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我国新能源汽车快步迈入 2.0时代
率先提出单车智能和网联赋能协同发展的创新方案，并加速推进产业化

■本报记者 卢奇秀

新新车车评评

解决充电难
一味建桩还不够

■王旭辉
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““芯芯荒荒””仍仍在在发发酵酵

在刚刚过去的国庆长假期间，“新能源汽车在高速公路服务区
排队 4 小时充电”的新闻上了热搜，再次凸显了新能源汽车上路充
电难的问题。

近年来，随着新能源汽车快速发展，配套的充电设施建设也大
步提速：在城市核心区，从 5 公里充电圈、3 公里充电圈发展到每公
里充电圈；在高速公路，国家电网公司建设的充电网从布局七纵四
横两网格发展到覆盖十纵十横两环网。 在各方的共同努力下，我国
新能源汽车充电网不断完善，覆盖面越来越广。

但需要明确的是，网络完善是解决充电难的必要条件，而非充
分条件，毕竟充电行业经过多年发展已暴露出多方面问题：标准不
统一、燃油车占位严重等原因导致充电桩利用率低；节假日充电时
段冲突，导致充电难；由于前期投入大、使用率低、维护成本高、成
本回收周期长， 致使盈利难等问题长期困扰充电桩产业发展……
这些问题并非是割裂的，而是有机统一的，且与新能源汽车产业健
康发展紧密相关。 因此，要解决新能源汽车充电难的问题，不能就
充电而充电， 而要站在匹配整个新能源汽车产业发展节奏的高度
发力。

其实，《新能源汽车产业发展规划（2021-2035 年）》早已明确指
出，汽车与能源、交通、信息、通讯等领域有关技术加速融合；要以
纯电动汽车 、插电式混合动力 （含增程式 ）汽车 、燃料电池汽车为
“三纵”，布局整车技术创新链；要积极推广以智能有序慢充为主、
应急快充为辅的居民区充电服务模式，加快形成适度超前、快充为
主、慢充为辅的高速公路和城乡公共充电网，鼓励开展换电模式应
用，加强智能有序充电、大功率充电、无线充电等新型充电技术研
发……由此可见， 充电难题的有效解决离不开整个新能源汽车产
业链的协同发展。 例如，在大量充电设施涌现对电网可能产生较大
扰动的情况下， 发展具有平抑电网波动等多重功效的换电模式显
得尤为必要。

据统计，我国新能源汽车市场渗透率已从年初的 7.2%一路攀升
至 8 月的 17.8%，且有望提前实现“2025 年新能源汽车新车销售量达
到汽车新车销售总量 20%”的中长期规划目标，这意味着整车发展呈
现加速度。 那么，在这种情况下，慢充、快充、换电等多种技术、应用
场景也不能再按照此前的规划稳步发展，也要全面提速。 当然，前提
是理顺相关产业链、创新商业模式，让各方均“有利可图”。

尽管工作千头万绪，但关键还是创新，只有创新才能激发生产
力，实现《新能源汽车产业发展规划（2021-2035 年）》的目标，新能源
汽车市场渗透率持续攀升的“成绩”就是典型代表。 同时，要实现加
速发展，整车、电网、电池、充换电设施企业等各方需要以更开放的
姿态加强合作，打通产业链，并通过新能源汽车市场渗透率攀升、充
电网完善、动力电池技术革新等领域的新突破，带动上下游共同发
展，这才是产业链协同的应有之义，也才能从根本上解决充电难的
问题。

理想汽车日前发布了针对原计
划 10 月、11 月提车的“理想 ONE 交
付方案”： 因毫米波雷达芯片的供应
问题，用户可以自主选择提前交付暂
时缺少 2 颗雷达的 3 雷达车型，或等
到 12 月交付完整的 5 雷达车型。 期
间，3 雷达车型的自动并线和前方横

穿车辆预警功能不开放，其他 ADAS
（高级驾驶辅助系统） 功能均可正常
使用。 若用户选择 3 雷达车型，理想
将 给 予 这 部 分 车 主 终 身 质 保 和
10000 分理想积分。 据了解，这是理
想汽车针对缺芯带来的交付困难提
出的解决方案，引发各方关注。

统计数据显示，9 月，理想汽车共
交付 7094 辆理想ONE， 环比下降
24.8%。 理想汽车联合创始人兼总裁
沈亚楠表示：“受芯片供应持续短缺
的影响，理想汽车 9 月交付量有所下
降。 我们正采取更多措施，确保零部
件供应，希望尽可能缩短用户提车等
待周期。 ”据悉，目前理想 ONE 的交
付周期约为 8-10 周。理想汽车预计，
受缺芯影响，第三季度的汽车交付量
将从约 2.5 万-2.6 万辆下降到约
2.45 万辆。

随着汽车智能化转型提速， 车辆
对芯片的需求也越来越强。 小鹏汽车
CEO 何小鹏曾透露，小鹏汽车单车芯
片总量在 1800 颗左右。减配交付可以
缩短车辆交付时间， 而延迟交付将对
品牌造成不利影响。

对于理想汽车此次的减配交
付，消费者的态度两极分化：一部分
消费者表示， 新的交付方案对短期
内的车辆使用无较大影响， 还可以
获得更多优惠， 且对车企在缺芯困
境下的无奈之举表示理解； 另一部
分消费者则对减配交付心存芥蒂，

毕竟到了交付时间却无法获得一辆
“完整”的新车。

据了解，减配交付并非理想汽
车首创 ，此前 ，国内外多家车企已
采取类似方案：购买部分一汽大众
奥迪新车的消费者只能得到一把
电子钥匙，另一把则需芯片充足时
予以补发；通用宣布旗下高端品牌
凯迪拉克 2022 款 Escalade 将削减
超级巡航系统功能（Super Cruise）。
同时，芯片短缺迫使凯迪拉克推迟
在 CT4 和 CT5 车型上增加超级巡
航系统 ；由于芯片匮乏 ，奔驰宣布
在德国境内不再保证为全部新车
提供全线配置。 奔驰新闻发言人表
示，受影响的消费者可以选择以折
扣价获得低配汽车，也可以选择等待
配件齐全的新车， 或直接取消订单。
此外，受缺芯影响，今年宝马 3 系已
5 次减配……

Susquehanna Financial Group 的最
新调研结果显示，今年 9 月，芯片交货
期又拉长了 5 天， 平均为 21.7 周，为
该市场分析机构自 2017 年开始跟踪
芯片交付数据以来最长的一次。

AutoForecast Solutions 的最新统计
数据显示，截至 10 月 10 日，由于芯片
短缺 ， 全球汽车市场累计减产量达
934.5 万辆， 比前一周增加约 25 万辆，
其中 ， 中国市场减产 1.3 万辆 ， 约占
5.2%左右。 中国汽车流通协会发布的统
计数据显示，今年 9 月，汽车经销商库
存预警指数为 50.9%， 同比下降 3.1 个
百分点， 环比下降 0.8 个百分点， 库存
预警指数逼近荣枯线， 位于不景气区
间。 反映到市场中，则直接体现为部分

经销商无车可卖。
此前， 车企为抢占更多市场份额，纷

纷打起了价格战， 而随着缺芯潮来袭，传
统的金九银十在今年却并未显现，不少车
企收紧优惠力度，甚至调高新车价格。 如
8 月， 特斯拉 Model S 长续航版国内售价
由 82.999 万元调至 85.999 万元 ；9 月 ，
Model Y Performance 高性能版售价由
37.79 万元调至 38.79 万元。

同时，新车价格波动蔓延到配件。 10
月 3 日，特斯拉客户发消息称，受芯片短

缺及成本波动影响，即日起特斯拉移动充
电连接器（国标）价格将上调 400 元人民
币，调整后售价为 2950 元人民币。

中国汽车流通协会分析称，9 月汽
车消费进入旺季，市场需求增加，但芯
片短缺、原材料价格上涨，以及马来西
亚疫情等影响仍在持续， 致使汽车减
产压力增大，新车供应不足。 目前热销
车型紧缺 、车价上涨 、交付周期延长 ，
均导致消费者持币观望， 影响终端市
场销量。

在多家车企内部人士看来，缺芯问题
在短期内将无法解决。中国汽车流通协会
表示，虽然目前汽车芯片缺口峰值已经过
去，未来芯片供应将缓慢上升，但传导至
汽车终端销售还需 3-5 个月。

据了解，目前交付车型减配多为减
少部分智能化方面的配置，实际上对车
辆整体性能及车主日常使用影响不大。
尽管缺芯潮致使多家车企停产、 减产，
但目前来看，减产、停产也不足以缓解

缺芯带来的影响。 业内人士预计，或有
更多车企加入到减配行列中。 此前，蔚
来汽车、小鹏汽车等车企曾表示因缺芯
面临交付困境。

不同于燃油车，芯片短缺对新能源汽
车的影响多集中在选装配置上。中汽协副
秘书长陈士华表示， 在芯片短缺背景下，
车企在全力保供、保产的同时，会优先考
虑保障新能源汽车的生产和布局。这不仅
是出于市场需求，也有应对“双积分”考核

的压力。
目前，困在缺芯泥潭中的车企正愈发

被动，短期内难以突围。同时，缺芯带来的
一系列影响反映了汽车产业链的脆弱。统
计数据显示，我国自主车用芯片的全球市
场份额不足 5%，且集中于低端、低附加值
领域。为此，众多业内人士呼吁，亟需推动
车规级芯片国产化。 然而，由于芯片行业
壁垒较高，需经历数年研发、认证等进程，
实现大规模国产化仍然道阻且长。

暂暂时时缓缓解解车车企企交交付付压压力力
新新车车及及配配件件价价格格上上涨涨

或或有有更更多多车车企企减减配配交交付付

“在燃油车时代，大家更关注整车和生
产规模， 对研发和零部件的关注度和投入
不够，造成汽车产业规模上去了，但留下了
技术‘空心化’的心病，至今也没能翻身。 ”
中国电动汽车百人会理事长陈清泰在近日
召开的全球新能源与智能汽车供应链创新
大会上坦言， 发展新能源汽车是一个新开
始，它正改写历史，在没有国外成熟技术可
供借鉴、成熟零部件可供选购的情况下，我
国电动汽车企业对研发和零部件的重视程
度前所未有。

同时，与会专家认为，我国新能源汽车正
由初级阶段迈向中高级阶段，即从电动化的
1.0 时代进入以网联化、 智能化为主要特征
的 2.0 时代。

快速建立的供应链
保障我国新能源汽车闯过孕育期

近年来， 我国开启了从汽车大国向汽车
强国的转变之路。 统计数据显示，截至今年 9
月，我国新能源汽车保有量达 678 万辆，产销
量连续 6 年位居全球第一。

“我国电动汽车 10 多年的发展历程表
明，汽车强国的底层是零部件强国，如果国
内没有很快建立起给力的供应链，我国的电
动汽车产业绝不会有今天的成绩。 ”陈清泰
指出，跨界力量和企业大举进入，与整车企
业合作建起了新能源汽车产业链； 电池、电
机、 充电桩等领域一批专业化公司快速成
长。 同时，供应链迅速建立和水平快速提升，
特别是电池能量密度成倍提高、成本连年下
降、安全性逐年上升，保障了我国新能源汽
车持续突破，也使我国较为顺利地闯过了新
能源汽车产业孕育期。

陈清泰指出， 每一次汽车技术突破，都
是整车和零部件企业密切合作的结果。 一般
来说， 整车企业在技术集成上功不可没，但
核心技术、 关键部件却大多出自零部件公
司，如汽油喷射、涡轮增压、防抱死刹车、安

全气囊等。
不同于传统燃油车的产业链， 随着汽车

电子电气架构变化， 新能源汽车供应体系呈
现出新特征。 全国政协经济委员会副主任苗
圩指出， 传统汽车的产业链结构基本上由整
车厂掌握发动机、变速箱和底盘等核心技术，
而在新能源汽车发展中，以电池、电机、电控
为代表的动力系统产业链基本上由供应商来
提供。

新型零部件
仍有市场空间

新能源汽车快速发展给产业链带来了机
遇和挑战。

在陈清泰看来， 汽车产业的价值链正在
迅速变化， 软件将成为未来汽车的基础和核
心竞争力。 “目前新型零部件的技术壁垒尚未
形成，存在很大的创新空间，这给我国零部件
企业特别是科技型中小企业发展带来了历史
性机遇。 ”他表示，新型产业链涉及的信息化、
网联化、人工智能等板块，都是近年来我国发
展良好的领域，要抓住时机，针对“卡脖子”环
节下大工夫，力争一项项突破，打牢我国汽车
产业的新型零部件基础。

值得注意的是， 当前供应链存在安全隐
患。 以动力电池为例，欣旺达电动汽车电池公
司总裁梁锐坦言， 今年动力电池主要材料大
幅涨价，三元材料比去年上涨 58%，电解液上
涨 2 倍多，铜、铝等材料也出现涨价，而全球
锂资源主要集中在北美洲和南美洲， 我国缺
乏大规模的资源储备， 这将给新能源汽车可
持续发展带来巨大压力。

苗圩指出 ， 缺芯少魂一直是我国的
“制造之痛”，操作系统是汽车企业实现数
字化转型的关键，也成为各个企业必争的
战略要地。

“汽车涉及的软硬件系统，绝不是一个行
业、更不是一个企业能全部覆盖的。 ”陈清泰
认为，跨界融合、企业合作是成功的关键，建

立起稳定高效的供应链和产业生态才能固本
强基。

智能网联
是决胜 2.0 时代的关键

随着新能源汽车从电动化的 1.0 时代快
步迈入以网联化、 智能化为主要特征的 2.0
时代，产业链应如何发力？

在苗圩看来， 新能源汽车是竞争的上半
场，我国表现得不错，今年 1-8 月，新能源汽
车累计销量近 180 万辆，渗透率持续提升，行
业进入快车道， 但真正决定胜负的是以智能
网联汽车为标志的下半场竞争。 他介绍，在智
能网联汽车领域， 我国率先提出了单车智能
和网联赋能协同发展的创新方案， 以信息物
理系统架构和计算技术平台、云控基础平台、
高精地图基础平台、车载终端等为载体，加速
推进产业化，同时，行业要保持战略定力，加
快技术创新， 继续在智能网联汽车下半场竞
争中发挥优势。

有机构预判，在整车成本系统中，软件成
本将从目前的 15%上升到 60%。 “汽车的产业
链没有固化，还在完善中。 ”在陈清泰看来，未
来汽车零部件的概念和范畴将发生变化，70%
以上的传统零部件体系将面临重构， 从动力
系统的储能电池、氢燃料电池、电机、电控、功
率半导体，到网联化、智能驾驶、智能座舱涉
及的芯片、计算平台、传感器、激光雷达、控制
器，再到车载控制系统、高清地图、网联通讯、
运控平台、语音识别等零部件和软件，都将成
为产业链的重要组成部分。

国务院发展研究中心产业经济部部长
王金照建议，行业要致力于提升全产业链的
创新能力，基础材料研究不是单个企业能解
决的，尤其是动力电池领域，需要国家重大
科技计划支持。 企业也要通过一些共性研发
平台建设，与产业链合作突破。 此外，在全球
减排的大环境下，制造环境低碳化将是未来
的竞争力，企业宜提前布局。

■本报实习记者 杨梓

国内外多家新能源车企开始减配交付


