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华为

科技巨头激战新能源 造车赛道 门槛抬升模式渐清
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2022年的夏天，骄阳似火，如同火热的新能源
造车潮。2020年来市场上最火的莫过于造车，作
为在风口里激流勇进的一众互联网公司，没有人会
想要错过造车的风口。

曾经提起新造车，人们脑海里只有特斯拉，后
来“蔚小理”（蔚来、小鹏、理想）等造车新势力也逐
渐走进公众的视野。如今再看华为、百度、小米、阿
里行业巨头，也是经受不住造车的诱惑，以各种方
式加入到了新能源车的战局之中。腾讯、美团、滴
滴等公司也有相关投资布局，科技巨头们都想在造
车上分一杯羹。

到底要不要造车？一年前，这可能是互联网科
技巨头们争论最多的问题之一。而当下真正摆在
大家面前的问题，应该是“怎么造”。在经过一年时
间的沉淀之后，真正在新能源汽车领域留下痕迹的
行业巨头，似乎仅剩下华为、百度、小米这三家科技
互联网巨擘。而它们各自对于新能源车的立场，也
恰好代表了当下跨界造车的三种主要模式。不过，
在面向决定汽车下半场终局的智能化的这场竞赛
中，科技巨头才刚刚起跑。

8月8日晚，华为Huawei Inside（HI）模式的扛鼎之作——

与长安、宁德时代合力打造的智能电动车品牌阿维塔首款车型

阿维塔11迎来上市。作为华为从底层架构展开协同、深度参

与研发的车型，阿维塔 11 全面搭载了华为智能驾驶、智能座

舱、智能网联、智能电动、智能车云服务等方案，是华为全栈智

能汽车解决方案落地的重磅车型。

而随着阿维塔11的到来，“不造车”的华为在面向未来的

智能汽车领域的布局再下一城。

华为进入汽车行业，更多的是被迫选择。2020年华为手

机业务受到重大打击。据IDC数据显示，2020年华为手机全

球出货量为1.89亿台，同比下跌21.5%。受此影响，2020年，华

为消费者业务收入4829亿元，同比微增3.3%。

在手机业务受阻之后，全国范围内拥有超过5000家地段

和面积均尚佳的高端体验店，即将面临无货可卖的情况。而这

些店铺多由华为的零售合作伙伴经营，与商场和物业方签订的

都是多达5年乃至更久的合同。

这也就是为什么，华为非常急于选择已经有现成工厂、有

现成产品的车企合作。一方面，这些车企能够将华为在汽车产

业链上布局的产品快速落地，解燃眉之急；另一方面，能够让华

为在合作中学习成熟的车企管理经验，为将来深入到汽车行

业，做足准备。

2021年10月末，一份由任正非签发的华为内部决议在业

内不胫而走。协议明确，华为聚焦ICT技术，帮助企业造好车，

成为智能网联汽车的增量部件提供商；同时强调华为不造整

车，“以后谁再建言造车，干扰公司，可调离岗位”。

尽管多次声明不造整车，但华为的一举一动仍牵动着汽车

市场的神经。在大多数人看来，问界M7与华为几乎只差一个

车标。从华为旗舰店引入汽车产品也能看出，华为对于汽车业

务的重视，毕竟智能手机市场已经接近饱和，甚至是在大幅缩

水，必须尽快寻找新的业务增长点，而新能源汽车恰好符合。

多次声称“不造车”的华为，并未向任何一家企业投资，即

便是深度参与设计研发的赛力斯和阿维塔。尽管“不造车”，但

华为正以零部件模式、HI模式、智选车模式深入参与到未来智

能化赛道。

华为与赛力斯合作造车时，更多是以智选业务深度参与，

小康（赛力斯的东家）则负责整车制造。按理说，这样的联合开

发模式，赛力斯才更应该是关键，但很明显，如今的赛力斯已成

为了过去式，问界M5/M7也是由华为在“灵魂主导”。

甚至，现在大家都有些区分不开，到底该叫问界 M5/M7

是赛力斯汽车还是AITO汽车，又或是华为汽车。因为，此前

就曾有不少这两款车的准客户，在接到销售电话时，对方便直

言自己是华为汽车的某某销售。

实际上，纵观华为过去一年在汽车行业中的表现，华为模

式已初见成效，与赛力斯合作推出的AITO问界M5，新车上市

仅 87 天便交付量破万。AITO 问界 M7 发布后也广受好评。

对于不善于智能化的传统车企（赛力斯）而言，华为的赋能，能

够助力其在新能源时代获得更强的技术支撑，令它能够在竞争

激烈的新能源车市中获得生产空间。

作为重资产造车模式代表，

小 米 以 All in 的 姿 态 投 入 造

车。8月11日，在小米官宣造车

的第五百天，雷军于小米秋季新

品发布会上，首次向外界公开了

小米汽车的研发进展。据雷军

介绍，小米目前在自动驾驶领域

首期已投入 33 亿元研发费用，

组建了超 500 人（年底突破 600

人）规模的研发团队，其中全栈

算法均将坚持自研。

雷军表示，小米500人团队

由 50 位顶级专家带队，专攻传

感器、芯片、感知规控算法、仿

真技术、高精地图、高准定位、

工具链、训练能力等自动驾驶

全栈技术。这个规模直逼蔚小

理，去年底，小鹏汽车自动驾驶

团队规模为 600 至 800 人。理

想自动驾驶相关研发人员目前

超过700人，今年底计划扩张到

900人。

不过雷军这次所披露的，也

只是整个小米造车的冰山一

角。因为小米切入汽车行业的

做法与华为、百度两家都截然不

同，它既不是技术供应商，也不

是找传统车企搭伙，而是自己单

干，这其中要解决新能源车生产

资质、整车工厂以及销售渠道建

设等一系列的问题。

回顾过往，雷军创立的小米

手机从诸多安卓手机厂商中突

出重围，靠的便是性价比路线，

而“性价比”三个字背后则代表

了小米对于供应链的掌控程度，

通过与国产供应链的深度合作，

协同开发，小米手机不仅获得了

性价比上的优势，在产品体验上

也与全球供应链不相上下。

当下国内新能源车市场呈

现出两极分化的局面，质量高

的新能源汽车售价较高，而售

价低廉的新能源车例如五菱

宏光 MINIEV，则仅能提供基

础的代步作用。而反观国内

燃油车市场，经过多年的高质

量发展以后，我们已经能够以

较低的售价买到一部质量好、

配置高的车型，而这也是当下

新能源车市场所无法给到消

费者的体验。

根据雷军的说法，小米汽车

的首款车型一样走的是性价比

路线，这就意味着小米要想控制

成本，小米也必须同国产新能源

供应链建立良好的合作关系，如

果可以的话，最好是将供应商招

入麾下。换言之，小米汽车的入

局，若是能够有效整合主要的行

业资源，在保证质量的同时降低

生产成本，催化产业链，就势必

能够推动国内新能源车产业的

高质量发展。

据悉，小米汽车已经投资了

超过40家企业，涉及半导体、动

力电池、激光雷达等领域。

但在自动驾驶技术上，小米

汽车选择收购自动驾驶初创公

司 Deepmotion（深动科技），而

为了快速补齐在产业链上的短

板，小米投资了包括纵目科技、

Momenta、智行者等自动驾驶独

角兽，禾赛科技、黑芝麻智能、云

途等与自动驾驶相关的激光雷

达、智能芯片企业以及车联网企

业博泰等。

此前有传言称小米将要收

购江淮汽车为其造车，但 2021

年11月小米汽车项目宣布落户

北京经济开发区，这个传言便不

攻自破。这说明小米将不会采

用代工的方式，而是自建工厂生

产汽车。根据规划，小米汽车将

在2024年下线并将量产车推向

市场。

在发布会上，雷军还说，两

年内不再谈汽车，2024 年要一

鸣惊人，进入自动驾驶行业第一

阵营。

深度赋能，几乎只差一个车标

小米 重金自造，要走最难的路

造车不是今年才有的事，但陆续集中入局最近频频发生


