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在2016年“小跑”一段时间
之后，中国车市再次站在十字路
口。年初，业界专家都在谈论今
年车市有望突破 3000 万辆规
模，现在这种自信被一种担忧的
情绪替代。4月，汽车产销同比
小幅下滑，加剧了业界的担忧。
下滑是短暂现象，还是会延续一
段时间成为关注的焦点。

乘用车：
合资二线品牌利润空间

缩小

根据中国汽车工业协会公
布的最新数据，4 月，汽车终端
市场需求乏力，汽车产销比上
月和上年同期均下降。当月产
销分别完成 213.8 万辆和 208.4
万辆，比上月分别下降 17.9%和
18.1% ，比 上 年 同 期 分 别 下 降
1.9%和 2.2%。1 月至 4 月，汽车
产 销 分 别 完 成 927.1 万 辆 和
908.6 万辆，比上年同期分别增
长 5.4%和 4.6%，低于上年同期
增速 0.3 和 1.5 个百分点。销量
累计增速持续回落至5%以下，
企业库存较年初增长11.7%。拖
累市场的主要是乘用车，销量
明显低于上年同期，从而影响
到汽车总体增长水平。1月至4
月，乘用车产销分别完成789万
辆和767万辆，比上年同期分别
增长 4.2%和 2.5%，低于汽车总
体增速 1.2和 2.1 个百分点。1月
至 4 月，除 SUV 产销保持增长
外，轿车、MPV、交叉型乘用车产
销均有下降。即便是SUV，增速
也是全面降低，产销分别增长
21.7%和18%。

乘用车增速下滑催动了新
一轮洗牌。中国品牌1月至4月
市场占有率为45%，不降反升，
比上年同期提高了 0.9 个百分
点。中国品牌依靠自身实力顶
住压力，此前抗风险能力较强的
合资二线品牌反而节节败退，已
将各种不利因素集中体现并进
一步放大。

某韩系车企市场部部长告
诉广州日报记者，中国品牌借助
于SUV，携人力、资源上的优势，
对合资二线品牌带来巨大的冲
击。许多中国品牌正在研发高
端车型，用“七座”“涡轮增压”

“6AT”“智能互联”等技术卖点
来吸引消费者，而这些原本是合
资二线品牌安身立命之本。当
然，自主品牌并没有绝对优势，
合资二线品牌为扭转局面，已经
进行大面积的人事调整，还将推
出一系列的商务措施，加大在宣
传营销上的投入，显然打算“豁
出去”：宁可不要利润也要先占
据市场。对于消费者，这是一个

好消息，意味着能用更低的价格
购买到合资的新车。

记者观察：
产销量不应是唯一的评

价标准

从全球范围来看，汽车业是
一个周期性很强的行业，有起必
有落。对于一直纠结于产销量
的中国汽车业来说，产销量不应
成为“成王败寇”的唯一标准。
倒推15年，是中国汽车的黄金发
展期，中国汽车销量从200万辆
跃升到 2800 万辆，超越美国成
为世界汽车产销第一大国。这
个阶段就像是人成长中的“青春
期”，身高和体重快速增加。但
随着个人的成长，身高和体重等
变化已经不再受关注，反而是其
个人是否具备成人的思想和性
格特点更关键。如果把中国汽
车业的成长比作一个人，这个人
早已过了青春期，逐渐步入成人
阶段，能否成长为一个有内涵的
成年人将变得尤为关键。过去，
我们往往因过于纠结产销量而
忽略很多重要元素，如消费观念
的更新、消费趋向的变革、市场
结构的变化以及产业链的健全
等，而汽车业未来发展的秘密，
恰恰“潜藏”在这些被遮蔽的重
要因素内。

乐观者认为，今年 1 月至 4
月，中国车市总体仍维持着4.6%
的增长，尽管这一数字与去年同
期相比有所回落，但下滑仅有1.5
个百分点。考虑到购置税和新
能源车补贴滑坡，这一下滑幅度
是在合理范围之内。基于这种
判断，持乐观看法的车企高管认
为，下滑只是暂时的，以吉利汽
车和广汽传祺为首的中国品牌
还在下滑中发现了市场机会，并
借助于这一机会，努力提升品牌
价值。另外，国际原油价格在低
位徘徊，国内汽油价格一路走
低，易到等网约车频频曝出负面
新闻，对汽车消费都是重大利
好。

但一部分持悲观看法的车
企高管担忧今年宏观调控对国
民经济和车市发展的影响，同时
对困扰汽车行业的成本上升问
题没有太多办法，劳动力成本不
断攀升、原材料成本持续上升、
经营成本持续增加、公务车采购
严控……汽车企业的利润率直
线下滑。

中国汽车市场的消费需求
还有多少后劲？国内汽车消费
市场会不会就此萎缩？各汽车
企业今年的产销目标能否完
成？尽管心怀疑问，车企仍没放
缓推出新车的节奏，下半年上市

的重磅新车超过20款。伴随着
新车推出的还有一股降价潮，尽
管降价会进一步压缩本就不多
的利润空间，加剧主机厂和经销
商之间的矛盾，但除降价之外也
没有太多促进销售的办法。一
些车企只能寄希望于更多有利
于汽车消费的政策的出台。

本土SUV销量下滑
集团及合资自主品牌突

围而出

数字可以反馈市场状况，当
前的 SUV市场终于不再给自主
品牌发展提供“黄金时期”了。
最新销量显示，自主品牌销量再
度集体下滑，而拖后腿的竟然是
热销的 SUV。自主品牌车型留
恋内耗竞争，给了合资SUV反攻
的机会，再度诱发自主品牌消费
危机。

从 4 月最新出炉的汽车销
量数字可以看到，国产SUV销量
集体下滑，合资品牌销量整体上
升。此前一直稳坐头把交椅的
自主品牌老大长安乘用车被多
个自主品牌超越，4月销量仅为
3.59 万辆，暴跌 58.2%。吉利汽
车趁机超越坐上了第一的位置，
不过就其SUV车型来说，博越4
月份销量21263辆，只能说保持
了稳定；远景 SUV、帝豪 GS 的 4
月销量均为 9000 辆左右，并未
过万辆。同样下滑的还有靠
SUV发家壮大的长城汽车，4月
份销量为 7.32 万辆，同比下降
8.08%，其中主力车型哈弗H6销
量回落，为 3.64万辆，比上年同
期下降17.25%。江淮、海马也出
现了不同程度的下滑，均被SUV
拖累，如江淮乘用车旗下的主力
车型 SUV 在 2017 年 4 月份仅销
售 了 9138 辆 ，同 比 大 幅 下 降
47.49%，成为拖后腿的主力军。
反倒是上汽、广汽两家集团自主
品牌，仍然保持高速增长态势，
广汽传祺和荣威SUV持续热销，
拉动整体销量的拔高。

业内人士分析认为自主品
牌开始分化，过多的SUV产品进
入，纯靠SUV市场已经扛不住全
部自主品牌的增长。

在传统轿车领域，当仁不让
是合资车称霸天下，唯独SUV细
分市场自主品牌汽车的表现最
为抢眼，能够从销量上与合资
SUV 分庭抗礼。一直以来，在
SUV的销量排行榜上，自主品牌
SUV 独占排行榜前十位中的六
至七个席位，而且排位靠前，因
性价比而受到市场追捧。然而，
今年4月份，SUV销量前十车型
再度揭晓，自主和合资品牌已经
几乎“五五开”！

在排名前五的SUV中，第一
依然被长城哈弗 H6占据，第二
名是借助合资经验，自主研发的
广汽传祺 GS4，其后座席被“合
资品牌”瓜分，上海大众途观、上
汽通用五菱宝骏、东风本田CR-
V、上汽通用昂科威以及合资自
主品牌荣威 RX5。而在前十名
之外，基本没有了自主品牌的身
影，而这也被看作是合资品牌的
全面反扑。

全国乘联会分析认为，此
前，自主品牌汽车凭借高性价比
优势，在SUV市场竞争者中通过
价格定位形成差异竞争，培养了
一大批基础用户，但如今性价比
优势已经不是自主品牌 SUV热
销的主要依托，随着合资SUV调
整成本，将量产车价格持续做
低，贴身肉搏，自主 SUV击溃合
资SUV也变得更加艰难。

从整个SUV市场来看，合资
SUV 价格还没有真正下探到自
主品牌的战场。记者留意到，自
主品牌 SUV 所在的战场是 H6、
GS4、博越领衔的10万元至14万
元的 SUV 市场以及宝骏 510 和
560、风光580、长安CS35领衔的
5万元至10万元的市场，相比之
下，合资SUV价格在14万元以下
的寥寥无几，即使有部分车型销
量并不算特别好，而其主打的车
型也在15万元以上。可以说，只
有 14万元以下的SUV市场才是
自主品牌的天下。

从整体销量上看，自主品
牌 SUV从做工和品质上年年有
进步，部分车型的月销量也在
增加。但相对而言，合资 SUV
销量上涨得却比自主品牌更
快，所以才会有中国品牌跌出
前十的状况发生。去年，哈弗
H2、长安 CS35、瑞风 S3 等虽然
跌出了前十，但好歹还在前 20
名之列，今年却有车型被挤出
了前 20 名。实际上，除了合资
品牌的挤压外，自主品牌的SUV
依然落入了“多生儿子”的发展
怪圈。多推新车型这原本并没
有错，但这些“儿子们”都集中
在了 14 万元以下，形成了“内
斗”和“内耗”，最终让合资品牌
趁势而上。

业内人士指出，自主品牌的
发展一直受制于合资品牌所设
立的价格天花板，15万元的“天
花板效应”开始出现在SUV市场
中。当前，用户对于自主品牌
SUV的抱怨度越来越低，接受程
度也在逐年增加。在这样的情
况下，自主品牌推出大中型SUV
用于突破品牌的天花板可以说
是再恰当不过，如广汽传祺GS8
的推出就很成功，为自主品牌带
来更大的差异化特性。（周伟力）

增速放缓

中国车市面临十字路口
目前，中国超越美国坐上电动

汽车市场的头把交椅，国内电动汽
车市场连续两年产销量居世界第
一，累计推广超过100万辆，占全球
市场保有量50%以上。据不完全统
计，仅仅传统汽车企业对新能源汽
车的规划就是一个庞大的数字，广
汽、东风、上汽、北汽、长安、吉利、奇
瑞等 9 家自主车企发布的 2020 年
新能源汽车销量目标接近 400 万
辆，投资总额在800亿元左右，而在
客车领域，宇通、中通、金龙这3家
企业的新能源汽车投资总额就超过
100 亿元，新能源汽车行业总体资
本预计超过千亿元。

补贴退坡后，今年以来新能源
汽车销量放缓，但汽车电动化已是
大势所趋，无论是国字号还是合资
整车厂，甚至于借势电动打开汽车
市场的互联网造车企业，都不会错
失这块膨胀中的蛋糕。

目前互联网汽车品牌几乎都选
择将新能源汽车作为打开市场的入
口，无疑在培育市场以及普及消费
者对电动汽车的认知上起到了非常
大的作用。全国乘联会秘书长崔东
树告诉南方都市报记者，实际上不
少互联网汽车品牌做这样的选择，
一方面是顺应汽车制造业转型，另
一方面，电动汽车制造相对燃油车
制造门槛较低，跨界造车更有优势。

也有业内人士分析，在政策补
贴退坡后，市场和技术成为电动汽
车需要攻破的最大挑战。自新能源
汽车迎来井喷式发展以来，不仅有
老牌动力锂电池生产商力神、波士
顿等投资扩建产能，更不乏大众、丰
田、北汽等整车厂虎视眈眈。

“动力电池的成败决定新能源
汽车的成败。”中国电动汽车百人会
学术委员会委员、国家新能源汽车
技术创新工程专家组组长王秉刚
认为，目前中国市场上，动力电池
产业发展很快，但技术并不处于国
际领先水平，投资过于分散，还存
在大量低水平的小规模电池工
厂。就电池单体成品质量控制方
式，目前还有采用筛选的落后方
法，筛选下来的不合格品率有的高
达10%以上。与国外三星、松下等
企业差距巨大。

电动汽车巨大的市场潜力已
成为共识，国家工信部也明确规划
到 2020 年，新能源汽车年产达到
200万辆，动力电池系统比能量达
到260瓦时/公斤，成本降至1元/瓦
时。

“（我国）新能源汽车骨干企业
在全球的影响力和市场份额进一步
提升，智能网联汽车进入世界先进
行列。”工信部党组书记、部长苗圩
说，这样才能撸起袖子建立安全可
控的汽车零部件体系，迈入汽车强
国行列。

“这是一场停不下来的游戏。”
崔东树说，目前电动汽车的电池产
业已经进入快速的良性发展阶段，
虽然与国际上的动力电池厂商在技
术上存在差距，但在市场需求下降
的情况下，更加需要铆足劲儿加码
投资抢占市场份额，否则最后会“死
得更惨”。

记者了解到，在一季度汽车电
池供应量中，宁德时代以 32.8 万
kWh 的汽车电池供应量超过比亚
迪位居第一，同比增长 12.5%。不
同于比亚迪闭合的生产链条，宁德
时代是一家为华晨宝马、吉利、北
汽、广汽等多家车企提供动力电池
的供应商，最近又将携手上汽发展
动力电池业务，拟新设两家合营企
业。

上周，刚刚错失新能源汽车销
量冠军宝座的比亚迪传出动力电池
将对所有汽车制造商供货的消息，
可以说做电池起家的比亚迪已经在
悄悄打开闭环酝酿反击。 （南度）

电池困局：
一场停不下来的
游戏


