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运河车市

的确，短短一周内，东风日产、东风悦达起亚先后宣布大连工

厂、盐城第三工厂奠基，广汽菲亚特位于长沙的新工厂正式投产，

让人恍然觉得，中国车市仍处于热火朝天的状态。然而实际的情

况是，从去年下半年开始，车市已经进入了“微增长”时代，以北京、

广州为代表的限购政策大有席卷全国之势，统计显示，仅今年上

半年，新增加的产能就超过200万辆，但销量同比增长仅为几十万

辆，此轮产能的疯狂扩张，使得“产能过剩”的警钟再次敲响。

业界专家表示，汽车企业纷纷扩大产能，

不乏部分存在盲目扩张的，目的是为了做到即

使将来存在“有车无市”(产能过剩)的风险，

也总好过“有市无车”(产能不足)的尴尬。

目前合资公司大多数面临产能不足的局

面，扩充产能多数是未雨绸缪。但本土车企则

大多数面临产能过剩的局面。奇瑞汽车的产能

早已超过百万辆大关，但销量规模一直在五六

十万辆左右；比亚迪也在50万辆规模时遇到瓶

颈掉了下来，目前就看长城能否跨越50万辆规

模的大关，长城仅河北的产能将超过60万辆，

天津基地的产能未来规划是80万辆。

警 惕

“微增长”下的产能扩张 暗含隐忧

从2001年中国加入WTO后，中国车市迎来

了快速增长的10年，但从2011年开始，中国车

市开始进入“微增长”，已经支撑不起如此庞

大的产能扩张。统计显示，到2015年，仅上

汽、东风、一汽、长安四大集团的销量就将超

过2000万辆，前10大集团的产能将超过3500万

辆，全国整车产能将达到4000万辆，按照目前

的发展趋势，国内销售规模能达到2500万辆就算

不错了。适度的产能过剩是市场经济优胜劣汰

的需要，但太多的产能过剩无疑是一种浪费。

探 讨

一地建厂 VS 多地建厂

在此轮产能扩张的过程中，出现了两种模

式，一是一汽大众、通用、日产为代表的在全

国各地布局布点，二是以现代起亚为代表的将

所有工厂集中在一地，北京现代的三个工厂都

是集中在北京，东风悦达起亚三个工厂集中在

盐城，最大产能将达到100万辆，将使得盐城一

举成为沿海地区仅次于上海、广州的第三大生

产基地。

将工厂分散到全国各地，有利于更贴近市

场，减轻物流压力。集中在一地有利于管理，

这似乎是百万辆规模企业的选择，现代起亚在

韩国就喜欢在一地集中生产，韩国的蔚山工厂

产能达到100万辆，为全球产能最大的单一工

厂；宝马、本田也喜欢将两个工厂集中在一

地，它们的总产能还不算很庞大。

动 向

南下、北上、西进 新工厂四面开花

与原来主要在车企总部新增加产能所不同

的是，此次设厂呈现出四面开花的局面：南

下、北上、西进。领头羊大众最先作出南下的

反应，广东佛山工厂成为“华南战略”的重要

一环，并取得了良好效果，新疆工厂用意也是

挺进西部，客观符合西部大开发的政策需求；

上海通用武汉工厂不是外界所想象那样深入东

风巢穴，而是贴近中西部市场，成本更低。东

风日产大连工厂就是东风日产北上战略的重要

一步。

中国作为全球最大市场，幅员辽阔，通过

仅有的一地工厂满足全国需求似乎并不太现

实。如果说，此前中国的车市大部分市场都在

东部，以至于工厂也主要集中在东部区域，在

面临市场往东西部扩张的情况下，此轮扩张更

贴近消费市场。

变 化

第一阵营门槛 100万辆升至200万辆

经过这一轮产能扩张之后，原来百万辆级

别车企已经显小了，未来200万辆级别的车企才

够“块头”，这是未来第一阵营的敲门砖。此

前，只有上海大众、一汽-大众、上海通用、上

汽通用五菱、奇瑞以及东风日产的产能超过或

接近年产100万辆左右的水平，为乘用车领域第

一阵营。截至2011年度销量过百万的乘用车企

业就四家，分别是上汽通用五菱、上海通用、

上海大众、一汽-大众，上汽通用五菱今年上半

年销量已经突破75万辆，全球有望挑战150万

辆，经过这一轮扩产潮之后，2011年销量在百

万辆规模的车企都奔向200万辆产能规模。而伴

随新工厂的投产及奠基，现代集团旗下的两个

合资企业——— 北京现代和东风悦达起亚都将成

为产能百万辆级别的企业，长安福特宣布新建

杭州工厂后，产能也将突破120万辆，也就是

说，国内排名前8名的乘用车销量规模都将超过

万辆规模。

矛 盾

合资产能不足 本土产能过剩

在商言商，大多数汽车企业的产能扩建是

为了缓解产能瓶颈问题。
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