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9_80_A0_E5_8C_97_E4_c123_282125.htm 北京车展已经成了奔

驰在全球除在德国本土举行的法兰克福车展之外的第二重要

车展，特别是随着奔驰项目落户北京，中国同时也成为奔驰

最重要的海外市场之一。在即将召开的2006北京车展上，奔

驰一个最大的动作就是将把在德国生产的“新一代”Ｅ级车

与在中国生产的部分“新一代”Ｅ级车同步展出。 为了表示

对这一行动的特别重视，13日晚，北京奔驰－戴姆勒克莱斯

勒汽车有限公司执行副总裁董长征携该公司梅赛德斯－奔驰

销售与市场部总经理仲德明及销售总监包沪生特意邀请了在

京的部分记者通报情况。 进口与国产Ｅ级车同台献艺 董长征

说，按照以往惯例，奔驰的每款新车一定是在德国的奔驰总

部首先发布，然后才在其他市场上市。但这一次是由一个

由36辆新一代Ｅ级轿车组成的梅赛德斯－奔驰欧亚之旅车队

首先从欧洲出发，在进入中国境内后与国产的部分新一代Ｅ

级车同时亮相北京车展，“这还是自北汽与奔驰合作以来的

第一次新车型特殊亮相方式，而且是与北美市场同步亮相”

。 据奔驰方面发布的消息，由36辆新一代Ｅ级轿车组成的梅

赛德斯－奔驰欧亚之旅车队在经过近20天的长途跋涉后，已

于11月8日进入了中国国境。随着这次穿越了9个国家的欧亚

之旅活动结束，奔驰新一代Ｅ级轿车的国产也进入了倒计时

阶段。在进入中国站以前的18天旅程中，车队累计行驶超过

了300000公里，期间完成了各种复杂路况的极限挑战，考验

了Ｅ级轿车在极限条件下包括排放、燃油经济性以及行驶舒



适、稳定性等各项性能。车队将17日抵达北京，然后与已经

实现国产的新一代Ｅ级轿车同时出现在18日开幕的车展展台

上。 据被董长征称为北京奔驰里的“梅赛德斯先生”的仲德

明介绍，相对于上一代车型而言，新一代Ｅ级轿车总计有

约2000多处改进，不仅外观设计上更趋动感，而且由于是最

新设计的车型，从而应用了大量梅赛德斯－奔驰的最新科技

，包括原来只在全新Ｓ级轿车身上应用的预防性安全系统、

碰撞式反应头枕和直接控制系统等，这使新一代Ｅ级轿车成

为同级别高档行政轿车中最安全和先进的车型。而奔驰的销

售数据显示，上一代Ｅ级轿车从生产至今，全球销售已经超

过100万辆，特别是在西欧市场，去年Ｅ级轿车的市场份额占

同级别车型的30％，居第一位。 关于是否“新一代”的概念

，董长征和仲德明都给与了肯定的回答。但相对于国内车界

比较认可的“新一代”概念，这次亮相的“新一代”Ｅ级轿

车似乎与这一概念还有些出入。对此，仲德明的解释是“有

了2000多处的改进难道还不算是新一代的概念吗？”至于新

一代Ｅ级车是否针对中国市场进行过“适应性改造”，仲德

明的答复是“已经由北京奔驰提出了，并在德国总部完成了

改造”。 北京奔驰没有成为“第三只鸟” 据了解，北京奔驰

项目注册资本为1．4368亿欧元，约合15亿元人民币，由中外

双方各持50％股份。新工厂已于今年9月15日正式落成。奔驰

中国汽车公司总裁韩力达曾表示“我们希望北京奔驰项目进

展越快越好”。 对于奔驰来说，北京这个项目的战略意义非

常重大。与宝马不同的是，宝马在全球有很多组装厂，而奔

驰只有寥寥几家。奔驰项目是在戴－克进入中国的大格局之

下产生的，一方面是希望进入中国快速增长的豪华车市场，



另一方面则是为了配合整个集团的中国战略。 在全球，奔驰

虽然还占据着豪华品牌的领先地位，但在宝马的冲击下，优

势正越来越小，这就迫使其必须寻找新的增长点，中国是其

看中的一个重要市场。但这个市场已经有了先进来的两只虎

奥迪和宝马，这就迫使奔驰必须加快速度。但是，正当奔驰

方面摩拳擦掌的时候，中国汽车工业的新产业政策给了奔驰

当头一盆凉水。 这盆凉水其实就是《构成整车特征零部件进

口管理办法》。这个办法的技术性很强，外行人一般难以看

懂，通俗地说，就是跨国公司想获得本地化生产的优惠税率

，政策方面不再采用过去的40％国产化老指标，而是改为“2

＋3”（即发动机和车身两大总成，加上三个小总成）或者

“1＋5”必须实现本土化生产。这一政策对于那些只想进口

整车散件，然后在中国装上轮子，从而享受本土化优惠税率

的跨国公司来说，的确是一种有效制约。 这一政策颁布后最

先受到影响的就是上海通用的卡迪拉克和北京吉普的大切诺

基，因此被人形象地称之为“中国汽车产业政策射落的两只

鸟”。而对于刚刚打算在中国生产且根本谈不上“本地化生

产”的北京奔驰来说，这一政策的实施很有可能使其成为“

第三只鸟”，甚至有一段时间媒体已经遍传奔驰即将停产的

消息。为此，戴－克东北亚的高层还专门出来“辟谣”，并

邀请记者们到工厂参观。 后来有评论说，对于卡迪拉克、大

切诺基这两个产品来说，批量小、零部件要求高、国产化成

本高难度大，如果进口散件组装，则要执行整车进口税率，

加上生产、物流成本，比按直接进口整车照章纳税还要高许

多，因此，放弃本土生产反而是一种解脱。而奔驰就没有这

份潇洒了，它在中国只有一个产品，如果转为进口，在中国



的巨额投资就打了水漂，如果真的搞国产化，对于一个只有

两万多辆小规模的高端车，2＋3或1＋5的本土化又谈何容易

。 北京奔驰还有很长的路要走 不过，随着新工厂的建成，以

及新一代Ｅ级车亮相北京车展，“第三只鸟”可能是当不成

了，但摆在奔驰面前的路并不平坦。 据董长征介绍，汽车产

业政策中规定的本土化“老问题”（即整车特征）依然存在

，什么时候能够解决，现在还拿不出时间表来，目前能做的

就是零部件“达到多少本土化，就按零部件的进口关税（8％

）纳税，达不到的就按整车进口关税（25％）纳税”。 记者

曾问董长征和仲明德，目前在北京奔驰的产品里，零部件成

本占整车成本的比例是多少，两位都没有正面回答。但董长

征举了个例子说，奔驰总部有人认为中国市场的利润率很高

，能赚很多钱，但董的财务总管告诉他，并没有赚多少钱。 

实际上，关于零部件国产化的问题并不是奔驰一家面临的难

题，奥迪、宝马也都遇到过，只不过它们进来得早一点，正

在缓慢但有成效地解决着，这其中并不存在跨国公司愿意还

是不愿意，而是能够或不能够的问题。比如供应商的制造水

平、材料工业的整体提供水平等。奥迪主管中国事务的施密

特董事曾经因为中国一家供应商能够提供达到奥迪标准的零

部件而在中国记者面前喜形于色地证明，如果中国的供应商

能够提供符合奔驰品牌标准的零部件，奔驰方面何乐而不为

？ 除此之外，奔驰在中国还有另外的难题。也许是为了从侧

面强调一下北京奔驰的困难，董长征谈起了北京奔驰的创业

艰难。他说在新工厂破土动工的时候，曾经挖出过一个坟墓

，事情惊动了北京市文物局，来人看过后说那是个“古墓”

，按照“文物法”，北京奔驰得交20万元，而且还“没发票



”。此事被拖了将近半年，“他们拖得起，我们可拖不起啊

”，董说，后来还是找了相关方面的领导，才摆平了此事。

“还有当地农民的问题⋯⋯一言难尽。” 董长征说，过去北

京奔驰曾经失掉过一些市场机会，现在也还仍然面临一些问

题，“但北京奔驰现在已经找到了正确的方向，并正在朝着

这个方向前进。” 奔驰属于最后（目前来看）进入中国市场

角逐的高档豪华轿车品牌，在它的前面有奥迪和宝马，而中

国高档轿车市场的份额就这么大，要想赶上他们谈何容易，

更何况还要超过。奔驰向来愿以“老大”自居，因了这种“

老大情节”，奔驰已经在中国吃了无数的亏，也许在差一点

成为“第三只鸟”之后，奔驰会学得更“乖巧”一些在中国

这样一个特殊的汽车市场上，你必须学习特殊的生存之道，

这才是正确的方向。 100Test 下载频道开通，各类考试题目直

接下载。详细请访问 www.100test.com 


