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摘　 要:从边缘性技术到专有性技术再到向产业核心性技术升级的过程中,不同要素禀赋条件和市场机会,与创新生

产价值链的嵌入参与和集成整合过程一起塑造非核心企业技术成长路径:“差异性”与“收敛性”协同共生。 基于此,提

出以创新生产价值链为基础形成的异质性技术能力是非核心企业创新能力演化和其成长为核心企业的关键力量。
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Technical growth path and innovation capability evolution of enterprises
from the perspective of innovation production value Chain

——— Based on comparative analysis of multiple cases
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Abstract: From the edge to the proprietary technology to the core technology to the industry upgrading process, different
conditions of factor endowments and market opportunities, and innovation in the production of different links of value
chain embedded participation and integration of the consolidation process, form thenon-core enterprise technical ability
in the growth path:“diversity” and “convergence” collaborative symbiosis. Therefore, the heterogeneity of competitive
technological capability based on innovation production value chain is the key strength for innovation evlution and the
growth of non-core enterprises.
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　 　 作为中国制造业发展的重要引擎,汽车产业

保持快速增长达 10 多年之久。 中国汽车年产销量

超过 1 000 万辆用了 60 年(1949—2009 年),而年

产销量超过 2 000 万辆仅仅用了 4 年(2010—2013

年)。 根据中国汽车工业协会发布数据,2022 年全

国汽车产销分别完成 2 702. 1 万辆和 2 686. 4 万

辆,连续 14 年蝉联全球第一。 中国汽车产业的快

速成长,得益于快速增长的市场需求,更受益于汽
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车企业生产、研发、技术、品牌等创新生产价值链

环节与要素聚集、集成整合能力的成长。 在全球

产业网络中,并非所有的企业都有能力成为全球

领先核心企业。 只有通过适当的创新生产价值链

嵌入参与和集成整合,形成差异化的技术能力,才
能促使部分企业成为某些分割市场或分离市场的

核心企业或领先企业。 与全球领先企业相比,中
国汽车企业的技术能力存在一定差距,仍然处于

产业创新生产价值链中非核心位置向核心位置的

过渡转换阶段。 然而,基于市场的超大规模化和

快速成长特性,上汽集团等企业在生产、研发、技
术、品牌等创新生产价值链的某个或某些环节的

集成整合能力不断进化,逐渐成为某些环节领先

的核心企业。 这些企业如何通过创新生产价值链

不同阶段的差异性集成整合能力构建,实现由非

核心企业向核心企业的蜕变,将是一个非常有趣

的问题。
企业在创新生产价值链位置的差异性和复杂

性形成了不同类型的核心企业、准核心企业以及

非核心企业。 这种多层次、多维度的核心—非核

心位置演化,成为当今决定企业竞争、产业竞争和

区域竞争地位的重要主体力量。 相对于非核心企

业,核心企业位于创新生产价值链中心位置,是网

络中的知识转移、知识溢出和扩散中心,影响着网

络内成员企业的自我认知、定位以及对新产品或

服务的采用,在构建创新网络、选择网络成员和创

新任务分配上具有一定的影响力[1]。 核心企业的

这种重要性使得很多研究集中在了核心企业层

面,聚焦于核心企业网络优势[2]、核心企业的创

新[3]、核心企业影响力[4]和核心企业领导力[5]、核
心企业对战略、创新网络演化的作用[6] 以及创新

网络的形成与核心企业成长等方面,鲜有研究关

注这些企业是如何借助于技术成长和创新能力演

变为核心企业的动态过程机理。 在创新生产价值

链演化过程中,企业技术能力成长与产业基础[7]、
全球技术链升级[8]、技术溢出内部化[9] 以及产业

外部的生态环境等关键性要素密不可分[10]。 基于

科技创新的“裂变↔聚变”反应[11],创新价值链整

合是一种新范式。 汽车企业的研发资本存量和资

本结构[12]、技术人员比例、创新的预期效果[13] 以

及政府支持[14] 等对企业的技术能力提升尤为重

要。 如何认识企业基于创新生产价值链的创新能

力演化过程,并将这种过程与其技术成长过程相

联接,是一个非常值得探索的领域。 本文采用叙

事等方法,力图透过上汽、长城等典型企业发展中

的历史事件梳理,基于“创新生产价值链与技术成

长模式”的分析架构,揭示企业技术成长路径的差

异性与企业创新能力演化的规律性。
一、研究设计

(一)研究方法与案例选择

近 40 年来,作为技术密集型产业代表的汽车

产业快速发展。 汽车企业的研发、技术、生产以及

品牌化能力,也有很大程度的提高与改善。 上汽

集团、长城汽车及比亚迪汽车 3 个案例企业在创新

生产价值链嵌入和集成整合方面形成了各具特色

的技术成长模式,助推其从汽车产业边缘性的非

核心地位逐渐转变为具有某种核心属性的企业。
基于汽车行业的开放式数据资料非常丰富,但是,
计量分析和数学模型等方法难以充分挖掘出大量

数据背后的深层次逻辑。 本文研究主题属于典型

的过程研究———解决“为什么”和“怎么样”的问

题。 对于现象驱动式研究,多案例分析方法的结

论更具有说服力,构建的理论概念更稳健。
案例选择主要依据如下标准:①遵循案例聚

焦原则。 基于创新生产价值链特性,将案例聚焦

于汽车产业。 汽车产业是中国消费品市场消费需

求和生产量巨增的产业,具有行业竞争强,技术密

集度较大的特征,最重要的是汽车企业呈现出了

较为典型的技术成长演化路径。 案例企业属于国

家支持自主品牌建设产业,也是目前国家产业结

构调整中重点支持的产业。 ②遵循极化类型原

则。 案例企业具有差异化特征,即案例企业在创

新生产价值链的初始位置极具代表性:上汽集团

以强势的生产能力为基础嵌入到创新生产价值链

中;长城汽车是以产品的高品质嵌入到创新生产

价值链中;比亚迪汽车则是以技术的跨领域嵌入

到创新生产价值链中。 ③演化路径的收敛性及差

异性。 案例企业均属于“引进—消化—吸收—再
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创新”追赶型企业,但在不同阶段的转型追赶过程

中,3 个案例企业创新生产价值链嵌入参与度和集

成整合度各有不同,均有自身独特之处,即基于创

新生产价值链中的技术成长路径显著不同。 ④有

一定的国际竞争力。 案例企业均为中国汽车企业

的代表,通过技术与管理上的创新,最终均拥有自

主品牌,并在国际市场上拥有一定的竞争力,成为

中国汽车产业体系中的核心企业。
(二)数据来源与数据收集

在学术研究中使用来自互联网的二手数据已

成为一种数据收集的趋势[15]。 如 West 等[16] 对技

术的开放性、互补性的研究中,使用了多种来源的

二手资料分析企业如何支持开源社区来为其专利

产品创造需求。 除了来自公司网站和在线社区的

二级数据外,Wohlers[17]还采用了行业报告中的数

据。 在技术的动态成长研究方面,Beltagui 等[18]使

用官方网络、媒体网络等二手资料追踪了 3D 打印

生态系统演化的 40 年历程,运用纵向研究的方法

研究了生态系统的形成和生长,建立了一个 4 阶段

过程模型。 本文遵循这种数据收集方法,借鉴行

业报告、学术出版物以及公司网站、媒体访谈和新

闻报道(如网易汽车、解放网、汽车之家、凤凰视

频、太平洋汽车网等)数据资源。

(三)叙事方法

叙事是对历史事实的解读性描述,试图给一

系列事件赋予意义[19]。 叙事研究对过程的检验有

价值,因为研究者可以由此理解事件,这些事件为

什么发生,以及随着时间如何形成一个现象[20]。
研究人员通过找到一系列关键事件及获取参与主

体的视角来构造叙事,并对这些历史事件进行深

入解读。 如 Narayanan 等[21] 通过构建团体叙事,
研究了一家制药公司两个部门内动态能力的发

展,而 Brown[22]则研究了信息系统实施项目中利

益相关者之间的关系。 叙事方法适用于创新领域

的研究,通过历史事件揭示其过程演进机制。 大

多数叙事研究聚焦于一两个案例的纵向分析,期
望理解有深度。 还有研究多案例,寻找观察到的

过程的相似性[23]。
二、案例研究

(一)案例企业简介

本文结合中国汽车产业发展历程,梳理了上

汽集团、长城汽车、比亚迪汽车在研发中心建设、
研发投入、专利引用,专利申请、新产品上市、自主

品牌建设等方面的标志性事件。 同时,依据中国

汽车产业发展历程与 3 家企业成立时间,将其划分

为创建期、成长期与跃升期(见表 1)。
表 1　 案例企业关键事件汇总

企业名称 时期 知识创造(R) 技术转化(T) 市场推广(M)

上海汽车
集团股份
有限公司

创建
1955—1985 年

●1958 年,上海生产的第一辆轿车———
凤凰牌轿车在位于安亭的上海汽车装配
厂试制成功,实现了上海汽车工业轿车制
造“零的突破”
●1975 年,“上海”牌轿车形成年产 5 000
辆的生产能力

成长
1986—2005 年

●通过合资,引进跨国汽车集团的技术
资源
●1988 年中外合资上海纳铁福传动轴有
限公司成立,上汽对外合作开始进入零部
件领域
●1985 年与德国大众合作
●1997 年与美国通用、泛亚汽车技术中
心合营
●扩建上海大众技术中心

●“以市场换技术”模式
●1995 年 7 月,中德联合开发的上海
桑塔纳 2000 型轿车投放市场
●2000 年 10 月 19 日,中国第一家汽
车销售合资企业—中德合资上海上汽
大众销售总公司成立

跃升
2006 年至今

●建成“中———英———韩”汽车研究院
一体联动的开发体系
●加大新能源汽车开发投入力度
●在英国、泰国、印度和印尼建立 4 个
研发基地(上汽名爵)
●在美国硅谷、以色列建立创新中心
●2012 年,国家级技术中心有 7 家、市
级技术中心有 28 家、国家高新技术企
业有 65 家、获得专利有 4 352 项、国家
级和市级技术进步奖有 129 项
●2020 年国内车企研发投入排行榜第一

●成立首个新能源工厂
●建立上汽技术中心及零部件厂技术
中心
●建立工程研究中心
●2018 年,自主掌控电池、电驱动、电控
“三电”核心技术
●2010 年,自主新能源汽车产品荣威 750
●2012 年,电动轿车———荣威 E50
●2013 年,荣威 550 插电式混合动力
轿车
●2015 年,新能源中高级轿车荣威 e950

●2006 年 10 月首个国际化自主品牌
“ROEWE 荣威”诞生
●自主品牌项目组
●新能源汽车销量达到 5. 7 万辆
●在欧洲、北美、南美、非洲、中东等建
立 11 个区域营销中心。 截至 2012 年
年底,上汽集团共有 15 个品牌,基本
覆盖了国内各个细分市场
●2020 年,上汽集团全年销售整车
560 万辆,连续 15 年销量保持国内第
一,旗下自主品牌数量达 20 个
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表 1　 案例企业关键事件汇总(续)
企业名称 时期 知识创造(R) 技术转化(T) 市场推广(M)

长城汽车
股份

有限公司

创建
1984—1994 年

经销商代理模式
●1991—1994 年开始生产长城( great
wall)轻型客货汽车
●1995—1996 年,第 1 辆长城迪尔
(deer)皮卡下线
●1998 年,位居全国皮卡市场销量第一

成长
2000—2003 年

●2000,长城内燃机制造有限公司成立,成
为自主品牌中最早拥有核心动力的企业
●2001 年,引进国际先进技术零部件供
应商
●2003 年,长城汽车工业园一期 10 万辆
整车基地奠基。

●2002 年,赛弗( safe) SUV 首开中国
经济型 SUV 先河,进入当年全国 SUV
市场前三名

跃升
2003 年至今

●2007 被授予国家级企业技术中心
●2008 与德国博世联合开发的 2. 5TCI
柴油发动机
●2009 年,自主研发的变速器试制成功
●2010 年,投资 50 亿元的“长城汽车新
技术中心”成立
● “哈弗 H3 / H5 系列 SUV 及高性能乘
用车柴油机自主研发”项目
●自动化柔性车身焊装线的研发与应
用”
●2018 年 6 月,全国首例氢能技术中心
建立,长城汽开始聚焦发动机、电驱动、
智能转向等动力技术
●2021 年投入 20 亿元,打造总部与研
发中心一体的高新技术产业基地

●2004 年,二期零部件基地首批合资企
业投建
●2005 年,10 万辆生产基地竣工,哈弗
投产
●2006 年,拥有自主知识产权的 INTEC
柴油发动机量产
●2009 年,第 70 万辆长城汽车下线,“长
城奇迹”成为“中国皮卡领导者”
●2010 年,GW4C20 汽油机,在长城动力
研究院点火成功
●2011 年,海外建厂
●2021 年,长城汽车 3. 0T + 9AT 超级动
力总成在重庆永川工厂已完成量产下线

●2004 年,SUV 连续两年在 SUV 市场
销量第一 SUV 在中国同类产品中 7 年
累计出口量第一
●2007 年,长城汽车新 LOGO 全球
发布
●2010 年,长城汽车连续四年蝉联世
界品牌实验室发布的《中国 500 最具
价值品牌》,品牌价值 47. 04 亿元

比亚迪
股份

有限公司

创建
1995—2005 年

●1995,致力于手机锂电池研发
●2002 年,形成动力电池技术创新能力
●研发泡镍锟焊、正极端面焊改善电极
集流性能,提高 SC 系列大电流放电
性能
●2005 年,组建 IGBT 研发团队

●1997 年,开始量产锂离子电池,实现年
销售额突破 1 亿元
●2003 年成长为全球第二大充电电池生
产商
●2003 年,比亚迪正式进军汽车行业

成长
2006—2008 年

●2006,比亚迪的首款搭载磷酸铁电池
的 F3e 电动车研发成功
●比亚迪开始投入到第 1 代混动技术
以及 S6DM

●2007 年,搭建了磷酸铁锂电池生产
基地
●比亚迪建成西安、北京、深圳、上海、长
沙、天津等六大汽车产业基地

●2007 年,比亚迪 F3 销量节节攀升,
短短 13 个月内累计销售了 10 万辆,
成为最快突破 10 万辆的自主中级
车型。

跃升
2009 年至今

●2010,比亚迪与戴姆勒联合开发电
动车
●核心技术的研发
●双离合变速器
●增压发动机 +双离合变速器
●建立中央研究院、汽车工程研究院以
及电力科学研究院
●BNA =车型平台 + 动力系统 + 电子
系统 +生态系统 +其他

●2014 年,中西新能源汽车领域合作
●2015 年,由天津和比亚迪汽车工业有
限公司合资合作建设的天津比亚迪汽车
有限公司成立

●2016 年,比亚迪作为“电池大户”,
在新能源汽车市场当中更是一马当
先,2016 年的销量首次突破了 10 万
台,连续多年稳坐新能源汽车销量排
行榜冠军宝座

　 　 (三)文本分析

汽车产业的技术创新与核心技术突破是极其

复杂与漫长的过程,涉及研发投入、专利授权、技
术标准、市场价值等一系列创新活动。 借助统计

计量软件 R3. 2. 6 对搜集整理的文本资料进行了

关键词的提取与词频分析(见图 1),结合 Nvivo 11
进行编码,以更好地捕捉案例企业的技术成长与

创新能力演化(见表 2 和表 3)。

图 1　 案例企业文本资料词云图
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表 2　 词频分析表
企业名称 关键词 长度字符 计数 / 次 加权百分比 / %

上汽集团

发展 2 74 1. 42
品牌 2 74 1. 42
技术 2 73 1. 40
自主 2 62 1. 19
产品 2 52 1. 00

比亚迪汽车

品牌 2 106 1. 46
能源 2 76 1. 05
技术 2 73 1. 01
市场 2 65 0. 90

长城汽车

安全 2 49 2. 82
开发 2 40 2. 30
试验 2 34 1. 95
suv 3 32 1. 84
品牌 2 27 1. 55
产品 2 26 1. 49

由词云分析图与词频统计可知(见表 2 和图

1),3 家案例企业在汽车制造的发展历程中,都非

常重视汽车创新价值链全流程能力的培育与发

展,即自主研发、技术工艺改进和自主品牌塑造。
案例企业的研究资料显示,汽车产业的核心能力

是研发能力、技术转化能力与市场推广能力的综

合体现。 在汽车产业技术成长的过程中呈现出了

由零部件技术、电池技术等边缘技术向汽车产业

发动机等核心技术转变的特征。
表 3　 关键词聚类

关键词 单词
长度
字符

计数
/ 次

知识创造(R) 能源、电池、车型、创新、研发、试验 2 393
技术转化(T) 技术、安全、品质、合作、成本 2 368

市场推广(M) 品牌、产品、市场、销售、销量、营
销、服务、消费者、用户

2 699

(四)案例企业技术成长

1. 边缘性技术嵌入阶段

在边缘性技术识别阶段(见表 4),企业的首要

任务在于基础性创新要素的积累,为嵌入产业网

络和创新生产价值链提供条件。 由于企业嵌入的

初始位置差异,不同企业的创新资源累积与集聚

模式也不同———或通过本地化代工企业间的交流

与合作(如上汽集团),或是以组装代工方式的经

验积累(如长城汽车),或是以交叉领域部分组件

研发的知识积累(如比亚迪)等———进行边缘性技

术的认知与识别。 在 1901—1955 年长达 50 年的

发展历史中,围绕上汽集团周边聚集了一大批汽

车配套企业和汽车修理企业。 这些企业之间的生

产、服务合作关系,为上汽集团之后的发展提供了

技术、知识、人员等基础性要素储备。 长城汽车成

立时间晚于上汽集团近 30 年。 该企业成立之后开

始了长达 7 年的皮卡车型研发与生产。 这一期间

长城汽车仅专注于这一车型,而没有开发其他车

型。 长城汽车近 10 年的基础性要素积累是其后积

薄发的基础。 比亚迪并没有直接进入汽车制造行

业,而是以锂电池的研制与自主开发为突破口,基
于新兴技术领域的知识积累,主攻高技术和新能

源的研发。 仅用 2 年时间,就实现了锂离子电池的

规模化生产,为高技术起点嵌入汽车产业创新生

产价值链打下了良好的技术基础。
表 4　 边缘性技术嵌入阶段关键构念及引用语举例

企业
名称

时间间隔
/ 年

核心
构念

条目 证据事例(典型援引)

上汽
集团

30
技术
生产
装配

75
70
65

“在 1955 年至 1964 年的时间里,
第一辆公共汽车在上海客车厂
试制成功。 上海市内燃机配件
制造公司成立,上汽开始起步”
“上汽得到国务院批准,引进了
一条轿车装配”

长城
汽车

10 客车
销量

79
60

“长城( Great Wall) 轻型客货汽
车连续 4 年产销量翻番”
“当时公司只有改装资质,没有
制造资质”

比亚迪
汽车

10
电池
自主
研发

65
60

“从锂电池的自主研发起步”
“企业如果不掌握核心技术,将
永远处于被动地位,生产“大哥
大”使用的镍镉电池”

2. 专有性技术融入阶段

无论是上汽集团早期的维修业务,长城汽车

的代销业务,还是比亚迪早期的电池研制和开发,
均属于汽车企业创新生产价值链中的边缘性技

术。 在专有性技术融入阶段,非核心企业的主要

任务在于经验累积基础上的创新资源再组织,并
逐渐向汽车行业的专有性技术方向移动靠近,为
提高其创新生产价值链集成整合能力奠定新的技

术基础(见表 5)。 在技术引进和技术学习过程中,
通过与国外企业建立合资公司等方式,借助于知

识溢出效应,强化了技术积累和研发中心建设;上
市融资方式则为研发投资和生产能力建设提供了

条件;围绕主营零部件或重点技术环节所进行的

研发组织和技术攻关,在提高产品质量的同时,也
加速了专有化技术突破进程。
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表 5　 专业性技术融入阶段关键构念及引用语举例
企业
名称

时间间隔
/ 年

核心
构念

条目 证据事例(典型援引)

上汽
集团

20

技术

研发
85

“桑塔纳的国产化是中国汽车走
向现代化的第一块奠基石”
“技术研发能力才是汽车公司的
命脉,大众总部不可能把所有新
产品放在上汽大众”

长城
汽车

3 整车 65

“到了 2002 年,公司才有了整车
制造的资质。 但是当时我们规
模很小,各种资源是很差的。 一
路走来,我们资源都是改革开放
所赋予的”
第一万辆皮卡下线,将中国皮卡
热销推向了高潮
引进国际先进技术,生产“长城
牌”多点电喷发动机

比亚迪
汽车

2

知识
产权
生产
基地

76
60

比亚迪收购西安秦川汽车有限
责任公司,正式进入汽车制造与
销售领域
可以从硬件、软件以及测试等方
面提供产品设计和项目管理的
专业队伍,拥有多种产品的完全
自主开发经验与数据积累

在改革开放政策驱动下,上汽集团技术成长

路径从以往单纯引进技术逐渐转变为合资生产,
先后成立了上海大众汽车有限公司、上海通用汽

车有限公司等合资公司。 上汽集团是中国最早汽

车企业之一,又曾是国家重点支持的大厂,在设

备、研发人员等方面具备储备优势,为上汽集团通

过与国外企业合资进入创新生产价值链高端,形
成自己特色的技术能力创造了条件。 长城汽车与

上汽集团相比是后起之秀,在技术成长路径上选

择了在创新生产价值链的中后端嵌入,即先成为

核心企业的零部件供应商。 长城汽车重视产品谱

系化生产,推出了 4 种底盘、5 种不同规格的皮卡

等多种产品。 长城汽车借助于系列化规模化配套

生产经验积累,在知识转化和知识应用环节的创

新生产价值链中占据重要位置,逐渐从汽车创新

生产价值链的边缘技术环节向发动机等专有性技

术领域拓展。 比亚迪汽车涉足汽车产业始于 2003
年。 此时,比亚迪已成为了全球第二大充电电池

生产商。 比亚迪依靠其强大的电池“自主知识产

权”优势,拥有着一批电动汽车的专有性技术,并
将第一代混动技术应用到福莱尔、F3 等产品中,逐
渐成为汽车企业创新生产价值链中知识创造的佼

佼者。
3. 核心性技术研发阶段

专有性技术突破意味着案例企业在汽车产业

创新生产价值链中开始拥有生产发动机和终端产

品的能力;核心性技术研发和应用则表明案例企

业已经开始围绕自身独特资产对创新生产价值链

的上下游环节进行集成整合,加大研发投入力度,
推动技术能力跃升(见表 6)。 如 2007 年比亚迪研

发人员数量为 27 488 人,占比约为 14% ,研发投入

总计 62. 6 亿元,占营业收入的 5. 92% 。 在核心性

技术研发阶段,非核心企业的主要任务在于依靠

边缘性技术识别机会和专有化技术突破带来的创

新生产价值链某一环节的深化拓展能力,逐渐形

成了一种跨创新生产价值链多个环节的集成整合

能力,实现“自上而下”“自下而上”相结合的混合

式技术成长能力。 案例企业发展历程表明,以边

缘性技术识别和专有性技术突破阶段积累的技术

表 6　 核心性技术研发阶段关键构念及引用语举例
企业名称 时间 / 年 核心构念 条目 证据事例(典型援引)

上汽集团 2006 年至今
产品多元化
生产基地
发动机

78
70
65

“作为国内唯一全面实施“纯电、插电、燃料电池”三条技术路线的企业,上
汽集团自主掌控“电池、电驱、电控”等核心技术,已先后推出 20 余款新能
源产品”
荣威、MG 系列品牌

长城汽车 2003 年至今
发动机研制
知识产权

产品多元化

65
60
58

2003 年 12 月 15 日长城汽车在香港上市,其发行价为 13. 3 港元
在国内首开先河,推出智能化多点电喷发动机,并完成国家严格的标定
试验
皮卡、SUV、轿车等车型
“长城汽车做产品,就一个理论———“聚焦”,从皮卡做起,到聚焦 SUV,公
司才从小到大、由弱变强”
“我们的发动机达到国际水平,长城的出租车跑了 40 万 km 到 50 万 km 不
需要大修”

比亚迪汽车 2006 年至今
新能源汽车

生产基地建设
产品多元化

78
60
65

2002 年 7 月 31 日,比亚迪在香港联交所主板发行上市,创下了当时 54 支
H 股最高发行价记录
代表车型包括 F3、F3R、F6、F0、G3、G3R、L3 / G6、速锐等
“有了核心技术,就能以不变应万变,去适应市场的需求”
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经验为基础,通过整合内外部资源,把成本优势、
市场细分优势与技术能力成长协同起来,案例企

业才逐渐进入到“自主品牌 + 自主研发”发展阶

段,成为掌控汽车行业知识创造与价值增值多个

环节集成整合能力的核心企业。
继借力与国外企业进行合资获得技术、销售、

管理等理念之后,上汽集团先后与依维柯、红岩合

作成立上汽依维柯红岩商用车有限公司,对国内

企业进行重组和规模扩展,并开始加快研发机构

建设和加大研发投入力度。 长城汽车作为中国汽

车产业自主品牌的代表,一直致力于自主品牌的

研究与开发,持续加大变速器、发动机等核心部件

研发力度,投资 50 亿元建设“长城汽车新技术

中心” 。 长城皮卡连续 11 年在全国保持了市场

占有率、销量第一,在国际市场上也体现了独特

的竞争力。 比亚迪汽车设立中央研究院、汽车

工程研究院和电力科学研究院,聚焦双离合变

速器、增压发动机等核心性技术研发,在整车制

造、模具研发、车型开发、新能源等方面都达到

了国际领先水平。 比亚迪通过创新掌握核心技

术,正在推动中国汽车产业“弯道超车” ,将中国

新能源汽车推向世界市场的大舞台。 创新生产

价值链诸多环节的集成整合能力,需要大量的

技术投资,资本市场成为这些案例企业核心性

技术融资的重要渠道,也成为它们具备“核心”
特质的标志之一。

四、创新生产价值链视角下企业创新能力演

化模式

(一)上汽集团:混合式模式(T - R - M)
从创新生产价值链角度看,上汽集团转变为

具有核心能力群的企业,选择的是一条有部分自

下而上特质的混合式成长模式。 在向价值链上游

研发环节延伸的过程中,上汽集团主要得益于零

部件厂商与上汽集团的地理关系接近,使得它能

够在创新生产价值链的中端环节(技术转化)嵌入

(T)。 这种临近性让上汽集团能够很快感知到生

产技术的共性和市场的特殊性。 与外资企业建立

技术联盟关系之后,上汽集团掌握了汽车发动机

平台、底盘平台等核心性技术(R),聚焦自己的利

基市场(M)拥有了荣威、MG 等系列产品的自主品

牌。 上汽集团的这种模式选择与技术不断更新换

代、知识网络更新等密切相关。 面对复杂庞大的

知识体系,单个企业很难掌握本行业全部的知识

与技术[24],多主体间的技术联盟可以促进知识的

流动性和组织间的知识吸收能力,缩短认知距

离[25],增强创新活动的互补性,促进企业长期创新

绩效。 伴随着创新生产价值链集成整合能力的提

高,上汽集团完成了核心能力群的塑造,逐渐成为

中国汽车行业的排头兵。
(二)比亚迪:正向式模式(R - T - M)
比亚迪转变为核心企业,选择的是一条自上

而下的正向式技术成长模式,即从创新生产价值

链的高端环节———知识创造(R),逐渐向技术(T)
和市场环节(M)延伸拓展,并成为专有性技术领

域的 领 先 者, 这 一 点 不 同 于 “ 先 模 仿, 后 创

新” [26 - 27]。 比亚迪的知识创造能力得益于进入汽

车产业之前在电池领域的巨大成功,其发泡镍锟

焊、正极端面焊工艺的知识积累为比亚迪新高起

点嵌入参与新能源汽车创新生产价值链高端提供

了坚实的研发基础。 比亚迪的创新生产价值链跃

升速度远高于上汽集团和长城汽车,这种现象固

然与新兴企业的高创新活跃度密切相关,更与后

者超强的技术识别能力和技术吸收扩散能力有着

紧密的联系。 这些能力与企业自身的研发体系相

融合之后,为其向创新生产价值链其他环节延伸

奠定了坚实的基础[28]。 研发机构是企业实现组织

内部设备、工艺、流程、技术、信息等创新资源组合

的基础,比亚迪设立高水平研发机构既有助于整

合外部创新资源[29],也加速了知识与技术的转移

和扩散[30]。
(三)长城汽车:逆向式模式(M - T - R)
“公司将技术、制造、市场以及运营和品牌建

设全部带到俄罗斯,提高海外市场的产品竞争

力。”从创新生产价值链角度看,长城汽车创新能

力模式属于逆向式,即从创新生产价值链的低

端—知识扩散开始嵌入,先作为“deer 汽车”的品

牌代销商,积累了丰富的汽车市场经验(M),然后

向皮卡生产技术进军(T),开发智能化多点电喷发
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动机(R)而成为行业领先者。 长城汽车在成为核

心企业之前,基于“皮卡”的边缘市场特点,专心致

力于知识技术的应用扩散,用了 10 年左右的时间,
在激烈的市场竞争中赢得了品牌优势,实现了消

费者驱动模式下对核心企业的追赶。 在消费者驱

动的模式下,品牌由单一化、零件化逐渐发展成为

品牌多样化、整合化,长城汽车逐渐实现了产品的

多元化,即皮卡、SUV、轿车、MPV 等多元化产品。
产品多元化是外部技术促使企业在创新生产价值

链中位置攀升的中介[31],利于企业实现“范围经

济”,优化资源配置。 在此过程中伴随着企业纵向

控制能力的提高,即对下游供应商体系的高标准、
严要求为高品质好口碑赢得了机会,最终成为中

国汽车行业中的佼佼者。
五、进一步讨论

(一)企业创新能力演化模式差异性

透过上述案例分析可以发现,企业的创新能

力演化与创新生产价值链不同环节的嵌入、延伸、
发展有着很强的联系。 由于不同企业的资源禀

赋、创意、知识、价值、技术、生产、市场等要素差

异,其嵌入产业创新价值链不同位置以及演化模

式存在差异性。 结合案例分析,将企业创新价值

链区分为知识创造(R)、技术转化(T)、市场推广

(M)3 个主要环节(见图 2)。 创新生产价值链不

同环节之间存在着多种组合关系,每一种组合意

味着一种创新能力演化模式。

图 2　 创新价值链视角下创新能力演化模式

　 　 沿着从知识创造、技术转化和市场推广的顺

次过程,可以区划为 3 种基本类型的创新能力演化

模式:正向模式、逆向模式和混合模式。 正向模式

是企业创新能力起源于知识创造(R),逐渐延伸到

技术转化(T),再序贯到市场推广(M)沿着创新价

值链“自上而下”的创新过程。 逆向模式是企业创

新能力发端于市场推广(M),逐渐逆向过渡到技

术转化(T),再到知识创造(R)的沿着创新价值链

“自下而上”的创新过程,其本质是沿着创新生产价

值链的低端从市场创新或营销创新开始,依据自身

资源禀赋特点逐渐向价值链高端攀升,其特点体现

为品牌导向型创新能力积累过程。 混合模式是企业

创新能力或历经从知识创造(R)到市场推广(M),
再到技术转化(T),或沿着从市场推广(M)到知识

创造(R)、技术转化(T)的创新过程,其本质是从创

新生产价值链的中间环节———技术转换环节嵌入并

向上游创新产生或下游创新应用环节扩展的过程。

简而言之,正向模式属于知识驱动式的创新能力演

化,逆向模式属于市场驱动式的创新能力演化,混合

模式则属于技术驱动式的创新能力演化。
这 3 种基本模式存在着某种程度的时间继起

性和空间共存性,在实践中更多地表现为创新生

产价值链初始位置差异性下的技术成长演化路径

的多元化特点,也显出不同嵌入与整合属性:上汽

集团的 T—R—M 模式、长城汽车的M—T—R 模式

和比亚迪的 R—T—M 模式。 上汽集团表现为由

创新生产价值链的中间环节向顶端和末端环节分

别延伸的“混合式”模式;长城汽车的技术能力成

长模式表现为由创新生产价值链下游环节向顶端

环节延伸的“自下而上”逆向式模式;比亚迪属于

由创新生产价值链的顶端环节向下游环节延伸的

“自上而下”正向式模式。
(二)企业技术成长路径的收敛性

从创新生产价值链角度看,在企业创新能力
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演化过程中,其创新能力演化模式呈现了明显的

差异性,即正向研发驱动模式、逆向市场驱动模

式、混合技术驱动模式。 然而,案例企业创新能力

演化过程中的技术成长路径呈现出明显的收敛

性,即产业边缘性技术———产业专有性技术———
产业核心技术的成长路径(见图 3)。

图 3　 创新价值链视角下企业技术成长路径

边缘性技术是企业跃升为核心企业的重要要

素基础,专有性技术为边缘性技术发展成为核心

技术提供了知识积累。 有竞争力的汽车产品谱

系,需要从外观设计、生产工艺、整车组装等多个

阶段进行技术融合。 如果企业只注重或掌握单一

技术,不深化和拓展技术内涵与范围,将长期锁定

于创新生产价值链的“低端”。 相反,技术多元化

的特点为企业从众多技术中识别和选择出有成长

机会的边缘性技术创造了条件。 从理论上看,技
术识别是对某一技术的适用性、先进性或前瞻性

的辨识,但从企业视角看,技术识别是企业能够结

合技术的属性,发现和获得对自已成长有利的技

术机会[32]。 技术具有双重属性,即基于产业层面

的技术与基于企业层面的技术[33]。
正因为技术的双重属性特征,使得产业核心

性技术与企业核心性技术匹配具备一定动态过

程,企业通过内部研发、技术合作、技术引进、技术

并购等多种途径,为从边缘性技术向专有性技术、
核心性技术的转换升级提供了多种可能。 在边缘

性技术的长期学习积累过程中,处于产业网络中

跟随地位的企业逐渐结合自身资源禀赋和市场条

件,也将具有某种专有性技术能力。 随着企业专

有性技术能力的孕育发展,企业的专有性技术能

力逐渐演变为核心性技术能力,企业对产业网络

的领导力和支配能力也将增强,其技术水平及能

力也逐渐由产业边缘性技术进化到产业核心性技

术体系之中。 发动机的生产与研发技术是汽车产

业的核心性技术。 上汽集团的“三电”技术、长城

汽车的“绿静 2. 0 柴油发动机”和比亚迪的“油电

混合技术”都标志着他们拥有了汽车产业的核心

性技术,实现了企业的核心性技术与产业的核心

性技术相互匹配。
(三)技术成长与创新能力演化的匹配性

案例企业的技术变迁都历经了由边缘性技术

向核心性技术的转变过程,即在技术上逐步实现

了从“边缘化”向“中心化”的过渡,并伴随着创新

价值链多种创新能力的演化。 在边缘性技术识别

阶段,案例企业技术成长依赖于嵌入创新生产价

值链的初始创新能力。 在这一阶段,企业创新能

力基于创新价值链的某一环节或阶段,所掌握技

术均为汽车产业的边缘性技术如上汽集团的摩托

车配件组装技术,长城汽车的组装技术,比亚迪的

电池研发技术。 在技术突破阶段,案例企业基于

初始创新能力以及边缘性优势技术经验,向创新

价值链其他环节创新能力延伸,如上汽集团的技

术转化能力向研发能力,长城汽车的品牌推广能

力向技术转化,比亚迪的电池研发能力向汽车产

业技术转化;在核心技术研发阶段,案例企业均形

成了创新生产价值链的创新能力群,如上汽集团

的 T—R—M,长城汽车的 M—T—R,比亚迪的 R—
T—M。 案例企业随着创新能力群的成熟完善,企
业技术由产业边缘技术向产业核心技术突破,引
领了中国汽车产业的发展(见图 4)。

图 4　 创新生产价值链、技术成长与创新能力演化
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六、结论与展望

本文借鉴了价值链、创新价值链等思想,将企

业的创新生产价值链划分为知识创造(R)、技术转

化(T),以及市场推广(M)3 个环节。 多案例研究

呈现了案例企业发展过程中技术由产业边缘技术

向核心技术突破的同一性,以及创新能力演化过

程的多样性。 创新价值链视角下的企业技术成长

与创新能力演化是相伴而生的,两者之间的匹配

与循环模式受企业资源禀赋影响而形成多样化的

路径,这些路径凸显了企业创新活动的知识性和

价值性。 这意味着企业创新能力包含了创意产

生、创意转化、创新扩散 3 个阶段中的某些特点,也
包括了新知识应用于生产和商业化的过程,涉及

企业研发、技术、生产、营销等创新活动与行为。
企业将获取知识转化为技术和产品并产生收益[34]

的技术能力,决定着它们创新能力演化过程和

效果。
基于多案例比较分析,透过上汽、长城和比亚

迪 3 家企业成长过程,可以发现它们作为企业的技

术成长历程,就是基于创新价值链创新能力演化

的协同共生过程。 对于其他类型行业中的企业,
论文提出的基于创新生产价值链的技术成长与创

新能力演化路径能否具有更加广泛的解释性,以
及如何更加深入分析不同变量之间的逻辑关系,
都将是未来重要研究方向。
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