
2017年接近尾声，留给新势力造车企业的
产品上市时间已不足一个月。从目前来看，云度
汽车、电咖汽车等企业产品相继上市，蔚来首款
量产车ES8将于 12月 16 日上市。

不仅如此，奇点汽车、威马汽车等多家企业
的产品将在明年相继落地，并且部分企业也将
陆续获取新能源汽车生产资质。

据了解，自去年 3 月国家发改委启动新能
源汽车生产资质审批以来，截至今年 5 月，已
有 15 家企业获取该资质，而此后一度停滞的
资质审批也将在重新提高门槛后，重新启动。

实际上，从本质上来看，新势力造车企业产
品落地时间早与晚并没有太大问题，关键在于
产品是否能被市场所认可，能否适销对路。
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新势力造车集中量产前夜
谁能占领盈利制高点？

谁能占领盈利制高点？

“我自己是搞金融出身的，我转型做实业已
经十年，一个经验教训就是，不要去想我做到哪一
步有 A轮融资，再做到哪一步又有 B 轮融资，这
是典型的互联网思维。”王晓麟表示。

90 年代末期的时候，硅谷有很多互联网企业
兴起，当时王晓麟帮他们做融资，到 2000 年初的
时候 95%以上的企业已经倒掉了，其实有相当一
部分已经在纳斯达克上市，原因就是互联网泡沫。

“中国的互联网造车企业应该从 1999 年硅
谷的互联网泡沫中吸取教训，一定不要为投资人
造车，一定要有长远的整体的产品规划，要为消费
者造车。”王晓麟坦言。

王同时认为，新势力造车需要经过一系列并
购形成巨头从而做强，否则最好的出路就是与传
统汽车制造商进行合作。

“对于与互联网企业的合作，我们是非常开
放的，互联网的优势和传统制造业的结合，空间非
常大，而我们比大的汽车厂机制简单、反应灵活，
另一方面，我们已经吸收了传统造车企业国际领
先的技术。”王晓麟最后表示。

新势力造车窗口期还在

如今的汽车行业正处在“变革”前夜，在互联
网科技影响下，众多互联网公司、零部件企业和风
投资本纷纷涌入汽车行业，在新能源领域掀起一
波造车热潮，使新能源汽车的发展速度远远超出
市场需求。

11月 23 日，在博世举办的中国造车新势力技
术交流峰会上，博世中国投资有限公司执行副总
裁徐大全表示，目前我国新增的造车企业已经突
破了 60家，在原有基础上整整翻了一倍。

有消息表明，国家层面也在对新势力造车企
业进行宏观调控，以保证这类企业能具有市场竞
争力。考虑目前国家未来新能源汽车的发展，明年
有望重启已经暂停一段时间的资质审批，但审核
标准会提高。

对此，电咖汽车董事、首席技术官牛胜福表
示：“电咖产品正按照国家的新要求申请资质。从
具体进度来看，电咖首款汽车将于 12 月底完成所
有车辆的试制，明年 3 月底完成国家委托的检测
所。目前来看，国家对车辆的性能、智能网联方面
有一些新的要求，主要考察企业是否具有正向开
发研发能力。”

不可否认，新势力造车的窗口期还在。
确切的说，江苏赛麟并非纯粹意义上的造车新

势力，因为它具备传统造车企业的优势，而且不局

限于生产纯电动车。华尔街律师出身的王晓麟，于
2014 年收购了成立于 1983 年的美国赛麟国际汽
车公司。在收购赛麟之前，江苏赛麟汽车科技有限
公司董事长王晓麟在美国纯电动车领域已经深耕
十年。

今年春天，江苏赛麟由美国赛麟国际汽车公司
联合国内多家企业和机构共同投资成立，注册资金
96亿元人民币。截至目前，江苏赛麟已经在江苏如
皋投资 30多亿，建立初期产能 15万台的工厂。这
个美国本土的小众顶级跑车品牌，将通过在中国国
产完成向大众高端品牌的转型。

12月 1日，赛麟汽车旗下全新高性能跑车赛
麟 S1，以 10 万美元的入门级价格，在洛杉矶车展
全球首发，受到美国媒体的追捧。与此同时，赛麟国
产的步伐正在加快，未来将通过超跑和小型电动车
两条路径切入中国电动车市场。

可以预见，未来的新能源汽车市场竞争将会日
益激烈，如果企业没有“一技之长”将很难在市场
上存活，因此现在大多数新势力造车将产品品质作
为竞争的核心，并对外宣称将自身企业打造成“汽
车行业的福特汽车”“大众版的特斯拉”等等。

对此，电咖汽车董事、首席营销官向东平表示：
“目前新势力造车企业的战略路径大同小异，主要
看谁执行得更好，并把握住先发优势。”

如何与传统燃油车博弈？

随着造车新势力的产品集中发力，很多互联网
公司不惜重金做品牌，同时将矛头直指传统燃油
车。

对此，威马汽车创始人董事长兼 CEO 沈晖表
示：“现在多数新势力造车企业喜欢表面融入互联
网，谈产品体验，但却忘记最基本的质量问题。如
果质量不行，所有炫酷体验都是假的。”

参照目前新势力造车企业不同背景，包括做零
部件的、做产品设计的等等，都并不具备整车集成
能力。“车是‘硬件 + 软件 + 服务’，整车集成能
力是考验一家企业很重要的标准，如果不具备这种
能力，即使供应商能提供最好的技术，生产出来的
不一定是最好的车。”沈晖表示。

沈晖同时认为，“目前新势力造车企业首先要
把量产能力做好，再做广告、宣传，虽然可以一年
砸 10 亿或者 20 亿去做营销，提高品牌知名度但
却没有美誉度，而美誉度靠的是用户口碑。”

王晓麟与沈晖的观点不谋而合。从产品本身
来讲，新造车势力有一个误区：把造车想的太简单
了。“我 2007 年开始造车，起初也觉得造电动车非

常简单，结果发现，电动这一部分很好造，难造的还
是车本身。”王晓麟表示，新势力造车一定要敬畏
传统造车，这是做了十年实业之后的深刻体会。

互联网造车认为传统车企又笨又慢，不知道跟
消费者对话、不了解这个市场的需求，但唯独忽略
了最困难的是造车本身。发动机、变速箱、传动装置
只是一部分，更难的东西可能是看起来很简单的机
械，比如底盘、尺寸工程，车架，外表面的形状等等。

实际上，互联网思维比较擅长的是对消费群体
显性需求的了解，但是他们对于用户隐性需求的了
解和满足并没有优势，例如安全、环保。“显性需求
只是锦上添花，而隐形需求才是根本，一旦消费者
发现有问题，则会非常愤怒，而隐形需求的满足正
是传统汽车制造商的强项。”王晓麟强调。

“我与赛麟合作，就是意识到了这一点，我在
传统造车方面远远不如他，要依靠自己达到他的水
平可能还需要 30 至 40 年，既然这样为何不把我
们的优势与传统造车理念结合。由此，江苏赛麟的
发展会走上快车道，未来我们大概每年会有两三款
新车发布。”王晓麟告诉记者。

找好盈亏平衡点

中国风起云涌的造车新势力，衡量其能否最
终胜出的关键是盈利能力。

“我很尊重新势力造车，但是不能空有一腔
热情，新势力造车需要算清一笔账：在成本没有完
全和传统车持平、基础设施建设没有达到传统车
水平之前，有多少资金力量可以支撑你一直亏到
可以持平的时候，这点很重要。”王晓麟表示。

受制于电池产能影响，前期众多新势力造车
不得不进行小批量生产，如特斯拉。“特斯拉的发
展反映出企业从小批量向大批量生产时面临的问
题，参照汽车行业的发展历程，永远都是量产的企
业才能活得好，企业注重利润，但只有销量规模达
到一定程度才有利润。”沈晖表示。

换句话说，国内目前的电动车产品几乎没有
可以与特斯拉在品质和价格上直接竞争的，即便
有同样的竞争力，特斯拉本身还在亏本，国内的新
势力造车有没有强大的融资能力支撑到不亏本，
也就是支撑到 2025 年经济学家们预测的电动车
和传统车会出现成本上的平衡。

目前距离 2025 年还有八年，撑那么久需要
多少钱？而互联网造车的 A、B、C 轮融资可不可
以撑到那么久？这都需要新造车势力认真评估。


