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目前，新能源汽车的竞争进入

到了更为胶着的状态。

在乘联会公布的2022年8月新

能源厂商销量排行榜中，造车新势

力重新进行了洗牌。此前位于“第

二梯队”的哪吒、零跑本月超越了原

本一直处于“第一梯队”的蔚来、小

鹏、理想，夺下冠亚军宝座。

与此同时，多家传统车企的新能

源品牌销量则超过了造车新势力。

其中，比亚迪以17.40万辆的成绩远

超一众竞争对手；特斯拉凭借7.70

万辆的交付量夺得第二宝座；上汽

通用五菱单月销售5.26万辆，位列

销量榜第三。值得注意的是，广汽

埃安、奇瑞汽车也在暗自发力，8月

分别以同比132.3%和289.5%的增长

速度进入了前十，赛力斯则凭借旗

下问界车型首度实现月销过万辆。

深度科技研究院院长张孝荣向

《中国经营报》记者表示，新能源汽

车已经形成了新的发展格局，特斯

拉和比亚迪领跑，传统车厂跟进，曾

经的造车新势力目前处于明显的劣

势地位。原因在于该行业属于资金

密集、技术密集、人才密集和资源密

集的长跑型行业，新势力掌握的资

源已经不能支持它们走得更远，“蔚

小理”作为曾经的“造车三巨头”或

许即将成为一个历史符号。

江西新能源科技职业学院新

能源汽车技术研究院院长张翔则

对记者表示，对新能源车企的发展

来说，其实最重要的评判标准还是

销量，销量扩大了之后，市场占有

率高，品牌知名度就高。同时，还

要看车企手中资金的多寡，资金越

多则能够支撑得越久。

值得关注的是，继“蔚小理”成

功上市之后，造车新势力或将迎来

第四家上市车企。目前，零跑汽车

已通过上市聆讯，预计9月29日在

港交所挂牌。与此同时，刚刚完成

混改的广汽埃安也在推进上市进

展。另外，智己汽车、岚图汽车、阿

维塔科技等传统车企旗下的新兴

新能源品牌也发布了关于融资以

及预增资的相关消息。
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造车新势力格局变局：从三足鼎立到群雄并起

此前，蔚来、小鹏和理想在造

车新势力的阵营中具备较强的先

发优势，被称为造车新势力的三

巨头，并且其所带来的创新的互

联网营销理念引领着中国新能源

汽车市场的发展。作为老牌大哥

的蔚来在2018年就已经实现全年

销量破万辆的纪录；而小鹏凭借

着智能化优势以 9.8 万辆的销量

数据拿下造车新势力中2021年度

销量冠军宝座；理想汽车则以一

款解决现阶段消费者痛点的增程

式汽车赢得了市场的拥簇。蔚来

有用户，小鹏有技术，理想有产

品，一时之间，造车新势力形成了

三足鼎立的局面。

但 是 今 年 以 来 ，这 种 局 面

正在被打破，造车新势力第二

梯队多次超越第一梯队，不断

刷新新能源汽车的销量排名，

在今年 8 月一举超越了曾经的

“造车三巨头”。

2022 年以来，哪吒汽车保持

不错的增长势头，在 8 月夺得造

车新势力的头筹。有关数据显

示，哪吒汽车 8 月销量 16017 辆，

同比增长142%，1～8月累计销量

达到 93185 辆，月均销量 1.16 万

辆。而排在第二位的零跑汽车也

在8月凭借12525辆的月销成绩，

实现了同比 180%的增幅。今年

1～8 月份，零跑汽车累计交付

76563辆。

今年8月，“蔚小理”的销量在

造车新势力中则位列三四五名。

有关数据显示，8 月，蔚来汽车交

付量为 10677 辆，同比增长 82%，

1～8 月累计交付 7.16 万辆，同比

增长28.3%；小鹏汽车8月交付量

达9578辆，同比增长33%，1～8月

累计交付 9.01 万辆 ，同比增长

96%。理想汽车1～8月累计交付

7.56 万辆，但 8 月只交付 4571 辆，

同比大幅下降52%。

张翔对记者表示，哪吒以及

零跑汽车在销量上超过“蔚小

理”也很正常，因为它们的价格

定位在 10 万元左右，市场容量

较大。汽车市场呈现金字塔形

状，价格越高的车型市场容量反

而越小。

据了解，哪吒、零跑发迹于中

低端市场，当“蔚小理”们仍在鏖

战中高端之际，哪吒与零跑切入

了厮杀并不激烈却空间最为广阔

的低端下沉市场，为产品贴上性

价比的标签，靠走量取胜。例如

哪吒的热销车型哪吒 V，起售价

5.99万元，定位小型SUV，造型动

感时尚，去年卖出了近5万辆。零

跑的精品小车T03，顶配不到8万

元。而蔚来、理想等车型的价格

定位则在30万元左右。

事实上，哪吒、零跑的销量爆

发也离不开A0级以及A级市场的

增长。根据乘联会数据，2022 年

上半年，新能源汽车A0级市场销

量21.7万辆，同比暴增324.9%，占

比9.6%；A级市场销量75.4万辆，

同比增长201.9%，占比33.5%。

有分析认为，虽然从销量上

来看，造车新势力第一、第二梯队

的销量有所变化，但在用户心智、

品牌形象、技术研发等更多维度，

“蔚小理”仍然更为领先。

以研发投入为例，2021年，蔚

来、小鹏、理想的研发费用就分别

达到 45.9 亿元、41.14 亿元和 32.9

亿元。2022年“蔚小理”还在持续

增加研发投入。有关数据显示，

今年第二季度，由于加大L9和自

研项目的投入，理想的研发费用

达 到 了 15.3 亿 元 ，同 比 增 长

134.4%。蔚来在2022年第二季度

的研发费用为1.495亿元，同比增

长143.2%，环比增长22.0%。小鹏

汽车2022年二季度研发投入达到

12.65亿元，同比增长46.5%，环比

增长3.6%。

不过与此同时，“蔚小理”也

在扩大亏损。今年第二季度，蔚

来汽车净亏损达到了 27.575 亿

元，同比扩大 369.6%，环比扩大

54.7%；小鹏净亏损与蔚来基本持

平，达27亿元，同比增长126%；理

想二季度的净亏损为6.410亿元，

同比增加172.2%。

张翔对记者表示，新能源汽

车赛道虽然现在很热门，但真正

能够实现盈利是很困难的。目前

能够实现盈利的只有特斯拉和比

亚迪两家，其他发展新能源的企

业大部分处于亏损的状态。

即使面临盈利难题，但是在

蔚来董事长李斌看来，在研发上

的投入有助于长期竞争力。“蔚来

不会因为外部竞争更改自己的战

略和节奏。”李斌表示。

第二梯队反超第一梯队

不过，市场不会等待造车新

势力。目前，传统车企已经正式

宣战。广汽集团总经理冯兴亚在

年报发布会上给旗下品牌埃安定

下了一个小目标：把现在的‘蔚小

理’，改成‘埃小蔚’。

张翔对记者表示，传统车企

在新能源方面已经开始发力，传

统车企一般都是和经销商合作进

行汽车销售，可以充分地利用原

有的销售网络来卖车，所以销售

成本会较低。而造车新势力资金

比较短缺，营销成本比较高。与

此同时，传统车企在资金以及技

术上也略有优势。目前，传统车

企已经成为造车新势力强劲的竞

争对手。

除 此 之 外 ，传 统 车 企 集 团

所培育的“新二代”（负责新能

源车业务的子公司）迎来新一

轮融资潮并积极进行改革。9

月，广汽埃安宣布完成股份制

改革，正式更名为“广汽埃安新

能源汽车股份有限公司”，并引

入战略协同董事。之后，东风

集团打造的高端新能源汽车品

牌——岚图汽车增资项目信息

在上海联合产权交易所正式对

外披露。项目信息显示，核心旨

在优化岚图汽车股权结构，加速

国有企业体制机制改革进程。

增资后，岚图将所获战略投资用

于公司核心技术研发、数字化体

系建设、生产能力建设及营销投

入等。除前述两家公司外，背靠

上汽集团、长安汽车的智己汽

车，由长安汽车、华为、宁德时

代三方联合打造的智能电动汽

车公司阿维塔科技在今年也均

有融资。

有分析称，新旧势力的“交

锋”成为实打实的比拼碰撞，曾

经泾渭分明的界限开始模糊。

传 统 车 企引入外部资本，除了

带来丰厚资本外，更重要的是可

以对传统车企进行内部革新，以

新能源领域为突破口，补齐传统

车企的发展短板；通过引进外

资、独立运营，也可以摆脱资本

考核和决策传导等问题，加速项

目发展。

在市场竞争愈演愈烈的情况

之下，原有的造车新势力也不再

满足于眼下的市场容量，或品牌

向上推出高价车型，或向下布局

走量产品线，蔚来ES7、蔚来ET5、

理想L9、小鹏G9、哪吒S等各类车

型也在今年密集发布。

德勤发布的报告指出，未来

两年，中国新能源汽车产业将从

政策驱动转变为高度市场驱动，

到 2030 年，中国新能源汽车产销

量将达到 1700 万辆，但同时市场

也会进入洗牌阶段，六七成企业

将被淘汰出局。

传统车企“新二代”密集融资

本报记者 陈茂利 北京报道

“毫末智行一直以来，都

在坚定地走渐进式发展路

线。在自动驾驶3.0时代，辅

助驾驶是通向自动驾驶的必

由之路。”毫末智行（以下简

称“毫末”）董事长张凯以《毫

末 1000 天：新周期 新征程》

为题，向《中国经营报》等媒

体记者分享了毫末在过去三

年多成功穿越创业公司生死

线的制胜秘笈，以及毫末城

市NOH的最新进展。

“目前中国已成为全球

智 能 汽 车 主 战 场 ，预 计 到

2025 年，高级别辅助驾驶搭

载率将超过 70%。智能驾驶

这一巨大的时代风口之下，

‘数据是驱动自动驾驶成熟

的核心要义，渐进式路线是

数据积累的最佳路径’越来

越被行业所公认，成为自动

驾驶公司的普遍发展方向。”

张凯表示。

毫末成立于 2019 年 11

月，前身是长城汽车智能驾

驶前瞻分部，是一家致力于

自动驾驶的人工智能技术公

司。截至目前，毫末已推出

三代乘用车辅助驾驶产品

HPilot，两年 6 次 OTA 升级，

实现搭载超过十款乘用车型

量产落地，包括魏牌摩卡、魏

牌拿铁、魏牌玛奇朵、坦克

300、坦克 500、哈弗神兽等。

目前正在陆续交付中的车型

有摩卡 DHT-PHEV 激光雷

达版、欧拉闪电猫、欧拉芭蕾

猫、全新一代长城炮等。

毫末张凯：渐进式路线将在智能驾驶竞赛中赢得终局

在演讲中，张凯多次提到毫

末在自动驾驶上坚持“渐进式”

路线。

目前，在自动驾驶领域，存在

“渐进式”和“跃进式”的两种技术

路线。以Waymo为代表的企业坚

持的是“跃进式”技术路线，其策

略是通过激光雷达技术路线直接

跨越到L4/L5级自动驾驶，以技术

改变行业。在国内，百度是“跃进

式”技术路线的代表企业。

“以前大家认为无人驾驶离我

们还很远……因此，人们把希望

更多地寄托在 L2+这样的渐进式

技术路线上，认为自动驾驶的技

术路线是先实现 L2,再实现 L3,最

后是 L4、L5。自动驾驶技术在 L2

之后率先进入商用的很可能是L4，

而非L3。”近日，百度创始人、董事

长兼首席执行官李彦宏对自动驾

驶商业化技术路线作出判断。

特斯拉、小鹏等车企则是“渐

进式”路线的代表，其策略是在量

产车上优先搭载 L2/L3 级辅助驾

驶，低成本收集数据，训练算法迭

代技术，最终做到L4/L5。

毫末智行是“渐进式”路线的

拥趸。“我们认为，拥有足够多在

用户真实使用场景中获取的车辆

行驶数据的渐进式路线，会成为

推动人类实现自动驾驶的最佳路

径。”张凯表示。

为什么选择“渐进式”技术路

线？张凯分析称，“首先，相对跃

进式路线，渐进式更容易获得足

够数量的数据，量产时间更早，能

够更早地形成规模化；其次，渐进

式路线是从用户真实使用场景中

获得的高质量数据，相对跃进式

定向采集数据方式而言，成本更

低、质量更高。”

此外，张凯指出，“结合我们总

结的自动驾驶产品能力曲线来看，

数据规模、数据获取成本、数据质量

直接和自动驾驶产品能力提升速度

正相关，大规模从用户真实场景中

获取高质量的量产数据，已成为自

动驾驶走向成熟的核心要义。”

采用渐进式商业化路线，张凯

将其落地过程分成了三个阶段，

“第一个阶段是自动驾驶能力的

实现。这个阶段，大多数在自动

驾驶创业的公司都已经实现了。

第二个阶段是自动驾驶系统的规

模化部署。我们认为自动驾驶系

统只有大规模地部署到车上，投

入市场才能弄清楚市场真正的需

求，才能验证我们开发出的产品

是否具备市场竞争力。第三个阶

段是自动驾驶能力的逐步完善。”

坚持“渐进式”技术路线

2022年，自动驾驶产业正在进

入规模化商业落地的下半场，城市

场景的高级别辅助驾驶成为市场

争夺的新焦点。有不少企业宣布

将在年内推出城市领航辅助驾驶

功能。

8月，长城汽车方面透露，魏牌

搭载大规模量产城市NOH车型摩

卡DHT-PHEV激光雷达版计划9

月量产，年内发售。9月中旬，小鹏

汽车发布消息，小鹏城市 NGP 开

始试点，将陆续推送给广州部分小

鹏P5用户。

记者了解到，去年底，毫末的

高速NOH才推送给用户，仅隔10

个多月，城市 NOH 就计划上车。

毫末城市NOH是否能应对城市复

杂的交通路况？

“用10个月的时间推出一套城

市NOH的系统，我自己都不信。”

毫末智行 CIO（首席交付官）甄龙

豹表示，其实在开始做高速 NOH

的同时，城市 NOH 的研发工作就

已同步进行。这两套系统，其实从

硬件、架构和感知上都是两套完全

并行的系统，可复用的就是数据智

能场景的积累，以及车端工程化的

能力。

“毫末城市 NOH 是更懂中国

城市路况的导航辅助驾驶。”毫末

智行 CEO 顾维灏对城市 NOH 表

现得很有信心，“‘毫末城市NOH

采用‘重感知、轻地图、大算力’技

术路线，MANA六大里程碑升级将

为城市 NOH 顺利落地保驾护航，

毫末有信心让用户体验达到领先

水平。”

顾维灏口中的“MANA”是毫

末打造的首个智能驾驶数据体系，

也是毫末所有产品迭代的核心动

力。据了解，目前，MANA 已经完

成数十万全要素、多模态 CLIPS 的

标注，同时已建设完成 300 万小时

规模的认知智能场景库，具备真正

感知、认知智能的有效协同。

在智能驾驶下半场竞争中，张

凯认为，在智能驾驶开发和迭代进

程中注入用户思维是毫末的制胜

“法宝”。

张凯表示，“开发一个产品

要从用户思维去做，用数据驱动

来快速迭代产品。同时利用先进

的开发理念和传统的制造思维进

行有效结合的企业，肯定能够快

速取得阶段性的成功。毫末一定

要用 To C 的思维去做一个 To B

的事情，才能够快速崛起，并走得

非常稳健。”

“我们的终极目标，是以城市

NOH帮助用户完成在城市区域内

A 点到 B 点轻松、安全地智慧通

行。预计未来，城市 NOH 功能落

地的城市将会超过100个，全面覆

盖国内所有的一二线城市。”张凯

表示。

打好智能驾驶城市场景战

自动驾驶应用并不仅限于乘

用车，末端物流自动配送车成为自

动驾驶应用的重要场景之一。今

年，在政策、技术、市场等多方面因

素助推下，解决“最后一公里”的物

流配送难题的“自动配送车”正在

迎来规模化爆发。

在今年4月举行的第五届HA-

OMO AI DAY上，毫末发布了首款

10万元级别的末端物流自动配送车

产品——“毫末小魔驼2.0”，打响了

2022年末端物流自动配送车规模之

战的第一枪。时隔5个月后，毫末

宣布“毫末小魔驼 2.0”已下线交

付，进一步推动末端物流自动配送

规模化落地再提速。

据张凯介绍，小魔驼 2.0 是业

内首款面向商用市场的10万元级

末端物流自动配送车，具备 L4 级

自动驾驶、远程驾驶、低成本部署、

车辆管理平台、远程监控平台、订

单管理平台、微信小程序七大核心

功能。

在末端物流自动配送领域，毫

末已处在市场领跑者位置。目

前，毫末已经与阿里达摩院、物美

多点、美团等行业头部客户达成

深度合作关系，为上述企业提供

无人配送车生产、量产以及技术

能力服务。

为了更进一步推动末端物流

自动配送事业的快速规模化，张

凯透露，毫末还在本年度全面升

级了末端物流自动配送车生产基

地，升级后的生产车间占地1万平

方米，可实现年产1万台自动配送

车的产能目标。“我们希望小魔驼

2.0 的推出，能够进一步加速末端

物流自动配送车规模化商用的行

业进程。”

“我们认为，自动驾驶的商业

化进程，遵循‘从低速到高速，从

载物到载人，从商用到民用’的

‘自动驾驶三定律’。其中低速、

载物、商用的无人驾驶产品有更

强的商用属性和数据获取空间，

会最早被商业化。（所以）毫末早

早便聚焦这一领域，立志成为‘全

球低速车生态平台的助力者’。”

毫末方面表示。

推动末端物流自动配送落地

新能源汽车的竞争进入到了更为焦灼的状态。 本报资料室/图

新旧势力的“交锋”成为实打实的比拼碰撞，曾经泾渭分明的界限开始模糊。

哪吒、零跑发迹于中低端市场，当“蔚小理”们仍在鏖战中高端之际，哪吒与零跑切入了厮杀并不激烈却空间最为广阔的低端下沉市场。


