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◆导报记者 刘勇 济南报道

近日，在工业和信息化部（下称“工

信部”）最新公示的《道路机动车辆生产

企业及产品公告》（第413批）中，新车

申报数量锐减。

从总量上来看，本批申报的汽车产品

共有475个，较10月16日公示的第412批减

少212个，其中新能源车型减少58个。在

该批次新车中，全新车型寥寥无几。

将时间线拉长来看，这已是新车申报

热度连续第二个批次下滑。在上一批即第

412批公示中，回落迹象便已显现，第413

批则在此基础上进一步探底。

工信部同步公开了新增51项车辆技术

参数申报清单、《汽车产品创新设计技术

指南》与《汽车产品研发测试验证技术规

范》三份文件。从准入规则调整到技术参

数扩容，一套瞄准“速成造车”的监管框

架正加速成型。

◆导报记者 刘勇 济南报道

在新能源汽车渗透率逼近七成

的节点上，吉利汽车却突然调转话

筒，向市场抛出一个看似“复古”

的问题。

11月4日晚，吉利汽车集团官

方微信公众号发布了一条题为

“燃油车的未来在哪里？”的动

态，直接引用了微博热搜话题

“燃油车的未来在哪里”，并截

取了王自如、陈震等汽车领域博

主的观点。

这一动作本身已足以在汽车圈

引发解读：一家新能源业务风头正

劲的头部车企，为何开始表露出对

燃油车未来的兴趣。

吉利的想法

吉利推文所引用的微博热议，

核心分歧在于“燃油车能否跟上智

能化”。王自如的立场颇为尖锐：

百万级以下燃油车“已经没有未

来”，原因不在于加装大屏或激光

雷达的堆砌，而在于底层电子电气

架构的先天局限。没有底层架构托

底的智能化系统，都是在老平台上

做后期加装和功能堆砌传感器、域

控和整车底盘是割裂的，信号延

迟、融合上限、OTA迭代能力天

然受限。

陈 震 则 表 达 了 “ 不 完 全 认

同”。他以机械表与智能手表作

比，认为油车有其独立于效率之外

的魅力，但同时承认“一些老旧的

造车思路，在易用性方面确实需要

来点创新”。

这场辩论恰恰戳中了吉利发问

的实质。吉利在推文中并未站

队，而是顺势提出了三个问题：

其一，燃油车不配谈智能化吗？

AI智能座舱、辅助驾驶只能是新

能源车专属？其二，燃油车混动

化如何进化出一条新路径？如何

补齐传统混动动力性偏弱、智能

化缺失、舒适性不足的问题？其

三，未来的燃油车还能给用户一

个选择的理由吗？有没有一款燃

油车，能兼顾油车便利性和新能

源车的智能属性？

同时，吉利汽车还邀请用户参

与讨论“燃油车的未来在哪里？应

该向哪里进化？什么样的燃油车，

才是你期待的？”

被重新定义的燃油车

事实上，吉利在燃油车混动化

领域已有布局。此前吉利已宣布将

现有燃油产品线全面切换至i-HEV

智擎混动，不再立项纯燃油车型。

这一策略与长安、奇瑞等车企的路

径相似：保留内燃机，但以电驱为

主导提升能效与体验，同时在电子

电气架构上向新能源车型看齐。吉

利推文中“兼顾油车便利性和新能

源车智能属性”的表述，指向的正

是这一方向。

从行业大盘看，燃油车份额持

续下滑的趋势已经较为明确。乘联

分会数据显示，新能源零售渗透率

已在年内多次刷新纪录，燃油车零

售同比持续下滑，纯燃油新车供给

正在快速收缩，混动化车型占比明

显提升。但多名行业人士分析认

为，渗透率并非线性上升，在充电

基础设施薄弱地区、商用车领域以

及特定使用场景中，燃油车及混动

车型仍有不可替代性。

吉利此时抛出话题，至少传递

了两层信号。其一，对资本市场和

经销商体系而言，明确表态不会

“一刀切”放弃燃油车业务，有助

于稳定渠道信心与二手车残值预

期。其二，在技术层面，吉利试图

将燃油车的竞争维度从“动力形

式”拉回到“智能化体验”上———

如果一台混动车能够提供与纯电车

型相当的座舱交互和辅助驾驶能

力，那么“油车不智能”的认知便

可能被改写。

值得注意的是，吉利推文发布

的前一天，吉利银河星耀6 E-fuel

正式上市，甲醇汽车在C端市场的

征途刚刚开启。从甲醇到混动再到

纯电，吉利的多能源路线图始终没

有收窄为单一路径。这或许解释了

为何在新能源销量登顶的时刻，吉

利仍愿意为燃油车留出一块讨论的

空间：在汽车产业百年转型的漫长

过渡期里，过早地宣布某一技术路

线的终结，未必是理性的商业选

择。

按照行业惯例，车企公开征询

“用户想要什么样的车”，往往意

味着相关产品规划已进入落地前的

最后阶段。燃油车能否在吉利的体

系里长出新形态，答案或许不会太

远。

吉利“反常”发问燃油车未来
是营销话题，还是新产品伏笔？

新车申报量锐减

新规锁死“速成造车” 合资品牌借机突围

新 能 源 汽 车

可 靠 性 行 驶 试 验

总里程不低于3万

公里，环境适应性

验证须覆盖“两冬

一夏”。整车企业

必 须 作 为 责 任 主

体，自主完成整车

层级验证，不能直

接 采 信 供 应 商 的

试验报告

按 照 行 业

惯例，车企公开

征询“用户想要

什 么 样 的 车 ”，

往 往 意 味 着 相

关 产 品 规 划 已

进 入 落 地 前 的

最后阶段。燃油

车 能 否 在 吉 利

的 体 系 里 长 出

新形态，答案或

许不会太远

与自主新势力在申报端的沉默

形成反差的是，合资品牌正在新能

源赛道上加快落子。本批次有限的

全新新能源车型中，合资产品占据

了多数席位。

上汽通用别克申报的ELECTRA

GS（至境GS），是一款车长近五

米、轴距2865毫米的溜背式插混轿

车，尾标“GS”指向运动化定位。

更引人注目的是，1 . 5T高配版本的

车顶可选装激光雷达。在主流合资

轿车中，将激光雷达纳入选装清单

的做法不多见，这被业内视为合资

品牌试图以硬件配置拉高产品上限

的试探。

另一款值得关注的产品来自长

安福特。林肯飞行家EX8插混版完

成 了 申 报 ， 尾 标 标 注 “ 长 安 林

肯”。与现款燃油版飞行家全系搭

载3 . 0T V6发动机不同，EX8插混版

换装了长安生产的1 . 5L发动机，匹

配宁德时代磷酸铁锂电池。

从3 . 0T V6到1 . 5T插混的动力

“降维”，在豪华中大型SUV中颇

为罕见，其产品逻辑的转向意味明

显：更多向绿牌政策与排量税费适

配倾斜，而非追求动力性能的延

续。

合资品牌的集体发力并非偶

然。乘联分会数据显示，9月合资新

能源车零售量同比增长36%，在自

主、豪华板块均下滑的大环境下，合

资成为新能源车市场为数不多的正增

长板块。大众、奥迪、丰田等合资车

企集中发力油电并举、多路线并行，

“合资新能源边缘化”的旧印象正被

真实交付数据逐步打破。

另据乘联分会披露的最新数

据，10月国内新能源乘用车销量排

行榜中，多家合资企业新能源车销

量过万。其中，上汽大众销量1 . 79

万辆，一汽-大众销量1 . 49万辆，上

汽通用销量1 . 23万辆，广汽丰田1 . 1

万辆。

第413批申报目录的冷清，或许

只是一个切片。它清晰地传递出一

个信号：依靠仿真替代实车、压缩

验证周期来抢窗口期的造车路径，

正在被监管层系统性地收窄。对于

习惯了过去几年高频上新节奏的行

业而言，这无疑是一段需要重新适

应规则的阵痛期。

但需要注意的是，申报数量的

下降并不能直接等同于产品品质的

提升。

有分析人士直言，少而精当然

好，少而缺乏实质创新则另当别

论。第413批证明了“速成”的路在

收窄，但尚未证明“慢工”的路有

人真正在走。

当验证周期被强制拉长、准入

门槛实质性抬高之后，下一批申报

目录中，那些有真实技术储备的车

企能否将像样的全新产品端上台

面，才是对这套新规成效的真正检

验。

对于消费者而言，短期内可选

的新车型或许会变少，但那些最终

驶下生产线的车，至少不应再让车

主在提车后就沦为“试车员”。这

大概是这场申报“降温”最朴素的

底线意义。

经济导报记者注意到，在

第413批公示中，主流新势力品

牌全新车型未见申报，改款和

增补车型的数量也明显低于此

前批次。

这种“卖得好却不报新

车”的背离，指向的并非产品

规划的空窗，而是监管环境变

化下的策略性收缩。

10月10日，工信部等四部

门发布《关于进一步加强汽车产

品创新设计和研发测试验证有关

管理工作的通知（征求意见

稿）》，明确要求新能源汽车可

靠性行驶试验总里程不低于3万公

里，环境适应性验证须覆盖

“两冬一夏”。更关键的一条

是：整车企业必须作为责任主体，

自主完成整车层级验证，不能直

接采信供应商的试验报告。

对于习惯了快速迭代、压

缩验证周期的新势力车企而

言，这条规则意味着游戏规则

的彻底改写。

有行业观察人士指出，当

前申报全新车型，一旦后续复

核环节的试验资料无法达标，

面临的后果包括公告暂停、限

期整改乃至项目延期，前期研

发投入面临损失风险。对于部

分新势力车企来说，在监管风

向尚未完全明朗的窗口期，选

择观望是理性的避险动作。

此外，头部新势力虽已具

备一定试验资源，但面对“两

冬一夏”加长里程可靠性的硬

性要求，试验排期和标定团队

的压力骤然放大。而且过去几

年，部分新势力产品的高频改

款和快速迭代，在客观上形成

了一种“以OTA补硬件、以上

市后迭代补前期验证”的路径

依赖。

新规堵住的正是这条路

径。当“先上市再完善”的空

间被实质性压缩，新势力需要

重新审视自身的产品开发流

程，而非简单地将原有节奏延

后几个月。

中国汽车流通协会乘联分

会负责人崔东树对媒体表示，

此次申报节奏调整主要是为了

规范研发体系流程管理，确保

新车实现高质量增长。

然而，申报数量锐减的背

后，并非全然是“回归理性”

的赞歌。

有长期观察申报目录的行

业人士指出，改款多本身不丢

人，成熟的汽车市场从来都是

改款走量、新车撑门面；问题

在于，当全新车型少到几乎可

以忽略不计时，很难分辨车企

是在“谨慎”，还是真的“没

牌打”。

具备底层技术储备的车企

仍在按计划申报。第413批中，

华晨宝马新世代3系长轴距版、

新款极氪001、腾势N9纯电版等

车型如约而至，但是新势力品

牌在这一批次的全新车型中集

体缺席。

新势力车企缺席 合资品牌的新能源攻势

林肯飞行家EX8插混版申报图。
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