员和降低成本上下功夫， 也能轻

而易举地获取高额利i间， 久而久之介业就会失去兑争动力而变彴脆弱。 正肚千此， 韩国现代
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汽车公司从福尼车投产伊始， 就瞄准了国际市场， 升将扎在保护政策条件下认取的心额盈利

中很大部分用于强化竞争力和振兴出口。 从长期的观点看很清楚， 汽车国产化的根本评价在

国际市场， 在于最终能否生产出具有 一 定国际竞争力的国产汽车。 否则的话， 一旦国门被打

开， 本国汽车不仅无力参与国际竞争， 还会在外国汽车冲击下丧失国内市场。

汽车工业是一个技术高度成熟、 高度综合的产业部门。 后起国家汽车工业的发展， 不仅

要通过CKD生产，引进吸收发达国家汽车大批盐生产的先进技术和工艺， 控高零部件和整车

的国产化水平， 更重要的是要通过不断学习和技术积累， 逐步掌握汽车设计和大批惜生产专

用设备、 工装的制造技术， 从而形成木国自主的技术开发能力。 饮种自卞的技术开发能力，

是民族汽车工业自立的根基所在。 要不然， 即使实现了整车国产化， 也难以楞脱对国外技术

的依赖性和从属性。 国外汽车制造企业一 般三至五年， 就能研制开发出 一 个更新颖、 更美

观、 更省油的新车型。 后起国家的国产化还未完成， 原有的车平就已经淘汰了。 因此， 如果

没有自己的新车型研制开发能力， 就只能陷入引进技术一国产化一再引进一再国产化这种等

距离技术追赶的困境中。 这种发展方式是跨国公司为后起国家设置的陷阱。

韩国现代汽车公司在福特公司合作的过程中， 真正认识到跨国公司到韩国来投资， 所看

中的不过是韩国潜在的市场， 把在韩国设点作为其分割世界市场的 一 个战略性桥头堡， 其根

本目的并不在于帮助韩国建立具有同际竞争力的汽车T业。 因此， 现代汽车公司在CKD生

产的基础上， 决意通过引进各国的先进技术来自主发展国产化轿车， 并获得了成功。 需要指

出的是， 现代汽车公司的这种发展方式， 需要有巨额彴资金支持。 以共最初建成的福尼牉国

产化轿车工厂为例， 当时投入资金为1亿美元。 如没有作为母公司的韩国最大的现代财阀的

支撑， 要走上这条道路儿乎是不可能的。 尽管如此， 现代汽车公司的发展经验， 对我国汽车

工业的今后发展和政策取向， 仍具有一定的参考价值。

（上接第8页）

有资产流失问题， 节约了社会叶富。 同时这些企业的纾背机制也得以根本转变， 经营效益得

以提高。 (2)由千国有资产从经济中大面积退出， 整个社会的产权结构发生了大的变化，

这就为建立市场经济体制提供了相应的产权制支条件， 使市场经济能够自然生成。 对于那些

仍属国有产权性质的大型企业（集团）面言， 市场环垃向生成为它们确立了资本效率和经营

效率的客观标准；大量非国有经济的激烈竞争又迫使它们不断改善经营， 提高效率。 国际经

验表明， 在市场环境及公平竞争的压力下， 国有大企山是能够取得较好经营效益的。 (3)

市场环境的形成和企业经营机制的转换使得政府，们以川现范的经济手段和经济杠杆实施有效

的宏观调控， 减少经济体制过渡的时间及很荡， 克服巾汤的盲目性， 保证经济健康、 稳度地

发展。

(DG. i若思： （（经济史中向牙构'J 、～，工1）． 1·心三联1§I I，国1乍版， 年2i贝。
@A, C, Pigou, The Economics of Welfare, 133. -1 thed, l\l32。

@H. 登姆塞茨： （（义千产权叮理心）〉， 《时产权利勹刊飞义工 ｀＇，＇ 1 ： 98贞。

＠＠＠（（国有资产行理祛规制度汇编〉〉， 认律出赁礼19、; ，义． 第3队40、53凡
?冬阅马克匣： （（资本论）〉卷3' 第529页。
3参阅（（经济：消息报〉）1993.Sf:4月29 H。
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