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汽车产业集群网络演化与驱动机制研究
——以奇瑞汽车集群为例

陈肖飞，郭建峰，胡志强，苗长虹

（河南大学黄河文明与可持续发展研究中心暨黄河文明传承与现代文明建设河南省协同创新中心，河南 开封 475001）

摘要摘要：产业集群的理论本质在于专业化集聚基础上的地方化结网。基于对奇瑞汽车集群跟踪研究，获取了2005

年、2010年、2014年的企业关系数据，刻画了企业网络演化过程及驱动机制。发现：① 1997~2014年，奇瑞汽车

集群网络经历了“松散型网络-紧凑型网络-开放型网络”演化过程，网络密度和聚类系数不断增强，平均最短路

径不断缩小，其中产业联系网络发育最为成熟，社会交流网络次之，创新合作网络发育最不完善；② 奇瑞汽车集

群网络演化机制本质上是路径依赖机制（政府作用、关系资源），关系选择机制（战略择定、市场选择）及学习创新

机制（技术交流）共同作用的结果。在松散型网络、紧凑型网络和开放型网络阶段，路径依赖机制、关系选择机制

和学习创新机制分别发挥主导性作用；③ 奇瑞主导型集群网络正逐渐从地方集群网络向跨区域、跨集群网络发

展，这与全球汽车产业网络整体发展相一致。
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20世纪90年代以来，以Park和Markusen为代

表的第二级城市学派在遵循马歇尔“产业区”理论

基础上，更加关注经济、就业、人口快速增长的新兴

区域和类型多样化的“新产业区”（new industrial

district），其中尤以轮轴式产业集群最具代表性[1]。

中国自改革开放以来，产业集群经历了自然内生

的“原生马歇尔集群”、市场拉动的“内生式轮轴集

群”、外商投资和产业转移推动的“外嵌式轮轴集

群”，并且后者已成为当今中国促进本土企业嵌入全

球生产网络（GPNs）实现“战略耦合”的重要载体[2]。

随着全球“第四次产业转移浪潮”的影响，“外嵌式

轮轴集群”逐渐分化为 2种类型，即以本土企业为

核心的产业集群和以跨国公司为核心的产业集

群，以往学者对以跨国公司为核心的轮轴集群研

究较多，而相对忽视了以本土企业为核心的轮轴

式集群[3]。

基于转移企业与本土企业互动博弈的不同情

境，轮轴集群网络建构及与区域发展间的关系存

在较大异质性。首先，以跨国公司为代表的转移

企业由于存在“松脚性”而导致的“被动嵌入”使得

结网过程存在非自动性和非自主性特征。跨国公司

基于对利润最大化追求将会减少对本土企业的依

赖，虽然在一定程度上由于“俱乐部收敛”和“地理与

关系接近”现象同本土企业建立联系，但网络内部多

元主体互动博弈的无效解及消退外溢现象使部分跨

国公司成为飞地，形成“沙漠中的教堂”[4]。如台湾电

脑企业在珠三角、越南、马来西亚等地互递转移[5]，

日本汽车零部件企业在台湾、长三角、马来西亚等

地的互递转移[6]都表现出了以跨国公司为主导的

企业网络在承接地并未实现完整嵌入；其次，本土
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企业拥有跨国公司所不具备的优势，特别是具有

一定实力的本土企业，基于自身战略需求吸引了

部分国内外相关转移企业，转移企业在承接地的根

植性直接促进了地方生产网络的形成。本土企业、

转移企业与区域经济的协同发展通过生产链的上

下游衍伸和价值链的融合升级，使得以本土企业

主导集群网络进一步融入到全球生产网络[7]。如

华为公司在地方生产网络基础上形成呈蛛网状的

全球生产网络，反哺了深圳市通讯设备产业[8]；奇

瑞汽车与全球部分著名汽车研发机构形成的研发

网络，增强了芜湖市研发水平[9]；苏州本土的自行

车企业在与外资企业互动发展中，地方生产网络

与外资网络逐渐融合，促进了地方经济的发展[10]。

相关实证研究都充分证实了无论是基于“新区域主

义”理论传统，还是遵循政治经济学理论传统，集群

网络演化机制都主要包括资源获取和学习[11]、内部

关键行动者[12]和企业外部环境[13]等因素。最后，汽

车产业集群网络重组与演化是一个相对复杂的问

题，不仅涉及到制造商与供应商重新匹配问题，也

涉及到汽车全球生产网络与地方生产网络耦合过

程，部分学者关注更多的是网络演化多伴随着结构

重组而发生[14~16]。通过上述分析可知，以跨国公司

主导的“被动型”网络由于独特的盈利性驱动，往往

会造成跨国公司在承接地的“嵌入”与区域发展存

在不匹配现象，客观上导致很难深入研究其在承

接地的演化过程，而以本土企业主导的“主动型”

网络由于独特的根植性使得集群网络演化更具实

践性，并且对促进本土企业嵌入全球生产网络具

有更为重要的作用。

本研究以奇瑞汽车集群为核心，主要基于以

下原因：首先，芜湖经济技术开发区依托奇瑞公司，

自20世纪90年代以来已承接了大量的国内外汽车

零部件配套企业，如德国大陆集团、法国法雷奥集

团、意大利菲亚特集团、美国江森集团、加拿大马格

纳集团、韩国浦项制铁集团、中国香港信义集团、中

国台湾万向集团等，形成了以奇瑞公司为核心的典

型外嵌式轮轴产业集群，网络结构表现出典型的

“全球-地方”关联型特征，被业界称为“奇瑞模式”，

在中国具有重要影响力。二是可以跟国际同行开

展的东亚汽车产业、欧洲汽车产业等汽车产业集群

网络结构研究，进行国际案例的比较分析[17,18]。基

于上述分析，尝试回答2个问题：一是奇瑞汽车集

群网络在近20 a发展过程中经历了什么样的演化

过程，结构特征发生了哪些变化？二是奇瑞汽车

集群网络演化的驱动机理包括哪些，如何进行科

学解释？研究旨在丰富和完善企业经济地理相关

理论及案例，为产业集群发展提供有益借鉴。

11 理论分析框架构建

奇瑞汽车集群网络演化过程既体现路径依赖

和历史偶然性，也表新出一定的创新性和开放性，

既有关系网络结构的路径锁定，也有存在明显的

调整或变化。在经济地理学“演化转向”和“关系

转向”的基础上，以往研究强调的关系资本与政府

制度所影响的遗传力量（relationship inheritance），

市场化条件下企业战略择定考虑的选择力量（rela-

tionship selection），以及知识化背景下企业创新导

致的变异力量（relationship variation）对网络演化

的作用为本研究提供了理论启发[19~21]，但仍存在需

要解决的若干问题。

借鉴演化生物学中的达尔文主义，研究选取

“遗传、变异、选择”等若干因素，而后在经济地理

学“关系转向”和“地理改造”的情境下选取相关内

容指标作为解释产业集群网络演化的主要驱动机

制。首先，经济地理学倡导的“演化转向”主要体现

为达尔文主义在经济地理学中的“隐喻”[22]，涉及到

网络内部权力关系分配、企业组织空间差异化发

展、社会网络的关系杂合性与片段化、空间行动者

网络的多重轨迹等[23]，同时将时间与空间、偶然与必

然、正式制度与非正式制度联系起来，更强调“历史

传承性与路径依赖性”“区位机会窗口与技术面对

面交流”“主体战略耦合与再建构”等特征[24,25]，正是

由于遗传要素的相对稳定性，导致集群网络结构

形态、权力关系及节点作用等表现的更为稳健。

其次，变异机制主要与区位机会窗口变化和企业

面面交流所产生的创新机制相关，企业区位机会

窗口更多关注随着市场条件改变企业发展方向的

动态变化过程，而企业技术学习创新过程直接影

响了企业间技术合作和交流的对象重新择定，因

此网络节点的能动性及相互作用均会产生明显变

化[26]。再次，选择机制主要与企业战略变化与市场

选择相关，企业战略是企业发展的根本和灵魂，随

着不同阶段战略的重新制定直接影响了网络内部

企业节点的连接方式和强度，从而导致集群网络

演化的最终趋势；最后，在产业集群网络演化过程

中，遗传机制、变异机制和选择机制 3种力量之间
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处于相互联系和相互博弈状态，本土企业主导下

的企业关系网络演化发展既要保持自主性，就必

须加强对遗传机制的重视程度，又要提高专有能

力，就必须有策略地调配选择机制和变异机制，进

行网络节点的重新选择和优化组合，因此网络演

化的不同阶段，其驱动机制的作用力是相异的，必

须区分识别[27]。综上，研究拟构建由“遗传、变异、

选择”理论演化而成的“路径依赖、关系选择、学习

创新”要素共同作用于产业集群网络演化的分析

框架，提供一个几种要素相互作用的、综合的视角

来解释上述问题（图1）。需要说明的是，本研究基

于经济地理学“演化转向”和“关系转向”构建的理

论分析框架，并不是简单的进行概念替换，而是在

充分考虑产业集群属性和网络结构特征基础上得

来的。集群发展离不开地方政府的持续支持，对

政策的路径依赖成为网络演化最为关键的遗传要

素；企业战略择定和市场选择深刻影响了网络演

化路径，因此不同企业的多元关系构成了网络演

化的选择要素；集群的“路径困境”迫使网络陷入

“锁定”状态，而学习则有助于通过技术变异解开

创新“黑箱”，实现网络路径的重构。

22 数据来源及研究方法

22..11 数据来源数据来源

2015年10月至2016年3月对芜湖经济开发区

（以下简称开发区）奇瑞产业集群的43家代表性的

企业进行 4次调研。调研企业涉及奇瑞汽车总公

司、汽车动力装备系统（6个）、汽车车身/安全系统

（13个）、汽车底盘系统（14个）和汽车电子电器系

统（9 个），获取了 2014 年 43 家企业之间生产、创

新、社交等关系数据，后根据被调查企业成立时间

及花名册回忆法（roster-recall methodology）[21]获

得 2005 年和 2010 年 2 个时间断面的企业关系数

据，建立集群网络结构（表1）。

22..22 研究方法研究方法

1）网络中心性（degree centrality）。网络中心

性是测评关系网络中最主要中心节点的重要指数

之一，即谁拥有最强的网络组织权力。公式如下[28]：

CD =∑
i

1

xji =∑
j

1

xij （1）

C'
D =CD

n - 1 （2）

式中，C'
D 是CD中最大网络中心性。xij和 xji是 0或

1，代表行动者 j或 i是否承认与行动者 i或 j有关

系，n是节点数。

2）网络密度（network density）。网络密度是

网络实际拥有节点联系数量与理论存在最多联系

数量的比值。公式如下[28]：

D = 2L n(n - 1) （3）

式中，D为网络密度，n为节点数，L为网络中实际存

在的关系连线数量。网络密度D取值阈间是[0，1]。

3）聚类系数（clustering coefficient）。聚类系

数是测定与某节点联系的其余节点是否存在联通

状态的重要指标，具体是指与节点 i存在有效连接

的节点 j、节点 k彼此也有效连接的概率。公式如

下[28]：

Ci = 2Ei

Ki( )Ki - 1
（4）

式中，Ci为节点 i的聚类系数；Ki为节点 i和其他节点

理论有效关联数；Ei为Ki个节点间实际有效关联数。

图1 产业集群网络演化的理论分析框架

Fig.1 Theoretical analysis framework of cluster network’s evolution
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4） 平 均 最 短 路 径（average shortest path

length）。平均最短路径指从节点 i到节点 j 所经过

的最少连接线数目，是网络中任意两个节点最短

路径的均值。公式如下[28]：

LN = 2
n( )n - 1 ∑i < j

dij （5）

式中，LN 为网络平均最短路径长度，dij为节点 i到
节点 j 间的连接线数目，n为企业网络中的节点数。

33 奇瑞汽车集群网络演化过程

本研究将奇瑞公司发展历程划分为3个阶段，

分别是技术引进阶段（1997~2005年）、成本优化阶

段（2006~2010 年）和多元考量阶段（2011~2014

年）。由于轮轴式集群网络形成依赖于领导型企

业的吸聚和竞争型企业的集聚作用，因此，依托对

奇瑞公司发展过程分析，将其网络结构演化划分

为 3个阶段：松散型网络阶段、紧凑型网络阶段和

开放型网络阶段。

33..11 松散型网络阶段松散型网络阶段（（19971997~~20052005年年））

转移企业在芜湖投资的最主要原因就是通过

为奇瑞汽车配套获取利润，因此奇瑞公司与转移

企业均存在垂直产业联系，产业联系网络中心程

度相对较高，达到85.54%，说明奇瑞公司扮演了绝

对核心的地位。对于创新合作网络和社会交流网

络而言，由于企业来源地、企业战略、关系资产、创

新能力的不同，客观存在的“组织错位”“技术错

位”制约了转移企业与本土企业的联系，同时企业

社会交流存在奇瑞主导型、政府主导型和企业自

主交流型3种类型，其中政府主导和企业自主交流

占据较大比重，因此网络中心程度相对较低，分别

为42.54%、36.41%；松散型网络阶段的网络密度都

较小，分别是 0.168、0.079、0.110，共同反映出企业

节点产品信息不通、创新合作缺乏、社会交流不畅

等问题，远未达到合理高效的结构状态；聚类系数

是反映节点有效连接的概率，而网络平均最短路

径则反映网络中各节点相互联系的通达便捷性。

产业联系网络聚类系数为 0.502，平均最短路径为

29，说明产业联系网络中节点企业之间存在明显

的“朋友”现象，相互之间并不陌生。创新合作网

络和社会交流网络聚类系数分别是 0.254、0.284，

平均最短路径则达到42、39，说明节点企业之间并

不存在明显的“朋友”现象，甚至核心企业与外围

节点之间也较为陌生。技术引进阶段主要以国外

及港澳台大型转移企业为主，本身拥有先进的管

理经验及雄厚的经济技术实力，转移初期与其它

本土转移企业多存在单向联系或不联系，如在创

新合作网络中是单向联系，而在社会交流网络中

却是孤立点。总体来说，技术引进阶段的企业更

多的是作为网络节点而存在，企业之间相互联系

较少，连通能力偏低，整体表现出松散状态，处于

较为孤立阶段，因此表现出典型的节点涌现的松

散型特征，并且以网络成员多以国外转移企业为

主（图2）。

33..22 紧凑型网络阶段紧凑型网络阶段（（20062006~~20102010年年））

成本优化阶段的产业集群并未形成规模效

应，但却形成了较为细致的专业化分工。首先，集

动力及装备系统

车身/安全系统

底盘系统

电子电器系统

企业名称

国内转移企业

YD、YQ、JF、ZS

SW、XK、YX、SD、

HX、YSDY、LY

TY、JA、JN、WX

HXIN、TL、STR

RC、BLR

境外转移企业

RH、PX

MSTK、FZ、AK、DMS、

JSZY、MKR

TH、KB、TA、BTL、PT、

HL、NSTLY

DL、BNE、ATK、MRL、

FLA、BS、HJ

企业来源地

浙江、江苏、安徽、台湾、韩国

上海、河北、辽宁、吉林、浙江、

台湾、日本、美国、澳大利亚、

加拿大

浙江、江苏、四川、香港、美国、

加拿大

广西、广东、台湾、美国、意大

利、法国、德国

主要产品

金属模具、塑料燃油箱、发动机零部

件、汽车主模具、汽车合金材料

汽车窗户、雨刮、汽车地毯、方向盘、

手柄、限位器、汽车座椅、保险杠、仪

表盘、门护板、汽车转向器

制动硬管、制动软管、机械转向器、动

力转向器、底盘模块、盘式制动器、真

空助力器、汽车密封件、胶管

空调、发动机冷却、电子系统、汽车灯

具、车载娱乐系统、电器元件

表表11 调研企业基本情况调研企业基本情况

Table 1 The basic situation of enterprise

注：根据访谈企业和受访者要求和相关保密协议，本研究将以字母表示相关企业。
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群网络的中心程度进一步加强，形成了更为密切

的产品供应关系，产业联系网络的中心系数达到

85.72%。在创新合作网络中，奇瑞逐渐意识到通

过技术控制零部件供应商产品价格的重要性，因

此在提升自身技术实力的基础上，也加强了与零

部件供应商的技术创新合作与交流，中心系数达

到 52.63%。在社会交流网络中，以奇瑞主导的社

会交流方式有了较大提升，网络中心系数达到

42.57%；其次，技术引进阶段的境外转移企业经过

近十年的发展，已逐渐重视企业地方嵌入的重要

性，已经与其它本土转移企业开始拥有密切的产

业联系、创新合作和社会交流，网络密度也出现了

明显提升，产业联系网络、创新合作网络和社会交

流网络的密度分别达到 0.201、0.093、0.146；再次，

四大生产系统内部企业关系网络的联系程度比上

一阶段有明显的提升，网络聚类系数比上一阶段

明显升高，分别达到0.621、0.312、0.347。但是值得

注意的是，集群网络并没有达到合理态势，以创新

合作网络为例，由于汽车零部件特性相异和四大

生产系统存在不同技术范式和模板，直接导致了

同一生产系统内部的创新合作联系要高于不同生

产系统之间的合作，同时也存在较多孤立点企业

如MSTK、JSZY、ATK等，如果要促进企业集群的

可持续发展，必须打破系统界限，减少技术隔阂。

总体来说，此阶段转移企业的类型主要以国内转

移企业为主，虽然企业彼此间联系相比上一阶段

有发展，但由于境内外转移企业客观存在的“技术

错位”“组织错位”“地域错位”等问题，境内转移企

业往往更容易形成“小团体”，而部分境外转移企

业也更愿意建立自己的“个人俱乐部”，导致了企

业间彼此联系仍未达到相对紧密状态，网络发育

仍不完善，连通能力仍然较弱，并且此状态在一定

时间内将长期存在（图3）。

33..33 开放型网络阶段开放型网络阶段（（20112011~~20142014年年））

多元考量阶段的集群网络整体发展到较高水

平，正逐渐向紧凑化、合理化、有效化状态发展。

首先，集群内部的汽车零部件供应商之间已经形

成了层次分明的供应体系，一级配套商直接与奇

瑞公司联系，提供一级集成组合好的模块系统，而

二三级小零部件厂商则完成对模块系统内部一级

供应商的元件供应，供应体系直接推动了企业关

系网络不断优化，比较优势也进一步得到加强，转

移企业与奇瑞公司无论是在产业联系，还是创新

合作和社会交流等方面交往程度进一步加深，网

络中心程度系数得到进一步提升，分别达到

87.93%、60.29%、51.27%；其次，与成本优化阶段相

注：蓝色表示国内转企业，橙色表示境外转移企业，红色表示本土核心企业；QR为奇瑞总公司，下同；网络外部

企业孤立点，表示网络关系中与其他企业不存在联系，下同。

图2 技术引进阶段（1997~2005年）的产业集群网络结构

Fig.2 Structure of cluster networks at technology-imported stage,1997-2005

471



地 理 科 学 39卷

比，四大生产系统内部企业的交往程度进一步得

到加强，同时不少转移企业特别是部分境外转移

企业，依托自身雄厚的经济实力和研发能力，在地

方政府的支持下，强化了集群内部其他转移企业

的交往程度，在根本上促进了企业关系网络密度

的提升，网络密度分别达到 0.377、0.116、0.182，同

时，部分转移企业逐渐将供货渠道向外部市场开

拓，对外搭建联系通道和构建网络平台，与外部市

场的零部件企业如鸠江经济开发区、芜湖县机械

工业园的汽车零部件企业以及众泰、广汽、北汽等

汽车组装总厂建立产业联系，也主动与外地科研

机构如西安交通大学、上海交通大学等建立创新

合作关系；再次，集群网络的聚类系数及平均最短

路径都出现了优化趋势，聚类系数分别为 0.646、

0.341、0.392，平均最短路径则降低到21、33、30，说

明转移企业之间“朋友”现象愈加明显，关系网络

内部结构状态逐步得到优化，通过不同的企业角

色定位和搭建模块化平台，奇瑞汽车也正式迈入

系统性与全球汽车市场接轨的模式。总体来说，

奇瑞公司顺应国内外市场环境发生的巨大变化，

走出一条典型的“引进来”与“走出去”相结合的战

略和“合资-引进技术”的创新道路，实现了区域内

外产业联系、创新合作和社会交流的进一步发展，

因此表现出蓬勃发展的开放型特征，网络成员中

境内外转移企业数量相当（图4）。

44 奇瑞产业集群网络演化机制

根据问卷结果和访谈资料，研究选择能有效

表征路径依赖、关系选择和学习创新等驱动机制

的相关指标剖析集群网络演化机理，其中路径依

赖包括企业对政府以及自身关系资产的依赖、关

系选择包括企业战略择定和市场选择、学习创新

包括企业技术属性及创新合作意愿等。

44..11 路径依赖机制路径依赖机制

路径依赖机制包括了对政府作用的依赖和对

企业关系资产自身依赖两种类型。集群网络演化

离不开政策持续支持。首先，针对奇瑞公司及集

群发展的不同阶段，政府制定了针对性措施来吸

引和鼓励转移企业入驻，为集群网络演化奠定了

基础。从问卷分析结果可知，转移企业进入芜湖

投资最主要的原因包括了“政府政策好，亲商效率

高”，政府适时为转移企业发展考虑，定期组织企

业家座谈会，了解企业发展中存在的问题并及时

妥善解决，不仅为转移企业本土化和本土企业全

球化发展提供了良好的制度保障，同时也对转移

企业在本地嵌入基础上实现产业联系、创新合作

注：蓝色表示国内转企业，橙色表示境外转移企业，红色表示本土核心企业

图3 成本优化阶段（2006~2010年）产业集群网络结构

Fig.3 Structure of cluster networks at cost-optimization stage,2006-2010
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和社会交流提供制度支撑，进而深刻影响企业关

系网络的演化趋势，RH公司：“我们对芜湖市政府

相关机构的作为是认可的。找管委会领导甚至不

需要预约，对企业困难的解决也有非常积极的态

度，从招商引资转为招商选资，投资服务促进闭环

管理等环节都非常出色”；演化经济地理学要求在

解释区域发展路径时，除了考虑相关经济要素，还

应注意业缘、亲缘等社会关系资产的作用，一定程

度上社会关系资产是影响区域发展的根本因素。

企业与企业、企业与政府、企业与社会团体的关系

归根结底是人与人之间的关系，正是由于关系资

产的存在和保持，才促进了企业网络持续和演

化。通过问卷结果可知，“企业负责任人是安徽/芜

湖人”占据较大比重，说明地缘关系对企业网络构

建及演化的重要作用，“拥有关系资产的企业交往

频率”这一问题选择“多”和“较多”的企业占到

88.2%，进一步说明了企业关系资产对企业网络演

化的重要作用。政府对奇瑞产业集群的政策支持

和集群内部自身关系资产的维持共同导致了集群

网络呈现平稳合理的变动趋势，但不可否认的是，

政策和关系资源虽有延续性，但随机性较大，而保

障集群网络合理发展的关键路径是促进转移企业

由“轻资产”向“重资产”转变，进而实现地方嵌入。

44..22 关系选择机制关系选择机制

关系选择机制主要包括了企业战略择定和市

场选择 2种类型。企业战略是一个企业发展的根

本和灵魂，由于企业战略不同，其资金、技术、知识

等方面要求及积累程度也不同。奇瑞公司自1997

年成立以来，先后制定了技术安全战略、成本优化

战略和可持续发展战略，在不同战略的影响下，公

司本身及集群都面临不同的发展路径。在奇瑞公

司不同战略影响下，转移企业最初的战略目标主

要集中于抢占市场先机，增加产品供应，并不注重

建构企业之间的联系，此阶段内转移企业与本土

企业主要以产业联系为主，转移企业之间缺乏对

创新合作和社会交流的重视，形成松散型网络。

2010年转移企业的战略过渡到以开拓市场和多元

化发展为主，除了保障为本土企业供应零部件产

品的产业联系网络之外，转移企业之间更加注重

了社会交流，同时伴随着一系列研发机构的建成，

转移企业与本土企业、转移企业与转移企业之间

开始逐步完善创新合作关系，形成紧凑型网络。

2014年转移企业战略逐渐发展成为增强竞争力和

实现品牌效应，客观要求了企业之间不仅进一步

注：蓝色表示国内转企业，橙色表示境外转移企业，红色表示本土核心企业

图4 多元考量阶段(2011~2014年)产业集群网络结构

Fig.4 Structure of cluster networks at multiple-consideration stage, 2011-2014
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深化了在集群内部联系，也要开始积极构筑与外

部市场的关系，实现品牌在区域内外影响力的提

升，此阶段内转移企业与本土企业的产业联系、创

新合作和社会交流网络都发生了深刻变化，形成

开放型网络。同时企业战略择定直接影响到企业

产品的市场选择，进而导致集群网络动态演化。

2010年之前，奇瑞公司处于快速发展阶段，对零部

件的大量需求直接导致了国内外众多企业进驻芜

湖。2010 年以后，奇瑞提出了“转型”口号，倡导

“回归一个品牌”，对汽车及零部件的质量提出了

更高的要求，供应商产品数量都受到一定程度影

响，因此各企业纷纷制定了外向型战略，即不再局

限于单纯为奇瑞公司供货，开始积极发展其它供

货对象，如 STR 公司：“2011 年、2012 年公司遇到

困境，最主要的原因是奇瑞转型和提高了产品质

量的要求，因此，公司开始逐渐与动力系统、底盘

系统的企业建立产业关系”。开发区内部的企业

开始打破生产系统之间的界限，不再局限于同一

生产系统间的联系，开始构建与其他生产系统企

业的联系，同时也开始打破地域界限，与外部园区

如鸠江经济开发区、弋江高新技术产业开发区、芜

湖县机械工业园的企业建立关系。随着企业战略

发展和产品市场选择，集群内部企业之间的生产、

技术和社会联系都将发生深刻变化，直接影响到

集群网络的动态演化趋势。

44..33 学习创新机制学习创新机制

过度路径依赖不仅使区域经济失去弹性和敏

感性，而且也容易陷入僵化锁定的状态，如果要避

开锁定陷阱，就需在原路径基础上通过学习创新

实现重构。从分析可知，集群网络演化过程存在

“路径依赖-路径困境-路径创新-路径重构”的循

环发展过程，其中学习创新是重要通道，直接影响

着网络路径重构的发展方向。通过调研可知，开

发区内汽车零部件转移企业大体属于研发实力较

强的企业群体，其中国家级高新企业最多，占

34.62%，其次为省级高新企业，占 26.92%，不是高

新企业的仅有4个，仅占15.38%，有进行学习创新

的基础和条件，同时企业倾向于进行创新合作的

意愿较强，占73.08%，愿意进行合作的原因主要以

提高产品质量和提高区域影响力为主，而不愿意

进行技术交流合作的原因主要包括防止自身核心

技术泄露和避免同行企业竞争。企业通过内源技

术创新、外援技术创新和基于全球价值链分工集

成的创新等各种形式进行学习创新，推动产业链

上下游的信息进一步扩大，特别是与其他生产系

统核心企业进行信息沟通和战略合作，会显著提

升集群间企业的合作联系，从而推动了网络结构

的变动和演化。但值得注意的是，不愿意进行技

术交流合作的企业主要以境外大型转移企业为

主，使得境内转移企业由于技术受制于人而无形

增加了关键零部件供应的风险性，直接影响了集

群网络的演化。

55 结论与讨论

通过实地调研，研究获取了奇瑞汽车集群的

企业关系数据，深入分析了集群网络演化及驱动

机制。结果显示：

① 1997~2014 年，奇瑞公司经历了“技术引

进-成本优化-多元考量”的发展阶段，以其为主导

的产业集群网络随之发生了“松散型网络-紧凑型

网络-开放型网络”演变过程。其中，产业联系网

络发育最为成熟，社会交流网络次之，创新合作网

络发育最不完善。② 产业集群网络演化机制本

质上是路径依赖机制（政府作用、社会资源），关系

选择机制（战略择定、市场选择）及学习创新机制

（技术交流）共同作用的结果。在松散型网络、紧

凑型网络和开放型网络阶段，路径依赖机制、关系

选择机制和学习创新机制分别发挥主导性作用。

③ 对本土企业为核心的轮轴式集群的网络演化

过程及机制研究可以有效深入把握企业主体在随

时间转变过程中产生的一系列生产、交换、分配的

转变过程有重要作用，通过研究发现，奇瑞集群网

络正逐渐从地方集群网络向跨区域、跨集群网络

发展，这与全球汽车产业整体发展相一致。

近年来，利用“网络”分析产业集群演化及驱

动机理的理论探讨和实证分析层出不穷。通过对

奇瑞汽车集群的分析，本研究试图进一步丰富这

一领域的理论构筑和实证研究，但需要注意的

是，以跨国公司主导的“被动型”网络和以本土企

业主导的“主动型”网络驱动机制具有本质区别，

主要表现在前者重视与全球旗舰企业生产网络相

协调而后者更加重视与本土领先企业生产网络相

协调。研究基于经济地理学的“演化转向”和“关

系转向”构建了本土企业为核心的轮轴式集群网

络演化理论分析框架，通过路径依赖、关系选择、

学习创新解释集群网络演化机制，在一定程度上
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弥补了当前研究的薄弱环节。但本研究仍存在若

干问题：一是研究案例虽有典型性，但却明显表现

出境外转移企业实力高于国内转移企业实力，无

法准确客观反映境内外转移企业在承接地的互动

关系。二是 2015 年奇瑞公司已经初步完成“转

型”，势必会影响转移企业关系的重新建构，在重

构过程中，企业关系网络又会表现出什么结构特

征？未来演化方向又该走向哪里？都是值得研究

的问题。
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The Evolution Process and Driving Mechanism of Automobile IndustrialThe Evolution Process and Driving Mechanism of Automobile Industrial
Cluster Network: Taking Chery Cluster as an ExampleCluster Network: Taking Chery Cluster as an Example

Chen Xiaofei, Guo Jianfeng, Hu Zhiqiang, Miao Changhong

(Key Research Institute of Yellow River Civilization and Sustainable Development & Collaborative Innovation Center on Yellow River
Civilization of Henan Province, Henan University, Kaifeng 475001, Henan,China)

AbstractAbstract: The theory of the industrial cluster is professional networking based on local agglomeration. Based

on the tracking research of Chery Automotive Cluster,the evolution process and driving mechanism of enter-

prise network were depicted due to the data of enterprise relations in 2005, 2010 and 2014. The study found:1)

From 1997 to 2014, cluster networks hadexperienced‘loose networks-tightnetworks-open networks’stage.

The density and coefficient of clusternetworkswere constantly increasing, and the average shortest paths were

decreasing. Among them, industrial connection networkswerethe most mature, and innovation cooperation net-

workswere the most imperfect. 2) Based onthe‘selection-genetic-variation’theory, the evolution mechanism

of networks wereessential the results of path dependence mechanism (government function, relationship inheri-

tance), relationship selection mechanism (strategic choice, market selection) and learning innovation mecha-

nisms(technical exchange). In the loose networks, the tight networks and the open networks stage, the path de-

pendence mechanism, the relationship selection mechanism and the learning innovation mechanism played the

leading role respectively. 3) The enterprise networksweregradually developing from the local cluster networks

to cross-regional and cross-cluster networks, which was consistent with the overall development of the global

automotive industry networks.

Key wordsKey words:‘Hob-and-Spoke’cluster; enterprise networks; Chery Automobile cluster; evolutionary economic

geography
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