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化挑战为机遇 为中国汽车产业的未来指路

12 月 21 日，由山东省工业和信息

化厅、日照市人民政府以及国研智库共

同主办的“2019 中国（日照）汽车产业

高质量发展高峰论坛”于山东日照这座

东海滨城举行。

有国务院发展研究中心副主任张军

扩，中国工程院院士王哲荣，中国科学

院院士曹春晓，发展中国家工程技术院

院士赵姝颖，山东省工业和信息化厅二

级巡视员梁振江，日照市委副书记、市

长李永红，长城威奕汽车股份有限公司

总经理李新元，中兴汽车副总经理吴立

东，百度智能驾驶事业部资深战略合作

总监何鹏等来自全国汽车行业领域的知

名专家、专业机构和重点车企代表等

300 余人参加本论坛。

论坛上，嘉宾们围绕怎样开放创新、

如何助推汽车高质量发展这两个问题，

进行广泛地研讨和深度地解读，为中国

的汽车产业指明了未来。

新挑战带来新形势

当前，中国汽车的产销量已连续十

年位居世界榜首。数据显示，仅 2019

年 11 月， 全 国 汽 车 分 别 实 现 了 259.3

万辆和 245.7 万辆的产销量，环比增长

13% 和 7.6%；产量同比增长 3.8%，尽

管销量同比下降 3.6%，但销量销量同

比降幅较 10 月收窄 0.5 个百分点。而

2019 年 1 至 11 月，汽车产销分别达到

2303.8 万辆和 2311 万辆。中国汽车的

保有量超过了两亿台，千人汽车保有量

超过了 170 台。可以说，中国的汽车产

业与改革开放初期相比已经有了天壤

之别。

不过，人们依然应该清醒地认识到，

相较于发达国家每百人 50 至 100 台的

现状，有着 2-3 倍的差距，未来还有很

大的增长空间。因此，无论是从潜力还
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是需求来看，中国仍有必要大力发展汽

车产业。

而且，作为国民经济的重要支柱产

业，汽车制造对中国经济持续快速地支

撑和拉动作用明显。根据科技部中国科

学技术发展战略研究部研究员赵刚的研

究，仅汽车制造一项便可以实现拉动 7

倍的就业，拉动量极大。

但是，目前有一些新的挑战正在深

刻地影响着中国汽车产业未来的发展道

路。

在生产端，中国内部一直采用着粗

放发展模式的汽车产业面临着关键技术

缺位、投资过热、产能过剩等问题的困

扰；除此之外，还会受制于资源约束、

环境约束以及中国应对气候变化国际责

任的减碳约束等多方面客观要求，未来

的发展道路并不平稳。

外部方面，一段时间以来的中美贸

易摩擦加剧了部分技术获取的难度，虽

然中国汽车产业中有 15% 的技术是领先

全球的，但仍有 50% 以上的技术落后

于美、德、日等发达国家；而且，受制

于美对华进口关税的提高，不少在中国

投资整车或相关零部件产业的企业也被

迫离开了中国，转到东南亚和墨西哥等

地来生产，对中国汽车产业的现况也造

成了一定冲击。

在销售端，这几年销量的整体下滑

对从事汽车产业的中国企业来说显然不

是一个积极影响。特别是补贴政策退出

之后，新能源汽车销量出现了大幅的下

滑，给不少生产商带来了压力，令其不

得不重新检讨包括模式创新、设计改良、

技术转化、成本控制、生态整合等多个

方面在内的战略规划。

新技术引出新机遇

当然，对中国汽车产业来说，也不

都是挑战所带来的阴霾，有专家就认为，

消极面的确存在，可是如果产业界能够

牢牢抓住新技术的发展方向，中国汽车

产业有可能化被动为主动，将挑战变机

遇。中国科学院的曹春晓院士便是其中

的一位。

根据其多年对国内外汽车产业的观

察，他指出了未来汽车发展“智能化、

轻量化、绿色化”的三大技术趋势。在

他看来，智能制造、人工驾驶、新材料、

新设计正日益成为未来制造业发展的重

大趋势和核心应用，由此带来的发展方

式转变，将会加速促进中国汽车工业迈

向中高端。

智能制造方面，中国的多数汽车制

造企业已经实现机械化，未来若能插上

“大数据”“云计算”这对翅膀，便可

以深度改良现有的工艺和技术细节，从

而在一定程度上追平甚至超越现今世界

上主要的汽车制造强国。

此外，自动驾驶这一人工智能与汽

车产业相结合的应用也会改变目前国

际的汽车产业格局。包括百度在内的不

少中国人工智能企业都在投资自动驾

驶技术并已有相应产品落地。不仅出现

了搭载人工智能的物流车、清扫车、针

对残障人的慢步车这类专项汽车，部分

客车、公交车产品也实现了基础操作的

无人化。

而整体的轻量化与绿色化则代表着

汽车未来的发展趋势，更低的制造成本、

更低的使用成本、更绿色的动力源不仅

是汽车产业发展的前沿，也是应对环境

变化的客观需要。

国家发改委能源研究所能源可持续

发展中心主任、研究员康艳兵曾提到，

汽车消费更新换代非常快，因此，相较

于传统的依靠汽油、柴油、天然气为动

力能源的汽车，新能源车、电动车的优

势会越来越明显。未来，可再生能源发

电的成本会逐步下降，其发电比例将稳

步增高，环境效益有望大幅提高。更值

得一提的是，高性能电动机不同于传统

高性能发动机，其设计难度和制造工艺

远低于后者，这点非常有利于中国汽车

产业实现“换道超车”。

国家计划 2025 年新能源汽车产销

量提高到 25%，这意味着每年新能源汽

车的产销量要翻五倍。对此，产业界须

加强产业链上的技术创新，更要加强市

场开拓，而国家层面也应加强电网及储

能的基础设施配套，改善电价机制。

与会不少学者和汽车产业界的人士

相信，只要企业层面加强合作，抱团发

展，政府积极支持，提供更好的政策环

境，在新能源汽车产业这一领域，中国

完全有能力打造出一批具有民族知识产

权的世界品牌。

随着广汽、上汽深化合作，随着车企单打独斗已渐渐成为过去时，抱团探索、联盟对抗将成为新的汽车竞争格局。

汽车产业转型和行业淘汰的双重压力下，抱团

合作开始成为车企的调整方向。

2019 年 12 月 23 日，继一汽、长安、东风组建

T3 出行引发业内轰动后，广汽、上汽两大国有汽

车集团签署了《战略合作框架协议》。一石激起千

层浪，竞争对手突然变成合作伙伴，巨头联姻背后

的行业趋势引人深思。 

按照框架协议，双方将在联合开发核心技术、

共享产业链资源、聚焦新商业模式、合力拓展海外

市场四个方面展开合作。

如图所示，与专注出行市场的 T3 不同，本次

上汽 / 广汽联姻，除品牌、股权等核心价值外，几

乎所有能合作的都在探讨范围内。

2019 年 12 月 23 日，广汽集团公关部陈艳梅向

时代财经表示：“本次仅为战略合作框架协议，双

方后续将以市场化的机制推动合作，尽快促成具体

合作事项落地。”

尽管目前还没有合作细则，但林林总总的合作

意向背后，有一条清晰的线，即共享资源以降低成

本；共同布局以降低风险。

2019 年 12 月 24 日，汽车分析师卢昊向时代财

经表示：“面对市场低迷与新四化转型，没有任何

一家车企自信可以凭一己之力脱颖而出，上汽广汽

不是第一家，也不会是最后一家。”

显然，无论是广汽还是上汽，面对时代洪流，

都难以独善其身。

可以预见的是，随着市场淘汰加速，以及汽车

产业转型升级的推进，车企单打独斗已渐渐成为过

去时，抱团探索、联盟对抗将成为新的汽车竞争格局。

巨头联姻背后的转型压力

作为中国市场第一和第五的汽车集团，上汽和
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上汽广汽牵手，巨头抱团容易取暖难

广汽是不折不扣的中国汽车产业头部企业。然

而在市场低迷的大环境下，依然难逃车市萎缩

的制裁，并在在企业运转上略显捉襟见肘。

据 上 汽 集 团 产 销 快 报 显 示， 今 年 11 月

份，上汽集团共售新车 58.2 万辆，同比下滑

9.58%；1-11 月累计销量为 554 万辆，同比下滑

13.33%。

市场下滑，财务状况难免受到波及。上汽

集团 3 季度财报显示，2019 年前三季度，上汽

集团营业收入总额为 5728.2 亿元，同比下滑

13.62%；前三季度净利润总额 207.9 亿元，同比

下滑 24.86%。

对此，上汽集团表示，业绩下滑主要受到

宏观经济下行压力加大、国五与国六车型切换

加剧供需矛盾、新能源车补贴退坡等多重不利

因素的叠加影响，公司在努力稳定销量基盘的

同时，加快在新能源、国际经营等领域培育增长的

新动能。

比 业 绩 下 滑 更 为 难 受 的 是 现 金 流 短 缺。 财

报数据显示，1-9 月上汽集团现金流量净额从去

年 的 198.84 亿 元 下 降 至 -293.36 亿 元， 同 比 减 少

247.53%。“勒紧裤腰带过日子”成了上汽集团的

主旋律。

与上汽相比，广汽在终端市场上得益于广汽本

田和广汽丰田的逆势增长，整体销量数据领先行业，

增长 7.59%，算是车市中的一道风景线。

但由于利润核心自主板块下滑幅度接近三成，

广汽财务数据同样惨淡。

广汽集团 3 季度财报显示，今年前三季度广

汽集团营收 426.83 亿元，同比下降 19.19%；归属

于上市公司股东的净利润 63.35 亿元，同比下降

35.75%。终端市场大增，净利却尴尬的下滑了三分

之一。

毫无疑问，无论是上汽还是广汽，都在市场寒

冬里受到创伤。而汽车新四化的转型升级又是一个

没有尽头的吸金无底洞，所有人都知道进展落后就

会被淘汰，但具体如何转型，投资何时得到回报又

始终没有定论。

市场艰难与转型压力同时附加在车企肩头，合

资合作成了车企降低风险的最佳应对方式。作为几

乎同一级别的头部企业，上汽与广汽的联姻也就水

到渠成，既是强强联合，又是抱团取暖。

抱团容易取暖难

上汽、广汽联姻是两大汽车集团的首次合作。

作为中国市场头部企业，这样的一次深化合作更像

是一种“汽车新四化走向抱团时代”的行业信号。

广汽陈艳梅也向时代财经表达了类似的观点，

“面对新技术、新模式带来的机遇和挑战，只有整

合资源，开放、合作、共享，才能实现传统车企的

转型和突破。”

今年以来，车企与车企之间的合作，比比皆是，

络绎不绝。其中，包括先后联手比亚迪、一汽、广

汽，广交朋友圈的丰田；与吉利合并动力业务腾出

资金转战新能源的沃尔沃；携手菲亚特克莱斯勒打

造全球第四大汽车集团的标致雪铁龙等等。

每一个惊天合作都牵扯着无数业内人士的心

魂。如果把范围放大至整个汽车产业链，企业之间

的合资合作将极其密集。频频抱团背后，有一条无

比鲜明的逻辑：几乎所有的合作都围绕电动化、智

能化、网联化与共享化。

显然，车企正在积极打造自己的朋友圈，共同

探索产业变革下的汽车新生态。

以上汽集团为例，在官宣与广汽合作的报道末

尾，还晒出了自己在汽车业务领域的朋友圈，包括

宁德时代、华为、中国移动、中国邮政在内多行业

头部企业。

作为合作的另一方，广汽同样“交友广泛”。

本月底，广汽与蔚来汽车共同研发的智能电动

SUV 将正式发布。广汽集团向时代财经透露，广汽

与丰田合作、搭载丰田 THS 系统的混合动力产品

最迟将于 2021 年推出；另外，广汽与比亚迪已在

商用车领域合作多年。

本次上汽与广汽合作，也意味着彼此朋友圈存

有融合的可能，具体还要看后续的合作方案细则。

需要指出的是，机遇与挑战并存，单打独斗难

成大器，抱团取暖也未必可得共赢。曾迟迟无法落

地的江淮大众、始终打不开市场的腾势（比亚迪、

奔驰）即是典型案例。

更为重要的是，在前期投入阶段或能同仇敌忾，

一旦获得投资回报，利益分配将成最大的难题。一

拍两散还算善终，如雷诺日产一般勾心斗角最终互

撕的结局则更让人揪心。

汽车新四化迫使着车企走向抱团时代，而抱团后

如何持续有效地取暖，依旧是没有答案的难题。

（转自时代财经）


