
在国内车市竞争白热化、
出口持续高增长的背景下，众
泰与哪吒不约而同将“复活”
首站选在海外。9月 9日，众
泰宣布 A0级纯电车型 Wink
Y01国际版进入批量试制阶
段，主攻海外市场；9月11日，
哪吒汽车重整方拟出资30亿
元入主，复产计划同样以海外
市场为重心。9月14日，A股
汽车整车板块走强、众泰汽车
5天 4板，也让这一产业动向
受到资本市场关注。两家
企业路径各异，却指向同
一方向：海外正从“补充增
量”变为越来越多车企的

“战略基本盘”。

■新快报记者 刘佳淇

比亚迪执行副总裁李柯：
“燃油车在中国市场大势已

去，没有未来”
近日，比亚迪执行副总裁李柯在接

受媒体采访时表示，随着闪充技术普及，

燃油车在中国市场大势已去，没有未来；

其他国家和地区的电动化转型虽会滞后

数年，但最终走向相同。

在李柯看来，国际油价波动正在加

速海外市场的替代进程。中东局势推高

油价，直接增加普通家庭用车开支，不少

民众被迫重新核算出行成本，不愿再持

续承担高昂油费。从亚太、澳洲到欧洲，

这一趋势正在不断上演。从西班牙电价

低廉，再到法国消费者已经体会到电车

使用成本优势，李柯认为，海外新能源车

市场虽然起步相对晚一点，但后续转型

的爆发力，会非常惊人。

李柯的论断，是站在新能源车企视

角对行业趋势作出的预判，并不意味着

燃油车会立刻消失。在部分偏远区域、

特定使用场景下，燃油车短期内仍保有

生存空间。但不可否认，能源成本、电池

技术与补能网络，正在共同改写汽车产

业的底层逻辑。电动化不是单一国家的

政策选择，而是全球能源格局变化催生

的长期产业转向。传统车企的转型压力

真实存在，行业博弈远未落幕。车企需

要正视变革浪潮，在技术、成本上寻找出

路，而市场最终的走向，仍要交给消费

者、基础设施与全球能源形势共同检

验。 （新快报记者 刘佳淇）
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汽车整车动态行情
5日涨幅前五 （截至9月15日）

众泰汽车（000980） +22.83%
安凯客车（000868） +9.29%
上汽集团（600104） +5.79%
海马汽车（000572） +2.46%
江铃汽车（000550） +0.52%
5日跌幅前五 （截至9月15日）

北汽蓝谷（600733） -8.85%
赛力斯（601127） -7.75%
江淮汽车（600418） -6.28%
长城汽车（601633） -2.86%
比亚迪（002594） -2.62%

众泰与哪吒的“复活”棋局
为何都把第一步落在了海外？

国内竞争格局生变
海外成为重启的战略选项

中汽协数据显示，2026年1至8月，

国内汽车产销分别完成 2025.5 万辆和

2031.5 万 辆 ，同 比 分 别 下 降 3.6% 和

4.1%。中国汽车工业协会常务副会长

兼秘书长付炳锋在 2026中国汽车论坛

上直言，上半年中国车市呈现出“内需

承压、外贸强劲”的结构性特征，国内在

售汽车品牌超过 130个，车型同质化加

剧，战略目标明显超出市场承载能力。

价格战、头部品牌挤压，在这样的环境

下，边缘品牌从国内市场正面突围的窗

口已明显收窄。

显而易见，众泰对此有清醒认知。

Wink Y01国际版在产品定义阶段就明

确面向海外市场，众泰在公告中坦承，

该车型“主要面向海外市场，截至目前

尚未形成销售”；不过，众泰汽车对于目

标市场法规认证、渠道建设及资金到位

仍存在不确定性。

相比之下，哪吒的选择则更多出于

现实考量。重整方案中专门提到要“全

面恢复哪吒汽车的售后维修保养”，激

活现有服务网络。哪吒X此前曾出海

泰国等市场，管理层将海外既有渠道视

为重启的核心资产。

尽管考量各有不同，但两家企业的

重启逻辑不谋而合：在国内市场，品牌

认知的重建需要较长时间周期；而在亚

非拉、中东等对价格敏感、对品牌历史

相对宽容的区域，凭借中国成熟的新能

源供应链能力，仍有重新开始的空间。

出口数据与利润差
表现成为海外市场的“引力”

准备重启造车的众泰和哪吒选择

押注海外，背后无疑是中国汽车出口的

整体高速增长。中汽协数据显示，2026
年1至8月，中国汽车累计出口715.3万

辆，同比增长 66.7%，已超 2025 年全年

水平。其中8月份新能源汽车出口52.6
万辆，占出口总量的52.08%。中汽协专

务副秘书长何毅预测，2026年中国汽车

出口有望突破1000万辆。

头部车企的出口占比数据更能说

明结构性变化。奇瑞集团 2026年上半

年出口销量 94.38万辆，占总销量比重

达 69.5%，较 2025年全年的约 50%大幅

提升近 20 个百分点。换句话说，奇瑞

每卖出 10辆车，就有近 7辆销往海外。

比亚迪 1 至 8 月海外累计销量达 115.8
万辆，累计海外占比43.4%，上半年境外

营收 1812.68亿元，占总营收的 52.6%，

海外收入首次超过国内。长城汽车上

半年海外销量 29.14万辆，占总销量的

49.9%；上汽集团出口及海外基地销量

73.47 万辆，占比 35.9%；长安汽车海外

交付量 40.2万台，占比 33.6%。上述车

企的海外销量占比均已超过三成，海外

市场从“可选项”变成“必选项”的趋势

确立。

海外市场的利润吸引力同样显

著。2026年 1至 5月，国内汽车行业利

润总额 1440亿元，销售利润率仅 3.4%，

创五年同期新低。东方证券研报测算

显示，上半年比亚迪汽车业务海外毛利

率为 28.4%，而国内毛利率仅为 17.0%，

海外比国内高出 11.4个百分点。奇瑞

海外单车均价 12.16万元，较国内高出

13.7%，海外单车利润突破万元，撑起公

司九成以上核心利润。高盛等机构测

算，国内车企海外出口利润率整体比国

内高出40%以上。

对此，有业内人士表示，这种利润

差的存在，使得海外市场对车企的战略

意义发生了根本性变化。对于众泰和

哪吒这类需要“重启”的企业而言，海外

市场的高毛利空间意味着即便初期规

模有限，但单台车的利润贡献也可能远

高于在国内市场与头部品牌正面竞

争。

出海挑战加剧
车企应对策略分化

出海热潮之下，挑战同样真实。一

方面，贸易壁垒持续加码。欧盟征收反

补贴税、美国高关税政策以及各国对本

地制造和供应链安全的要求，正在改变

中国汽车出海的成本和路径。

根据欧盟《工业加速器法案》草案，

汽车产品若要获得欧盟公共采购合同

或政府补贴，须在欧盟境内完成组装，

且除动力电池外，70%的车辆零部件成

本需来自欧盟本地。中国车企在欧洲

的本土制造，也从“可选项”变成了“必

答题”。

另一方面，竞争失序的风险开始显

现。以泰国市场为例，部分中国车企产

品轮番降价，引发已购车用户不满，泰

国公共机构曾就此展开调查。9 月 1
日，商务部、工信部、市场监管总局联

合发布的《汽车行业境外竞争行为与

合规建设指引》，成为我国首个针对特

定行业的境外合规指导文件，重点围

绕海外营销竞争行为及合规建设提出

指引。

挑战重重，头部车企的应对策略分

化出两条清晰路径。比亚迪和上汽集

团选择了重资产“扎根”——在当地独

资自建整车工厂，掌握供应链、生产、研

发完整自主权。比亚迪位于匈牙利塞

格德的首个欧洲新能源乘用车工厂已

进入投产前最后冲刺阶段，计划今年第

四季度启动整车组装生产。

对于奇瑞、小鹏、零跑等品牌，则采

用合资改造、海外代工模式，盘活欧洲

闲置生产线。奇瑞与西班牙EV MO⁃
TORS合作改造原日产工厂，小鹏携手

麦格纳在奥地利格拉茨工厂启动本地

化生产。

有分析人士认为，以上两条路径各

有优劣，重资产模式前期投入大，但长

期适配欧盟日趋严苛的本地化含量法

规；轻资产模式落地快，但受制于合资

股比和代工产能分配。

再看众泰和哪吒，众泰走轻资产

KD 路线，Wink Y01 国际版依托印度

合作方工厂组装，以规避关税、降低售

价，海外布局集中在东盟和南亚。哪吒

则更依赖既有海外基础，重整资金中

11.67亿元用于偿债、18.33亿元补充流

动资金，但泰国子公司因未履行本地化

生产承诺被拒补贴申请，品牌信誉在东

南亚受到实质影响。

从更宏观的视角来看，中国汽车出

海正经历从“产品出海”到“产业链出

海”的跨越。车百国际首席专家张永伟

指出，中国汽车全球化正从“中国机遇

1.0”迈向“中国机遇2.0”，即从被动融入

世界转向主动经略全球，而时间窗口有

限。

回到众泰和哪吒身上，海外市场

仍有空间，但门槛正在提高。它们需

要的不仅是资金和产品，更是对目标

市场法规、渠道、用户需求的精准理解

和长期投入。从卖产品到建体系，这

条路的难度不亚于重新创业。两家企

业能否借海外市场完成真正的重启，

仍需时间检验。
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