
经  济6 □2024 年 12 月 30 日  星期一   □本版责编  郑新钰   □本版美编  郭佳卉

■中国城市报记者 孙雪霏

当前，新一轮科技革命和
产业变革深入发展，汽车产业
从电动化、共享化向网联化、智
能化加速迈进，以此带来供应
链的结构性调整。我国汽车产
业拥有从需求侧到供给侧的全
产业链基础，在新能源、电池技
术、智能化水平、智能驾驶等领
域优势突出，推动中国市场从
单一的汽车消费大国，向汽车
技术合作大国转变，这为全球
汽车产业发展和经济持续增长
带来了新的机遇。

来自中国汽车流通协会乘
用车市场信息联席分会的统计
数据显示，2024 年 7 月至 11 月
期间，国内新能源乘用车的零
售 量 占 比 连 续 五 个 月 超 过
50%。凭借智能电动车产品，
中国本土品牌的市场份额连攀
新高，深刻影响了全球汽车供
应链格局。

“新旧”博弈打破界限

传统汽车供应链体系呈金
字塔结构，层级分明，车企位居
顶端，下方依次为一级、二级、
三级等供应商。其中，一级供
应 商（Tier 1）为 系 统 级 供 应
商，提供某一功能的系统软硬
件。一级供应商通常具备强大
的研发能力，并通过自身技术
积累和市场地位保持较高的产
品议价权。

大多数跨国汽车零部件供
应商还没有走出燃油车时代，
且过去中国本土品牌也不是其
主要客户，因此智电汽车发展
越快，这类供应商的日子就越
难过。例如，因汽车产量预期
下调、外汇疲软以及电动化产

品销售增长放缓，一些跨国供
应商已下调业绩预期并宣布将
在 2028 年前裁员。

行业转型是一些跨国供应
商陷入被动的重要原因。传统
燃油车的核心部件包括发动
机、变速箱和底盘，但纯电动汽
车以电池和电机取而代之；插
电和增程式混动汽车虽保留了
发动机，但极大地简化了变速
箱结构，这使得国内供应商就
能生产。得益于这一变化，国
内供应商迅速崛起。

自动变速箱的行业地位变
化尤为典型。一名从事整车技
术的工程师表示，尽管中国企
业在发动机研发上已接近跨国
车企，但自动变速箱一直难以
突破。比亚迪等车企近年推出
插电式混动系统，实现电池、电
机和发动机高度集成，通过采
用大电机方案，大幅简化变速
箱结构，不仅避开了技术短板，
还能明显提升动力系统表现。

相比之下，跨国车企此前
的插混车型，因为有自动变速
箱技术，会考虑尽可能搭载原
有产品，选择匹配小电机。有
观点认为，这种方案较为“鸡
肋”，没有发挥出电动化优势，
还拖累了燃油系统表现，导致
插电式混动车型在欧美市场一
直没有获得消费者认可。在某
种程度上，跨国车企和跨国供
应商在燃油车技术方面持续领
跑，反而成了“包袱”。

智能化、电动化还在重塑
汽车底盘。一位新能源车企技
术负责人称，降低底盘部分的
成本绝非易事。

采埃孚亚太区销售与客户
发展高级副总裁许欢平介绍，
传统燃油车底盘部分主要由机
械部件构成，后来逐渐发展为

机电一体化产品，像汽车制动
系统由机械、液压和电动助力
部件组成，并集成控制软件。
供应商如博世、采埃孚等将软
硬件集成为一个系统，打包供
应给车企，车企负责集成并依
据自身需求调校各子系统，完
成整车制造。

许欢平认为，过去车企与
供应商各自掌握核心技术，但
智能电动汽车的出现，打破了
传统行业界限。采用电控汽车
部件的增加使软硬件解耦，控
制软件不再局限于各个子系
统，而是集中在域控制器或中
央计算单元中统一管理。

据悉，从分布式计算走向
中 央 计 算 是“ 软 件 定 义 汽 车

（SDV）”的前提，车企可以通过
软件不断更新迭代提升产品性
能，软件还可以跨系统调用硬
件，完成原来不可能做到的事，
如汽车原地掉头。

抢抓智能化竞争机遇

中国汽车行业已快速进入
智能化竞争新阶段。2024 年
11 月，中国新能源汽车年度第
1000 万辆下线目标达成，标志
着中国汽车产业 结 构 重 大 转
变，迈向规模化、全球化高质
量 发 展 新 阶 段 ，带 动 智 能 座
舱、智能驾驶及芯片等相关产
业快速发展，进一步提升中国

“智”造水平。
一家大型车企采购负责人

表示，三年前，汽车产品如果能
够实现高速公路智能驾驶，已
称得上行业翘楚，现在售价 20
万元的新车型如果没有高速
智驾功能，则难以获得消费者
青睐。城区智驾功能也在向
下渗透，部分新车型售价已低

于 20 万元。
智能化恰恰是跨国车企和

供应商的薄弱环节，严格的工
程开发流程虽然适合传统制
造，却较难应对智能驾驶等软
件 开 发 的 快 节 奏 。 安 波 福

（Aptiv）主动安全及用户体验
事业部中国区总经理唐海宜分
析，智能驾驶技术近几年发生
了很大变化，传统的模块化系
统便于分工协作，但难以实现
高级别自动驾驶。“端到端”架
构通过神经网络模型直接处理
信息，展现出更高的自动驾驶
潜力。跨国供应商需转型适应
这一趋势，以保持竞争力。

唐海宜表示，智能化重塑
了汽车行业的全球化开发与适
配方式。过去，汽车产品和供
应商都是共同开发出一个全球
化平台，在北美、欧洲或中国进
行简单适配；现在，智能座舱需
与当地互联网应用融合，智能
驾驶需遵循当地数据管理和交
通法规。全球各地差异较大，
也对跨国供应商已经习惯的产
品开发和运作流程构成挑战。

智能化却是“华为车 BU”
等中国新兴供应商的“长板”。
由于国内企业在燃油车核心部
件上缺乏优势，我国政府更加
积极地支持新能源汽车的“换
道”发展。一批中国供应商抓
住技术变革机遇崭露头角。

中国车企需求牵引供应商
尽快研发响应，客观上提升了
本土企业的能力。例如，空气
悬架虽能提升乘坐舒适性，但
成本较高且开发周期长，海外
供应商未能跟上节奏，而国内
的孔辉科技、保隆科技等企业
迅速响应，不仅产品质量过硬，
速度也能匹配车企需求，成功
赢得了市场认可。

与此同时，国内智能化新
兴供应商蓬勃发展，Momen‐
ta、地平线和大疆卓驭在智能
驾驶领域领跑，禾赛、速腾聚创
则被视为激光雷达“双雄”。由
于上车的电子部件增多，消费
电子供应链企业也开始跨界做
汽车部件业务，像手机代工企
业立讯精密、华勤技术和依靠
家电起家的 TCL 等企业，在成
本控制方面极具竞争力，已开
始积极布局。

在智能电动汽车时代，车
企在某种程度上逐渐成为跨国
供应商的竞争对手。例如比亚
迪原本就是电池供应商，造车
后也大量自产零部件。

车企与供应商间的利益博
弈也日益加剧。车企出于现实
考量，越来越倾向于全栈自研。
前述车企采购负责人称，过去
车企和供应商的合作是一次性
交易，而如今汽车已成为需要
全生命周期不断更新迭代的产
品。如果按照传统模式运作，

车企变更任何产品功能都需交
给供应商、向其支付费用并协
调多个独立供应商，时间成本
和协调成本过高。

强链补链重塑价值

中国市场展现出的技术趋
势正迅速扩展至全球，各种新
技术在中国快速应用验证，跨
国供应商如果不能在中国市场
快速响应，或将面临生存危机。

唐海宜表示，跨国供应商
普遍经历过多个经济周期，业
务转型方向一旦明确，出售或
收购资产也会非常果断。关键
是如何在供应链重塑、产业链
价值变化中找到自身定位。

前 述 车 企 采 购 负 责 人 认
为，长远来看，车企不可能什么
都自己做，若外部供应商成本
更优，便无须自研。例如，高速
公路智能驾驶产品已基本成熟
且成本下降迅速，车企采用供
应商方案无可厚非。他判断，
待城市场景智能驾驶功能达到
类似程度，车企也可以优先选
择供应商方案。

中国汽车工业咨询委员会
主任安庆衡建议，企业在布局
零部件供应链时，应根据不同
零部件的特点采取不同策略。
举例来说，对于传统汽车与新
能源汽车差异不大的零部件，
应与成熟供应商合作，避免重
复研发；对于电机等核心新能
源零部件，可选择自建厂或与
供应商合资合作，以增强控制
力；对于创新产品如 HUD（抬
头显示）、激光雷达等，建议与
供应商深度合作，共同研发。

“零部件供应链布局应避免一
刀切，合理布局是关键。”

随着智能电动汽车技术逐
渐稳定，车企内部保留零部件
业务可能会失去成本竞争力。
不少受访人士认为，外部供应
商仍然会是主流选择。

中汽中心资深首席专家、
中国汽车战略与政策研究中心
总工程师吴松泉表示，汽车供
应链的垂直整合将进一步加
剧，带动供应链关系加快向网
状结构转化。具备核心竞争力
的零部件企业或将升级成为
0.5 级或 1.5 级供应商，进一步
贴近整车企业，扩大配套规模
和体量，并在供应链格局动态

调整中重新定位、谋求更适宜

的零整配套关系。

汽车产业如何强链补链？

吴松泉建议，我国汽车供应链

应结合当前形势，以行业竞争

和科技创新推动培育一些优势

企业，促其进一步做大做强，不

仅要在国内扩大体量规模、提升

抗风险能力，也要深入全球参与

国际产业链建设，灵活利用全球

资源提升自身核心竞争力。

电动汽车智能化加速重构产业供应链电动汽车智能化加速重构产业供应链

12月25日，江西省南昌市南昌县江铃汽车富山工厂总装车间内，工人们正在安装车门。
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