
03 车尚 22002233 .. 0099 .. 2200 星 期 三

编 辑 罗 佳 明

闻言培

继大众入股小鹏、奥迪合作上汽、雷诺
联合吉利之后，中国汽车产业的“反向技术
输出”仍在继续。9 月 12 日，现代汽车在韩国
首尔举办了 Hi-Tech 超级技术日上表示：为
应对中国瞬息万变的新能源汽车市场，集团
正准备与中国本土合资伙伴北汽集团将加

强电气化的合作以加速推动电动汽车产品。
另外，集团也在积极与国内电池供应商和智
能座舱/车内软件公司接触， 以应对成本和
本地消费者偏好。

这是去年双方合作的延续。 去年 3 月，
现代汽车联合北汽共同向北京现代注资约

68 亿 （9.42 亿美元）， 随后又在 11 月推出
“2025 向新计划”， 谋求在华的持续经营和
转型。

据韩国现代汽车总部高层透露：" 现代
和北汽集团合作的电动车项目正在推进中，
不日将看到成果 "。北汽方面指出：" 尽管
近几年销量不及预期，但北汽新能源颇具一
定技术储备。现代和北汽合作的电动车项目
可以想象的空间非常大。"
据悉，现代汽车和北汽的合作可能会采

用两条路线同时进行的方式，包括直接导入
现代 IONIQ系列车型，由北京现代实现本

土化生产；由北汽新能源提供核心的三电技
术，现代方面主导设计，推出的产品或归入
全新合资自主品牌旗下。从定位来看，现代
和北汽联合打造的电动车将面向 10-25 万
元的主流大众市场。
众所周知，在新能源赛道上，跨国车企

已经明显落后于国内车企。其中，某合资头
部品牌的 ID. 家族系列凭借大幅降价促成
月销量过万，但这仍远不如头部新势力品牌
某一款车的单月成绩。奉行“打不过就加
入”的原则，从今年开始，跨国车企们纷纷向
国内车企示好，下场寻求合作，以快速推进
电气化进程。前有大众和小鹏，后有奥迪与
上汽，这一次终于轮到现代汽车了。
近年来，现代汽车在华销量呈现断崖

式下滑，品牌声量也逐步落寞。据统计，北
京现代销量从 2016 年巅峰时的 114 万辆
暴跌至 2022 年的 25 万辆。更进一步的数
据显示，2022 年现代集团在中国市场的
销量仅为 34.3 万辆，占全球销量的 5%，
在华份额已跌至 1.6%，是近 9 年来最差
的表现。
曾经在华大跃进式的扩产导致如今不

得不对其产能大刀阔斧地缩减。前年现代变
卖北京一厂给了理想、今年 6月又欲将重庆
工厂五折转让。现代集团 CEO张在勋表示
还将“关一卖二”，最终或许只保留 1 家工

厂运作。另一边的悦达起亚，在 8月失去合
资方东风后，也早已资不抵债。
现代汽车在华业务陷入困境，与其电动

化布局落后有着密切的关系。现代汽车全球
官网显示，当前现代汽车已推出 12款环保
车型，包括插电混动汽车、电动汽车以及氢
能源汽车等。不过在中国市场，现代汽车合
资公司及进口公司官网上仅有 2 款新能源
车型，分别为现代途胜 L混动和 NEXO氢
能源汽车。但事实上，这两款新能源车几乎
可以忽略不计。乘联会数据显示，今年 1-8
月，北京现代累计销量为15.74 万辆。其中，
销量最高的为伊兰特、ix35 等燃油车型。显
而易见的是，面对如今新能源渗透率接近
40%的中国汽车市场来说，现代汽车在我国
的优势早已不复存在，因此品牌电动化转型
迫在眉睫。
在新四化的大热潮下，中国自主品牌

在纯电和混动方面的优势可谓遥遥领先。
现代选择与北汽联手造电动车，或许是一
条不错的捷径。北汽集团不仅与现代汽车
有着良好的合作基础，还在新能源领域有
着一定的优势。
其实北汽集团“反向输出”技术早有先

例。2021 年，斯太尔美国斥巨资购买了北汽
蓝谷 BE21 平台的平台架构底盘技术，以及
ARCFOX αT 的电子电气 E/E 架构相关

知识产权，开创了中国汽车技术平台输出的
先河。据了解，北汽集团自主研发的电动化
技术相当一部分都在北汽蓝谷，不仅有
BE21 平台、IMC架构，还有“滑板平台”等
黑科技，为此去年专门安排了 80 亿元融资。
其中，“滑板底盘”更是受到了多家车企、供
应商的追捧。
乘联会秘书长崔东树表示，北汽集团在

电动化、智能化方面拥有一定积累，有利于
现代汽车融入中国的新能源汽车产业链。整
体来看，合作对现代汽车在华业务有积极意
义。
三十年河东三十年河西，没有谁是“常

胜将军”，更没有哪家车企会一直稳居销量
宝座。随着新能源市场的高速发展，自主汽
车品牌已经强势崛起，尤其是比亚迪、吉利、
蔚小理等国产品牌早已在新能源领域筑起
了技术壁垒，这让曾经高高在上的外资品牌
有了难以逾越的鸿沟，同时市场空间也被蚕
食挤压得狼狈不堪。强如宝马奔驰奥迪等一
众豪华品牌都在积极求变，更何况是原本声
量就不足的韩系品牌。随着现代与北汽联手
“触电”的开启，让我们看到了现代汽车大
象转身的决心。只不过，中国新能源市场的
竞赛已经进入了下半场，“姗姗来迟”的现
代能否在这个高度内卷的市场站稳脚跟，有
待更多时间去验证。

慕尼黑车展的热度还未散去，中国电动
汽车就突然遭遇黑天鹅。欧盟如坐针毡的背
后，是中国不断崛起的汽车工业实力。

9月 13 日下午，欧盟委员会主席乌尔苏
拉·冯德莱恩 （Ursula von der Leyen）在斯
特拉斯堡欧洲议会发表年度“盟情咨文”时
宣布，将对来自中国的电动汽车发起反补贴
调查。

冯德莱恩表示，“全球市场现在充斥着
便宜的中国电动汽车，由于国家的巨额补
贴，它们的价格被人为地压低了，这正在扭
曲我们的市场。因此，我今天可以宣布，欧盟
委员会将对来自中国的电动汽车展开反补
贴调查。欧洲欢迎竞争，欧洲对竞争是开放
的，但不是没有底线的恶性竞争。”

欧盟委员会透露，反补贴调查必须
在启动后的 13个月内实施

措施。临时措施必须
在不迟于 9个月
内实施，如果
法 律 允
许，将
在

随后 4个月内实施最终措施。
对此，商务部新闻发言人 9月 14 日回

应称，中方对此表示高度关切和强烈不满。
中方认为，欧盟拟采取的调查措施是以“公
平竞争”为名行保护自身产业之实，是赤裸
裸的保护主义行为，将严重扰乱和扭曲包括
欧盟在内的全球汽车产业链供应链，并将对
中欧经贸关系产生负面影响。
事实上，欧盟将大棒挥向中国电动汽

车，并不令人意外。汽车是欧洲的支柱产业，
在燃油车时代，德、日、美是当之无愧的汽车
强国，而进入电气化时代，中国汽车在全球
独领风骚。
近年来，汽车出口已经成为我国车企的

一大增长点，特别是新能源汽车出口量逐步
上升。根据中国汽车工业协会统计数据，我
国汽车行业 2020-2022 年三年的出口量分
别为 99.5 万辆、201.5 万辆、311.1 万辆，同
比增速最高可达 102.55%。今年上半年，我
国汽车整车出口 234.1 万辆，同比增长
76.9%，超越日本的 202 万辆，我国正式成
为全球第一的汽车出口国。其中，新能源汽
车出口 72.7 万辆，同比增长 1.1 倍。
而欧洲更是中国汽车，尤其是中国新能

源汽车出海的主要目的地，中国电动车在
欧 洲 市 场 的 占 率 不 断 逐 年 提 高 。
2020-2023 年，中国国内电动汽车企业市
占率从 3%提升到 8%，市场预期 2025 年有
望提升到 15%，这对欧洲汽车企业将形成前
所未有的压力。
值得一题的是，中国电动车在全球范围

也已经占据主导地位。根据相关数据，今年
7月份在全球最畅销的 20款电动车中，仅 5
款是外国电动车，其余 15款均来自中国，足
以证明中国在新能源领域一枝独秀。另外，
刚刚落下帷幕的 2023慕尼黑车展被许多人

戏称为“中德”车展，原因是中国企业的参
展军团是 2021 年时的近两倍，数量直逼德
国企业，占比超 40%以上。包括比亚迪、阿
维塔、赛力斯、零跑等中国汽车品牌均携新
产品、技术集体亮相。中国车企在 2023慕尼
黑车展上颇有“反客为主”的意思，难怪德
国总理朔尔茨会不顾右眼伤势，激励德国车
企要勇于面对来自中国电动汽车的竞争，而
不是被吓到。朔尔茨还表示，“1980 年代，人
们说日本汽车正在超越所有其他市场；20
年后，又担心韩国制造的汽车；今天，轮到中
国的电动汽车。”
而在乘联会秘书长崔东树看来，“这是

中国新能源汽车强大后的必然伴生现象，强
大了才有人关注。欧盟对中国电动汽车开展
调查是法国等早有提议，德国慕尼黑车展后
才发动调查，并不突然。我国新能源汽车出
口表现较强，不是因为获得了巨额的国家补
贴，而是因为在充分市场竞争下的中国产业
链竞争力强。”
据了解，早在 2022年底中国对新能源

汽车的财政补贴已经彻底结束，而且为了公
平竞争，国家要求地方从 2018年底开始就
不能给新能源汽车补贴，规范市场秩序。可
以说中国新能源汽车已经完全由政策导向
转为市场驱动。
事实上，我国出口欧洲的国产车的价

格普遍是国内价格的翻倍，如 18.98 万的
亚迪海豹在海外市场售价折合人民币 35
万元。即便如此，这样的价格仍比欧洲本土
企业的电动汽车还要便宜很多。究其原因，
中国电动汽车的规模足够大、成本低、起步
早、创新能力强、技术更加先进、产业链也
更为齐全。
因此，欧盟对中国启动反补贴调查，是

对中国汽车实现弯道超车的最好证明。

又一家
现代与北汽
联手“触电”

崛起太快，欧盟将对中国电动汽车开启反补贴调查


