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序言

万向集团（“集团”）获得杭州市在未来七年 (2017-2024) 发展新型工业园区（即

“万向创新聚能城”）的合同。2016 年，集团邀请兰德公司协助达成其将万向创新

聚能城打造成为以智能和环保汽车技术为主导的创新型产业集群的愿景。为了达

成这一愿景，集团要求兰德制定任务书并推荐配套政策。

世界各地有数百个工业技术园区，而发展创新型产业集群是相关规划者的重

要目标之一。因此，各方面对于创新型产业集群开展了广泛的研究。研究多集中

于所采取的政策和结构，对其中的有效途径却鲜有涉猎。所以，本项研究的核心

任务是确定可成功焕发创新型产业集群的政策和结构。为此，我们力求从全球各

地经验中汲取教训，同时了解万向创新聚能城所处的地方环境。

本报告建基于早期兰德对中国和世界各地的技术政策和科技园区的研究成

果。2010 年，兰德对卡塔尔科技园进行了评估，并就科技企业孵化提出了建议。

在 2012 年的报告中，兰德为位于中国广州的中新广州知识城—一个新的创新

产业集群提供了指导意见。该报告确定了融资、管理、知识产权、人才开发和市

场准入等政策措施领域。2016 年，兰德研究了洛杉矶经济的创新来源，侧重于数

字技术和卫生保健部门。最后，在今年早些时候，兰德评估了英国牛津生物医学

研究中心在病人护理中的作用。

本报告将承担如下任务。首先，我们结合集团对万向创新聚能城的愿景，把

万向创新聚能城的目标具化成任务书。其次，本报告确定了实现这一使命所需的

成因。通过对德国斯图加特汽车产业集群和日本爱知汽车产业集群的深入实地研

究，辅之以从其他产业集群的学术文献总结的经验教训，我们将研究结果分为原

始要素和维持要素。然后推荐落实这些要素的政策。最后，我们确定了用以衡量

推荐政策的进展情况的成果。

本报告通过对发展卓越中心、人才开发和业务发展的建议，为探索在中国发

展工业技术园区做出新的贡献。虽然我们的研究结果主要是面向对中国工业技术

园区感兴趣的读者，但对那些关注科技园区发展的广泛受众亦有助益。
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关于兰德公司基础设施、适应性与环境政策项目组

本项目由兰德公司基础设施、适应性与环境政策项目组负责实施。基础设施、适

应性与环境政策项目组关注城市化以及其他发展问题，其研究课题包括基础设施

建设、基础设施融资、能源政策、城市规划和公私合作的角色、交通运输政策、

气候应对、减缓和适应、环境可持续性、水资源管理和海岸防护。项目研究从政

府机构、基金会以及私营部门获得资助。

该项目组隶属于兰德公司司法、基础设施与环境部。兰德公司司法、基础

设施与环境部致力于改善各政策领域的政策和决策，包括民事及刑事审判，基础

设施发展和融资，环境政策，交通规划和技术，移民和边界保护，公共和职业安

全，能源政策，科学和创新政策，空间，以及电信。

如果对本报告有任何疑问或意见，请与项目负责人 Rafiq Dossani (Rafiq_

Dossani@rand.org) 联系。有关基础设施、适应性与环境政策项目组的更多信息，

请查询 http://www.rand.org/jie/irep 或通过 irep@rand.org 与项目组主任联系。

mailto:Rafiq_Dossani@rand.org
mailto:Rafiq_Dossani@rand.org
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万向集团（“集团”）获得杭州市在未来七年 (2017-2024) 发展新型工业园区（即

“万向创新聚能城”）的合同。杭州为此划拨了 8.6 平方公里（2,100 英亩）的项目

用地。万向创新聚能城的愿景是成为一个创新型产业集群，围绕汽车行业环保产

品的开发和制造打造生态系统。1 为了实现这一愿景，兰德公司受邀制定任务书并

推荐配套政策。

在该项目中，兰德承担了以下任务 ：(1) 制定任务书 ；(2) 确定可达成项目任

务的成因并依次区分原始要素和维持要素 ；(3) 推荐落实前述要素的政策 ；和 (4)
确定用以衡量政策进展的成果。

这些任务系通过对德国斯图加特地区和日本爱知县的两个全球知名汽车产业

集群进行实地采访和分析来实现。我们还对中国和世界各地的产业集群，特别是

台湾个人电脑产业和硅谷，开展了第二手资料分析。

任务书

万向创新聚能城产业集群包括具有以下特质的住宅区、商业区和工业区 ：

• 区内劳动力、企业和研究中心在创新和技术上处于先进水平。

• 区内劳动力参与创新、技术先进和多元化的职业和商机。

• 区内劳动力参与密集和协作的专业社交网络。

• 区内企业和研究中心吸收政府和私人的研发资助。

• 区内企业吸收私人风险资本。

• 区内法律和金融等配套服务健全。

1　生态系统的定义是由相互联系的成员构成的可持续发展的社区或集群。可持续发展意味着集群能够在长时

期内实现其目标（在这种情况下，围绕汽车行业环保产品的开发和制造打造创新型产业集群）。盈利能力是

可持续发展的其中一项要求。然而，可持续发展并非指所有资源都在内部产生那样的自力更生。万向创新聚

能城可望与外界积极互动。



x    万向创新聚能城：关于发展创新型产业集群的建议

如何启动和维持万向创新聚能城产业集群

积极措施

我们专注于确定可通过任务配套政策落实的原始要素和维持要素。原始要素指那

些既有的，或者集群规划者在集群筹建伊始就应该提供的要素。维持要素则应该

在后期落实。

原始要素如下

1.	靠近大量城市人口

2.	靠近技术成熟的工商企业

3.	靠近高级学习中心（研究型大学和机构、职业培训机构）

4.	成熟的硬件基础设施

5.	良好的生活环境

6.	可负担的商业和住宅设施。

万向创新聚能城位于杭州一个大型、繁荣和充满创新活力的市中心。杭州是

重要的汽车产业中心，也是全国数字技术中心，更有世界一流大学浙江大学，以

及许多小型专业学院和培训机构。

为了落实前三个原始要素，规划者应确保充分的连通性，特别是在运输系统

和带宽方面。其余三个原始要素可通过精心设计和充足的财政保障来实现。

维持要素如下

1.	技术：获得尖端技术

2.	人才：引入高素质人才

3.	供应链：供应链中的高附加值业务应逐步集中在万向创新聚能城内的企业

4.	客户：网罗国内外高端客户

5.	标准：能够为产品开发设定高标准。

落实维持要素的政策
政策是对于万向创新聚能城应采取的行动原则的描述。一旦制定了相应的详细战

略规划，就意味着政策是可行的。战略规划包含人力和财务资源、任务、以及时

间表。以下说明与每个维持要素相关的政策建议。

1.	获得尖端技术

a. 万向创新聚能城最初可以与浙江大学合作，在区内建立卓越中心 (COE)。
经过与浙江大学工程学院的初步探讨，确立了合作意向。区内所有企业都
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有资格成为卓越中心的成员。卓越中心将开展应用研究，以解决这些企业

面临的工程难题，从而帮助企业在区内奠定技术领先地位。

b. 万向创新聚能城可以成立一个商业促进会 (BDA)。商业促进会向区内所有

企业开放，作为一个会员制的非营利协会，旨在积极促进其成员的业务发

展。其工作内容包括通过许可发放、研究计划等获取和开发知识产权的途

径，促进产业集群引进新技术。会员企业要缴纳一小部分收入，用于协会

的持续运作。

2. 引入高素质人才

a. 通过卓越中心发现和培养要招募的人才。卓越中心将成为学生和教师积累

在万向创新聚能城开展实际工程项目经验的重要场所。

b. 万向创新聚能城可以为工科学生提供学徒训练（一至两年）和实习（少于

一年）的机会，作为大学毕业生进入区内企业工作的就业计划的一部分。

该计划将由商业促进会管理和资助。

c. 万向创新聚能城可以制定一个就业计划，鼓励杭州其他企业的员工转投区

内企业或者进入园区创业。该计划将由商业促进会管理和资助。

3. 供应链中的高附加值业务 ：商业促进会可以帮助成员企业找出其供应链中的

缺口，并通过与适当的合作企业建立关系来填补这些缺口。请注意 ：上述企

业可来自区内或区外。如果这些企业来自区外（甚至国外），而且从事高附加

值业务，商业促进会将与之合作，最终寻求落户园区。

4. 网罗高端客户：商业促进会可以发挥营销特长，支持其成员企业。

5. 能够为产品开发设定高标准 ：万向创新聚能城可以成立一个会员制、非营利

性的标杆管理研究所 (BI)，目的有二 ：(1) 为区内企业的业务流程设立绩效标

准（涵盖所有作业标准，包括环境和劳动力标准）；和 (2) 从咨询层面提供支

持，帮助区内企业坚持高标准。

消极措施

吸引龙头企业的政策
许多成功的产业集群都有一家或多家全球性的行业龙头坐镇。这些企业本身或连

同产业集群内的其他企业奠定了集群的技术和市场领先地位。这些企业通常称为

主力企业。它们担当多重角色 ：支持在价值链下游的企业，吸引其他高端企业进

驻产业集群。产业集群一旦吸纳了主力企业，其成功的机会大增。

这可能意味着，万向创新聚能城希望通过特殊的激励措施或其他政策来吸

引此类企业，以使产业集群走上轨道。但是，新的产业集群一般很难吸引主力企
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业。这是因为主力企业倾向于将其高端业务布局在具备产业基础的地方（例如，

斯图加特的梅赛德斯公司），抑或与其他从事同类高端业务的企业汇聚一处（例

如，硅谷的社交媒体公司）。中国和世界各地的科技园区经验表明，即使这些企

业同意进驻新的科技园区，也只是开展采购或本地化等低端业务。因此，我们建

议万向创新聚能城在初始阶段不要招揽全球汽车产业龙头进驻。

吸引风险资本的政策
区内企业要成长壮大需要大量的外部资本—无论贷款还是股权投资。所以，许

多科技园区制定了吸引全球领先的风险资本基金的政策，特别是对于风险投资公

司。这些企业进驻成功的产业集群，不仅对吸收资本很重要，而且可以在获取技

术和人才方面发挥重要作用。

这可能意味着，万向创新聚能城希望通过特殊的激励措施或其他政策来吸引

风险投资，但风险投资公司只对捕捉商机感兴趣，创造商机非其所长。因此，新

的产业集群可能难以吸引上述企业。

不过，市场很快就会发挥作用。我们预计，一旦区内培育出技术和人才，风

险投资公司和其他金融机构将闻风而来，而不需要特别的政策倾斜。所以，我们

未提出吸引外部资本的政策。

孵化政策
初创企业通常需要特别的扶持，譬如，技术支持，与其他初创企业交流意见的机

会，以及种子资金。为了促进这方面的工作，许多工业园区设立了科技孵化器。

孵化器是指以低于市场的成本提供给初创企业作先期运营使用的场地，直到它们

具备商业可行性。孵化器通常还提供技术和法律咨询等配套服务。

这可能表示万向创新聚能城应制定支持孵化的政策，诸如为初创企业设立孵

化器。然而，孵化器中的初创企业往往是依靠补贴才得以存活，却无法投入商业

运营。让初创企业从一开始就面对激烈的市场竞争和财务纪律，才是通向成功的

正道。纵观当今成功的科技企业，大都不是在孵化器中诞生的。所以，我们未提

出孵化政策。

成果

成果指可归因于政策举措的结果，而且要具备可衡量性。下面描述了六项可以衡

量的成果。

1. 人才：技术和业务发展等不同领域的世界级高素质人才队伍。

2. 集群环境：主力企业压阵，规模不一的大小企业和业务都有机会获得风险资

本，打入全球市场的途径，以尖端技术为基础的多重商机，以及与时俱进的

能力。
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3. 政府扶持为区内的企业和机构提供研发资金。

4. 密集的专业社交网络促进协作和专业互动。网络应满足个人和企业协同工作

的需要，不论规模或所有制 ；鼓励产品和服务开发中的冒险行为 ；而且容许

实验和失败。

5. 专业服务环境：提供全面的专业服务，具体由从事法律、财务等专业服务的

公司和个人提供。

6. 产业组织。万向创新聚能城的产业组织系表示企业和其他实体在园区内的业

务以及彼此之间乃至与市场的关系，它们的所有制，以及它们获得人力、资

金、技术等资源的途径。表 S.1 和 S.2 分别概括了产业组织获取资源和产品定

价的途径。

政策总结

为了实现万向创新聚能城的愿景和使命，我们确定了五个维持要素 ：技术、人

才、供应链、客户、以及标准。而为了落实这些要素，我们又确定了以下政策 ：

设立卓越中心、商业促进会和标杆管理研究所。

卓越中心将开展应用研究，以解决这些企业面临的工程难题，从而帮助企业

在区内奠定技术领先地位。另外，卓越中心还将通过交流实务经验的方式，协助

区内企业发现和培养要招募的人才。

商业促进会将积极促进其成员的业务发展，具体来说，其工作内容将包括 ：

(1) 通过许可发放、研究计划等获取和开发知识产权的途径，促进新技术的引进 ； 
(2) 通过学徒训练、实习机会和就业计划等形式的在职培训培养人才 ；(3) 开发供

表 S.1
产业组织获取资源的途径

人才 技术 客户 标准 资金

途径 卓越中心以及面

向大学和社会企

业的市场招聘

卓越中心、商 
业促进会和市 
场竞争

商业促进会和市

场竞争

标杆管理研究所 银行和风险投资

表 S.2
产业组织的产品定价

最终用户企业 供应链中的企业

产品定价 市场竞争 大企业合同场外竞标
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应链，具体措施包括与区内外适当的合作企业接触进而建立关系，确定区外的高

附加值合作企业并鼓励其进驻园区 ；和 (4) 发挥营销特长支持获取客户。

标杆管理研究所将为区内企业的业务流程设立绩效标准，并帮助区内企业坚

持高标准。

表 S.3 概括了对万向创新聚能城的政策建议。第一行列出了推荐的政策，第

一列列出了维持要素。表格的主体部分表示每项政策将如何配合维持要素。

后续步骤

为了解决表 S.3 中的各个要素，万向创新聚能城可以制定详细的战略规划，其中

包括人力和财务资源、任务、以及时间表。该规划可纳入关于园区治理的建议，

譬如商业促进会等组织机构以及公共服务的提供 ；还可纳入关于如何保障园区所

要求的产业组织的参照进度以及如何建立监督与评估框架和机制进行路线修正的

分析。

表 S.3
落实维持要素的政策建议

卓越中心 商业促进会 标杆管理研究所

技术 应用研究 许可发放和研究计划

人才 实务经验 在职培训

供应链 发现和引导高价值合作企业进驻园区

客户 营销特长

标准 过程标准
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第一章

引言

项目介绍

万向集团（“集团”）获得在未来七年 (2017-2024) 发展新型工业园区（称为“万

向创新聚能城”）的合同。万向创新聚能城位于杭州市区，毗邻钱塘江一侧，周

边有湿地环绕（见图 1.1）。附近是几所小型学院和密集的住宅区，通过轻轨和公

路接入城市的交通系统。杭州为此划拨了 8.6 平方公里（2,100 英亩）的项目用

地，从地形看，两大地块经狭窄地带连成一片。

集团计划将其中一大地块用于安置其已经成立和即将上马的清洁能源汽车

产品（如电池和电动汽车）的内部产业单元。另一大地块划拨给从事创新业务的

图 1.1
万向创新聚能城的位置

资料来源：万向集团。已获使用许可。

江干区

地块
江干区

地块

军事用地

萧山区地块

萧山区地块

江干区地块
传化集团

地块

滨江区

地块

二期

三期 

一期 

滨江区

地块
省水利厅

地块

第 2 区、产
业创新区

第 3 区、产业示范区

第 1 区、
产业动能区
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企业（创新产业集群）集中使用，可以集团在前一块地的业务为基石。上述企业

的业务可能包括清洁能源研究实验室和咨询服务、以及供应链延展，譬如配套厂

商。连接地带计划作住宅用途，包括住房以及学校和医院等社区设施，用以安置

在园区工作的专业人员。万向集团业务、企业创新集群和生活区等三块区域将形

成一个生态系统，即一个相互关联、互为依存的有机网络。

这是集团的潜在转型项目，既因为集团预计投入人民币 2,000 亿元（集团

2016 年的总营收为人民币 1,150 亿元）的财务承诺，也因为集团锐意开拓新的业

务领域。迄今为止，集团的汽车业务集中于原始设备制造 (OEM)，即生产供上游

整车厂商或经销企业使用的零部件。集团的原始设备制造主要依靠上游客户提供

的设计。依托对万向创新聚能城的投资，集团的新业务将着重围绕环保汽车产业

创新打造供应链，与大学合作管理卓越中心 (COE) 以及工业园区开发。

集团确定了万向创新聚能城应落实的三大“支柱”（即基础性作用）：创新平

台，智慧城市和零排放环境。集团已委托兰德公司协助深化这一愿景，制定项目

任务书并推荐配套政策。园区设计届时将由其他单位负责。与万向创新聚能城达

成第二阶段工作建议书或协议的潜在合作伙伴包括 ：负责设计零排放环境的阿贡

国家实验室（芝加哥大学的附属机构），以及负责园区设计的杭州城市规划设计

研究院。

所以，本报告进一步深化了万向创新聚能城的愿景，并为其创设和培育创新

产业集群应关注的重点工作提供指导。

背景

世界各地有数百个工业技术园区，而发展创新型产业集群是相关规划者的重要目

标之一。因此，各方面对于创新型产业集群开展了广泛的研究，但大多集中于所

采取的政策和结构，对其中的有效途径却鲜有涉猎。

据我们所知，近年来全球不论私营、公营或公私合办的创新中心很少成

功。例如，美国大约有 160 个科技园区，其中大部分是在过去 40 年设立的

（Link and Link，2003 年 ；联合国教科文组织，2016 年）。这些园区规模不等，

针对的部门、产业和技术也各有不同。有些规模庞大，譬如，北卡罗来纳州罗

利达勒姆的三角研究园 (Research Triangle Park) 占地达 7,000 英亩。另一些的规

模小得多，譬如，麻省理工学院的大学园 (University Park) 占地才 27 英亩。它

们的业务范畴从单一部门或重点产业（如卫生保健）到数字技术，乃至各行业未

明确的“尖端”技术。许多科技园区还设有社区生活空间。然而，除了加州帕洛

阿尔托的斯坦福研究园以及北卡罗莱纳州罗利达勒姆的三角研究园，美国鲜有
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科技园区成功打造出创新中心（Macdonald 和 Deng，2004 年 ；Tamasy，2007
年 ；Wallsten，2004 年）。

其他地区也几乎没有成功的案例。在欧洲，成功的产业集群并非缘于有计划

的创办，而是自然成长的结果。这方面的案例诸如意大利的汽车、纺织和家具等

产业集群，瑞士的钟表业，以及德国的汽车和化工产业。

在亚洲，成功的创新产业集群有日本汽车产业，台湾的计算机、自行车和

半导体等产业。其中，台湾半导体产业是唯一非自然成长的，而是通过有计划地

培育所形成（Chen 和 Choi，2004 年）。1973 年，台湾政府在新竹设立了工业技

术研究院 (ITRI)，由此展开了半导体研究。此举系仿效斯坦福大学的斯坦福研究

院。工业技术研究院的创办者说服了在硅谷工作的几位台湾杰出工程师返台到该

院效力。该院的研究事业取得突破，并创建了多家衍生企业。政府于 1980 年创办

了新竹科学工业园区，以安置首家衍生企业联华电子公司，该公司后来取得了巨

大成功（2017 年 6 月的市值达 50 亿美元）。另一家走向辉煌的衍生企业是 1987
年成立的台湾积体电路制造公司（2017 年 6 月的市值达 1,870 亿美元）。

斯坦福研究院和新竹科学工业园区的模式在其他国家被广泛效法。不过，我

们未见到任何成功的案例，失败的却比比皆是（Chen 和 Choi，2004 年）。故此，

无论在工业园区还是在更大的城市环境层面，研究人员都试图厘清成功的创新产

业集群有何共同要素。通常认为与集群成功有关的要素包括 ：位置靠近大城市和

健全的硬件与制度基础 ；先进的大学、研究机构、职业培训机构、以及规模不等

的大小企业进驻并参与集群的核心业务 ；公私合作关系 ；良好的生活环境 ；以及

获取全球市场和资金的途径（Bresnahan 和 Gambardella，2004 年）。

然而，学术研究还表明，虽然这些所谓的“成功要素”可能是刺激创新所必

需的，但它们尚不构成充分条件。有些地方具备上述全部成功要素，但却没有开

发出最前沿的创新成果（Feldman 和 Desrochers，2003 年和 2004 年）。举例来说，

洛杉矶可以说具备集群形成所需的全部成功要素 ；但在加州，硅谷（数字技术）、

圣地亚哥（生物技术）和旧金山（消费者技术）的创新产业集群却比洛杉矶更加

成功（Storper 等人，2015 年）。

很难查明成功的真正原因，因为这些原因可能会随时变化。例如，在硅谷，

政府对大学和私营企业的网络计算研究提供扶持（包括支持产业与学术界之间

的协同合作），对于互联网直至上世纪 90 年代的发展起到了至关重要的作用

（Dossani，2007 年 ；Dossani 和 Kenney，2007 年）。后来，政府的扶持变得不那

么重要了。自上世纪 90 年代中期以来，社交媒体等众多网络技术都是由私营部门

主导和融资开发的。所以，集群的成功可能不取决于政府对私营企业的扶持，而
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是可能与时间和背景有关。

另一个体现时间的重要性的例子是合作。研究认为合作文化是成功集群的一

大特征（Walter，Auer 和 Ritter，2006 年 ；Martins，Bartolomeu Dias 和 Khanna，
2016 年）。这意味着在产业集群内工作的专业人员愿意通过合作创造新的产品和

服务。

在许多情况下，合作确实很重要。例如，如果某些产品需要不同类型的复杂

专业知识，各学科的专业人员要进行协作才能成功开发产品。但是，有合作的需

要并不表示合作会自然而然地展开。上世纪 80 年代波士顿未能成为新兴计算产

业中心（取而代之的是硅谷崛起）的原因之一，就是缺乏合作文化（Saxenian，
1996 年）。然而，在此之前，波士顿一度是以 IBM 和 DEC 等公司为旗帜的全球

计算产业前沿。合作文化作为一个成功要素，从上世纪 80 年代起变得与计算产

业息息相关。

另一个例子也与时间有关，涉及对硬件基础设施（如房地产）的负担能力。

这通常被视作一项关键要求，正因如此，硅谷才远离旧金山，尽管提供资本的银

行家最初来自旧金山（后来跟随客户入驻硅谷）（Kenney，2000 年）。对于上世纪

八九十年代的初创制造企业而言，事实可能就是这样，但随着互联网的出现，对

大面积场地的需求下降了—或许是旧金山复苏成为科技创新中心的潜在原因。

故而，必须了解政策的局限性。政策制定应限于决策者能够影响的行动领

域，这取决于时间和环境。另外，决策工具需要考虑到因果关系。

我们仍借先前发展合作文化的例子说明了解因果关系的重要性。制定致力于

培养合作文化的政策时，要考虑具有因果关系的要素。举例来说，如果因为跨学

科工作的需要，企业之间必须开展合作，那么，在企业不合作的时候，决策者可

以设计财政激励措施来鼓励这种合作。不过，企业也有可能自行设计奖励计划，

让员工组成多个团队来破解复杂的问题。若企业素有合作文化，那政府就不必出

台政策措施。以硅谷为例，自上世纪 80 年代以来，合作开发产品似乎都是企业行

为，而非政府支持的结果（Kenney，2000 年）。

在大量鼓励合作的实践中，美国政府主导的小企业技术转移计划 (STTR) 是
为数不多的成功举措之一。该计划旨在鼓励私营企业与非盈利性研究机构合作，

并且为推动研究成果商业化的合作项目提供财政支持。1 其成功经验被广泛效法，

中国、印度等亚洲国家也纷纷效仿（Grindle，2010 年 ；Ceulemans 和 Kolls，
2013 年）。

1　有关小企业技术转移计划的更多信息，请参见美国小企业管理局，日期不详。
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小企业技术转移计划的政策之所以奏效，一定程度上是因为跨学科工作异常

重要 , 进而产生合作的需要。但是，如果产业本身不需要跨学科工作，促进合作

的政策便徒劳无益。

小企业技术转移计划的政策在上述案例中奏效，还有另一个重要原因，即它

为合作创造了直接的商业动机。许多科技园区采取了其他类型的促进合作措施，

包括教育介入措施，如组织技术专题研讨会 ；甚至是纯粹的“网络会话”，即把

人们聚集在一起却没有特定话题要讨论的交谊会。上述激励措施带来间接的商业

效益，即使取得成功，也很难与切实原因联系起来。

尽管这样的介入措施众多，但考虑到成本和对企业激励机制的影响等其他因

素，是否值得却不得而知。若以史为鉴，这可能不妨碍政府决策者继续设法扶持

创新和创业，部分是因为国内的政治需要。

分析方法

本报告将承担如下任务。首先，结合集团对万向创新聚能城的愿景，把万向创新

聚能城的目标具化成任务书。其次，本报告确定了实现这一使命所需的成因。通

过对德国斯图加特汽车产业集群和日本爱知汽车产业集群的深入实地研究，辅之

以从其他产业集群的学术文献中总结的经验教训，我们将研究结果分为原始要素

和维持要素。然后推荐落实这些要素的政策。随后，我们确定了用以衡量政策进

展情况的成果。

我们区分出以下两种要素 ：(1) 决策者在集群形成伊始可以影响或实施的要

素，这种要素将共同缔造创新集群，以及 (2) 集群形成之后起维持作用的要素。

我们把第一种要素称为原始要素。这些要素取决于时间和地点，一般包括发展负

担得起的、充足的硬件和连通性基础设施。我们把第二种要素称为维持要素。这

些要素也取决于时间和地点的情况，一般包括发展人才和技术管道以及营商环境。

我们还提出了影响或协助落实上述要素的政策。政策是对于万向创新聚能城

应采取的行动原则的描述。一旦制定了相应的详细战略规划，就意味着政策是可

行的。战略规划包含人力和财务资源、任务、以及时间表。

为了衡量政策进展情况，我们确定了相应的成果。成果指可明确归因于政策

举措的结果，而且要具备可衡量性。

有关成果包括随着推荐政策的实施，万向创新聚能城可望形成的产业组织

架构。万向创新聚能城这样的实体产业组织，系表示企业和其他实体在园区内的

业务，它们彼此之间乃至与市场的关系，它们的所有制，以及它们获得人力、资

金、技术等资源的途径。
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万向创新聚能城的特质

下面列出了万向创新聚能城的理想特质 ：

• 区内劳动力、企业和研究中心在创新、实验和技术上处于先进水平。

• 区内劳动力参与创新、技术先进和多元化的职业和商机。

• 区内劳动力参与密集和协作的专业社交网络。

• 区内企业和研究中心吸收政府和私人的研发资助。

• 区内企业吸收私人风险资本。

• 区内法律和金融等配套服务健全。

以上列表意在全面开列万向创新聚能城的相关特质。其中一部分特质较为明

显，比如区内企业的创新性。下面讨论一些不太明显的特质。

劳动力特质

人力资源有一个可能至为重要的方面，有时却被忽视，那就是人力资本往往在充

满多元化商机的环境中蓬勃发展。即使专注于少数技术或业务门类的科技和创新

园区也需要多元化。例如，硅谷在数字技术领域取得了成功，最初只从事数字设

备制造（Sturgeon，2000 年）。随着时间的推移，硅谷不仅开创了半导体制造业，

而且还陆续开拓了电子商务、卫生保健、互联网、医疗器械、太阳能、电动汽

车、自主车辆等众多领域的软件应用业务（Lee，Miller 和 Hancock，2000 年）。

究其原因，硅谷从一开始就吸引了大量人才，他们不限于制造业，还覆盖设计、

营销、金融、卫生保健、教育等领域（Kenney，2000 年）。

从现实来看，多元化也是必要的 ：虽然企业雇用员工来共同开发其商品和

服务，但这些人通常会携家带口或组建家庭，他们的配偶需要工作，孩子需要教

育，家庭需要社区。园区要吸引世界上最优秀的人才，必须妥善解决整个家庭的

需求，而不仅仅是员工的需求。

成功园区的一个重要特质是，区内企业和员工既学习成功的经验，也吸取

失败的教训。因为在前沿领域成功没有法宝，实验可能是必需的。换言之，在

成功的路上，既要承担风险，又要容忍失败。这种适应实验的文化需要着力打

造（Castilla 等人，2000 年），在失败成本很低时更有可能实现。譬如，集群若有

大量的就业机会，那些在前沿领域冒险的人遭遇失败后更容易找到工作。但是，

目前还不清楚有无简单的经验教训供决策者借鉴，因为打造这样一种文化需要时

间，早期又很难鉴定。不过，决策者应该意识到这种文化的重要性，并注意其可

能要应对的机会或威胁。例如，鼓励工作调动的法律（如方便转移的退休金计划）
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或可发挥作用，只是此类政策可能超出了园区决策者的职权范围。

另一方面，成功产业集群的劳动者要能够与时俱进（Kenney 和 von Burg，
1999 年）。科技日新月异，产业也在快速演变。拿当下的汽车行业来说，我们在

无人驾驶汽车上发现了数字技术的影子（世界经济论坛，2016b）。一旦成功，这

个行业将发生革命性的变化。而回顾十年前，人们认为无人驾驶汽车在技术上是

行不通的。

迅猛的技术变革将影响到企业的生死存亡，无法适应的企业只得倒闭。然

而，如果集群的劳动者能够适应新技术，企业将汰旧换新，集群就会迎来蓬勃

发展。

社交网络

许多学术研究探讨了创新与集群内形成的社交网络（经常又称作互动网络）之间

的密切关联。社交网络密集渗透（即潜在人脉得以开发的比率颇高），用于职业

发展，并且对所有具备创新潜力的参与者开放（Castilla 等人，2000 年 ；Dossani
和 Kumar，2011 年 ；Klyver，Hindle 和 Meyer，2008 年）。对万向创新聚能城来

说，发展密集、开放和专业化的社交网络或至为重要。

这种密集的社交网络由有共同兴趣的人群构成，比如同行之间。当社交网络

的参与者在相关专业领域受过良好教育时，创新的潜力就会提高，同时也更有机

会留住和吸引高素质人才。请注意，每个成功的工业园区都拥有中等偏上水平的

人力资本（Greve 和 Salaff，2003 年）。

我们并不是建议用合作网络抑制竞争，而是在保留竞争空间的同时改进创新

成果。例如，新的设备标准系合作制定，而实施符合这些标准的产品时往往又存

在激烈的竞争（Chesbrough，Vanhaverbeke 和 West，2006 年）。

围绕高学历人群打造密集社交网络的重要性，挑战了距离的消失这个由来已

久的概念—即数字技术将使高质量的远程办公变成现实。显然，硅谷还没有上

演这一幕，特别是在科技前沿。相反，我们却看到距离衰减，即随着主体之间的

距离扩大，互动的质量逐渐下降，导致所谓的贴近学习（即面对面学习）或隐性

知识传播（即难以书面或文字传达的知识）变得重要（Gertler，2003 年 ；Lawson
和 Lorenz，1999 年）。

总结和展望

在本报告中，我们制定了项目任务书，并推荐了将协助万向创新聚能城实现其围

绕智能和环保汽车技术打造创新产业集群的愿景的配套政策。为此，我们从全球

范围内的最佳实践中汲取经验教训，并将其应用于万向创新聚能城。世界各地有
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众多的汽车产业集群，其中最成功的越来越专注于节能和高科技汽车。例如，德

国斯图加特的汽车产业集群（聚集了戴姆勒、保时捷和博世），以及日本的爱知

县汽车产业集群（聚集了丰田和电装）。另外，这两个产业集群都是多家大型跨

国公司的区域总部所在地— IBM 欧洲总部就设在斯图加特，还聚集了多家从事

汽车相关制造和服务的中小型高科技企业。在那里，大型跨国公司与本地制造企

业合作开展业务。

这些产业集群体现了工业活动的多元化以及对研究活动的高度重视。举例来

说，随着时间的推移，斯图加特汽车产业集群孕育了信息技术 (IT)、传媒、生物

技术和电子技术等行业形态，而斯图加特大学在整车和发动机技术、材料科学、

电气工程、燃料电池和工业自动化等领域处于业界领先水平。斯图加特的研究机

构与私营企业（包括中小企业和大型企业）之间有着密切的互动与合作。在爱知

县，丰田及其附属供应商已形成信息技术和电子技术实力，从而制造出开创性的

混合动力汽车普锐斯 (Prius)。
在后面的章节中，我们将介绍关于斯图加特和爱知汽车产业集群的两个深度

案例研究，了解它们如何达成在现有生态系统下开发创新产品的目标。我们的研

究结果结合了对学术、政策和行业资源的广泛文献综述，实地考察，以及对来自

学术界、决策部门、智库和行业的本地专家的半结构式访谈。此外，通过文献综

述，我们将自身的案例研究结果与另外两个集群模式做了比较和对比，即侧重通

过协调机构广泛合作和引导的台湾高科技产业集群，以及聚集了规模不等的大小

创新型企业的硅谷高科技产业集群。在我们对利益相关方的访谈中，他们多次引

用了硅谷的案例。鉴于优步（Uber）和特斯拉（Tesla）等全球知名企业的创办

以及谷歌和苹果公司介入汽车产业的计划，硅谷近年来对汽车产业产生了一定的

影响。

我们通过与万向创新聚能城相关的研究，得出了原始要素和维持要素、政策

和成果。如前所述，原始要素指那些集群规划者在一开始就应该通过慎重的政策

措施给予关注的要素。在集群发展的后期才关系到维持要素。有关政策旨在引导

有效落实和影响这些要素。我们还具体说明了用于衡量政策措施的进展情况的成

果。有关成果包括随着推荐政策的实施，万向创新聚能城可望形成的产业组织架

构。本报告末尾对今后的工作提出了建议。
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第二章

区域案例：斯图加特汽车产业集群

本章系基于对业内利益相关方的访谈和第二手资料分析。有关访谈于 2016 年 11
月在德国斯图加特进行。本报告附录 C 载有受访者名单。

斯图加特地区和巴登符腾堡州

巴登符腾堡州位于德国西南部，是德国第三大州，面积 13,804 平方英里，人口

1,080 万。这里是欧洲最繁荣的地区之一，部分因为其是大型跨国公司的总部所在

地，例如，汽车行业有戴姆勒和保时捷，电子与工程行业有博世，光学行业有卡

尔蔡司，软件、信息和通信技术行业有 SAP SE。该州历史上还诞生了大量成功的

中小企业，主要集中在制造业。这些中小企业堪称当地经济的支柱，其中包括许

多隐形冠军。所谓隐形冠军，是指那些在细分领域占据全球市场领导地位的高度

专业化的中小企业。它们的创新能力被认为是确保该州经济繁荣和维持各工业部

门技术领先地位的关键（Venohr 和 Meyer，2007 年）。

图 2.1 显示巴登符腾堡州的地区生产总值，自上世纪 90 年代初以来一直稳步

增长（2009 年金融危机期间短暂下滑），到 2015 年超过 4,000 亿欧元。制造业占

当地经济的很大一部分。虽然制造业在总产出中的占比已经从 1991 年的大约 40%
下降到 2015 年的 35%，但仍然是全国最高。与大多数工业化国家一样，设计和其

他商业服务业务的作用越来越重要，自动化也降低了传统工作的劳动强度。这使

得企业注重在通用平台上集成大量较复杂的业务—当地称之为工业 4.0（Heng，
2014 年 ；Brettel 等人，2014 年 ；Kagermann，2015 年 ；Davies，2015 年）。

巴登符腾堡州由两个主要地区组成 ：北部的巴登地区和南部的符腾堡地区。

巴登地区典型的优势产业是技术和信息技术，区内有 SAP SE 公司。符腾堡地区

的经济基础是制造业，区内大型企业包括戴姆勒、保时捷和博世。

符腾堡的斯图加特地区于 1994 年正式成为德国首个宪定辖区，其地区议会由

来自斯图加特市以及周边各行政区的代表直接选举产生。在专门的政策性机构的
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支持下，表现出高度的区域一体化。这些机构包括作为公司、研发中心和投资者

的联络点的斯图加特地区经济发展公司 (WRS)，该公司还负责在区内建立和管理

创新网络。斯图加特地区协会作为一个贸易协会，致力于提高该地区的知名度，

并联络区内的各种主体来开发新的跨学科创新源。

图 2.2 显示了斯图加特地区的地理位置。斯图加特是巴登符腾堡州的首府，

其大都市圈是德国人口最稠密、最富裕的地区之一。全区人口 270 万，占地面积

1,500 平方英里。2015 年斯图加特的地区生产总值为 1,200 亿欧元，折合人均地区

生产总值约 45,000 欧元（斯图加特地区，日期不详）。

斯图加特汽车产业集群的历史沿革

斯图加特汽车产业集群的历史沿革有详细的文献记载（Boch，2001 年）。该产

业集群是由 19 世纪末涌现的一批汽车企业家缔造，其中包括戈特利布 · 戴姆

勒、卡尔 · 本茨和威廉 · 迈巴赫。这些企业家被誉为欧洲第一批四轮汽车的发明

者，1900 年开始以梅赛德斯品牌生产。这家最初的汽车企业成为斯图加特汽车

产业集群早期的支柱，并一路迅猛扩张。保时捷是其中一家衍生企业，由前梅

赛德斯工程师费迪南德 · 保时捷创办于 1947 年，专门打造赛车。博世则是由罗

图 2.1
巴登符腾堡州的地区生产总值

资料来源：兰德作者根据巴登符腾堡州统计局的数据计算得出。
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伯特 · 博世创办于 1886 年，并于 1906 年向戴姆勒和奔驰交付了第一台供内燃机

使用的磁电机。

在第二次世界大战期间，由于纳粹政权迫切要求大量生产汽车，该集群的

产能大幅扩张。战后，集群不断扩大，目前被认为是全球最优秀的汽车产业集群

之一。

时至今日，这里仍然是戴姆勒、保时捷和博世的全球总部所在地，而且还汇

集了各技术领域的大量中小型供应商。所以，虽然集群有数家大型企业坐镇，但

无论从确保行业的整体技术优势，还是为当地创造就业的角度，中小企业都发挥

着重要作用。表 2.1 显示了区内各大企业的汽车产业雇员人数，这些企业大都是

戴姆勒和保时捷这两大汽车厂商的一级供应商（即直接供应商）。除了这些大型

供应商，还有许多雇员不过 50 人的小企业在汽车供应链下游担任二级供应商（一

级企业的供应商）和三级供应商（二级企业的供应商）。四级供应商（原材料供

应商）则来自外部。

图 2.2
斯图加特地区的地理位置

资料来源：谷歌地图。

斯图加特
地区

德国
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供应链和企业网络

斯图加特地区吸纳了德国很大一部分的汽车部门就业。这里庞大而复杂的供应商

网络，足以提供大型车企所需要的大部分零部件。表 2.2 显示了斯图加特地区占

德国汽车产业的份额以及整车和零部件部门的就业分析。

斯图加特汽车产业集群的一个突出特征，是聚集了作为主力企业的大型汽车

厂商和各细分产品领域的小型专业供应商，后者直接向戴姆勒及保时捷或其一级

表 2.2
汽车产业雇员人数

2007年 2013年 2014年

德国 800,311 848,402 872,700

巴登符腾堡州 194,618 202,361 206,922

斯图加特地区 105,155 106,515 109,180

生产整车和发动机 68,713 67,733 70,222

生产汽车零部件 35,348 37,728 38,120

生产底盘、车身零件和拖车 640 476 216

其他与汽车相关的生产 454 578 622

资料来源：斯图加特地区工商会，2015 年。

表 2.1
各大公司的汽车产业雇员人数

公司 2001年 2004年 2009年 2013年 2014年

戴姆勒公司 79,000 85,000 74,200 74,500 75,600

罗伯特 ·博世公司 25,700 25,968 28,213 28,474 28,474

保时捷公司 7,800 8,554 9,478 10,820 14,500

马勒公司 3,930 3,545 3,700 4,029 6,504

MBtech Group GmbH 不适用 不适用 不适用 2,190 2,156

Bertrandt AG 不适用 不适用 不适用 2,100 2,200

Behr GmbH 2,020 4,500 4,300 2,040
被马勒公 
司收购

TRW Automotive GmbH 2,000 1,850 1,800 1,900 1,900

Mann+Hummel GmbH 1,850 1,600 1,749 1,780 1,772

Eberspächer GmbH 1,300 1,250 1,185 1,428 1,459

Binder GmbH 不适用 不适用 不适用 不适用 1,430

DEKRA SE 960 1,140 1,300 1,360 1,400

Allgaier Werke GmbH 1,150 1,343 1,278 1,224 1,136

Valeo Wischersysteme GmbH 2,150 1,400 1,160 1,090 1,049

资料来源：斯图加特地区工商会，2015年。
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供应商（如博世和马勒）提供服务和零部件。据几位受访者介绍，这些小企业往

往是家族式的，它们素来有驱动创新的记录，并经常与当地大学和职业学校合作

为该地区培养人才。表 2.3 显示区内有数量众多的中小企业，它们加在一起雇用

了大部分的劳动力。

按照汽车产业将常规业务外包给低成本生产地的趋势，斯图加特地区目前

保留了高价值的知识密集型业务，其余的业务则外包给东欧、亚洲和南美等地区

（Sturgeon 和 Van Biesebroeck，2011 年）。通常情况下，大型企业在斯图加特进行

研发、整车设计、高科技部件和质量保证，而科技含量低的零部件的组装和生产

则外包到其他地区。斯图加特的中小企业通过专注于高科技配套产品，与大企业

紧密集成。大企业和中小企业在开发、设计和生产等知识密集型领域密切互动。

本地汽车厂商表现出高度的横向一体化，依赖本地中小企业协助生产过程。

这种依靠中小企业供应关键零部件的做法，受到广泛研究。Simon (1996a) 将
这种现象称为其中一种“隐形冠军”，德国有大量名不见经传的小企业，在各自的

细分市场—往往是高端技术和知识密集型部门占据领导地位。虽然欧洲其他几

个经济体也依赖小企业，但德国的“隐形冠军”有一个显著特征，那就是它们属

于创新型企业，并且造就了所在地区的科技领先地位（Simon，1996b ；Simon，
2009 年 ；Venohr 和 Meyer，2007 年 ；Schlepphorst，Schlömer-Laufen 和 Holz，
2016 年）。

当地的规模、繁荣和高等教育水平为新产品搭建了一个苛刻和成熟的消费者

试验平台。大型综合性企业是这种本地需求的最直接受益者，而专业化的中小企

业也间接受益（Zhakiyanov 等人，2015 年）。

几位受访者指出，虽然斯图加特的中小企业在推动内燃机和传统汽车技术领

域的创新方面发挥了重要作用，但它们依赖于大型汽车厂商的需求和策略。一般

来说，汽车厂商为供应链上的本地中小企业设定渐进式创新目标，对如何实现这

表 2.3
斯图加特地区不同规模企业的雇员人数（2006年）

部门 合计

不同雇员人数的企业数量

0–9人 10–249人 250人以上

生产汽车、拖车和半拖车

　　企业数量 222 107 79 36

　　雇员人数 134,691 194 5,447 129,050

所有私营企业

　　企业数量 125,675 106,733 11,609 7,333

　　雇员人数 954,709 140,720 421,534 392,455

资料来源：Tözün，2009年。
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些目标给予相当大的回旋余地。除了自行实现渐进式创新目标和提高供应链效率

之外，中小企业在探索新产品和新技术时很少参与决策程序和战略制定。

为了填补相关的知识空白和应对随之而来的不确定性，当地政策制定者和行

业协会一直致力于组织中小企业并提供对话平台。除了前文提到的斯图加特地区

经济发展公司，公立机构以及诸如斯图加特汽车产业集群倡议 (CARS) 和巴登符

腾堡州电动车产业倡议 (e-mobil BW) 等主题式倡议，将大小企业和政府机关联系

起来，并设立集群内部和不同子集群之间的对话平台。最重要的是，这些协会为

中小企业提供了一个了解大型汽车厂商正在考虑的战略选择的场所。这些平台发

挥了重要作用，通过把研究人员、投资者和来自不同业务部门（如汽车、信息技

术和电气工程）的企业汇聚一堂，撮合新的跨学科联盟和关系，确保了产业集群

的竞争力。

人口和劳动力

巴登符腾堡州劳动力的一个显著特征，那就是科学、技术、工程和数学等领域的

大学毕业生与车间的专业技术工人之间混合。这些技术工人多是德国双元教育

体制的产物，即为学生提供专业的职业培训和实践工作经验（Bosch，2010 年 ；

Göhringer，2002 年）。学生在学校接受理论课程—通常是在本地的职业学校或

应用科学学院学习，然后通过在区内企业兼职工作，运用他们新掌握的技能和知

识。大学毕业或学士课程结束后，学生经常从曾经为其提供在职培训的公司获得

工作机会。因此，员工流动率很低，因为大多数学生是本地的，也愿意留在当地。

这种双元教育体制确保了合格工人源源不断，并促使区内企业制定教育课程

以解决未来的劳动力需求。图 2.3 显示了斯图加特地区各商业部门雇员的教育程

度。所有产业部门都有高比例的职业认证，包括专业机电一体化（电工和机械师

的混合证书），这说明极度依赖受过专业培训的工人。意料之中的是，汽车、工

程和制造业等部门受过大学教育的工程师占比最高，主要集中在机电工程等技术

类学科。尤其是在这些部门，20-25% 的人持有高级学位，而建筑行业只占 6%，

进一步凸显了汽车产业集群业务的知识密集性。

除了高质量的职业培训机构和职业学校，当地还有许多优秀的大学。这些大

学的创办初衷是通过培训工程技术人才，满足本地汽车产业集群和其他产业的需

求。斯图加特大学作为区内的头牌大学，最初是一所工程和发动机构造技术专家

的培训学校，现在专攻整车和发动机技术、材料科学、电气工程、工业自动化、

机械工程和物理学等技术领域。除了斯图加特大学，区内还有许多其他应用科学
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学院向集群输送工程师和技术人员，同时进一步利用巴登符腾堡州这个人才库。

特别是德国北部的卡尔斯鲁厄理工学院，它是全国顶尖的工程和信息技术大学之

一。然而，鉴于该地区日益全球化的公司的要求，高技能技术人才的招聘活动越

来越多地面向全国甚至全球范围。

探索替代技术

另外，诚如专家访谈中所述，大学也为本地研究议程作出贡献，以确保该地区的

人力资本流动。通过理论研究和应用研究，大学可以与企业密切合作，探索新技

术。虽然许多大型企业既依赖其内部的研究部门进行关键创新，同时也依赖大

学，但中小企业则依赖并定期与大学和其他研究机构合作开发新思路。促进产学

研合作一直是全州和地区政策部门（比如斯图加特地区经济发展公司）的明确目

标。斯图加特大学的汽车工程研究所和内燃机研究所一直积极参与本地汽车产

业，发起重大倡议，例如，斯图加特汽车模拟中心和汽车电子创新联盟。此外，

还有一些应用研究机构参与，包括弗劳恩霍夫研究院和马克斯 · 普朗克研究所

（Tözün，2009 年）。

图 2.3
斯图加特地区各部门雇员的教育程度

资料来源：斯图加特地区工商会，2015年。
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一位受访者指出了大学技术转移的关键作用，以及大学研究对集群维持技术

领先地位的影响。具体来说，受访者强调了开放商业化渠道的重要性，那就是让

大学研究人员能够从事应用研究。有鉴于此，巴登符腾堡州组织成立了斯坦贝因

基金会网络 (Steinbeis Foundation Network)，为研究人员提供资金和商业化渠道，

通过给研究人员与本地和区内中小企业合作伙伴牵线搭桥，培养学术创业的创新

生态系统，以此支持和促进创新（Strambach，2002 年）。

正如许多受访者指出的那样，最近全球汽车行业的监管和市场趋势正在从内

燃机转向电动汽车、燃料电池技术和混合动力车型。在斯图加特地区，迄今为止

的大部分生产工作都依赖于传统技术，向替代技术转变将考验集群成功应对的能

力。戴姆勒和保时捷等大型汽车厂商以及博世等最大的汽车供应商能够在内部实

现其技术组合的多元化，并调配资源来同时开发各种技术，但区内许多高度专业

化的小企业若对这种结构不确定性持观望态度，则可能危及自身的生存能力。这

些小企业通常依赖现有技术，没有财力或技术实力对新技术展开多方面的研究。

鉴于集群对传统内燃机技术有很强的依赖性及其在相关领域的高度专业化，为确

保在新的行业发展阶段保持繁荣兴旺，必须联合不同技术和工业领域的人们群策

群力。

特别是对于那些远离汽车厂商，处于供应链第二层和第三层的中小企业，很

难深入了解战略方向和未来的产品开发。政策制定者和行业协会在处理上述信息

不对称的问题上发挥了作用，它们将中小企业捆绑在一起，代其向大型汽车公司

提出关切。诸如巴登符腾堡州电动车产业倡议、巴登符腾堡州燃料电池倡议、或

斯图加特汽车产业集群倡议之信息技术主题（涉及汽车行业数字化）等专业倡议，

让区内的公司和企业家了解这些新技术发展带来的挑战和机遇，并且为各界人士

联合起来寻求跨学科创新提供了平台。除了召集和联络的角色，这些倡议还为跨

学科合作提供种子基金，并组织与世界各地的其他创新产业集群开展交流。

从与当地专家的访谈和讨论来看，电动汽车和汽车行业的数字集成似乎是

当前斯图加特地区争议最大的话题。随着生产过程变得越来越复杂和相互关联，

迫切需要加强跨学科合作和跨机构合作。斯图加特地区的汽车厂商传统上依赖中

小企业供应商进行技术和工艺创新，但它们一直不愿与集群外和汽车行业以外

的企业合作开展高端业务，可能是因为对知识产权保护机制缺乏信任（Kamp 和

Tözün，2010 年）。这意味着该集群目前正遭受“网络失效”的困扰，需要政策干

预来克服跨部门的分歧。我们认为，缺少网络节点、协调不足、以及对未来创新

至关重要的主体之间联动不够，是造成网络失效的核心原因，政策制定者需要充
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当召集人和经纪人，来营造一个思想交流碰撞的场所，培育蓬勃的创新生态系统。

在某种程度上，斯图加特地区最明显的需求可能并非找到能够帮助其向新技

术过渡的新主体，而是找到有效途径来协调和连结现有的参与者。它已具备持续

创新的所有关键要素 ；只是尚未正确地拼结起来。例如，Kamp 和 Tözün（2010
年）指出，惠普和 IBM 等多家大型信息技术公司的德国总部就设在斯图加特，却

没有积极参与汽车行业。另外，德国最大的软件公司 SAP 位于斯图加特以北仅两

小时的车程，可以成为发展一体化汽车解决方案和推进汽车行业数字化的关键合

作伙伴。

受访者强调其他地区的汽车行业新兴势力给斯图加特集群以及（一般是）传

统汽车企业内人们的观感。戴姆勒和保时捷规模庞大、运营稳健，关注长期增长

和稳定性，但特斯拉、优步等最近崛起的企业正在撼动汽车行业的格局，并且给

斯图加特产业集群留下了深刻的影响。面对来自这些公司的压力和日益复杂的生

产过程，斯图加特的大企业正被迫重新考虑其招聘和发展战略，发现在颠覆性变

革面前只有走现代化的道路。虽然区内企业必须顺应形势，但从经济效益看，该

集群当前依然非常成功，主要是得益于大型汽车厂商的兴盛。相比欧洲的其他汽

车中心，例如，意大利的都灵产业集群（菲亚特的总部所在地）和法国的法兰

西岛产业集群（主要有雷诺和标致），德国的汽车厂商十分健康。对斯图加特汽

车产业集群来说，融资变革并不算特别艰巨的挑战。更大的挑战是要通过现有的

合作机制和人才库来实现变革。因此，该集群为万向创新聚能城提供了宝贵的经

验，具体将在第四章讨论。

斯图加特案例研究结果总结

斯图加特地区持续成功的主要驱动力包括 ：人力资源禀赋，以及大企业、中小企

业、研究和教育机构紧密联系、面向全球。大企业注重横向一体化，依靠本地中

小企业提供技术密集型的关键零部件。中小企业往往是独立经营的。政府扶持的

区域银行是营运和长期资本的重要来源。大学和其他学术机构与大企业和中小企

业紧密合作，支撑起专业培训与实际工作经验并举的德国式双元教育体制。它们

还与大小企业制定联合研究计划进行技术开发。政府机关和行业协会在联结集群

的各种主体和促进跨学科合作方面发挥重要作用。

然而，尽管该集群目前发展得不错，但大多数受访者表示，随着向数字汽车

环境过渡，探索诸如燃料电池以及混合动力和电动汽车等替代技术，它在传统汽

车技术方面的专长反倒给未来带来挑战。中小企业越来越依赖大型汽车厂商的战
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略。鉴于区内主力汽车厂商戴姆勒和保时捷的保守战略，以及许多本地小企业在

细分领域的高度专业化，该集群可能在短期内难以适应。下面的表 2.4 概括了斯

图加特汽车产业集群的主要优势和劣势。

为了比较所研究的集群，我们使用了迈克尔 · 波特于 1990 年提出的“区域钻

石”竞争优势架构（详见 Porter，1990 年和附录 B）。1

特别是，对斯图加特汽车产业集群应用波特的区域钻石架构时，我们观察到

表 2.5 中所列的一些优势、劣势和不确定性。

表 2.4
斯图加特汽车产业集群的优势和劣势

优势 劣势

巴登符腾堡州地区创新体系的四大核心支柱：

• 强有力的企业间合作

• 大企业和中小企业的融合

• 制度厚度和强大的制度网络

• 受过良好教育和技术熟练的劳动力。

汽车机械、电子和电气工程方面的主要优势

• 出口强劲

• 研究驱动型产业集群

– 专利申请活跃

– 产业与学术界合作密切。

• 劳动力和土地的成本高

• 硬件联通欠缺

• 交通拥堵

• 由于汽车行业历来发展缓慢，但当前却面临来自技术和

通讯等快速发展行业的新竞争对手，该地区对单一制造

业集群的依赖可能对未来保持创新构成挑战。

资料来源：Tözün，2009年；Schlossstein和 Yun，2008年。

1　万向创新聚能城将依托杭州地区的资源打造一个综合性企业集群。这些资源包括生产要素、相关或配套

产业。虽然本地市场占的销售份额很小，但提供了相关的试验平台。集群的产业组织将由企业的结构、战略

和竞争决定。所以，波特的区域钻石架构似乎是适当的。请注意，硅谷等其他集群已采用该架构。示例见

Wonglimpiyarat，2006 年，以及 Steinle 和 Schiele，2002 年。
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表 2.5
斯图加特汽车产业集群应用区域钻石架构的优势、劣势和不确定性

优势 不确定性 劣势

要素条件 • 强大的人才基础和教育体系

• 有大型汽车厂商作经济后盾

• 研究机构与企业之间频繁互

动，以确保技术领先地位

• 专门的政策措施

• 人才引进少

• 交通网络和硬件基础设施

欠发达

• 信息技术基础薄弱，与当

地信息技术企业缺乏联系

相关和配套产业 • 专门的供应商网络（主要是中

小企业）

• 复杂的业务和服务 

留在集群，常规业 

务外包

• 对少数大企业的过度依赖

会在新技术面前造成不确

定性

企业结构、战略和竞争 • 大型汽车厂商与供应商之间的

合作和竞争文化

• 地方和地区政府通力合作，为

企业和机构牵线搭桥

需求条件 • 传统汽车技术的客户群非常 

成熟

• 监管和国际需求状况

正在缓慢地推动扩大

产品组合

• 由于本地客户仍然偏好传

统的内燃机汽车，替代技

术没有庞大的客户群
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第三章

区域案例：爱知汽车产业集群

爱知县和爱知汽车产业集群

爱知县位于日本本州岛中心附近，面积 5,153 平方公里，人口 750 万。名古屋是

爱知县的首府，而且是日本第四大城市和第三大港口，位于东京广岛地区中部。

这是一座繁荣的工业城市，人口上百万。爱知县占国土面积的 1.4%，占全国人口

的 5.8%，贡献了 6.6% 的国内生产总值。

图 3.1
爱知县的地理位置

资料来源：谷歌地图。

爱知县

本州



22    万向创新聚能城：关于发展创新型产业集群的建议

爱知县是日本最发达、工业化程度最高的地区之一，国内领先的制造业中

心，2015 年产值达 3,400 亿美元，其中交通和运输机械 (48.4%)、钢铁 (6.9%) 和
电机 (4.5%) 贡献巨大。爱知县是主要的运输和物流枢纽，占日本汽车总出货值的

40%，汽车产业是其支柱产业。这里聚集了全球最大的汽车厂商丰田公司，丰田

参股的大型汽车零部件制造商电装公司，以及三菱、铃木和大众集团等其他主要

汽车厂商的若干工厂。如图 3.2 所示，近年来，随着丰田等大型汽车厂商在海外

开办了大量组装厂，爱知县重新定位为汽车零部件的开发和生产中心。目前，日

本生产的汽车零部件一半左右出自爱知县（图 3.3）。

除了汽车产业，爱知县还有多家大公司，其中包括航空业的三菱飞机公司，

铁路行业的东海旅客铁道株式会社和名古屋铁道，橡胶和塑料行业的住友理工，

以及电子行业的兄弟工业。

爱知县拥有一个集零部件制造和汽车组装于一体的综合性汽车产业集群，区

内共计 14 座汽车制造厂，其中 6 座为组装厂，8 座为零部件生产厂。

爱知汽车产业集群的历史沿革

爱知县汽车产业集群秉承了当地几个世纪以来的制造业传统。在中世纪的日本，

爱知地区就是知名的工艺中心（Yamawaki，2002 年）；在明治时期，成为木偶、

陶瓷、音乐盒和纺织品的主要出口地。该地区兴起的另一个重要因素是高储蓄率

图 3.2
爱知县出货绝对值

资料来源：兰德作者使用“爱知县政府官方网站”的数据计算得出，日期不详。
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和高投资率。从历史上看，爱知县积累了大量资本，而且金融机构鼓励投资当地

企业（Okabe，2003 年）。

爱知县汽车产业集群的形成与丰田集团公司及其本地供应商的发展息息相

关。爱知县享有名古屋港口的便利，还有廉价的农业用地发展工业化，这都有利

于大规模的经营。丰田成立后，供应商公司随之而来。这种紧邻客户的做法，享

有密切互动，减少运输和物流开支等好处（丰田公司，2014 年）。

第一辆日本汽车是 1936 年丰田公司在名古屋制造的，十年后该地区成为全国

汽车生产中心，吸纳了日产汽车和三菱。飞机制造以及农业和食品加工业等制造

业集群后来也相继在名古屋成立。

丰田最初是一家纺织制造公司。在 19 世纪 80 年代，纺织业占据了日本工业

的主导地位，占所有工厂的 63%，雇用了 73% 的劳动力（丰田公司，2014 年 ；丰

田工机，1987 年）。到 19 世纪末，日本成为全球主要的纺织品出口国。丰田佐吉

于 1926 年创办丰田集团，率先开始行业后向一体化，引进先进的纺织制造设备。

起初，丰田纺织设备公司仿制英国普莱特兄弟公司 (Platt Brothers) 的机器。随着

时间的推移，丰田工程师通过改进西方的设计实现了重大创新，重要的是，开发

了所谓丰田生产系统的先进流水线系统，由此奠定了丰田在汽车行业的领导地位

（Liker，2004 年）。

图 3.3
爱知县在日本的出货值份额

资料来源：兰德作者使用“爱知县政府官方网站”的数据计算得出，日期不详。
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该集群在上世纪 30 年代和第二次世界大战期间发展壮大，最初是依靠福特

和通用汽车工厂的支持以及相关技术转让。上世纪 30 年代后期，日本政府排挤外

国竞争企业，并向国内厂商提供补贴。即使在战后限制外商直接投资的规定已解

除，排挤外国竞争的政策依旧存在。取而代之的是对汽车产品的高关税和非关税

壁垒（Lawrence 和 Weinstein，2001 年）。战后，该集群开发了主要面向国内市场

的新一代小型汽车和发动机，同时继续生产大型汽车用于出口。上世纪 70 年代的

石油危机让日本制造企业得以在全球汽车行业站稳脚跟，由于汽油价格上涨，日

本出口的马力较小的轻型汽车在世界各地突然变得有吸引力。成熟的日本消费者

需要小型节能汽车，这种新的价值主张也成为日本汽车在美国和其他地区的独特

卖点。

政府在汽车工业的发展中扮演着重要的角色。具体措施包括限制汽车进口，

向汽车厂商提供公共贷款，还试图通过反垄断法和激励措施确保国内竞争。随着

日本企业在全球范围内的竞争力提高，政府逐渐放松了对汽车进口的限制，推动

了自由贸易。

现在，爱知汽车产业集群是丰田和电装公司的所在地，大量的供应商依层次

结构聚集在其周围。例如，丰田集团旗下有 16 家公司（丰田公司，日期不详），

更有数百家主要零部件分包商和 1,500 多家二级分包商（Kito，2014 年 ；Kito 等

人，2014 年）。这些小公司雇用了大量的劳动力，但是，它们往往不开发自己的

技术，而是依靠与大企业的特许安排获取先进的技术和工艺。

供应链和企业网络

爱知县占全国运输设备和机械总装运量的 40%。大型横向一体化企业作为主力企

业，占据行业主导地位，它们拥有技术和市场领导力。供应商分层次围绕在主力

企业周围，并依靠大企业获得先进技术和创新。它们还依靠大企业提供营运资金

和长期融资。大企业会监控质量，为供应商设定价格，同时维持一套利润分成与

风险分担的激励机制。低级别的供应商争夺主力企业的业务，规模往往较小，而

高级别的供应商规模往往较大。后者通过长期生产合同、互相持股和财务联保，

与单个主力企业建立长期关系，并接受主力企业的全面质量管理。集群内企业之

间的这些复杂关系一直是竞争力的来源，具体表现为 ：资产的有效投资（Dyer，
1996 年），交易成本降低（Argyres 和 Zenger，2012 年），产品开发效率提高

（Takeishi，2002 年），增加有组织的学习（Ahmadjian 和 Lincoln，2001 年），甚

至于抵御灾难的能力增强（Nishiguchi 和 Beaudet，1998 年）。另一方面，早期的

研究表明，这可能造成对外部企业的排斥（Cole 和 Yakushiji，1984 年），从而有
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可能导致汽车零部件部门的外商直接投资下降（Bebenroth，2015 年）。

大型零部件供应商往往只与一家主力企业合作。2010 年日本销量排名前十

的汽车零部件供应商中，有八家是丰田的独家供应商（He 和 Bai，2012 年）。随

着时间的推移，这导致零部件在该地区汽车出口贸易额中所占份额日益增加（图

3.4）。世界经济论坛的资料显示，日本在本国供应商质量、数量和国内竞争的激

烈程度等方面都位居榜首（世界经济论坛，2016a）。化工和电子等配套产业的实

力使汽车产业集群的发展如虎添翼。

主力企业也推动了研发工作。大部分的研发活动都是在主力企业内开展。在

开发核心技术和标准之后，大企业会向供应商提供生产规格。这与斯图加特产业

集群形成了鲜明的对比，后者的研发分布在整个价值链上。爱知县的大部分本地

供应商都不是特别擅于创新，也不参与全球竞争（He 和 Bai，2012 年）。

全球化影响了爱知县的生产结构，就像对斯图加特的影响一样。为了满足国

内的成分要求和节约成本，大型厂商及其几家供应商已经在世界各地建立了制造

工厂。结果，海外制造增加，而国内生产下降（日本汽车工业协会，2016）。尽

管有上述趋势，但诸如先进的工程与评估、汽车设计、人员培训以及管理等核心

业务仍集中在爱知地区，并通过先进的信息技术基础设施与外包制造地点连接。

为了解决小企业创新不足的问题，日本政府设立了若干公共测试与研究中

心 (PTR)，为小型供应商提供创新的机会，使其能够独立于主承包商（Cowling
和 Tomlinson，2003 年）。然而，这些中心的实际工作却与主力企业的议程步调

图 3.4
爱知县汽车出口贸易额

资料来源：兰德作者使用“爱知县政府官方网站”的数据计算得出，日期不详。
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一致。例如，早期的研究显示，爱知公共测试与研究中心并没有帮助小型供应商

推进自己的研究工作，而是沦为“帮助分包商满足丰田公司的苛刻要求的工具”

（Ruigrok 和 Tate，1996 年）。该中心的任务大都集中在审查供应商的工艺和零

部件的检验工作，有关学者认为丰田公司能够操纵中心的活动，中心实际上成为

丰田内部生产体系的重要组成部分和控制其本地供应链的主要手段。这一发现表

明，在爱知县，大型汽车企业向来是全面掌控战略决策，并且在内部开展核心的

研发工作，而本地供应商被“锁定”在主承包商的供应链中，它们在打造创新产

品和工艺方面的作用甚为有限。

日本经济陷入衰退之后，有证据表明，传统的经连体系—以制造商与供应

商之间的长期关系为典型特征，可能正在愈加严峻的经济环境下发生变化。最近

的研究显示，丰田公司正在发展更开放、高度全球化和更具成本效益的供应商关

系，同时保留合作和教育支持等传统体系中的关键要素。尤其是，丰田公司不再

只向长期供应商采购（有时高于市场价格），而是开始与国际上的主要大型供应

商建立关系，后者的规模经济可以把价格压得非常低。与长期供应商保持紧密关

系的同时，丰田公司也开始比照全球多家公司设定零部件的价格，并敦促供应商

提供一体化程度更高的零部件系统，而非单个零部件。另一方面，丰田公司通过

让供应商更多地参与产品开发和规划，同时提供教育支持，继续帮助供应商实现

必要的技术升级（Aoki 和 Lennerfors，2013 年）。

人口和劳动力

爱知县大约有 30 万人从事汽车行业。其中，大约三分之二的人从事零部件生产，

另外三分之一从事汽车组装（见图 3.5）。从历史上看，汽车组装工作集中在大企

业，而且相对稳定。相反，零部件制造业的就业人数波动较大。

爱知产业集群得益于大量受过良好教育的劳动力，其中包括工程和自然科学

专业的毕业生以及专业技术工人。这是强大的基础教育和职业教育与在职培训项

目相结合的产物。一般来说，大企业会吸引大学和职业学校的优秀学生，并为他

们提供内部培训。人们普遍认为，大学培训在制造业工作的具体技能方面是不够

的，企业往往不惜投入地对应届毕业生进行“再教育”。经过培训的员工终其职

业生涯可望待在同一家企业。日本先进制造企业的劳动生产率比美国低 29%，比

德国低 32%，这可能是由于劳动力市场僵化和竞争环境不充分所致（麦肯锡全球

研究院，2015 年）。

爱知县有众多的职业培训机构和多所知名大学。名古屋大学作为区内的头

牌大学，在科学研究领域享有盛誉，荣获日本近三分之一的诺贝尔科学奖（泰晤

士报高等教育世界大学排名，2017 年）。本地供应商通常会争夺区内的人才，而
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像丰田公司这样的主力企业则吸引来自日本各地的优秀毕业生。然而，大学科研

部门与集群内的企业之间互动有限。对此，常驻工程师计划起到了一定的弥补作

用，该计划让供应商公司的专业人员可以与丰田设计师共事六个月至三年。该计

划有助于汽车制造商与供应商之间更好的沟通，并通过技术转让促进学习和创新

（Pessôa 和 Trabasso，2016 年）。

上世纪 90 年代的信息技术革命以及新技术的兴起促使丰田公司重新评估其

“全进场”战略，并相继在美国、德国、法国、中国、泰国和澳大利亚设立了大型

研发中心（丰田公司，日期不详）。丰田公司还游说政府放开工程师和信息技术

专家的签证制度，把爱知县变成全球创新中心。然而，其吸引顶尖外籍人才到爱

知地区的工作基本上归于失败。大多数专家指出，生活条件和文化差异是吸引外

籍人才失败的主要原因。特别是，外籍专家不大认同终身雇佣制和“兄弟”公司

同工同酬的文化（麦肯锡全球研究院，2015 年）。

探索替代技术

日本的汽车研发历来集中在大企业内部。大学主要侧重于研究，而不是探索新技

术。丰田公司只与其供应商保持紧密的合作，几乎不与大学和外部的研究中心开

图 3.5
爱知县雇员人数

资料来源：兰德作者使用“爱知县政府官方网站”的数据计算得出，日期不详。
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展合作。高油价、信息技术革命和迅猛的技术发展，迫使丰田公司开始试验新技

术。丰田公司早期就曾投资混合动力汽车，并开发出非常成功的普锐斯车型，在

日本国内和美国获得了巨大的市场份额（Taylor，2006 年 ；Cobb，2016 年）。

为了取得成功，丰田公司采取了与先前相同的战略 ：在内部开展核心研发，把生

产规格下达给供应链。实现创新的方式包括 ：改进供应链管理，建立海外研发中

心，与一流大学和初创企业建立伙伴关系，同时维持其供应链的领先创新源。

爱知案例研究结果总结

爱知产业集群成功的主要驱动力包括 ：历史悠久的制造业传统，熟练的劳动力，

全球化的大企业和网络化的中小企业。大企业横向一体化，依靠精细化的中小企

业提供技术密集型的关键零部件。但是，这些中小企业依靠大企业获取技术、融

资、产品设计和质量保证，并通过长期合同、互相持股和财务联保与大企业保持

紧密联系。

本地大学源源不断地为集群提供高素质人才，但在研发方面的作用有限。政

府对产学研互动和中小企业发展的支持有限，也未见成效。

对爱知汽车产业集群应用波特的区域钻石架构时，我们观察到表 3.1 中所列

的一些优势、劣势和不确定性。

表 3.1
爱知汽车产业集群应用区域钻石架构的优势、劣势和不确定性

优势 不确定性 劣势

要素条件 • 完善的基础设施和优质的

公共服务

• 大量的熟练雇员

• 靠近开展培训的学术基地

• 终身雇佣文化导致工人流

动率低

• 劳动人口在不断减少

• 与大学的研发互动不足

相关和配套产业 • 本地供应商的基础雄厚

• 靠近电子、飞机制造、机

器人等先进产业的成熟制

造业集群
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优势 不确定性 劣势

企业结构、战略和 

竞争

• 大企业为争夺最终客户，

小型供应商为争夺大企业

的业务展开激烈竞争

• 高度的客户导向

• 配套的政策环境

• 大企业与高端供应商之间

的长期合同

• 企业之间的互相持股

• 外商直接投资偏少

需求条件 • 成熟的国内客户群

• 高质量的安全和环保标准

• 政府采购先进技术

• 国内市场受人口趋势影响

持续萎缩

表 3.1（续）
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第四章

发展万向创新聚能城产业集群

本章总结了从斯图加特和爱知两个集群案例研究和其他相关的第二手文献中获得

的经验教训。然后，我们提出对万向创新聚能城的建议。我们的分析方法是讨论

案例研究，着眼于选定的要素和成因，从中吸取经验教训，为万向创新聚能城制

定合适的任务书和政策。

斯图加特汽车产业集群

我们首先谈一谈斯图加特汽车产业集群的案例，并在下面章节中详细介绍相关的

成因。

供应链

大企业往往面对最复杂的用户，即最终用户或其他大企业。大企业横向一体化，

可以面对各种各样的最终用户。中小企业分两种 ：一种提供低端产品，争夺多家

客户公司的业务。另一种提供高端产品，专门为单个制造企业营办一组有限的产

品线。它们为了制造企业的业务而相互竞争。供应链的下游一体化程度较低。企

业规模越小，越有可能专攻少数门类的产品，而大企业更有可能将小企业的产品

整合成最终产品。

价格和质量

大企业向集群内外的供应商采购产品，从而给小企业创造了现成但竞争激烈的市

场。一般来说，生产过程中的知识密集型部分由本地企业处理，而常规业务往往

放到其他地方。在采购产品的时候，大企业还按照产品规格指定执行标准。这将

影响整个集群如何制定质量保证流程和绩效标准。

所有制

大企业的股权可能很分散，并且有员工团体持股。中小企业一般独立经营和管

理，经常是家族企业。
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资源

大企业通常从资本市场和大型商业银行获得资金。中小企业则依靠银行融资和内

部产生的资金。地方政府成立了专门从事中小企业贷款的银行，这是中小企业贷

款的主要来源。

大企业和中小企业同样依赖于职业教育和正规教育系统的新生人才。然而，

大企业得益于与大学和职业培训系统的研究和培训合作，更有可能掌握发现人才

的管道 ；中小企业也通过举办职业培训生计划来发现人才，这是德国双元教育体

制的独到之处。企业与职业机构合作，为员工提供长远的职业发展规划。

业务发展和技术

大企业通过与高端客户的互动获得知识。中小企业则通过与大企业的互动以及各

种行业协会和倡议（其中一些由州政府发起的）获得知识。大小企业还与大学合

作，把研究成果植入产品中。

讨论

在斯图加特汽车产业集群，大企业似乎对集群的就业至关重要。虽然大企业面对

最大的市场风险—应付最复杂的用户，向客户推销新产品和未经考验的产品，

但它们能够根据不同类型客户的体验开发产品线和响应客户需求，从而控制这种

风险。相比之下，中小企业在竞争激烈的市场争夺订单，并依赖一小部分产品。

所以，中小企业面对比大企业更多变的需求，这可能会降低前者对员工的吸引

力。但是，中小企业由于其所有权结构，历来重视老员工，故具有长期事业的优

势。在过去，它们还一直提供技术成熟的工作场所，这对员工具有吸引力。

最近的趋势—特别是在集群以外新技术发展迅猛，让大企业成为集群了

解和传播技术变革的一扇特殊窗口。近年来，这提高了大企业相对于中小企业

的吸引力。因此，目前从员工的角度来看，大企业不仅拥有比中小企业更成熟

的技术环境，而且就业前景也更稳定。这意味着大企业才是比中小企业更具吸

引力的雇主。

大企业似乎对建立绩效标准和新技术的引进至关重要。这些最初是为了满足

客户需求，然后通过系统串联起来。如前所述，引进新技术的责任早期在中小企

业与大企业之间分担，但近年来却朝大企业转移。

无论大企业还是中小企业，进驻集群似乎对其发展非常重要，但原因有所不

同。对大企业来说，集群提供了一条与若干中小企业互动的途径，以确保中小企

业能够达到预期的产出和绩效标准。对中小企业来说，集群能够让其聘用有大企

业工作经验的人才，通过与大企业互动提供有竞争力的产品，以及与其他中小企
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业和大企业建立联系（非正式的和通过正式的协会），以获取有关业务发展和技

术趋势的知识。

爱知汽车产业集群

接下来，我们谈一谈日本的案例，具体指爱知汽车产业集群的案例研究。下面讨

论爱知县产业组织的相关成因。

供应链

在供应链方面，爱知县与斯图加特既有相似之处，又有所不同。一个重要的相似

之处是，大企业往往面对最复杂的用户，即最终用户或其他大企业。其次是，大

企业倾向于横向一体化。中小企业主要是与下游供应链上一体化程度较低的企业

打交道。企业规模越小，越有可能专攻少数门类的产品，而大企业更有可能将小

企业的产品整合成最终产品。

关键的区别在于大企业与中小企业之间的关系。在斯图加特，中小企业为了

大企业的业务展开竞争 ；在爱知县，最关键的中小企业长期依附于大企业，它们

不会为了大企业的业务相互竞争。长期关系以契约为基础，再配合所有权结构和

大企业提供给中小企业的融资（有关这种结构的详情见所有制部分）。这种长期

关系经受过几十年市场跌宕的考验。虽然自上世纪 90 年代以来，丰田公司开始外

包一些零部件，以此作为规制长期供应商的手段，但仍然赋予传统供应商以长期

合同和技术支持的特权。

价格和质量

大企业与其供应链中的中小企业磋商合同。正如在斯图加特，在采购产品的时

候，这些大企业还按照整体产品规格指定执行标准。这将影响整个集群如何制定

质量保证和绩效标准。

所有制

像斯图加特一样，大企业的股权可能很分散。但是，在爱知县，中小企业的股权

部分由发起人或创始人持有，部分归大公司所有。

资源

大企业可以从资本市场获得资金，中小企业则依靠银行融资和内部产生的资金，

与斯图加特不同的是，它们还依靠来自客户（大企业）的项目和营运资金融资。

大企业和中小企业同样依赖于职业教育和正规教育系统的新生人才。然而，

和斯图加特一样，大企业得益于与大学和职业培训系统的研究和培训合作，更有
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可能掌握发现人才的管道 ；中小企业则不具备这项优势。不同之处在于，没有可

以在大小企业历练人才的正式学徒制度。员工被录用之后将接受雇主的内部培训。

业务发展和技术

在爱知县，大企业通过与高端客户的互动获得知识，这与斯图加特的情况一样。

中小企业通过大企业客户建立的供应链中的互动获取知识。与大学开展合作研究

的情况很少见，大学主要被视为招聘新员工的来源。

讨论

和斯图加特一样，大企业似乎对爱知产业集群的就业起到至关重要的作用。虽然

大企业同样面对最大的市场风险，但它们能够根据不同类型客户的体验开发产品

线和响应客户需求，从而控制这种风险。与斯图加特不同的是，中小企业在没有

竞争的市场环境下执行订单，尽管同样依赖一小部分产品。相比之下，这保证

了更加稳定的需求，进而提高了就业稳定性。从员工的角度来看，这很有吸引

力，于是，中小企业能够与大企业争夺那些注重稳定的员工。不过，由于中小

企业依靠大企业的技术和业务发展知识，前者的工作环境不那么成熟。对那些

更看重创新的员工来说，这意味着，在爱知县大企业才是比中小企业更具吸引

力的雇主。

和斯图加特一样，大企业似乎也对制定绩效标准和新技术的引进至关重要。

这些最初是为了满足客户需求，然后通过系统串联起来。

无论大企业还是中小企业，进驻集群似乎对其发展非常重要，但原因有所不

同。这与斯图加特的情况类似，但原因有所不同。对大企业来说，集群提供了一

条与整个供应链有效互动的途径，以达到预期的产出和绩效标准。对中小企业来

说，集群能够让其聘用有大企业工作经验的人才（与斯图加特类似），并且在供

应链中有效地互动。

斯图加特和爱知县的产业组织模式都给创新汽车产业集群带来启发。因为其

他产业的经验教训也可以借鉴，我们还研究了另外两种模式。

台湾个人电脑产业集群

我们要研究的第三种产业组织模式在台湾的许多产业都有应用，譬如，个人电脑

产业。在台湾，产业集群的组织形式表现为不同规模、不同供应链阶段的企业之

间的伙伴关系，最典型的是通过供应链所有成员共同发起的行业协会或合作社。

协会的成员企业是独立经营的，自愿加入协会。但是，一旦加入，它们就在长期

合同的约束下相互合作。协会代表整个供应链负责推进业务发展，了解和引进新

的技术和标准。品牌推广和其他面向客户的活动也是协会的责任。
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台湾个人电脑产业集群组织成立协会，起源于当地中小企业的主导地位。最

初，这些中小企业生产较简单的电子消费品，如手持式计算器。后来，台湾中小企

业进军个人电脑市场，面对规模较大、资金更雄厚的全球竞争对手，不得已通过创

立行业协会的方式抱团参与竞争。这些协会保留了中小企业的所有权结构，同时形

成可比肩大企业的业务发展能力和融资渠道（Sturgeon 和 Lee，2001 年 ；Curry 和

Kenny，1999 年；Chen，2002 年）。政府在组织形式上没有发挥重要的作用。

台湾产业集群的产业组织具有下列相关特征。

供应链

协会代表其成员面向最终用户制定价格、产出和质量标准。每个成员都倾向于专

攻少数门类，而且成员中鲜见大型企业。

价格和质量

协会发挥协调作用，帮助个别成员就供应链中的价格和质量标准达成协议。

所有制

企业是独立经营的。

资源

企业很大程度上依赖于银行融资，供应链中的每家企业都自行招聘人才。协会提

供职业发展方面的支持。

业务发展和技术

业务发展是协会的责任。协会通常按成员企业收入的一定比例收取费用，作为其

活动资金。大学合作并非知识或产品开发的重要来源。

讨论

在台湾，大企业在确定就业、业务发展或技术趋势方面没有特殊的作用。集群内

的所有企业通过协会共担市场风险，共享技术开发成果，就业前景不会因企业规

模而异。

无论大企业还是中小企业，进驻集群似乎对其发展非常重要，原因大体上类

似 ：集群提供了一条与整个供应链有效互动的途径，以达到预期的产出和绩效标

准，联合招聘人才和分享业务知识（Kawakami，1996 年 ；Kraemer 和 Dedrick，
1996 年）。

硅谷模式

最后，第四种模式就是所谓的硅谷模式（Lee，Miller 和 Hancock，2000 年 ；

Saxenian，1991 年）。在硅谷，中小企业是新技术的推动者，行业标准由各种主体



36    万向创新聚能城：关于发展创新型产业集群的建议

（包括大小企业）和专业协会（如电气与电子工程师学会）共同制定。人才的招聘

工作存在竞争。一经录用，员工个人对自己的职业发展负责（Castilla 等人，2000
年）。中小企业并不认为它们有责任通过培训来支持员工的职业发展。但是，有

些情况下，较大的企业可能会在自己的平台上提供技术开发培训。行业协会扮演

一个重要—即使是非正式的角色，即为成员企业提供有关技术趋势的信息。

硅谷的产业组织具有下列相关特征。

供应链

硅谷的情况与斯图加特和爱知县类似，大企业往往面对最复杂的用户，即最终用

户或其他大企业 ；中小企业主要是与下游供应链上一体化程度较低的企业打交

道。企业规模越小，越有可能专攻少数门类的产品，而大企业更有可能将小企业

的产品整合成最终产品。

价格和质量

和斯图加特一样，大企业向集群内外的供应商采购产品，从而给小企业创造了现

成但竞争激烈的市场。在采购产品的时候，大企业按照产品规格制定执行标准。

这将影响整个集群如何制定质量保证和绩效标准。不过，与斯图加特的重要区别

是，硅谷的中小企业为大企业和其他中小企业提供新技术。因此，中小企业在不

同的供应链阶段为其他企业提供自己的技术，并且与其他企业（包括大企业）内

部的技术部门展开竞争。

所有制

大企业的股权可能很分散。中小企业则是独立经营，但往往由发起人和风险投资

人共同持股。

资源

大企业主要依靠银行融资和资本市场，中小企业则综合利用内部融资、风险投

资、银行、以及大企业的设备或平台融资。

供应链中的每一家公司都自行招聘人才，考虑到硅谷人力资源的丰富性和流

动性，这项工作相对容易（Fallick，Fleischmann 和 Rebitzer，2006 年）。本地就

有大量现成的人才—这项优势在其他地方可不多见，因为这需要多年的时间、

以及持续的技术和经济增长等有利环境才能维持。当地的大学系统也提供高学历

人才，满足各层次的劳动力需求。圣何塞州立大学和圣塔克拉拉大学以及若干本

地社区学院，培养了大量本专科学历的工程人才，而斯坦福大学和加州大学伯克

利分校则是研究生和博士的摇篮。社区学院在为本地工程师提供专业发展服务方

面发挥着重要作用。
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业务发展和技术

和斯图加特一样，大企业通过与高端客户的互动获得知识。中小企业则通过与大

企业的互动以及各种行业协会和倡议（其中一些由州政府发起的）获得知识。另

外，风险投资人也是中小企业的知识来源。大学系统在知识生成方面扮演重要的

角色，有点类似于斯图加特。区内所有的主要大学，包括斯坦福大学、加州大学

伯克利分校、圣何塞州立大学、圣塔克拉拉大学以及多所社区大学，都设有卓越

中心和实验室，由大学和私人企业共同资助进行基础研究和应用研究。

讨论

硅谷与台湾一样，大企业在确定就业、业务发展或技术趋势方面没有特殊的作

用。集群内的所有企业通过其共同的业务发展活动，共担市场风险，共享技术开

发成果。中小企业的就业前景往往比较优越，因为它们肩负着推动技术变革的使

命（Bresnahan 和 Gambardella，2004 年）。

无论大企业还是中小企业，进驻集群似乎对其发展非常重要，原因大体上类

似 ：集群提供了一条与整个供应链有效互动的途径，以达到预期的产出和绩效标

准，招聘人才和分享市场上的业务知识。

研究总结

表 4.1-4.3 概括了四种模式的产业组织的相关特征。

表 4.1
四个产业集群各自获取人才、技术、客户、标准和融资的途径

产业集群 人才 技术 客户 标准 中小企业融资

斯图加特 竞争性—从大学和其他

企业招聘

大企业、协会、

大学

大企业 大企业 银行

爱知县 从大学招聘，中小企业也

从大企业招聘

大企业 大企业 大企业 大企业、银行

台湾 竞争性 协会 协会 协会 银行

硅谷 竞争性—从大学和其他

企业招聘

竞争性，大学和

研究机构

竞争性 协会、所有企业 银行、风险投资
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表 4.2
各产业集群对大型和中小型企业的价值

产业集群 大企业 中小企业

斯图加特 • 向中小企业传播技术
• 向中小企业传递市场需求
• 供应链的形成和管理

• 了解市场
• 竞争性供应链接口
• 获取人才
• 获取技术

爱知县 • 向中小企业传播技术
• 向中小企业传递市场需求
• 供应链管理

• 确保供应链的参与
• 获取人才
• 获取技术

台湾 • 获取技术
• 确保供应链的参与

• 获取技术
• 确保供应链的参与

硅谷 • 供应链接口
• 获取人才
• 获取技术

• 竞争性供应链接口
• 获取人才
• 获取技术

表 4.3
四个产业集群各自对最终用户企业和供应链中的企业的产品定价

产业集群 最终用户企业 供应链中的企业

斯图加特 市场竞争 竞争性，大企业合同场外竞标

爱知县 市场竞争 大企业合同场外议价

台湾 市场竞争 大小企业合同场外议价

硅谷 市场竞争 竞争性，大企业合同场外竞标

对万向创新聚能城的建议

万向创新聚能城的愿景是围绕汽车行业的环保产品制造打造创新型生态系统。由

于万向汽车是大型汽车企业，我们会考虑其在万向创新聚能城发展过程中的潜在

作用。

中国加入汽车供应链是过去三十年的事情，系受廉价的高素质劳动力和有利

制造业的金融和硬件环境所驱动。全球汽车产业从此重构，大量中间产品转向中

国生产。随着时间的推移，中国汽车零部件产业已经交付越来越复杂的产品，并

继续接手设计（基本上仍然是原始设计制造模式）和物流等大量的上游业务。

万向汽车的历史反映了这一趋势。该公司是大型汽车零部件原始设备制造

商，也是集团下属的旗舰公司。作为一家综合性企业，它主要采购钢条等原材

料，然后在中国的工厂加工成成品。一段时间后，公司在工艺的先进程度和产品

范围上都取得长足的进步，目前已进入电动汽车零部件领域，在不久的将来会推

出自有品牌的电动汽车。
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与此同时，全球汽车产业的近期发展趋势表明，信息技术产业和硅谷将扮演

重要角色。随着特斯拉 (Tesla, Inc.) 等企业近来崛起，汽车行业也经历了一轮潜在

的颠覆性变革。特斯拉公司位于硅谷，其生产模式源于知名智能手机和电脑制造

商苹果公司早期的商业模式。在特斯拉的商业模式下，内部只保留与营销、设计

和制造有关的业务（《经济学人》，2016 年），大量的零部件外包给丰田公司等

大小汽车企业，但其最终目标是提供完全在内部生产的产品。这与典型的硅谷大

企业截然相反，后者将大部分的设计和生产外包给硅谷和其他地方。对特斯拉来

说，选择硅谷作本部似乎主要是受益于庞大的人才储备和便于获取风险投资。

特斯拉的到来和数字技术的作用对汽车行业的组织原则提出了一些挑战，但

尚未全盘否定。其中有一点没有改变，那就是汽车行业非常适合发展规模经济。

长久以来，这一直是汽车行业围绕大型企业组织—仍然是斯图加特和爱知产业

集群的主流产业模式—的关键原因。

万向创新聚能城的大企业要担当主力，应该拥有技术领先地位和市场领先

地位。

技术领先地位

这通常只有当企业直接与最终消费者等高级用户互动时才有可能实现。但是，如

果企业能够通过与非最终用户（因为企业的技术领先地位，有兴趣与企业紧密合

作）的互动来了解和实施技术变革，这个条件也可以间接实现。例如，斯图加特

的博世公司作为技术领先者，最初就是凭借与梅赛德斯公司这样的大型上游企业

的依赖关系成长起来的。得益于自有技术投资，现在博士公司对上游企业的依赖

是双向的，自身也扮演着向斯图加特的小企业传播技术的角色。另一个例外是典

型的硅谷初创企业，它们可能不面向最终消费者，而是向上游企业提供商业产品

或服务。因为拥有技术娴熟的人才，又容易获得集群内其他企业的风险投资和信

息，初创企业能够投资新技术，并且与集群分享创新领导力。

根据与万向汽车领导层的讨论以及公司作为一级供应商和二级供应商的历

史，我们经过评估认为，公司目前侧重于原始设备制造业务，尚未发展到在全

球范围内占据技术领先地位的地步。然而，鉴于其财政支持和提早采用技术等

内在优势以及近期在电动汽车技术领域的投资，公司有可能在中短期内成为技

术领先者。

市场领先地位

诚如斯图加特和爱知县两个案例所述，主力企业落户集群的优势之一，就是能够

帮助集群了解市场需求，并引导集群内的其他企业顺应全球市场需求。主力企业

则是从与最终用户的互动中了解形势，而最终用户大都位于集群之外。主力企业

也可以发挥纽带作用，为外部公司进入本地市场提供便利。鉴于万向对中国市场
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的客户喜好、品味和反应有着独到的认识和经验，它可以利用已有的客户群来促

进与国际技术领先者的合作。

与对技术领先地位的评估类似，我们对万向汽车的评估认为，公司尚未与最

终用户建立关系，而这是向其他企业提供市场见解的前提条件。然而，随着越来

越接近最终用户，公司将能够发挥这样的领导作用，作为在万向创新聚能城内打

造供应链的一部分。

鉴于万向汽车有可能在未来扮演关键角色，现阶段不宜邀请一家已奠定市场

和技术领先地位的大型外国汽车企业作为万向创新聚能城的主力企业。这样一家

企业的业务很可能是其海外本部的附属子公司。中国的一些工业园区表现得尤为

明显，大型外资企业受邀进驻后，未起到带领集群登上全球领导地位的预期作用

（Millward，2012 年）。个中缘由尚不清楚，但可能包括当地市场不成熟和前面提

到的一个因素—与外资企业的总部相隔万里。

相反，万向汽车的目标应该是成为万向创新聚能城的中流砥柱。一段时间之

后，公司应致力于促进在集群内打造供应链和吸引人才。

不过，集群内大大小小的外资企业可以扮演主要成分的角色。外资企业若认

为集群是中国汽车市场的合适门户，自然会被吸引到园区落户。虽然个别外资企

业不能起到主力作用，但它们可以通过技术和市场渠道相结合，与主要的国内企

业一起组成“主力企业集群”。

正如下面讨论的那样，万向创新聚能城的适合模式很可能综合了前述各种模

式的要素，而不完全像任何一种。现在提出适合万向创新聚能城的任务书和配套

政策。

项目愿景

万向创新聚能城的愿景是成为一个创新型产业集群，围绕汽车行业环保产品的开

发和制造打造生态系统。1

任务书

万向创新聚能城产业集群包括具有以下特质的住宅区、商业区和工业区 ：

1　生态系统的定义是由相互联系的成员构成的可持续发展的社区或集群。可持续发展意味着集群能够在长时

期内实现其目标（在这种情况下，围绕汽车行业环保产品的开发和制造打造创新型产业集群）。盈利能力是

可持续发展的其中一项要求。然而，可持续发展并非指所有资源都在内部产生那样的自力更生。万向创新聚

能城可望与外界积极互动。
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• 区内劳动力、企业和研究中心在创新和技术上处于先进水平。

• 区内劳动力参与创新、技术先进和多元化的职业和商机。

• 区内劳动力参与密集和协作的专业社交网络。

• 区内企业和研究中心吸收政府和私人的研发资助。

• 区内企业吸收私人风险资本。

• 区内法律和金融等配套服务健全。

如何启动和维持万向创新聚能城产业集群：积极措施

我们专注于确定可通过任务配套政策落实的原始要素和维持要素。如前所述，原

始要素指那些既有的，或者集群规划者在集群筹建伊始就应该提供的要素。维持

要素则应该在后期落实。

根据本报告介绍的文献综述和案例研究，下面讨论原始要素和维持要素的

清单。

原始要素如下

1. 靠近大量城市人口

2. 靠近技术成熟的工商企业

3. 靠近高级学习中心（研究型大学和机构、职业培训机构）

4. 健全的硬件和制度基础

5. 良好的生活环境

6. 可负担的商业和住宅设施。

万向创新聚能城位于杭州一个大型、繁荣和充满创新活力的市中心。杭州是

重要的汽车产业中心，也是全国数字技术中心（欧盟中小企业中心 ；2015 年）。

高昂的住房成本和户籍制度—政府的一种居留许可制度，经常给获取劳动

力资源造成巨大的障碍。万向创新聚能城选址在杭州这样一个人口稠密的城市，

应该有助于解决住房和户籍制度的问题，因为很大一部分劳动力将来自本地。更

有世界一流大学浙江大学，以及许多小型专业学院和培训机构。

人力资本组合中的一个重要因素是生活环境。集群应找出最好的自然环境和

建筑环境，保留精华部分作为文化资产，以长期吸引家庭（Florida，2014 年 ；

Casper，2009 年 ；Casper 和 Murray，2005 年）。从万向创新聚能城的选址看，这

意味着要保护和开放区内的湿地，并且其本身成为一个低碳发展项目。至于建筑

环境，还必须通过优良的学校、卫生保健设施、便利的交通条件和社区文化活动

中心，把万向创新聚能城打造成为一个宜居的地方。
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为了落实前三个原始要素，规划者应确保充分的连通性，特别是在运输系统

和带宽方面。其余三个原始要素可通过精心设计和充足的财政保障来实现。

维持要素如下

1. 技术：获得尖端技术

2. 人才：引入高素质人才

3. 供应链：供应链中的高附加值业务应逐步集中在万向创新聚能城内的企业

4. 客户：网罗国内外高端客户

5. 标准：能够为产品开发设定高标准。

下面提出每个维持要素对应的政策。

技术开发政策

1. 研究机构与卓越中心的企业通过联合研究开发技术。

2. 商业促进会主持通过许可发放、研究计划等开发和保护知识产权的途径获取

新技术。

人才开发政策

1. 吸引研究型人才，并通过卓越中心培养研究能力。

2. 与区内领先的技术培训学院和大学合作，制定实习和学徒培训计划，发展劳

动力队伍。该计划将由商业促进会管理。

3. 通过制定由商业促进会管理的就业计划，吸引技术和创新人才。

客户和供应商开发政策

1. 通过商业促进会联合集群内的企业打造供应链。

2. 通过商业促进会邀请新企业落户集群，找出和填补集群内供应链的缺口。

3. 通过商业促进会的活动与客户和供应商建立关系，开发集群外的客户和供应

商网络。

标准开发政策

1. 通过在万向创新聚能城设立标杆管理研究所，制定和实施企业制造流程的标

准。区内所有企业都有资格成为标杆管理研究所的成员。
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政策细节和讨论
获得尖端技术。万向创新聚能城最初应该与浙江大学合作，在区内建立卓越中

心。浙江大学是世界领先的研究和教育大学之一。浙江大学工程学院在权威的世

界大学学术排名（2016 年）中位居第 14 位，此排名衡量的是科研实力。经过与

浙江大学工程学院的初步探讨，确立了合作意向。

区内所有企业都有资格成为卓越中心的成员。卓越中心将开展应用研究，以

解决这些企业面临的工程难题，从而帮助企业在区内奠定技术领先地位。2

万向创新聚能城应设立商业促进会。商业促进会向区内所有企业开放，作

为一个会员制的非营利协会，旨在积极促进其成员的业务发展。其工作内容包括

通过许可发放、研究计划等获取和开发知识产权的途径，促进产业集群引进新技

术。会员企业要缴纳一小部分收入，用于协会的持续运作。

网罗人才。这可能是万向创新聚能城成功的最关键因素之一。集群一旦建立

起来，中小企业和大企业的工作机会都将吸引人才到来。但是，在初始阶段，高

科技企业太少，很难吸引到人才。一开始就选对策略，对成功创办产业集群至为

重要。在所研究的模式中，硅谷和斯图加特的方法似乎最有效，它们最初是依靠

周围的大学和职业培训系统，但现在也招揽集群外的人才。

通过卓越中心发现和培养要招募的人才。卓越中心将成为学生和教师积累

在万向创新聚能城开展实际工程项目经验的重要场所。卓越中心的主要目标是

通过合作研发来解决应用工程难题，同时也可以作为招聘高级人才的绝好途径

（Altbach，2009 年 ；Kenney，1988 年 ；Vallas 和 Kleinman，2007 年 ；Bray 和

Lee，2000 年）。浙江大学在工程等领域设立了多个卓越中心（浙江大学，日期不

详）。通过这些卓越中心，学生和教师将获得在万向创新聚能城开展实际工程项

目的工作经验。我们建议集群利用浙江大学培养高素质的理工科毕业生的能力，

同时加强对区外人才的吸引力。为此，集群对上述卓越中心应善加利用，不仅是

为了获取技术，也是为了获取人才。

万向创新聚能城应该为工科学生提供在区内企业开展学徒训练（一至两年）

和实习（少于一年）的机会，作为大学毕业生就业计划的一部分。该计划应由商

业促进会管理和资助。

万向创新聚能城应制定一个就业计划，鼓励杭州其他企业的员工转投区内企

业或者进入园区创业。该计划应由商业促进会管理和资助。

供应链。商业促进会应帮助成员企业找出其供应链中的缺口，并通过与适当

的合作企业确立关系来填补这些缺口。请注意，上述企业可来自区内和区外。如

2　鉴于上海近在咫尺，上海交通大学—其工程系排名世界第 16 位（世界大学学术排名，2016 年），或许

是除浙江大学外最佳的合作伙伴。
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果这些企业来自区外（甚至国外），而且从事高附加值业务，商业促进会应该与

之合作，最终寻求落户园区。

外部企业可能会对与商业促进会合作感兴趣，因为它们可以借机参与商业

促进会的各种活动 ：技术获取和开发，供应链管理，市场营销，以及其他业务开

发。通过代表成员企业整理合同，商业促进会还可以更好地保护区内企业免受合

同执行没有章法和腐败问题，而这正是小企业经常遇到的问题。

请注意，我们并不是说创新产业集群必须把整条供应链置于集群内。集群

要对新思想持开放态度，这一点很重要，新思想有可能源自与集群外的企业合

作。然而，随着集群越来越成功，它会不断纳入供应链中的若干高附加值业务

（Christensen，2013 年）。

获取客户。商业促进会应发挥营销特长，支持其成员企业。虽然区内企业应

该可以自行开展营销活动，但对大多数小企业来说，集群的其中一项优势就是降

低拜访客户进行业务开发的成本。商业促进会的成立，提供了一条企业自己无法

负担的强有力的市场营销渠道，而且应该有助于吸引新的企业（包括外资企业）

落户集群。商业促进会还将向外界推销万向创新聚能城，务求吸引环保汽车领域

的优质企业和人才。

制定产品开发标准。集群对万向创新聚能城制定的商品和服务绩效标准的影

响，如果处置得当，是吸引人才、技术和企业的绝佳机会。在大多数产业集群，

制定绩效标准的要么是大企业，要么是市场。如果集群内有成熟的世界级大企

业，或者有成熟的用户市场，此法非常可取。在集群创办初期，这两个条件都不

满足，故需要一个替代方案。所以，我们建议万向创新聚能城在园区内成立一个

会员制、非营利性的标杆管理研究所。目的有二 ：(1) 为区内企业的业务流程设立

绩效标准 ；和 (2) 从咨询层面提供支持，帮助区内企业坚持高标准。

拟制定的过程标准将涵盖环境标准、劳动力标准、以及区内企业应遵守的其

他作业标准。环境标准的范例比如美国绿色建筑委员会 (Green Building Council) 
主办的领先能源与环境设计 (LEED) 标准。拟成立的标杆管理研究所将与区内企

业合作，协助后者达到与万向创新聚能城的零排放目标相一致的领先能源与环境

设计标准。

劳动力标准将包括专业实践标准和专业发展标杆。劳动力标准的范例比如工

程等许多职业要求的继续教育内容。标杆管理研究所将与世界级工程标准机构合

作，为企业提供有关劳动力标准达标的意见。

那些符合相关过程标准的成员企业将获得正式的认证。万向创新聚能城可能

需要与外部机构合作设立标杆管理研究所。这种合作应包含旨在了解标准的趋势

的研究内容，并引入旨在开发新标准的创新内容。
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请注意，我们不是要为标杆管理研究所推荐特定的技术标准或输出标准。技

术标准的演变越来越受市场驱动，同时也受诸如电气与电子工程师学会等专业协

会（而非行业协会）的推动。例如，Wi-Fi 技术标准（802.1x 系列）就是由电气与

电子工程师学会管理。输出标准也不是由行业协会来推动，而是由市场、企业和

专业协会共同推动。

消极措施

吸引龙头企业（主力企业）的政策

许多成功的产业集群都有一家或多家全球性的行业龙头坐镇。这些企业本身或连

同产业集群内的其他企业奠定了集群的技术和市场领先地位。这些主力企业担当

多重角色 ：支持在价值链下游的企业，吸引其他高端企业进驻产业集群。产业集

群一旦吸纳了主力企业，其成功的机会大增。

这可能意味着，万向创新聚能城希望通过特殊的激励措施或其他政策来吸

引此类企业，以使产业集群走上轨道。但是，新的产业集群一般很难吸引主力企

业。这是因为主力企业倾向于将其高端业务布局在具备产业基础的地方（例如，

斯图加特的梅赛德斯公司），抑或与其他从事同类高端业务的企业汇聚一处（例

如，硅谷的社交媒体公司）。中国和世界各地的科技园区经验表明，即使这些企

业同意进驻新的科技园区，也只是开展采购或本地化等低端业务。因此，我们建

议万向创新聚能城在初始阶段不要招揽全球汽车产业龙头进驻。

吸引风险资本的政策

区内企业要成长壮大需要大量的外部资本—无论贷款还是股权投资。所以，许

多科技园区制定了吸引全球领先的风险资本基金的政策，特别是对于风险投资公

司。这些企业进驻成功的产业集群，不仅对吸收资本很重要，而且可以在获取技

术和人才方面发挥重要作用。

这可能意味着，万向创新聚能城希望通过特殊的激励措施或其他政策来吸引

风险投资，但风险投资公司只对捕捉商机感兴趣，创造商机非其所长。因此，新

的产业集群难以吸引上述企业。

不过，市场很快就会发挥作用。自 2000 年以来，中国已形成体量可观的风险

投资行业，而且与国际风险投资行业联系紧密，是仅次于美国的第二大风险投资

目的地（Soo，2017 年）。我们预计，一旦区内培育出技术和人才，风险投资公司

和其他金融机构将闻风而来，而不需要特别的政策倾斜。所以，我们未提出吸引

外部资本的政策。

孵化政策

初创企业通常需要特别的扶持，譬如，技术支持，与其他初创企业交流意见的机
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会，以及种子资金。为了促进这方面的工作，许多工业园区设立了科技孵化器。

孵化器是指以低于市场的成本提供给初创企业作先期运营使用的场地，直到它们

具备商业可行性。孵化器通常还提供技术和法律咨询等配套服务。

这可能表示万向创新聚能城应制定支持孵化的政策，诸如为初创企业设立孵

化器。然而，孵化器中的初创企业往往是依靠补贴才得以存活，却无法投入商业

运营。

让初创企业从一开始就面对激烈的市场竞争和财务纪律，才是通向成功的正

道。纵观当今成功的科技企业，大都不是在孵化器中诞生的。所以，我们未提出

孵化政策。

成果

下面六项可衡量的成果是为城市规划部门设计的，作为衡量政策措施的进展情况

的标杆。

1. 人才的专业环境：技术和业务发展等不同领域的世界级高素质人才队伍。

2. 集群环境：主力企业压阵，规模不一的大小企业和业务都有机会获得风险资

本，打入全球市场的途径，以尖端技术为基础的多重商机，以及与时俱进的

能力。

3. 政府扶持为区内的企业和机构提供研发资金。

4. 密集的专业社交网络促进协作和专业互动。网络应满足个人和企业协同工作

的需要，不论规模或所有制 ；鼓励产品和服务开发中的冒险行为 ；而且容许

实验和失败。

5. 专业服务环境：提供全面的专业服务，具体由从事法律、财务等专业服务的

公司和个人提供。

6. 产业组织：表示企业和其他实体在园区内的业务以及彼此之间乃至与市场的

关系，它们的所有制，以及它们获得人力、资金、技术等资源的途径。表 4.4
和 4.5 分别概括了产业组织获取资源和产品定价的途径。

表 4.4
产业组织获取资源的途径

人才 技术 客户 标准 资金

途径 卓越中心以及面

向大学和社会企

业的市场招聘

卓越中心、商 

业促进会和市 

场竞争

商业促进会和市

场竞争

标杆管理研究所 银行和风险投资
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表 4.5
产业组织的产品定价

最终用户企业 供应链中的企业

产品定价 市场竞争 大企业合同场外竞标

政策总结

为了实现万向创新聚能城的愿景和使命，我们确定了五个维持要素 ：技术、人

才、供应链、客户、以及标准。而为了落实这些因素，我们又确定了以下政策 ：

设立卓越中心、商业促进会和标杆管理研究所。

卓越中心将开展应用研究，以解决这些企业面临的工程难题，从而帮助企业

在区内奠定技术领先地位。另外，卓越中心还将通过交流实务经验的方式，协助

区内企业发现和培养要招募的人才。

商业促进会将积极促进其成员的业务发展，具体来说，其工作内容将包括 ：

(1) 通过许可发放、研究计划等获取和开发知识产权的途径，促进新技术的引进 ； 
(2) 通过学徒训练、实习机会和就业计划等形式的在职培训培养人才 ；(3) 开发供

应链，具体措施包括与区内外适当的合作企业接触进而建立关系，确定区外的高

附加值合作企业并支持其进驻园区 ；和 (4) 发挥营销特长支持获取客户。

我们设想的商业促进会的管理架构与合作社类似，每个成员企业不论规模大

小，都拥有平等的地位（包括投票份额）。这一点很重要，原因如下 ：爱知县的

案例表明，长期依赖单个供应商可能成为创新和降低成本的障碍。这迫使丰田公

司在过去的二十年里从独家供应商模式转向混合模式。通过拟设的商业促进会，

供应链将以合作的方式进行管理，成员企业之间签订长期合同，共同负责创新和

降低成本。从制度设计看，商业促进会不存在龙头企业。这种做法可以防止区内

企业面临在丰田公司转向混合供应商模式之前其供应商面临的动机问题，同时保

留通过长期合同激励技术获取和降低成本的优势。

商业促进会能否帮助卓越中心成为颠覆性创新技术的发源地？卓越中心至少

可以在应用其他地方的最新技术时体现成本效益优势。举例来说，智能机器人和

三维打印技术的应用测试，就可以通过与卓越中心签订合同，在商业促进会的成

员企业之间分摊成本。随着时间的推移，合同可能会越来越多。例如，有潜在颠

覆性技术的个别企业也可以单独与卓越中心签订合同来开发这些技术。

标杆管理研究所将为区内企业的业务流程设立绩效标准，并帮助区内企业坚

持高标准。
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表 4.6 概括了推荐政策。第一行列出了推荐的政策，第一列列出了维持要

素。表格单元表示每项政策将如何配合维持要素。

表 4.7-4.9 说明了与其他产业集群相比，万向创新聚能城如何获取不同的

资源。

表 4.6
落实维持要素的政策建议

卓越中心 商业促进会 标杆管理研究所

技术 应用研究 许可发放和研究计划

人才 实务经验 在职培训

供应链 发现和引导高价值合作企业进驻园区

客户 营销特长

标准 过程标准

表 4.7
五个产业集群各自获取人才、技术、客户、标准和融资的途径

产业集群 人才 技术 客户 标准 中小企业融资

万向创新

聚能城

卓越中心以及面向大学

和社会企业的市场招聘

卓越中心、商业促

进会和市场竞争

商业促进会和市

场竞争

标杆管理研究所 银行和风险投资

斯图加特 竞争性—从大学和其

他企业招聘

大企业、协会、 

大学

大企业 大企业 银行

爱知县 从大学招聘，中小企业

也从大企业招聘

大企业 大企业 大企业 大企业、银行

台湾 竞争性 协会 协会 协会 银行

硅谷 竞争性—从大学和其

他企业招聘

竞争性，大学和研

究机构

竞争性 协会、所有企业 银行和风险投资

后续步骤

为了解决表 4.7-4.9 中的各个要素，万向创新聚能城应该制定详细的战略规划，

其中包括人力和财务资源、任务、以及时间表。该规划应纳入关于园区治理的建

议，商业促进会等上述组织机构以及公共服务的提供 ；还应纳入关于如何保障园

区所要求的产业组织的参照进度以及如何建立监督与评估框架和机制进行路线修

正的分析。
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表 4.8
各产业集群对大型和中小型企业的价值

产业集群 大企业 中小企业

万向创新聚能城 技术获取 供应链接口 获取技术 竞争性供应链接口

斯图加特 向中小企业传播技术

向中小企业传递市场需求 供应链的形成 

和管理

了解市场 竞争性供应链接口 获取人才

获取技术

爱知县 向中小企业传播技术

向中小企业传递市场需求 供应链管理

确保供应链的参与 获取人才

获取技术

台湾 获取技术

确保供应链的参与

获取技术

确保供应链的参与

硅谷 供应链接口

获取人才 获取技术

竞争性供应链接口 获取人才

获取技术

表 4.9
五个产业集群各自对最终用户企业和供应链中的企业的产品定价

产业集群 最终用户企业 供应链中的企业

万向创新聚能城 市场竞争 大企业合同场外竞标

斯图加特 市场竞争 大企业合同场外竞标

爱知县 市场竞争 大企业合同场外议价

台湾 市场竞争 大小企业合同场外议价

硅谷 市场竞争 大企业合同场外竞标





51

附录 A

杭州和浙江省

如图 A.1 所示，浙江省位于中国东部沿海，面积 101,800 平方公里，人口 5,560
万。杭州作为浙江省省会，是省内人口最多的城市，辖区人口 910 万，面积

16,596 平方公里。

图 A.1
浙江省和杭州市

资料来源：谷歌地图。

杭州
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尽管浙江的面积比其他大多数省份都要小，但人均地区生产总值达 22,015 美

元，在中国的行政区中排在第五位 ；地区生产总值排第四位，达 1.2 万亿美元，

占全国国内生产总值的 6.34% ；对外贸易排第三位，出口总额达 2,811 亿美元。1 
图 A.2 显示了浙江省的地区生产总值。浙江拥有庞大的制造基地，电力机械、纺

织、化工和汽车制造等产业分别占地区生产总值的 9.4%、9%、11.8% 和 5.5%。

图 A.3 和 A.4 显示了杭州的就业情况。这些数据表明，制造业仍然是该市经济的

重要组成部分。

近几年来，国家大力推动从投资和低价值出口驱动型经济，向消费、服务

和高科技产业发展过渡的产业转型升级。相关工作通过旨在提高中国制造业质量

和水平的“中国制造 2025”这一全国性政策规划统一协调。与工业 4.0 的概念

类似，生产过程的数字化被视为这种升级的关键组成部分。重点扶持十大重点领

域 ：信息和通信技术，机器人，农业，航空航天，海洋工程，轨道交通设备，清

洁能源，新材料，生物医药，以及医疗器械。该规划指出，必须在包括电动汽车

在内的若干领域发展本土产品。此外，2015 年启动了“互联网 +”倡议，目标是

到 2025 年实现主要经济领域的数字化，构建以服务为导向的互联智能产业生态系 

 

1　从面积看，浙江在中国的省份中排在第 25 位。地区生产总值按 2015 年购买力平价计算。数据来自国际货

币基金组织发布的《2016 年世界经济展望》。

图 A.2
浙江省的地区生产总值

资料来源：《浙江统计年鉴 2016》。

人
民
币
（
十
亿
元
）

年份

第三产业 
第二产业 
第一产业
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统。这两大政策正在全国范围内实施，尤其是，浙江省和杭州市入选为“中国制

造 2025”的主要试验基地。

产业发展

杭州有一个庞大的汽车产业集群。截至 2014 年底，汽车产业共有企业 197 家，

其中汽车制造企业 7 家 ；全年实现产值人民币 442.38 亿元，同比增长 17.8% ；实

现销售产值人民币 444.31 亿元，同比增长 18.7% ；新产品产值达人民币 236.41
亿元，同比增长 30.8%。行业由几家大型汽车厂商和众多中小企业主导。从零部

件产业看，电力系统、传动系统、制动系统、悬挂系统和转向系统等占据优势地

位。杭州的信息技术产业近年来发展迅猛，未来可能在汽车产业的发展中起到关

键作用。2014 年，杭州市信息经济产业附加值达人民币 1,688.64 亿元，同比增长

18.3%，占全市地区生产总值的 18.1%。杭州拥有若干投资基金、大数据企业和数

百家科技类公司，其中包括国内最大的打车应用软件快的打车（已经与滴滴打车

合并），以及中国最大的在线零售商阿里巴巴集团。

人口和劳动力

杭州从家居用品生产基地转型为高科技中心，在很大程度上取决于当地劳动力市

场的技能。2015 年，杭州人才市场和杭州人才网共发布 52.7 万个职位，其中 11
万个职位要求高等教育学历。2 各部门就业人数（图 A.3 和图 A.4）显示，近年来第

一产业和第二产业的就业人数持续下降，第三产业无论就业人数还是在总就业人

口中的占比持续上升（杭州市人才服务局，2016 年）。

这种转变导致对高学历工人的需求上升（相对于低学历工人）。2015 年，高

等院校毕业生占杭州毕业生就业总数的 62%。与此同时，本地企业正在招揽其他

城市的人才。数据显示，本地高等院校仅能满足大约三分之一的需求，另外三分

之一来自省内其他城市，其余来自全国各地。

2015 年，杭州接纳了 52,342 名其他城市的应届毕业生，占总就业人数的

68%（见图 A.5 和图 A.6）。排名前 20 位的雇主主要从事电子商务、物联网技术、

移动互联网、云计算和大数据等行业 ；因此，计算机科学、会计、国际贸易、英

语和电子商务等专业的学生需求量极大。在本地和全国范围内持续延揽人才，是

杭州商业发展的鲜明特征。

2　请参见“看杭州开怀吸纳八方人才”，张一持、於康，《浙江日报》，第 14 版，2016 年 5 月 30 日。
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图 A.3
杭州市各部门就业人数

图 A.4
杭州市各部门雇员百分比

资料来源：《杭州统计年鉴 2016》。

资料来源：《杭州统计年鉴 2016》。
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图 A.5
杭州各学历层次应届毕业生就业情况

图 A.6
杭州各地户籍应届毕业生就业情况

资料来源：杭州市人才服务局，2016年。
注释：因四舍五入关系，百分比之和不等于 100。

资料来源：杭州市人才服务局，2016年。

研究生 2%博士 0.53%

其他 38%

来自其他

省份 33%
来自
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来自浙江省

（杭州除外）

35%
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尽管杭州有世界一流的工程学院浙江大学，3 还有大量的高等院校和职业教育

机构，但人才储备相当有限。技术人才变得越来越昂贵，员工流动率很高，许多

汽车厂商不得不与大学合作来培养自己经销商网络的技术人员（欧盟中小企业中

心，2015 年）。

关于万向集团的信息 4

今天的万向集团的前身是 1969 年在杭州钱塘江畔创办的一家农机修配厂。上世纪

80 年代初的经济改革之后，这家工厂成长为跨国企业，2016 年营业总收入超过

人民币 1,000 亿元。万向集团的主要业务是汽车零部件制造 (OEM) 和销售，据称

在国内主导产品市场占有率达 65%，在全球主导产品市场占有率达 12%。在国际

上，集团在十个国家拥有 30 多家海外子公司，与通用、大众、福特、克莱斯勒等

大型汽车厂商建立了合作伙伴关系。

1999 年，集团开始布局清洁能源产业，投资于电池、电动汽车、天然气发

电和风力发电等产业。锂离子电池生产基地年产能达 1.2 亿安培小时，规划长期

产能预计达 3 亿安培小时。电动汽车方面，万向每年可生产电动动力总成 2,000
套，电动客车 1,000 辆。万向于 2015 年获得清洁能源客车生产资质，2016 年获得

新型乘用车生产资质。电动动力总成产品已成功应用于上海世博会、广州亚运会

和国家电网。

此外，万向还投资了许多其他的传统和可再生能源项目。传统能源项目主要

集中在燃煤发电和化工行业。万向启动了万向新疆硝酸钾热电联产项目，并投资

了美国巨能能源公司 (Giant Energy Limited company)。2004 年，集团成立了琥

珀能源公司，在浙江余杭、德清、长兴建成三座天然气发电厂。琥珀能源公司于

2009 年在香港联交所成功上市。

集团的可再生能源项目集中于风能和太阳能发电。风电项目分布在宁波、舟

山、台州和内蒙古。万向在伊利诺伊州成功建立了太阳能光伏发电基地，在中国

实施了三个国家级太阳能光伏发电项目。

集团的研发活动集中在多个中心，其中包括获国家实验室认定的国家级技术

中心，还聘请了二十多名博士后研究员从事悬架系统集成、电动汽车、太阳能等

领域的研究工作。

3　浙江大学在《美国新闻与世界报道》2016 年世界大学排名中位居工程学第五，在 2016 年度“世界大学学

术排名”中位居工程学第十四。

4　本节的信息完全依赖万向集团提供。
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这种向清洁能源技术的转变，最终演化成打造占地 8.6 平方公里的万向创新

聚能城的计划。集团的工厂将重点放在万向创新聚能城新投资的四个产业 ：清洁

能源汽车零部件，清洁能源电池，电动客车，以及清洁能源乘用车。目标是建成

一个汽车创新产业集群—同时也是一个绿色智慧城市。

万向创新聚能城的位置和架构

万向创新聚能城是集团的旗舰项目，将坐落于杭州萧山区（见图 A.7），这里也是

阿里巴巴和华为总部的所在地。规划区域与综合交通系统相连，包括杭州萧山国

际机场、高速铁路、钱塘江交通线、多条高速公路、杭州地铁系统。

万向创新聚能城将分成三大功能区 ：工业生产区，创新区和文化区。工业生

产区将布置一系列制造设施，重点生产清洁能源电池、清洁能源乘用车和客车、

以及智能制造。创新区将设为研发创新平台，侧重于电动汽车、区块链技术开发

和智慧城市应用。文化区将提供教育、公共事业、产品推广、融资和其他衍生功

能等配套服务。目标是在保持生态宜居环境和低碳足迹的同时，打造一个以互通

基础设施、智能交通和便利生活为特点的高科技低碳创新产业集群。

万向创新聚能城的研发单元将包括两个国家级工程研究中心或实验室，一个

国家级创新中心和几十个国际创业团队，吸纳五千多名科技人员。万向集团计划

投资上百亿美元，发展 200 亿安培小时的电池产能，到 2021 年满足 30 万辆电动

汽车和 1 万辆电动客车的产量需求。

图 A.7
杭州萧山区和万向创新聚能城的位置

资料来源：谷歌地图和万向集团。已获使用许可。

萧山区

万向创新聚能城

杭州在 
浙江省的位置

萧山在 
杭州市的位置

万向创新聚

能城在萧山

的位置
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为了吸引顶尖人才和技术，万向创新聚能城被定位为智能交通示范和测试

基地。能量流将通过智能电网系统结合家庭、工厂和发电站等各层面的大量能源

存储设备进行调控，预计该系统的负载峰谷差不足 20%。覆盖整座城市的 5G 网

络，以及无处不在的云和数据处理服务，将为数据收集和处理提供便利。

万向创新聚能城的设计强调碳足迹最小化。所有建筑物都将采用节能设计。

清洁能源将满足至少一半的电力需求，超过 80% 的建筑物将覆盖太阳能电池板。

为了营造一个健康、宜居的生活环境，园区绿化率可望超过 35%。
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附录 B

波特的区域竞争优势架构

迈克尔 · 波特在 1990 年提出区域竞争优势架构，据此认为，一个地区的竞争力可

以由四个不同领域的能力决定，具体如图 B.1 所示。

首先，一个地区的要素条件描述了其在传统经济资源方面的禀赋，具体包括

劳动力、土地、人力、财力、物质资本、以及基础设施。波特进一步强调，具体

行业与地区要素禀赋之间匹配，是区位竞争优势的关键来源。自然资源可能是工

业地区的一种资产，而人力资本往往是知识密集型经济中最重要的组成部分。从

本质上讲，区域要素条件是左右地区专业化的决定性因素。

其次，一个地区的需求条件是关键的创新驱动力。如果本地客户非常成熟、

要求高，自然会推动本地企业加强创新。本地客户可作为新产品和服务的测试主

体，并有助于预测未来的市场趋势。最终，竞争激烈的地区很大程度上得益于客

户的教育程度高、前瞻性好、而且要求苛刻，这些客户不断迫使本地企业走在技

术发展的前沿。

第三，一个地区的企业战略、结构和竞争描述了当地的合作和竞争状况。区

内企业为了争夺客户，迫切需要不懈改进产品和服务，并保持创新，才能维持住

竞争优势。另外，附近有许多相关部门的企业存在，会孕育出极大的合作创新潜

图 B.1
区域竞争优势的决定因素

企业战略、 
结构和竞争

相关和配套产业

要素条件 需求条件
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力。虽然区内企业可能是竞争对手，但它们仍然经常合作，以确保本地区相对其

他竞争地区的创新领导地位。本地区如果在某个产业或部门保持竞争力，将惠及

所有本地企业。

最后，一个地区的相关和配套产业有助于产业或部门的专业化。主要供应商

形成强大的本地网络，让企业能够专注于客户互动和复杂的设计任务，不受日常

事务牵绊。地区一旦在特定产业的整条供应链上拥有大量配套企业，就可以培养

高度专业化和熟练的劳动力，在某些产品或服务上建立起竞争优势。此外，成熟

的供应商—类似于成熟的消费者，可以参与创新过程，成为奠定区域技术领先

地位的力量。
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附录 C

受访者名单

斯图加特

• Andreas Koch 博士，应用经济研究所

• Simone Strambach 博士，马尔堡大学

• Thomas Stahlecker 博士，弗劳恩霍夫系统与创新研究所

• Jürgen Dispan 博士，IMU Institute Stuttgart
• Reha Tözün 博士，BridgingIT GmbH
• Anja Krätschmer，巴登符腾堡州电动车产业倡议

爱知县

• Akifumi Kuchiki 教授，日本大学

• Masatsugu Tsuji 教授，神户国际大学

• Asumi Yamaguchi 女士，爱知县产业振兴部负责人

杭州

• 曾肖芃，浙江省科学技术厅国际科技合作处处长

• 宋永华教授，浙江大学常务副校长

• 李敏教授，浙江大学外事处处长

• 王亦兵教授，浙江大学交通工程研究所

• 李道飞教授，浙江大学动力机械及车辆工程研究所主任

• 万向集团领导
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万向集团获得杭州市在未来七年 (2017-2024) 发展新型工业园区（即“万向创新聚能城”）的合同。2016年，集团邀请兰德

公司通过制定任务书并推荐配套政策的方式，协助达成其将万向创新聚能城打造成为以智能和环保汽车技术为主导的创

新型产业集群的愿景。

世界各地有数百个工业技术园区，而发展创新型产业集群是相关规划者的重要目标之一。因此，各方面对于创新型产业集

群开展了广泛的研究。研究多集中于所采取的政策和结构，对其中的有效途径却鲜有涉猎。所以，本项研究的核心任务是

确定可成功焕发创新型产业集群的政策和结构。为此，我们力求从全球各地经验中汲取教训，同时了解万向创新聚能城所

处的地方环境。

首先，我们结合集团对万向创新聚能城的愿景，把万向创新聚能城的目标具化成任务书。其次，本报告确定了实现这一使

命所需的成因。通过对德国斯图加特汽车产业集群和日本爱知汽车产业集群的深入实地研究，辅之以从其他产业集群的

学术文献总结的经验教训，相关要素被依次区分为原始要素和维持要素。然后推荐落实这些要素的政策。最后，我们确定

了用以衡量推荐政策的进展情况的成果。
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