
更多优质汽车资讯
请关注新快网汽车频道

2025年1月1日 星期三
责编：陈学东 美编：平红 校对：马少俊

14

■廖木兴/制图

本田+日产，
有望成为世界第三大汽车集团

目前来看，日本汽车制造商本田、

日产和三菱汽车三方已签署谅解备忘

录，本田与日产将正式开启合并谈判，

三菱汽车公司将就参与合并事宜进行

探讨。不过，三菱汽车只是初步同意加

入业务整合谈判，最终结论要在2025年

1月底前才有答案。

据本田社长三部敏宏透露，本田和

日产将共同出资成立一家控股公司，双

方均作为该控股公司子公司，以此方式

进行合并。控股公司名称、各方持股比

例、人事安排等细节将通过后续谈判进

一步明确。

随后，有相关报道称，考虑到双方股

票的平均价格和资产等，本田汽车和日

产汽车合并比例谈判或从5比1开始。

按照本田和日产的计划，双方定于

2025年 6月达成最终合并协议，控股公

司则拟于 2026 年 8 月正式成立并同步

上市，届时本田和日产将随之退市，日

产和本田将成为共同控股公司的完全

子公司。

值得一提的是，本田和日产出资成

立的这家公司有望成为仅次于丰田、大

众的全球第三大体量的汽车集团。从

全球各大车企2023年销量来看，本田与

日产累计销量达 735万辆，仅低于日本

另一家汽车制造商丰田汽车（2023年销

量为1123万辆）和德国汽车制造商大众

汽车（2023年销量为923万辆）。

事实上，本田与日产走上联姻这条

路之前，并非没有“感情”。早在2024年

3 月，日产与本田已就电动汽车业务展

开合作，合作范围囊括采购、动力平台

研发等方面，目的是通过资源整合降本

增效。可以说，此番合并，是二者合作

的高阶版。

需注意的是，日产是雷诺日产三菱

联盟的品牌，而雷诺是日产最大的股

东，但此次本田和日产宣布将要合并的

消息并未提及雷诺。

不过，雷诺已在公告中表态，已知

悉日产和本田正式启动经营合并磋商

的声明，这些声明仍处于早期阶段。作

为日产的主要股东，雷诺称将根据集团

及利益相关者的最佳利益考虑所有选

项。雷诺集团继续执行其战略，推出为

集团创造价值的项目，包括联盟内部已

经启动的项目。

是绝望之举？
本田日产合并不被看好

车企之间合并整合并非新鲜事，虽

然发生在汽车巨头之间是重磅消息，但

也并非首例。若本田与日产合并成功，

其将成为自 2021 年 1 月菲亚特克莱斯

勒与法国标致雪铁龙集团合并组建

Stellantis以来汽车行业最大的并购案。

然而，就目前来看，在以联盟体制

运营的汽车企业中，没有太多通过合并

实现1+1＞2的案例，发展遇阻的例子却

很常见。比如 Stellantis，作为全球第四

大汽车集团，2024年营收和股价均出现

了严重的下滑，其重要生产基地还面临

着产能下降、工人失业的困境。

兴许是失败案例居多，此次本田与

日产将要合并不被看好的声音不少。

其中，日产汽车前董事长卡洛斯·戈恩

就认为：“日产和本田的合并既是绝望

之举也是孤注一掷。”

乘联会秘书长崔东树也发文称，这

个合并的产业互补的意义似乎不大，都

面临新能源技术发展迟缓、市场萎缩的

压力，需要加速新能源技术创新，推出

更强技术的产品，顺应世界新能源化和

SUV化的趋势。

“个人不看好日产和本田的合并，

本田和日产均需要加大中国本土化研

发投入和实现依托中国产业链优势的

产品创新，实现赋能日产和本田的全球

化发展。”崔东树称。

长安汽车董事长朱华荣近日也指

出，传统汽车制造商之间的合作正在加

深，例如本田和日产因市场竞争而聚合

在一起。过去，中国品牌与外资品牌之

间的关系主要是外资品牌输入技术和

产品，但未来这些品牌将从技术引进转

向技术输出和共享联合开发，逐步走向

全球市场。

对此，科技部国家科技专家周迪认

为，尽管合并也可能带来一些风险和挑

战，例如管理整合、文化差异、整合成本

等，但本田和日产有着高度相似的设计

思维、制造逻辑和追求日系车的客户群

体。合并无疑是两家公司为了在竞争

激烈的市场环境中寻求更大的竞争优

势，增强整体实力，并实现资源共享和

协同效应。两家公司可以更好地整合

各自的技术、研发、生产、销售等资源，

从而增强整体的竞争力。

萨摩耶云科技集团首席经济学家

郑磊也认为，本田和日产两家公司合并

是利大于弊的。二者合并最直接的好

处就是实现资源共享和优势互补，可以

共同应对市场变化，提高市场竞争力。

合并后公司还可以加大研发力度，提高

技术水平，推出更加符合市场需求的产

品，提高品牌影响力。

反观中国市场
非头部车企整合联动或成趋势

无疑，本田和日产最终走向联姻的

主要原因是为了应对智能电动化挑战，

通过合并扩大规模以降低单车成本，并

提高竞争力。那么，反观极度内卷的中

国市场，至今还未能盈利的众多新能源

汽车品牌，靠融资换取现金支持的模式

明显不可持续。对此，不少业内人士也

提到，本田和日产的合并可能会给一些

非头部的车企尤其是造车新势力等，带

来一些新的发展思路，甚至是发展机会。

中汽协数据显示，2024 年 1 至 11
月，汽车产销累计完成 2790.3 万辆和

2794 万辆，同比分别增长 2.9%和 3.7%。

同时，中汽协预计2024年我国汽车总销

量将达到3100万辆，同比增长3%。

尽管销量层面是向好趋势，但车企

经营压力很大。乘联分会指出，2024年

1-11月，汽车行业利润率 4.4%，相对于

下游工业企业利润率 6.1%的平均水平，

汽车行业仍偏低。而从财报上来看，

2024 年前三季度，国内上市车企中，也

只有比亚迪、吉利、长城、赛力斯 4家的

净利润为正且同比增长。

我们不难看到，头部车企中只有上

述 4家实现盈利且同比增长，那以造车

新势力为代表的非头部车企自然面临

着巨大的挑战，尤其是生存挑战。

据记者不完全统计，在 2020 年至

2024年这 5年时间里，有近 20家造车新

势力相继倒下，他们大多都出现了销量

不佳、资金链断裂、经营不善等问题，其

中不乏被称为“新势力四小龙”的威马汽

车、“国产最贵电车”的高合汽车等明星

车企。而不久前背靠吉利、百度的极越

汽车突然闪崩更是成为近期业界的焦点

事件。同时，部分仍在经营的车企也面

临着巨大的经营压力，比如极石、创维、

极星等，它们目前的月销量均低于 1000
辆，市场表现还不如爆雷前的极越汽车。

全联并购公会信用管理委员会专

家安光勇指出，本田与日产的合并可能

会给造车新势力等非头部车企带来一

些启示，尤其是在合作和资源整合方

面。这些非头部的车企通过联动，可以

共享技术、分摊成本、提升研发能力。

但要注意，合作也面临文化、利益分配

等挑战，因此联动需要谨慎和有效的合

作机制。

北京社科院副研究员王鹏更是直

言，对于造车新势力等非头部车企而

言，联动起来可能是一个趋势。通过联

动，车企间可以形成合力，共同应对市

场竞争，甚至还有助于提升行业整体的

技术水平和创新能力，推动整个行业的

健康发展。

从目前来看，非头部车企之间确实

有走向整合的发展苗头。据了解，2018
年至2022年，电动化、智能化浪潮涌动，

传统车企针对细分市场，推出多个子品

牌，比如吉利的几何、领克、极氪；长城

有魏牌、欧拉、沙龙；东风推出岚图、奕

派等；上汽则带来了飞凡、智己等品

牌。但近一年来，上汽将独立新能源品

牌“飞凡”收回荣威；长城停用新能源品

牌欧拉APP与哈弗渠道整合；几何汽车

则被整合入吉利银河系列，雷达汽车将

并入吉利汽车集团，极氪和领克也宣布

要战略整合。

这些品牌整合的目的，或是想资源

整合，或是想借助强势品牌扶弱品牌，

包括也有想强强联合的，比如极氪和领

克的战略整合就是一大例子。此前，极

氪智能科技副总裁林金文就表示，极氪

汽车、领克汽车双品牌，力争通过两年

时间努力，打造一个年销百万级全球化

的高端豪华新能源汽车集团。

科技部国家科技专家周迪表示，对于

造车新势力等非头部车企来说，他们可能

需要更加积极地寻求合作机会，以便更好

地应对市场挑战。

如果他们能够找到

合适的合作伙伴，

那么他们可能会获

得更多的资源和支

持，从而更好地发

展壮大。

日本两大车企将合并引关注
如何才能顺应世界新能源化趋势？

就在上周，有关本田和日产将要合并的传
闻终成事实。目前，双方已签署基本协议，把整
合的时间节点定在2025年6月之前，这意味着
全球第三大体量的汽车企业呼之欲出，但与此
同时，二者联谊背后的原因与利弊值得深究，对
其他车企的生存发展启示值得思考。

■新快报记者 罗晓彤


