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全球化、基础设施和中国国有企业 

内容摘要： 2015 年 3 月 21-23 日，由国务院发展研究中心主

办、中国发展研究基金会承办的“中国发展高层论坛 2015 年会”

在北京举行，本届论坛的主题为“新常态下的中国经济”。为了倾

听国外的专家学者对中国发展的意见和建议，我们邀请英国剑桥

大学彼得·诺兰教授为本届论坛撰写了这份背景报告。 

中国自“改革开放”以来始终在探索创新、发展的“制度改

革”之路，政府和企业都发生了巨大变化。政府和企业的改革齐

头并进，相辅相成。经过三十年的改革，中国已培育了众多国有

企业集团，并有 80 多家入列财富 500 强。在这个意义上说，中国

的产业政策的确取得了巨大成功。中国国有企业在全球基础设施

行业竞争中胜负如何，依然是个未知数。回答好这个问题，对于

全球商业体系的发展和中国所能赢得的位次十分重要。 
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全球化、基础设施和中国国有企业 

彼得·诺兰1 

1. 全球基础设施需求 

基础设施是发展的关键。它是解放市场创造力量的一个必要条

件。基础设施涉及的行业部门十分广泛，包括商业及住宅建筑、铁路

（城际及城内地铁）、港口、道路、桥梁、机场、发电和配电、供水、

污水处理、电信，以及学校、大学和医院等。许多供应行业都离不开

基础设施投资的支撑，这包括水泥、钢铁、玻璃、塑料、木材、电梯、

自动人行道、采暖通风和冷却系统、建筑设备、公路、铁路和空中交

通管制系统、船舶装卸设备、固定及移动电信设备等。发展基础设施，

能间接刺激对石油、天然气、煤炭、铁矿石和运输设备的需求。信息

技术的硬件和软件成为了几乎所有现代基础设施以及相关行业的核

心所在。 

无论是高收入国家还是发展中国家，都存在着巨大的基础设施建

设需求。大部分高收入经济体的基础设施成型于 20 世纪 50 年代至 70

年代的资本主义“黄金时代”。基础设施投资在之后受到了相对忽视，

并在 2008/2009 年全球金融危机爆发后出现了绝对下降。因此，很多

高收入国家的基础设施已经是捉襟见肘。不过，基础设施投资的主要

市场仍将是低收入和中等收入经济体。低收入和中等收入经济体的总

人口比高收入经济体多出数倍，这些经济体仍处在基础设施建设的早

期阶段。  

世界城市人口在 1990 年至 2013 年间增加了 15 亿，其中低收入

和中等收入经济体占到了 87％的增长人数（世界银行，2014）。随着

世界人口迈向 90 亿，城镇人口的比重将进一步增加，低收入和中等

收入经济体将占据城市人口增长的主要份额。这将需要大量的城市住

房、交通、污水处理和供水投资。国际能源协会估计，非经合组织国

家在 2009 年至 2035 年间的建设项目，将能消耗全球新增能源需求的

70％左右（国际能源署，2011）。 

                                                        
1 彼得·诺兰，英国剑桥大学教授。剑桥大学的张津博士为本文做了评注，作者在此表示感谢。 
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1990 年至 2011 年间，低收入和中等收入经济体在全球制造业中

的份额从 17％增长到了 39％（世界银行，2004 和 2014）。未来几十

年，它们在全球制造业产出中的份额很可能会一路攀升。在发展中国

家，这种增长将需要大量的能源和原材料投入。国际能源署估计，2011

年至 2035 年间，全球电力行业的投资将会接近 17 万亿美元，发电厂

和电力输送分别占 58％和 42％（国际能源署，2011）。在这之中，将

会有五分之三出现在非经合组织国家。 

未来几十年的主要公路、铁路、港口和机场建设也将出现在低收

入和中等收入经济体。低收入和中等收入经济体的汽车千人占有量只

有 55 辆，而在高收入经济体为 610 辆（世界银行，2014）。在低收入

和中等收入经济体，其公路消耗的油当量只有 128 公斤，而高收入经

济体是 864 公斤。在未来，随着低收入和中等收入经济体平均收入和

总人口的增加，它们将成为机动车的购买大户和与运输相关的能源消

耗大户。未来商用飞机的主要增长份额也将出现在低收入和中等收入

经济体。每千人的航空旅客人次中，美国为 2,329 人次，中国为 268

人次，印度只有 59 人次（世界银行，2014）。  

2. 中国的基础设施 

在全球化的新时代，中国的基础设施投资已取得迅猛发展。其在

交通基础设施方面的投资促进了铁路、公路、水路和航空运输的迅猛

发展，遥遥领先于亚洲其他的主要发展中国家。这种扩张为中国市场

经济的快速发展奠定了基础。  

到 2014 年，中国已建成 19,000 多公里的高速铁路线，超过了世

界其他国家的总和。它还拥有全球规模最大、最成功的城市公共交通

系统，大城市地下铁路线的扩张也十分迅速。这缓解了市内交通压力，

因此有利于扩大主要城市的经济功能，提高市民的生活质量。中国拥

有迄今为止全球最大的发电和配电投资，这对于中国工业产能的扩张

和人们福祉的提升至关重要。从占比来看，中国的发电和供电投资遥

遥领先于亚洲的主要发展中国家。2014 年，中国除拥有数量庞大的燃

煤电厂外，还运营了 21 座核电站，在建的有 28 个。几乎所有城市的

人们都能获得天然气和自来水供应。中国对电信网络的投资巨大，使

信息技术获得了爆炸式发展。2014 年，中国有 6.42 亿的互联网用户，
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达到了世界总量的 22％。中国的互联网普及率远领先于亚洲其他大

国。中国的住房投资让其他所有国家都相形见绌。这让数量庞大的进

城人员拥有了住房，同时也提高了现有城镇居民的住房数量和质量。

1990 年至 2012 年间，农村地区的人均住房面积从 19 平方米增加到了

36 平方米，城镇地区从 14 平方米提高到了 33 平方米。 

中国的国有企业已成为国内基础设施建设的骨干力量。这涉及到

了房屋、港口、铁路、公路和水坝的建筑企业；运输设备、电站、港

口设备、电信设备、电梯和自动人行道和采暖通风和冷却设备的制造

企业；钢铁、水泥、塑料、化工和玻璃的生产企业；以及为这些行业

提供石油、天然气和采矿产品的企业。中国的银行贷款和制造业生产

有相当大一部分都是与基础设施投资直接或间接相连。 

3. 全球企业和基础设施供应 

未来数十年，哪些企业将能抓住全球基础设施市场？ 

产业集中和技术进步 

能在预算范围内按时、并以高标准完成大型基础设施项目的建

设，并不是全球基础设施竞争的全部内容，基础设施“内部”的技术也

同样重要。通过竞争提供基础设施产品，加大对创新和技术进步的投

资，企业在这些方面都面临着巨大的压力。这种压力既来自政府监管，

也有为客户提供更节能、更安全、更可靠、更便宜和更人性化产品的

竞争压力。无论是民营企业还是公私合作伙伴，基础设施行业的客户

都越来越看重利润。在满足全球客户严格要求的同时，全球寡头竞争

也在不断推动着全球创新。为赢得国际基础设施市场的合同，全球企

业展开了激烈竞争。行业领导者所面临的，是不断追求卓越的压力。

这只有通过加大创新投资才能实现，其中包括对研发的投入。创新需

要深刻理解客户，这需要集成产品开发团队中的科学家和工程师积极

进取、紧密合作，并深刻了解客户的需求。成功创新的关键指标是提

升全球市场份额，提高企业的销售量和利润率，从而对继续创新进行

再投资。 

经过三十年的全球化发展，创新领域的产业集中度得到了很大提

高，这正是提高基础设施中能源效率、安全性、使用年限、产品可靠



 

4 

性与易用性的关键所在。基础设施的各个相关行业以及它们的供应

商，都是由少数全球性企业主导着技术进步和全球市场。中国对于这

些企业非常重要。在中国与基础设施相关的市场中，它们已占据了重

要的高科技领域。 

研发投入虽然还不足够，但它是成功创新的必要条件。在全球研

发总支出中，全球研发支出排名前 2000名的企业（以下简称“全球 2000

强”）占到了 90％以上的份额（欧洲委员会，2014a）。2012 年，“全

球 2000 强”为研发共投入了 7110 亿美元，2004 年以来增长超过 50％。

“全球 2000 强”的研发总支出中，排名前 100 位的公司占据了 55％（欧

洲委员会，2014a）。换句话说，就是构成全球创新核心的只有 100 家

大型企业。 

“全球 2000 强”的各个领域都存在很高的产业集中度。在制药和生

物技术领域，排名前 10 的企业占据了 53％的行业研发支出，而排名

前 20 的企业占有 75％（欧洲委员会，2014b）。在技术硬件及设备领

域，排名前 10 的企业占据了总份额的 42％，排名前 20 的企业占了

58％。在汽车及零部件领域，排名前 10 的企业占了 63％，排名前 20

的占据了 74％。在电子和电器产品领域，排名前 10 的企业占了 56％，

排名前 20 的占据了 67％。在工业工程领域，排名前 10 的企业占了

41％，排名前 20 的占据了 57％。在航空航天和国防领域，排名前 10

的企业占了 75％，排名前 20 的占据了 86％。在一般工业领域，排名

前 10 的企业占了 69％，排名前 20 的占据了 79％。 

经过三十年的现代全球化发展，高收入经济体的企业占据了全球

研发支出的首位。“全球 2000 强”的前 100 名中，有 95 家的总部都设

在高收入经济体。排名前 500 的企业中，只有 24 家来自低收入和中

等收入经济体，前 1000 名中这个数值是 57 家。“全球 2000 强”的研发

总支出中，美国企业占据了 35.2％的份额，欧盟为 29.3％，日本为

18.9％，三个国家的总和是 83.4％（欧洲委员会，2014a）。“全球 2000

强”的研发总支出中，来自高收入经济体的企业总共占据了 94％以上。

瑞士、瑞典和荷兰这三个欧洲小国虽然只有 2900 万的总人口，却有

129 企业跻身“全球 2000 强”，占其研发总支出的 8.4％。中国虽然拥

有 13 亿人口，但只有 93 家企业入列“全球 2000 强”，其中许多还是与
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国际公司合作的合资企业。它们仅占到“全球 2000 强”研发总支出的

3％。巴西和印度有 30 家企业入列。更令人诧异的是前工业巨头俄罗

斯，“全球 2000 强”中它只有 4 家企业。换言之，在“全球 2000 强”排

名中，金砖国家四巨头的企业数目竟是与三个小欧洲国家持平。 

包括基础设施在内，信息技术是各个行业技术进步的核心所在，

体现在现代能源、运输和建筑系统三方面。目前，美国在信息技术方

面是最强大的国家。就“高科技”产业的整体而言，美国企业在“全球

2000 强”研发总支出中的占比超过了 50％（欧洲委员会，2014a）。2 “全

球 2000 强”中，美国在技术硬件和设备前 20 名企业中占据了 10 个位

置，在软件和计算机服务前 20 中占了 13 家。  

全球领先高科技企业的特点 

在全球化时代，高收入经济体的领先企业已发生了根本改变。它

们将非核心业务剥离，只集中经营范围小、但密切相关的核心业务。

包括基础设施公有企业在内，大片国有企业的私有化加剧了市场的竞

争。满足全球客户的严格要求不断驱动着创新进步，至于供应商来自

哪个国家它们丝毫不在意。国际资本流动的自由化使跨境并购变得更

加容易。这个时代的企业并购此起彼伏，推动了领先企业的规模经济

发展，行业关联度进一步增加。通过并购寻求规模的一个重要方面是

通过研发进行创新。研发高投资率是高科技产业在竞争中获胜的必要

条件。“品牌”已不是简单的公司标识问题，它反映了客户对所购买产

品的一种信赖。与快速消费品相比，基础设施中所含的高科技生产资

料同样重要。若产品表现不佳，一个高科技企业品牌就容易受到损害，

当产品会影响健康、安全或环境时更是如此。 

在这个时代，高收入经济体的领先高科技企业已从其总部所在国

“走出去”，加大了国际投资比重。来自发达国家的对外直接投资从

1990 年占国内生产总值的 11%增长到了 2012 年的 44％（联合国贸易

和发展会议，2013，附件）。发达国家的企业占到了 1990 年至 2012

年间全球外国直接投资增长的 78％。2003 年至 2012 年排名前十的国

家均来自高收入经济体，占全球外国直接投资流向“绿地”投资的 86％

                                                        
2 它们被定义为研发支出达到销售收入 5%以上的行业，其中包括制药和生物技术、医疗设备和服务、

技术硬件和设备、软件和计算机服务、航空航天和国防。 
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（欧洲委员会，2014a：69）。前五位国家（美国、日本、德国、法国

和英国）的流出总额超过 17,000 亿美元；而中国是最大的绿地直接投

资流入国，总额为 3250 亿美元。 

“向客户靠拢”是全球企业进行国际投资的重要动机。从资产、就

业和收入的比例来看，全球性企业总部所在的“祖国”均出现了不断下

滑。拥有全球生产体系和国际竞争优势的全球性企业可以吸引更多的

高素质员工。这些企业的高级管理人员必须具备国际视野，要能够讲

流利的英语、要善于同各种文化背景的人们展开合作。全球性企业的

领导人不断地受到来自股东和财经媒体的考验。在全球性企业，公司

的首席执行官和首席财务官都有很高的跳槽率。  

4.中国的国有企业 

中国产业政策的长期目标是建立大批具有全球竞争力的企业。中

国在培育多家大型国有企业方面已取得辉煌成果。1998 年，中国只有

三家公司入列全球最大企业财富 500 强榜单（按销售额计算）。到 2014

年，上榜的企业已达 92 家。2014 年，入列财富 500 强的中国企业中，

超过五分之四都是由国家持多数股权。大多数企业都直接或间接地与

基础设施行业有关。 

就与基础设施相关的企业而言，领先的中国国有企业与它们的全

球同行之间存在着重要区别。 

中国的国有制造企业通常包含有子公司，而高收入国家具有全球

竞争力的企业都是单独存在，或是子系统供应商。例如，中国领先的

飞机制造企业在不同的飞机子系统拥有众多分支，如发动机、航空电

子设备和起落架等；中国的石油和天然气公司包含了范围广泛的油田

服务活动。许多大型国有企业都是多元化企业集团，各子公司之间极

少有关系，每一家在全球竞争对手面前都显得相对较小。财富 500 强

中，几家中国国有企业——如汽车装配——与跨国公司建立起了大型

合资企业，控制着关键技术和品牌，并主导着中国市场。中国的国有

企业通常能获得丰厚的房地产利益。中国国有企业的领导通常是由中

国政府任命，他们都曾在政府工作，从商界“退役”后还会回到政府部

门。  

中国的基础设施投资市场巨大而增长迅速，为本土国有企业提供
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了相对保护性的环境。石油和天然气、电信、发电和配电、电力设备、

航空、铁路建设、金属和采矿、造船、航运、保险和银行均属于这种

情况。在中国的主要国有企业产出中，出口市场所占的份额微乎其微。

此外，这些企业的主要出口市场是其他发展中国家。他们通常会参与

那里的基础设施项目，而这些项目的资金正是由中国金融机构提供，

因此会购买中国国有企业生产的产品。中国在发展中国家的基础设施

建设项目为经济和社会进步做出了重大贡献。然而，这些市场中与全

球领先基础设施企业的直接竞争程度非常低。 

就全球市场整体而言，中国国有企业在高科技基础设施及其相关

产品方面的市场份额非常小，这包括技术上具有挑战性的石油和天然

气田（如深水和极端温度、页岩油和天然气）、海上风电机组、联合

循环电站、高压直流输电线路、智能电网、海底电网、自动化采矿设

备、高速铁路运输、铁路管理系统、城市地铁系统、城市交通管理系

统、先进交通收费系统、先进船舶（如液化天然气运输船）、空中交

通管制系统、高层建筑电梯、高品质建筑钢材、采暖通风和冷却系统、

节能玻璃、水泥、工业机器人以及控制各种机器、提高能源效率的软

件系统等。要在基础设施建设项目的全球竞争中获得成功，一个关键

因素是信息技术的应用。但中国企业在这一领域的全球市场份额微乎

其微。 

随着改革开放的不断推进，中国大型基础设施建设企业与全球领

先企业间的直接竞争面必会扩大。人们普遍预计，与近几十年相比，

中国国内生产总值的增长率将出现明显下降。“新常态”的增长速度将

会对中国基础设施的增长率产生显著影响。反过来，这将对中国基础

设施建设国有企业产生越来越大的压力，迫使其参与国外市场的竞

争。因此，相比过去，提高中国大型国有企业的创新能力更是迫在眉

睫。  

中国体质改革的办法与前苏联形成了鲜明对比。前苏联在研发方

面的实力十分雄厚。到 20 世纪 70 年代末，其从事研发的科学家和工

程师要比美国多近 60％（诺尔廷和费什巴赫，1979:746）。它的制造

业十分庞大。虽然前苏联 20 世纪 70 年代的消费品输出落后于美国，

但它的机械设备整体输出估计比美国更多，某些行业也远远领先，如
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矿山和油田设备、金属加工、建筑、农业、能源和电力（爱德华兹等，

1979:378-80）。前苏联拥有规模庞大的国有工业，直接或间接为基础

设施行业提供产品，其中包括电信设备、常规发电和核电设备、石油

石化、铁路、船舶、矿山、钢铁、化工、水泥、飞机、汽车、卡车和

机床等。这些行业的主要市场是为前苏联的其他国有企业生提供产

品，而不是参与全球市场竞争。不过，它们也参与了发展中国家大量

的基础设施建设项目，包括公路、铁路、电站、钢铁、电气机械、医

疗器械、化工和机床厂等。这些项目主要是以前苏联的外交关系为依

托，使用的多是前苏联的资金，并非来自与高收入经济体企业的公开

竞争。尽管有众多不足之处，但前苏联工业依然基础深厚，假若实施

渐进式制度改革，其企业就能获得全球竞争力（诺兰，1995）。然而

在今天，俄罗斯和前苏联的加盟共和国几乎没有一家具有全球竞争力

的企业。如果改革政府和国有企业的政策不当，即使工业巨头也会在

全球化时代分崩离析；前苏联就是我们的明鉴。 

5.股权多元化 

为能在某种程度上激发创新，中国正在实施“混合所有制”。所有

制改革和创新成功之间的关系并不简单。国有企业所有权实现多元

化，可以走多种不同的道路。西欧拥有大量的国有企业，它提供的经

验特别有意义。今天，它们中有许多都已成为领先的国际企业，跻身

财富 500 强和金融时报 500 强。在几乎所有的例子中，这些企业的股

权结构都在现代全球化时代发生了彻底改变。然而，所有权实现多元

化的方式有多种多样，并不具备单一模式，这从电力行业和汽车行业

中就可见一斑。 

电力和天然气 

电力行业的产权改革路径与法国和英国完全不同。法国电力公司

（EDF）和它的姊妹公司——法国燃气公司（GDF）创建于 1946 年，

是法国的国有垄断企业。2005 年，法国政府将法国电力公司 15％的

股权出售给公众，但保留了 85％的国有股。法国电力公司尽管是国有

企业，但随着全球能源私有化和市场自由化的发展，它在国际扩张中

表现得极为活跃。法国电力公司是世界上最大的发电企业，2011 年的
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总容量已达 120 吉瓦，其中约 75％来自核能。其四分之三的收入都来

自法国以外。它最重大的一次收购是英国的私有发电企业——英国能

源集团（原核电公司），该集团的电力产量约占英国的五分之一。  

法国燃气公司是一家传统的公用事业公司，垄断着法国国内的天

然气供应，这些天然气主要产自煤炭。它以进口天然气取代煤炭，作

为其主要能源，从而扩大了自己的国际业务。然而在 2005 年，其收

入中有 64％依然依靠的是国内销售。在这一年，法国政府将 20%的股

权出售给公众，但保留了 80％的持股比例。 

苏伊士集团（Suez）是由两家法国非国有企业——里昂水务集团

（Lyonnais des Eaux）和苏伊士运河公司（Compagnie de Suez）于 1997

年兼并而来。里昂水务集团是垃圾处理领域的国际领头羊，苏伊士集

团最终发展成了发电和配电领域的领先国际企业。它利用国际电力私

有化的好时机，成为了世界上最大的国际独立发电商，经营电站并将

电力销售给公用事业或高消费客户。截至 2005 年，苏伊士集团在 30

多个国家运营着 200 多座电厂，收入中有四分之三来自法国以外。 

2006 年，法国政府宣布法国燃气公司与苏伊士集团合并，法国政

府在法国燃气公司中 80％的股权转换成了新实体——GDF-Suez 集团

中 35.7％的股份。人们认为，苏伊士集团将会把私营文化注入新实体

的运行机制。法国政府拥有新实体中四名董事的提名权。新集团的首

席执行官由合并前苏伊士集团的首席执行官——杰拉德·梅斯特雷担

任。通过合并，GDF-Suez 集团成为了一家庞大的企业，集成了燃气

输配、发电和配电等多种公用事业。2011 年，GDF-Suez 集团成为了

世界上最大的非核能源生产企业。GDF-Suez 集团 2011 年的总收入中，

只有 36%来自法国，25％来自欧洲其他国家，来自欧洲以外的占到了

39％。 

20 世纪 90 年代初，英国政府对国有电力行业进行私有化改制，

形成了三家发电企业——Powergen 公司、国家电力公司（National 

Power）和核能公司(Nuclear Energy)，而国家电网（National Grid）是

一家独立的输电公司。2002 年，Powergen 公司被德国的能源公司——

意昂（E.ON）收购。2000 年，国家电力公司的英国国内业务被德国

能源企业——莱茵集团（RWE）收购。1992 年，国家电力公司建立
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了国际电力部以独立运营，并利用该行业的国际私有化开始向海外迅

速扩张，打造全球实力。2011/12 年， GDF-Suez 集团以 360 亿美元

收购了国际电力公司（International Power）。如今，这家前英国国营

电力公司由德国两家主要的前国有公司经营，即意昂集团和莱茵集团

3；法国政府在法国电力公司和 GDF-Suez 集团这两家企业中的份额分

别是 85％和 36％。 

汽车 

20 世纪 70 年代，欧洲拥有众多的大型国有汽车企业，如英国利

兰（英国）、雷诺（法国）和大众（德国）等。它们的所有制改革路

径也各不相同。 

1978 年，英国政府成立了英国利兰，这家国有企业几乎是英国所

有大型汽车制造商的集合体，在英国市场的份额达到了约五分之二。

从 20 世纪 80 年代末到 2008 年，英国利兰被一块一块卖给了多个国

际公司，其中包括捷豹-路虎（先后出售给了福特和塔塔）、Mini（卖

给了宝马）、罗孚集团（出售给了上汽集团）、利兰汽车（出售给了沃

尔沃）以及利兰卡车（卖给了帕卡）。如今，英国已没有大型汽车公

司。然而在 2012 年，英国生产的汽车达到了 150 万辆，其中日产生

产了 51 万辆，捷豹路虎生产了 37.2 万辆，宝马 Mini 生产了 20.8 万

辆，本田生产了 16.6 万辆，丰田生产了 10.9 万辆，通用生产了 9 万

辆。 

雷诺在 1945 年被收归国有。1994 年，法国政府开始出售该公司

股份，自己的持有量从 1994 年的 53%下降到了 2002 年的 26％，现在

仅剩 15％。从 90 年代中期开始，雷诺推出了雄心勃勃的国际扩张计

划，其中包括收购罗马尼亚原国有汽车制造商达契亚，以及三星汽车。

2002 年，雷诺-日产联盟成立。雷诺在日产持有 43.4％的股份，而日

产拥有 15％的雷诺股份。它们的汽车年产量总和接近 700 万，从而拥

有了与丰田、大众、福特和通用等领先的汽车装配商进行抗衡的力量。

两家公司有许多型号都实现了生产设施的共享，使用了相同的动力传

                                                        
3 意昂集团是 2000 年由 VIAG 和 VEBA 合并而来。这两家公司最初都是国有企业，建立于 20 世纪 20

年代。VEBA 在 1965 年实现了完全私有化，VIAG 的私有化在 20 世纪 80 年代完成。莱茵集团最大的单一

股东为 RWEB 有限公司，其股份由多个德国地方政府持有。它拥有莱茵集团 15％的股权。过去 20 年，意

昂集团和莱茵集团都极大扩展了自己的国际业务，并收购了英国电力系统的大部分公司。 
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动系和平台，并进行共同采购。卡洛斯·戈恩在 1999 年被任命为雷诺

的首席执行官兼董事长。根据联盟，他也成为了日产的首席执行官和

董事长。雷诺的董事会成员有两名来自日产，一名来自法国。2008 年，

雷诺收购了伏尔加 25％的股权，而伏尔加是迄今为止苏联集团最重要

的汽车生产商。20 世纪 80 年代，它的客车年产量达到了 76 万辆，比

前苏联整个产出的一半还多。它一共生产了 2000 多万“拉达”汽车。

2014 年，雷诺将其股份提高到了 50％，而日产的份额为 25％。卡洛

斯·戈恩是伏尔加的董事长。 

大众汽车公司成立于 1937 年，是一家国有独资汽车制造商。1961

年，该公司被部分私有化，60％的公司份额被“人民共享”。联邦政府

和下萨克森州依然各自持有 20%的份额。1988 年，联邦政府将其份额

出售，但下萨克森州保留了自己 20％的股权。这一战略性持股帮助大

众消除了被竞争对手收购的可能性，从而可集中精力打造长期战略。

20 世纪 60 年代，大众收购了德国汽车制造商——汽车联盟和 NSU，

重新组合成了“奥迪”。1982 年，大众与与上汽集团建立了合资公司，

以拓展中国市场。1986-90 年，它收购了西班牙领先的私营汽车生产

商西雅特，并于 1991 年收购了捷克私营汽车巨头斯柯达。20 世纪 90

年代末，它又收购了一批豪华汽车制造商，其中包括宾利、布加迪和

兰博基尼。近年来，它连续获得了对全球卡车制造商斯堪尼亚（瑞典）

和 MAN（德国）的控股权，现已形成了其商用车的基础。2012 年，

大众成功收购保时捷。大众瞄准全球最大汽车生产商的宝座，和丰田

展开了争夺。它在全球共有 94 个生产工厂，其客车市场份额在中欧

和东欧为 14%，在中国为 18％，在南美为 19％，在西欧为 23％。 

总结 

中国自“改革开放”以来始终在探索创新、发展的“制度改革”之路，

政府和企业都发生了巨大变化。政府和企业的改革齐头并进，相辅相

成。经过三十年的改革，中国已培育了众多国有企业集团，并有 80

多家入列财富 500 强。在这个意义上说，中国的产业政策的确取得了

巨大成功。 

中国的国有企业活力四射，与前苏联国有企业的遭遇形成了鲜明

对比。前苏联的大型国有制造业曾辉煌一时，在很多方面都超过了美
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国。其研发领域的科学家和工程师也比美国多。不过，其国有企业的

主要客户只是前苏联的其他国有企业。如今，俄罗斯和前苏联的其他

继承国几乎在任何行业都没有一家全球领先企业，更不用提高科技行

业。 

中国国有企业成功的主要因素在于国内基础设施行业的蓬勃发

展，而这方面来自国际厂商的竞争相对有限。中国国有企业对发展中

国家销售基础设施产品，这与中国金融机构的入资紧密相连，意味着

中国国有企业在这些市场遇到的全球领先企业的竞争压力也非常有

限。中国国有企业在全球高科技产品市场的份额较小，其中也包括与

基础设施相关的领域。在可预见的未来，随着经济增长进入“新常态”

阶段，中国国内基础设施建设与近几年相比很可能会减速。随着中国

继续“改革开放”，全球性企业对中国国内形成的竞争会不断加剧。 

随着“混合所有制”制度的推广，中国产权制度改革已进入一个新

阶段，其目的是促进创新。在国有企业改革和引入混合所有制方面，

欧洲拥有丰富的经验。然而，各个国家对各种所有制形式的引入方式

并不相同，即使同一个国家的不同行业间也存在很大差异。有些完全

私有化的国有企业成功获得了全球竞争力，而有些以失败告终，还有

许多公司从此销声匿迹。一些最为成功的原国有企业依然由中央或地

方政府掌控着大部分股份。其中的一些已与国内或国际的民营企业合

并。欧洲国有企业在完全或部分私有化的道路中采用了一种重要方

式，即收购发达国家、发展中国家和转型经济体中已完成私有化的国

有企业。总之，欧洲原国有企业的转型经验并不能简而概之。 

未来几十年，发达国家和发展中国家对基础设施建设的需求都非

常巨大。与基础设施相关的企业面临着重大的发展机会。越来越多的

私营企业或公私合作伙伴开始承接全球基础设施建设项目，它们以利

润为追求，对于所采购的商品和服务来自哪个国家和企业并不关注。

他们对供应商的创新能力不断施压，力争获得安全、可靠、方便、经

济的节能产品。  

经过三十多年的全球化，高收入经济体的企业逐渐掌控了与高科

技和基础设施产品相关的全球市场。低收入和中等收入经济体的企业

在全球高科技产品市场中的份额微不足道。在以研发支出为排名的
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“全球 2000 强”中，排名前 100 位的企业占到了总支出的 55％。排名

前 100 位的企业中只有 5 家来自发展中国家，前 1000 名中发展中国

家只占了 57 家。中国基础设施行业的国有企业若不能赢得创新挑战，

在未来就会将庞大的全球市场甚至国内市场拱手相送给现有的全球

领先企业，而这些企业几乎都是起源自高收入国家或在那里设有总

部。 

中国国有企业在全球基础设施行业竞争中胜负如何，依然是个未

知数。回答好这个问题，对于全球商业体系的发展和中国所能赢得的

位次十分重要。 
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