
　　来稿日期: 1998204

论汽车工业空间组织之变化
——生产方式转变的影响

刘卫东　　薛凤旋
(香港大学地理地质系, 香港)

　　摘　要　汽车工业出现一百多年来空间组织发生了几次重要变化, 而生产方式的转变是导

致空间演化的主导因素之一。本文首先回顾了 80年代以前世界汽车工业空间组织的主要特征,

并将其演化过程归纳为四个阶段, 即初始分散阶段、大规模生产初期的高度集中阶段、“核心—

边缘”结构阶段和网络化分散阶段。其次介绍了 80年代以来世界汽车工业发展的新特点, 特别

是精益生产方式的广泛扩散。最后归纳了新的生产方式下汽车工业空间组织的影响因素和特

征, 即网络化聚集, 并简要地讨论了这种发展趋势对中国汽车工业的启示。

　　关键词　汽车工业　空间组织　精益生产

1　引言

汽车工业是传统产业中少数仍没有“夕阳化”的部门之一。一百多年来, 通过不断的

扩张、重组以及采用新技术, 汽车工业一直处于十分活跃的发展状态。不仅发达国家一直

采取各种措施来保持自身汽车工业的活力, 而且由于该部门对经济发展和就业的潜在的巨

大贡献, 许多发展中国家也纷纷将汽车工业视为促进本国经济快速增长的重要途径

(O ’B rien, 1995; Chaudhu ri, 1989; ID E, 1995)。中国正是这些发展中国家的一员, 在九

十年代初已经将汽车工业列为其国民经济的支柱产业。但是, 由于过去长期处于比较封闭

的状态和传统计划经济的机制下, 中国汽车工业走过了一条比较独特的发展道路, 导致空

间组织比较散乱, 严重影响了规模经济的发挥和竞争力的提高。改革开放以来的重整与国

际化, 促进了中国汽车工业在规模和生产技术上的巨大进步, 但布局散乱的格局改观甚微,

远远不能适应进一步国际化和提高国际竞争力的需要 (薛凤旋、刘卫东, 1997)。因此, 回

顾和分析世界汽车工业空间组织的演化过程、特别是 80年代以来的新变化, 将有助于中国

汽车工业选择正确的空间组织战略和进一步重整。本文将首先回顾、归纳 80年代以前汽车

工业空间组织的特征; 其次介绍 80年代以来世界汽车工业发展的新特点, 特别是由福特主

义 (Fo rd ism ) 的大规模生产方式向后福特主义 (Po st2Fo rdism ) 的精益生产方式的转变; 而

后分析在新的生产方式下汽车工业空间组织的变化及其决定因素; 最后归纳汽车工业空间

组织的变化过程及其对中国汽车工业的启示。
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2　汽车工业的空间组织特征: 历史回顾

汽车是一种构成十分复杂的产品, 由上万个零部件组成。它的生产过程明显地分为两

部分, 即零部件的加工制造过程和将零部件组装为整车的过程。相应地, 汽车工业的基本

企业组织结构也分为整车组装厂和零部件供应商两部分。尽管这个特征不是汽车工业所独

有的, 但在汽车工业中表现最为明显, 也是影响该工业部门空间组织演化的基本要素。

211　初始阶段: 分散生产

在汽车工业出现的最初阶段里 (1890～ 1909) , 组装和零部件生产的分离是不明显的。

由于采用手工艺生产方式 (art isanal craft2based m ethod) 为主, 零部件生产非标准化, 汽

车生产厂往往兼具组装和零部件生产的功能。独立的零部件生产商也需要接近组装厂, 以

利于及时改进、修改零部件。关于早期汽车工业出现在一些特定区域, 学术界存在不同的

解释。汽车工业史专家和一部分行为地理学家倾向于将其归结为历史的偶然性, 即这些区

位都是行内“大人物”们的家乡或长期居住的地方。例如, 在美国H en ry Fo rd, R an som E.

O lds, E lw ood H aynes and Charles D u ryea 等人居住在密执安州与底特律成为汽车生产中

心密切相关 (H u rley, 1959)。但是, 正如R uben stein (1992) 指出的, 这些“大人物”绝

非生活在“真空”里, 他们成为汽车工业的先驱必然与其生活地的区位因素有关。事实上,

由于早期汽车生产技术不成熟、生产非标准化以及市场前景不明朗, 它是风险很高的投资

项目。因而, 风险资本、具有冒险精神的企业家和具有较高素质的技术工人和匠人是早期

汽车工业出现的主要区位因素。另外, 相关工业基础 (马车制造业、自行车制造业和船用

发动机制造业) 和原材料条件 (特别是优质钢材) 也是非常重要的区位因素。这些正是本

世纪初美国汽车工业由诞生的东北部地区转移并集中在大湖区 (Great L ake R egion) 的原

因 (H u rley, 1959; R uben stein, 1992)。总的来说, 在早期手工艺生产方式下, 生产厂扩

大规模的速度缓慢, 垄断难以形成, 在有条件的地区新的汽车生产厂不断涌现。例如, 1895

年～ 1905年期间美国曾有 3 000多个工厂从事过汽车制造; 英国在 1901年～ 1905年也至

少出现了 221个汽车生产厂。因此, 这个时期汽车工业空间分布特征是在特定区域内的分

散 (见图 1a) , 而且组装与零部件制造结合在一起。

212　大规模生产方式初期: 生产高度集中

1909年美国福特公司 (Fo rd) 推出了由大规模生产方式 (m ass p roduct ion) 生产的 T

型轿车, 标志着汽车工业进入了新时代。该生产方式的主要特点是零部件的标准化生产和

可互换性 ( in terchangeab lity)、生产过程的科学分解和操作低技能化 (desk illed) 以及流水

线组装。同时, 由于采用标准化生产, 组装和零部件生产可以彻底分离, 使组装厂的区位

选择有了灵活性。新的生产方式的采用使汽车生产规模迅速提高而生产成本大幅度下降。例

如, 1906年福特的年生产量为 8700辆, 1909年 T 型车推出时年产量达到 18000辆, 到 1913

年年产量已超过 20万辆。福特的成功使北美一些其它汽车生产商 (如通用) 也迅速采用了

新的生产方式, 同时也导致竞争的加剧和生产的集中与垄断。伴随这一过程, 无论从全世

界的角度还是仅从美国本土的角度, 都出现了汽车生产在空间上的高度集中。到 1913年,

美国汽车生产量已占世界的 78% (M axcy, 1981) , 而美国的汽车产量的 80%集中在密执安

州以底特律为中心的东南部地区 (R uben stein, 1992)。而欧洲各国的汽车生产因尚未广泛
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图 1　八十年代前汽车工业空间组织演化的主要阶段示意图

F ig11　D iagram of the Spatia l Evo lu tion of the A utomo tive Industry befo re the 1980s

资料来源: 作者根据本文对世界汽车工业发展的归纳编辑制作

采用新的生产方式而处于劣势。因此, 在大规模生产方式采用的初期, 汽车组装生产出现

了短期的高度空间集中的特征 (见图 1b)。这一时期, 汽车生产商主要采用将整车运输到区

域性或海外分销中心的方式扩大销售。

213　“核心—边缘”式分散阶段

由于汽车组装具有典型的市场区位倾向 (零部件的体积小于整车) , 随着其它地区和海

外需求量的迅速增长, 建立区域性及海外组装分厂成为采用了大规模生产方式的汽车生产

商扩张的主要策略。早在 1911年福特已经在英国曼彻斯特附近设立了组装厂生产其 T 型
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轿车, 1912年它在美国国内的第一个分厂也在纽约附近开始生产 (R uben stein, 1992)。到

20年代末福特已在国内建立了近 30个分厂, 在世界上 20个国家设有组装厂。“广设分厂”

的策略很快也被通用公司采纳。1923年～ 1928年通用在世界上 15个国家设立了 19个组装

厂, 同时在美国国内也拥有十多个分厂。这标志着汽车工业空间分散和“核心—边缘”(co re2
periphera l) 空间结构的开始 (见图 1c)。在此阶段还主要是组装活动的分散, 而零部件的生

产仍非常集中 (在美国, 主要在大湖区)。需要指出的是, 由于各国保护性关税的实施, 实

际上从 20 年代开始福特和通用在欧洲和澳洲已经逐渐进行零部件生产的本地化。例如,

1924 年福特在英国的分厂组装的轿车已达到 92%的本地化程度 (Chu rch, 1994)。但这主要

是为了绕过关税壁垒, 而非为了降低生产成本。

根据R uben stein (1992) 的研究, 二战前福特和通用在美国国内设立的区域性组装分

厂的选址与韦伯区位论十分相符。最小运费成本和市场区位倾向是建立组装分厂的关键因

素, 而人口集中地区 (潜在市场) 则是组装分厂的最佳区位。20年代福特的组装分厂平均

服务范围是约 20万平方公里、人口数百万。建立海外组装厂更是为了减少运费成本。例如,

1928年通用公司运输 9辆‘雪拂莱’ (Chevro lets) 散件在欧洲组装的成本仅相当于运输 2

辆整车在当地销售的费用 (M axcy, 1981)。但另一方面, 零部件制造却具有明显的原材料

区位倾向和廉价劳动力区位倾向 (H u rley, 1959) , 同时也有交通结点的区位倾向以利于与

组装厂的运输联系。这些区位因素, 加上寻求生产专业化和规模经济等, 导致了零部件生

产的高度集中。当然, 就美国而言, 福特、通用等大公司的总部 (包括零部件采购部门) 和

研究开发机构集中在大湖区也是零部件生产集中于此的重要原因。

二战结束之前美国凭借最先采用大规模生产方式的优势一直是世界汽车市场的主角,

其空间组织方式代表了当时汽车工业的主流。而由于两次世界大战的影响, 再加上较晚采

用新的生产方式, 欧洲汽车工业发展规模相对比较小。而且, 欧洲各国市场规模也比较小。

因而“广设分厂”的空间组织方式并未成为当时欧洲汽车生产厂商的主要策略。不过, 也

有一些较大的厂商在邻国投资进行小规模的和尝试性的轿车组装, 如法国雷诺 (R enau lt)和

富康 (C it roen) 在比利时的轿车组装, 英国奥斯汀 (A u st in) 在法国和德国的投资, 意大

利的菲亚特 (F ia t) 在德国和法国的投资, 等等。

214　网络化分散阶段

二战后最初的二十多年中, 由于多数国家经济稳定增长, 汽车需求迅速增加, 汽车生

产厂处于扩张高峰时期, 同时也是大规模生产方式最繁荣和流行时期。汽车工业的繁荣孕

育了一批欧洲汽车跨国公司, 如英国的利兰 (L eyland )①, 法国雷诺、富康和标致

(Peugeo t)②, 德国的奔驰 (D aim ler2Benz) 和大众 (V o lk sw agen) , 意大利的菲亚特以及瑞

典的沃尔沃 (V o lvo)。由于关税壁垒的存在, 设立海外组装分厂仍是各汽车厂商扩张的主

要策略。这一时期对汽车工业空间组织影响最大的两个因素是区域性贸易组织的出现和不

少发展中国家确定发展民族汽车工业的策略及其相关的汽车生产本地化 (localiza t ion)的要

求。1965年制订的“美加汽车贸易协定”实际上统一了美、加两国的汽车市场, 并导致了
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①
② 富康和标致在 1974年合并成立了新的集团PSA。1980年 PSA 收购克莱斯勒在欧洲的子公司, 成为当时欧洲第

一大汽车集团。但收购后经营不善, 影响了公司的发展。目前为欧洲第二大汽车集团。

英国L eyland已经在 1988年被美国和日本汽车跨国公司收购, 至此英国已无民族汽车工业。



北美汽车工业的空间重组, 即关闭部分组装厂以实现规模经济 (Ho lm es, 1983)。在欧洲, 欧

洲经济共同体 (EEC) 的组建逐渐削减和统一了内部关税。1968年整车和零部件的关税已

分别降到 22%和 14% , 1972年轿车和及其零部件更下调为 11%和 7% (M axcy, 1981)。关

税壁垒的削弱使大部分欧洲汽车厂商关闭了在邻国开设的组装分厂, 以图规模经济。同时,

也使它们得以在整个西欧范围内按国际劳动分工重组汽车生产, 其中主要是零部件生产的

专业化分工。例如, 福特在法国建立的零部件生产中心供应它在欧洲所有的组装分厂。这

初步具有了空间组织网络化的雏形 (见图 1d) , 但当时仅局限于欧洲,“欧洲车”(Eu ropean

Car) 是其典型代表。

另一方面, 发展中国家严格的本地化政策对战后各跨国公司汽车生产的空间组织产生

了重要影响。巴西、澳大利亚等国曾有过高达 100%的本地化要求 (Chaudhu ri, 1989; Gun2
derson, 1979)。面对高关税和严格的本地化要求, 生产厂商要么从已建立的组装分厂撤退,

要么增加零部件投资以实现本地化。潜在的市场前景是决策的主要依据。当然, 当地政府

的合作态度、优惠条件及补助等也起到作用。从 50年代末开始, 美国的“三大”以及欧洲

的主要汽车生产厂商纷纷在巴西、阿根廷、澳大利亚、墨西哥和西班牙等国家投入巨资发

展零部件生产。从决策角度看, 这与福特和通用早期在欧洲的境遇一样, 并非为了降低成

本, 而是为了绕过关税壁垒和保护性政策从而保持市场份额。但是, 这些投资却意想不到

地为后来这些跨国公司零部件“全球采购”(g lobal sou rcing) 和网络化发展奠定了基础。总

的来讲, 这一时期是汽车工业发展和大规模生产方式的“青壮年”阶段。生产厂商降低生

产成本的主要途径是扩大生产规模、追求规模经济效益。选择劳动力成本低的区位虽然也

是途径之一, 但并未成为竞争的主要手段。在发展中国家投资的主导因素是潜在市场的吸

引力。

自 60年代后期始, 由于汽车需求减缓而生产能力过剩, 特别是日本汽车进入世界市场

的冲击, 汽车工业的竞争不断加剧。零部件生产的专业化和规模经济以及劳动力成本变成

竞争的重要因素。伴随这一变化, 汽车工业空间组织进入了新的分散化阶段 (见图 1d) , 即

网络化阶段。这一阶段的主要特征是零部件生产在全球范围内的分散化, 以 70年代末出现

的“全球采购”和“世界汽车” (W o rld Car) 模式达到顶峰。该模式是欧美汽车跨国公司

在 70年代和 80年代初面对日本廉价汽车的主要竞争策略。福特 (美国)公司副总裁Donald

Petersen 曾在 1979年说过“对于选择在全球范围内生产的汽车制造商而言, 一些零部件的

跨国采购将会是标准的操作程序”①。事实上, 福特、通用和克莱斯勒 (Ch rysler) 在 60年

代已经从它们在巴西和墨西哥的零部件工厂进口发动机、模具等。大众、菲亚特和奔驰等

欧洲公司也将各自在拉丁美洲的零部件机构作为廉价“供应商”。在亚洲, 菲律宾和台湾分

别为福特生产铸压件和发动机, 南韩和菲律宾则分别为通用生产发动机和变速器。所谓

“世界汽车”则是指享有同一基本设计方案和尽可能多的共用或可互换零部件、能在稍加改

动后满足不同需要而在世界主要汽车市场具有竞争力的汽车②。它主要是为了减低研究开

发 (R &D ) 费用负担, 客观上进一步促进了零部件的“全球采购”。福特 1980年推出的F iesta
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①
② 通用公司副总裁A lex Cunn ingham 在 1979年所言。引自M axcy, Geo rge. T he In ternational M o to r Industry,

1981. 158～ 159.

引自M axcy, Geo rge. T he In ternationalM o to r Industry, 1981. 145.



轿车和通用 1984年推出的 J 型轿车就属于这类“世界汽车”。J 型车由澳大利亚生产的发动

机、美国生产的自动变速箱或日本的手动变速箱、法国的化油器、德国的铸压件和英国生

产的滤清器、车轮和玻璃等来自世界各地的零部件组装而成 (Chu rch, 1994) , 推向世界主

要汽车市场。产品生命周期理论 (P roduct L ife Cycle T heo ry) 和新国际劳动分工理论 (N ew

In ternat ional D ivision of L abou r) 较好地解释了这一时期汽车工业的分散与网络化 (M ax2
cy, 1981; Chu rch, 1994; 等)。

因此, 到 80年代初为止, 正如 Schoenberger (1987) 所指出的, 汽车工业是工业部门

的空间演化由极度集中到明显分散的典型代表。在计算机和通讯技术的帮助下, 欧美跨国

公司可以灵活地控制它们在世界各地的零部件生产网络, 利用发展中国家的廉价劳动力降

低生产成本。在传统区位理论和基于大规模生产方式的资本积累理论看来, 这似乎是提高

竞争力的完美选择和妙方。因此, 一些学者曾在 80年代初为日本汽车工业的前景担忧 (例

如, M axcy, 1981) , 因为日本不具备这样的全球零部件网络。但是, 日本在 80年代进一步

扩大了其在世界汽车市场的份额并在北美和欧洲进行的大规模的投资, 引发了新一轮全球

性汽车生产的空间重组以及学术界对资本积累方式和生产方式转变的广泛讨论。

3　80年代以来世界汽车工业的全球化与精益生产

311　生产的进一步全球化

80年代世界汽车市场的突出特征是巨大的地区间贸易流量 (特别是由日本到北美和欧

洲) 和由此导致的“新保护主义”。虽然区域贸易组织功能的不断强化使汽车贸易在欧共体

和北美得到自由化,但这些区域间及其与其它国家间的汽车贸易障碍没有较大幅度的削减。

一方面, 发展中国家利用高关税和非贸易障碍来保护本国的“幼小”(infan t) 汽车工业; 另

一方面, 发达国家也采用各种形式的防卫性措施来保护本国处于重整和改组期的汽车工业

(Chaudhu ri, 1989)。例如, 欧共体和美国分别自 70年代末和 80年代初开始强迫日本实施

汽车“自愿性”出口限制。而不少发展中国家的整车关税仍高达 100%以上。世界贸易组织

的成立也未能消除汽车贸易的相关障碍, 仍容许发展中国家对本国汽车工业实行一定时期

的保护。种种保护性措施再加上市场竞争日益加剧, 迫使汽车工业跨国公司不得不增加投

资在“东道国” (ho st coun try) 设厂生产汽车, 以绕过贸易障碍。因而, 80年代以来汽车

工业生产的全球化 (g lobaliza t ion) 趋势进一步加强, 表现为各大汽车生产国之间的相互渗

透以及它们在南美、东亚的等地的大量投资。其中, 尤为突出的特征是日本在北美和欧洲

的投资设厂。到 90年代初为止, 日本已经在美国设立了 12个“移植厂”(t ran sp lan t) , 在

欧洲也有 5个以上。当然, 这一趋势也包括很多汽车工业跨国公司在中国的投资。他们在

中国建立了上百个各类汽车及零部件生产合资企业。

事实上, 全球化生产或国际化生产 (in ternat ionaliza t ion) 对于汽车工业而言并非新事

物。如前所述, 早在本世纪初期福特和通用已经在世界上多个国家生产汽车; 二战后欧美

汽车生产商的跨国生产经营以及 70年代福特和通用的“全球采购”策略都是全球化生产的

反映 (当然, 也有学者认为全球化和国际化是完全不同的情形和概念。见A llen & T homp2
son, 1997)。但是, 80年代以来汽车工业生产全球化趋势的加强有明显的特征。首先是日

本汽车厂商成功地在北美大量投资, 导致北美汽车工业的空间重组 (M air, F lo rida & Ken2
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ney, 1988; R eid, 1990) ; 其次是主要汽车生产厂商在本土以外生产的汽车比例越来越高。

例如, 1992年日本丰田 (Toyo ta)、本田 (Honda)、日产 (N issan)、三菱 (M itsub ish i) 以

及德国大众在本土外的汽车产量都在∀ä以上 (R uben stein, 1994) , 通用和福特也接近 1ö3;

第三是日本汽车工业的全球化导致日本生产组织方式的扩散 (详见 312)。

跨国公司的全球化生产在近十多年来的世界经济空间重组中扮演了重要角色。一些学

者甚至认为区域 (特别是在发展中国家) 在跨国公司的巨大能力面前丧失了经济自主权

(如Castells, 1987)。但是, 实际上正如Am in & Rob in s (1990) 所指出的, 只要是讨论目

前 (世界经济) 变化的地理侧面, 就必须全面认识和理解全球化和本地化 (localising) 的

共存与组合。就汽车工业而言, 一定程度的本地化要求 (local con ten t) 是许多国家都采用

的保护性政策。这一点加上适时供货方式 (Ju st2In2T im e D elivery) 的广泛采用, 在跨国公

司生产进一步全球化的同时也正在导致越来越强的生产“本地化”倾向。也就是说, 跨国

公司的对外直接投资 (FD I) 不再以分厂的模式为主, 而是与当地经济越来越紧密的结合在

一起, 即所谓的“全球本地化”(g lobal localiza t ion, 见M o rris, 1991; R aw lin son &W ells,

1993)。而“全球本地化”趋势则强化了汽车跨国公司的网络化经营, 相对削弱了公司总部

所在国在生产网络中的重要性, 也使跨国公司逐渐成为名副其实的“全球性公司”。这也正

是部分学者争论经济“全球化”与“国际化”是两个不同过程的原因之一。

312　生产方式的转变: 精益生产

日本经济的成功及其生产的全球化使其相对独特的生产组织方式在世界上得到广泛的

认同和不断的扩散, 并引发了关于福特主义大规模生产方式是否终结和后福特主义时代是

否来临的激烈的理论争辩 (如P io re & Sab le, 1984; Stoper & Sco t t, 1992; Am in & Rob in s,

1990; Sayer, 1990; 等等)。当然, 意大利的工业小区 (“T he T h ird Ita ly”) 以及美国的

“硅谷”等非大规模生产的成功例子也是促发资本积累方式理论争辩的原因, 但最关键的因

素还是 70年代以来欧美发达国家的长期经济不景气和与之鲜明对比的日本经济的成功, 特

别是日本汽车工业和电子工业对欧美国家的冲击。以法国“制度学派” (R egu la t ion

Schoo l)和北美激进政经学派为主的学者认为, 福特主义大规模生产方式主导经济发展的资

本积累时代在经历二战后长达二十多年的繁荣期后已经走到了尽头, 以柔性生产 (f lex ib le

p roduct ion) 为主导的后福特主义时代已经出现。而偏保守的学者则认为没有足够的证据证

明新的资本积累时代已经出现,日本的生产方式不过是大规模生产方式的一种形式而已。尽

管对于是否存在一个主导整个经济系统的新的资本积累方式还有争论, 大部分学者都承认

世界汽车工业正经历着激烈的变化和重组, 而一套不同于大规模生产方式的新的生产逻辑

(new logic of p roduct ion) 在主导着这一轮全球性汽车工业重组。对新的生产逻辑的命名则

有很多, 如“丰田模式”、“后福特主义”、“柔性专业化生产”(f lex ib le specia liza t ion) 等等。

其中, 美国麻省理工学院的“世界汽车研究计划”( IM V P) 在《改变世界的机器》(T he M e2
ch ine T hat Changed T he W o rld) 一书中提出的“精益生产”( lean p roduct ion) 的概念在汽

车工业界 (特别是在北美、德国和韩国) 被广为接受。

“精益生产”方式是 IM V P 在对世界主要汽车制造商进行长达数年的比较研究后对日

本汽车生产组织方式的归纳与总结。“精益生产”主要以下面几个指标来判别: 对迅速变化

的消费需求的灵活应变能力, 高的劳动生产率和产品质量, 以及对生产过程各方面不断改

进的动力与能力 (W om ack, Jones & Roo s, 1990)。其中, 适时供货系统 (J IT ) , 多技能的
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(m u lt i2sk illed) 和具有“团队”( team w o rk) 精神的劳动力、整车制造商与零部件供应商的

密切协作以及同一生产线可以组装不同车型是关键特征。W om ack 等 (1990) 以系统的数据

证明了 80年代日本汽车厂的劳动生产率远高于欧美主要厂商, 而质量也高于欧美同类同级

车。另外, 日本汽车商在美国的“移植厂”生产的汽车也以高质、低价在北美获得了竞争

力 (Kenney & F lo rida, 1993)。当然, 也有一些学者对“精益生产”方式提出置疑和批评。

例如,“精益生产”不代表新的生产方式, 只不过是大规模生产方式的延续 (W ood, 1993) ;

适时供货系统造成诸如交通拥挤及其由此导致的环境污染等外部不经济 (Berggen, 1993) ;

日本汽车的低成本更多地是缘于零部件供应商付给工人的低工资, 而不是自动化和超人的

管理技能和方式 (W illiam s et a l, 1992)。尽管如此,“精益生产”方式还是得到了广泛的采

用。不仅日本汽车商在北美和欧洲的二十多个“移植厂”一脉相承地采用“精益生产”的

基本原则组织生产, 而且美国的通用和福特以及不少欧洲公司 (如菲亚特、大众等) 纷纷

学习和采用“精益生产”方式。在欧洲, 5个新建的轿车组装厂都是按“精益生产”方式组

织的 (Schamp et a l, 1995)。通用公司的“土星公司”模式① 也与“精益生产”思想不无

关系。在中国, 上海大众和一汽大众也已经在很大程度上实行“精益生产”。

“精益生产”方式的扩散是世界汽车市场成熟和竞争加剧的必然结果。福特主义生产方

式的基本特征是标准产品的大批量生产,而只有产品的大规模消费才能支撑大规模生产。因

而, 这种生产方式在满足以初次购买为主的市场需求方面十分成功。当市场成熟后, 以更

新为主的购买导致的市场零散化则难于支撑单一产品的大批量生产。另一方面, 大规模生

产的内在逻辑是通过规模经济和提高生产线速度来降低成本, 不断扩大生产规模和增加专

门化设备投资是企业在激烈竞争中的生存之道。这很容易引致生产能力的过剩, 从而使依

赖继续扩大生产规模降低成本难以为继。同时, 为保证生产线不间断, 必须有大量的零部

件缓冲库存。不但占用大量流动资金, 而且在车型改变时会造成极大浪费。据估计, 采用

大规模生产方式的汽车厂约 30%的生产成本来自零部件及成品的仓储和保管 (Sayer,

1986 )。一个极端的例子是福特的右手门板每个生产周期要冲压 50 万个储备待用

(Cu sum ano, 1985, p. 270)。每个门板的直接生产成本降低了, 但仓储费用和占用资金的

成本却抵消甚至超过了生产成本的降低, 更不用说车型改变后变成废品的剩余门板所造成

的浪费了。市场越分散化, 这种浪费也越严重。也就是说, 大规模生产方式的内在逻辑本

身导致了在生产规模达到一定程度和市场零散化后“隐蔽浪费”增加、生产成本难以削减。

而由丰田从 50年代开始探索并逐渐完善的“精益生产”方式一开始就是为适应日本国内汽

车市场零散和流动资金短缺而生的 (W om ack, et a l, 1990)。“精益生产”的内在逻辑是通

过资金周转效益、质量效益 (减低售后市场服务费用) 和规模经济效益等综合手段来降低

总体经营成本, 以及通过灵活应变能力拓展市场。J IT 系统基本上消除了上述“隐蔽浪费”。

新的劳资关系也有利于发挥劳动力的技术创新能力, 而不是仅仅将劳动力视为单纯的成本

因素。因此, 在 70年代以来世界汽车市场日趋饱和和成熟的情况下, 日本汽车生产商凭借

“精益生产”方式获得了竞争力, 同时也使欧美厂商逐渐认同和采用“精益生产”的思想和

原则。当然, 不可否认, 计算机技术和柔性生产技术的发展对欧美厂商采用“精益生产”思
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想也起到了促进作用。

4　汽车工业空间组织形式的变化及其影响因素

随着生产的进一步全球化和“精益生产”方式的扩散, 在世界主要汽车生产国汽车工

业的空间组织也发生了变化。其中, 最重要的变化是零部件的生产由与组装厂空间分离和

分散向与其重新结合和集中转化的趋势。另外, 运输技术的发展与市场的零散化也使整车

组装有重新集中的趋势。引起汽车工业空间组织变化的主要因素见图 2所示。

图2 汽车工业空间组织方式变化的主要影响因素
Fig. 2 Major Factors behind Recent Changes of the Spatial O rganization of the Automotive Industry

汽车工业空间组织
方式的新变化

技术进步
(计算机、通讯等)

世界汽车市场
竞争日趋激烈

新保护主义 生产全球化 生产方式转变

新零部件采购方式新劳动组织方式跨国公司直接投资政府干预

新的运输技
术提高了整
车运输的效
率和经济性

零部件供应系
统的分层化;
参与R& D;
空间重新集中

“团队”工作;
“绿地”投资
以躲避传统
工会势力

“内部化”或
“网络化”;
“绿地”投资、
收购或合资

政府资助;
本地化要求;
关税;
等等。

生产进一步全球化对于汽车跨国公司空间组织的影响主要表现为经营的全球化和生产

的本地化、“网络化”, 对于“东道国”的影响则体现为跨国公司的直接投资和随之带入的

生产方式对当地工业体系的冲击。而后者与跨国公司的经营策略和“东道国”的约束规则

密切相关。一般来讲, 跨国公司在“东道国”直接投资主要有两个原因: 利用廉价劳动力

或原材料, 以及占领市场 (或兼而有之 )。在经营策略上可以选择“内部化”

( in ternaliza t ion) 运作以防止公司具有竞争力的资财 (如专有技术等) 外部化, 或“网络

化”运作以利用其它公司或区域的互补性优势。“内部化”运作方式基本上代表了 80年代

以前汽车生产商的跨国生产组织, 即分厂模式和“绿地投资”(greenfield investm en t)①。而

“网络化”则代表了 80年代以来的新趋势 (这与汽车跨国公司在六十、七十年代的网络化

经营不同。当时的网络化是跨国公司在全球范围内的内部网络化)。不少学者认为, 由于生

产技术和过程越来越复杂, 企业间协作越来越重要,“内部化”运作方式已达到极限并且不

再适应 (如L agendijk & Knaap , 1995)。事实上,“精益生产”方式本身强调整车组装厂与

零部件供应商的紧密协作, 即区域性“网络化”。

尽管生产进一步全球化本身对汽车工业空间组织有重要影响, 但 80年代以来汽车工业
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空间演化的主导因素是生产方式的转变。其中, J IT 系统以及新的劳动组织方式的空间含义

是核心问题。大部分学者认为, J IT 供货方式的采用将导致汽车工业在空间上重新集中 (如

Sayer, 1986; R eid, 1990; M air, 1988; Schoenberger, 1987; E sta ll, 1985; Ho lm es, 1987;

and R uben stein, 1986)。零部件生产厂与整车组装厂的空间上接近不但利于适时供货, 而且

也减少交易成本 (t ran sact ion co st)、便于信息交流 (特别是在零部件厂商越来越多地参与

汽车制造的R &D 的情况下)。运费因素的节省和交易成本的节约在很大程度上抵消或超过

了廉价劳动力区位的优势。在美国, 日本的零部件“移植厂”基本上集中在距整车厂周围

一至两个小时驾驶时间距离内 (M air, 1988)。另外, Sayer (1986) 曾指出, 在采用柔性制

造技术和 J IT 供货方式后, 通用的“别克城”工业园也吸引了很多零部件供应商前往建厂。

在欧洲, 按“精益生产”思想建设的新的整车厂同样吸引了一大批零部件商在周围设厂, 更

不用说丰田公司在日本的“丰田城”这个“古典”极端模式了。另一方面, 整车厂在选择

区位时也会接近已有零部件生产中心。例如, 日本公司在美国的整车厂主要布局在靠近大

湖区的各州。因此, 整车厂和零部件厂在空间上的重新接近是 80年代世界汽车工业空间重

整的一个最重要的特征。在美国, 日本公司的汽车厂及零部件厂在大湖区以南沿着 65、75

和 401号州际公路聚集构成了一条“移植厂走廊”(Schoenberger, 1987)。R eid (1995) 的

实证研究也表明, 采用 J IT 供货方式的整车组装企业在所在县域采购的零部件比例要比其

它未采用该方式的企业高得多, 从另一个角度证明了空间重新集中的趋势。

需要指出的是, 并非所有零部件的生产都有在空间上接近整车厂的倾向。汽车是采用

新技术最活跃的产品之一, 因而其零部件可大致分为两类, 即普通部件和高科技部件。对

于普通部件, 特别是涉及到汽车外观而需要经常变换产品设计的零部件 (如座椅、车体

等) , 在 J IT 系统下有较强聚集在整车厂周围的倾向; 而高科技零部件 (如EM S, ABS, A ir

Bag 等) ,规模经济和R &D 所在地仍是重要区位因素。这些产品的空间扩散仍符合产品生命

周期理论, 即只有过了垄断期后才会向外扩散, 因而在生产初期很难实施J IT 供货方式。

由于“精益生产”采用的劳动组织方式 (即多技能化劳动力和“团队”工作精神) 与

以往截然不同, 避开强大的工会势力以实行新的管理方式成为汽车厂商在传统汽车生产国

选择设厂区位的另一个重要因素。在北美和欧洲, 劳资纠纷是大多数传统汽车厂的通病, 也

是影响劳动生产率的重要因素。例如, 经常性的罢工是英国民族汽车工业衰落的主要因素

之一 (Chu rch, 1994)。过于强大的传统工会势力成为实行“精益生产”的障碍。因此, 欧

美采用“精益生产”原则的新建汽车厂大都选择“绿地”区位。日本在美国的“移植厂”倾

向于选择没有汽车工业基础的小城镇, 躲避传统工会势力 (R eid, 1995, Schoenberger,

1987)。在欧洲也同样, 为了打破传统的劳资关系以采用新的生产组织方式, 汽车生产商不

得不将生产厂重新布局在没有工业化的地区 (Schamp , 1995)。当然, 在发展中国家这一因

素就不是很重要了, 而能够适应多技能化要求的劳动力队伍则变得至关重要了。

新的生产方式引起的汽车工业空间组织的变化会受到企业运作的制度环境 (特别是政

府干预) 的直接影响, 而政府干预又来自保护主义倾向。例如, 受较强政府约束和干预, 日

本汽车生产商在欧洲的投资策略明显异于在北美的策略 (Jones & N o rth, 1991; R aw lin son

&W ells, 1993; Sadler, 1994)。在强大政府压力下, 在欧共体的日本整车厂购买非常高比

例的当地企业 (泛欧共体) 生产的零部件, 只有很少一部分日本零部件商跟随整车制造商

到欧洲设厂, 没有形成明显的“精益生产综合体”。
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图 3　80年代以来世界汽车工业的

空间组织方式示意图

F ig13　D iagram of the Spatia l O rgan ization of

the A utomo tive Industry after the 1980s

图例同图 1, 作者根据文中资料编辑制作。

除 上 述 几 个 因 素 外, R uben stein

(1986) 曾指出另一个具有重要空间意义的

技术变化, 即整车运输效率的提高减低了整

车组装的市场区位倾向。三层车厢的使用使

整车长途运输的费用大幅度下降, 抵消了运

输零部件到区域分厂组装的经济性。另外,

由于汽车市场的零散化, 原来以满足区域需

求为主的组装分厂不得不变成服务于全国

的某种车型的组装中心, 失去了作为区域分

厂的经济合理性。这两个因素的叠加, 使美

国在采用“精益生产”方式之前就已经开始

了汽车组装回归中西区 (M idw est) 的趋势。

因此, 总的来看, 80年代以来世界汽车

工业空间重整的趋势是组装与零部件的重

新聚集。其中, 新的生产方式的扩散是引起

空间重组的主要因素。如果与前述历史回顾

联系起来, 80年代以来可以视为汽车工业空间组织演化的第五阶段, 即网络化聚集阶段

(见图 3)。对跨国公司而言, 这一阶段的空间特征是经营全球化、生产本地化和区域性网络

化。对于区域而言, 则是聚集和网络化。

5　结论与启示

基于发达国家汽车工业的发展历程,本文将汽车工业的空间组织演化归结为五个阶段,

即初始时期的空间分散阶段、大规模生产方式初期的高度集中阶段、“核心—边缘”式分散

阶段、网络化分散阶段、以及精益生产的网络化聚集阶段。目前出现的空间聚集形态与大

规模生产方式初期的集中形态有明显区别,即强调整车厂与零部件厂之间的网络化关系。而

这一网络化关系也与大规模生产方式后期的分散网络化不同, 后者是跨国公司在全球范围

内的内部网络化 (以“世界汽车”为代表) , 前者是区域性网络化和企业间关系。由于国家

间的制度环境不同以及大部分 80年代以前建立的汽车厂 (日本除外) 都是大规模生产方式

的产物, 因而实际上目前世界汽车工业的空间组织形态是十分复杂的, 并非以聚集网络化

为主体。在一些地区,“核心—边缘”结构仍然存在; 跨国公司的部分零部件的全球采购也

在一定程度上存在。但网络化聚集空间形态是主要趋势, 其它形态只是历史遗留或制度环

境的结果。

随着生产方式的转变, 汽车工业空间组织结构发生了变化。那么, 是生产方式决定空

间组织结构? 或者说, 生产方式与空间组织结构的内在联系是什么? 借用新古典 (韦伯) 区

位理论的思想就可以将两者联系起来。虽然韦伯区位论分析形式已经不能适用于现代复杂

的工业活动, 但其“最小成本”的基本思想却仍然起作用 (当然,“成本”所包含的内容远

远超出了传统的界定)。生产方式是一定技术条件下降低生产成本和进行资本积累的内在逻

辑和方法。大规模生产方式降低成本的内在逻辑是规模经济、生产线速度和直接劳动成本,
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于是空间组织考虑的主要因素是直接生产成本 (内部成本) 和运输成本的最小。这是核心

—边缘结构和分散网络化空间形态的直接原因。精益生产的内在逻辑是经营总成本最低原

则, 考虑的成本因素多于大规模生产方式, 包括有形成本、隐形成本、内部成本和外部成

本等等。因而, 空间组织不仅仅考虑企业内部直接生产成本, 还有企业间交易成本 (in ter2
f irm tran sact ion co sts)、资金成本等。即精益生产的经营总成本最低原则是导致空间组织结

构转化的根本原因。因此, 既可以说空间组织方式是生产方式的内在组成部分, 也可以说

生产方式决定空间组织方式。

中国是正在向市场经济转型的原计划经济国家, 其汽车工业的空间演化历史主要受计

划经济机制的影响, 决策者 (政府) 的行为因素起了重要作用。例如, 改革开放前中国汽

车工业的布局深受决策者对地缘政治因素的反应程度的影响。九十年代以来, 随着向市场

经济的转轨, 中国汽车工业的空间重组也逐渐受到市场机制的支配。但是, 由于市场机制

还很不完善和地方保护主义仍比较严重, 激烈的空间重组还未开始。另外, 虽然上海大众

和一汽集团正在逐渐实行精益生产, 但受“条块分割”的影响也还没有引起空间组织的大

规模变化。世界汽车工业空间组织演化的过程为中国汽车工业今后以市场机制为主导的空

间重组提供了可借鉴之处。例如, 国家在选择重点支持的零部件生产企业时应考虑到新的

生产方式对空间组织的要求; 尽管中国处于汽车市场的扩张期, 汽车企业也不能盲目追求

空间扩散, 也不宜增加过多生产点; 尽管中国有廉价劳动力的竞争优势, 汽车企业也应该

寻求空间组织优化所带来的效益; 等等。可以预见, 今后中国汽车工业的空间重整可能会

更加符合市场机制下汽车工业发展的一般规律。
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THE CHANGING SPAT IAL ORGAN IZAT ION OF

THE AUTOMOT IVE IND USTRY : THE IM PACT

OF PROD UCT ION PATTERN CHANGES

W eidong L iu　　V. F. S. Sit
(D ep artm ent of Geog rap hy & Geology , T he U niversity of H ong K ong , H ong K ong )

Abstract

T he automo tive industry is one of the tradit ional but never“aging”m anufacturing secto rs.

It has been being vigo rous in the last one hundred years in term s of expansion, rest ructuring and

cont inuous adop t ion of new techno logies. A t the sam e tim e, the spat ial o rganizat ion of the in2
dustry has also experienced several impo rtan t changes, and the change of p roduct ion pat tern is

one of the m ajo r facto rs beh ind the dynam ics of its spat ial evo lu t ion. In th is paper, the autho rs

first review the m ajo r features of the spat ial o rganizat ion of the wo rld automo tive industry be2
fo re the 1980s and summ arize its spat ial evo lu t ion in to four stages, i. e. the beginning dispersed

developm ent under the art isanal craft2based p roduct ion m ethod, and h igh ly concentrated devel2
opm ent, “co re2peripheral”decentralizat ion and netwo rk decentralizat ion periods under m ass

p roduct ion. T hey then analyze recent new developm ents of the industry after the 1980s, part icu2
larly the w idesp read of lean p roduct ion, and ident ify the features of the spat ial o rganizat ion of

the industry under the new p roduct ion pat tern and facto rs beh ind it. L ast ly, they discuss briefly

imp licat ions of these new developm ents fo r Ch ina’s au tomo tive industry.

　　Key words　　A utomo tive industry, Spat ial o rganizat ion, L ean p roduct ion
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