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“小米模式”造不好车
近来，各种公司跨界进入新能源汽车行

业，但属于年轻人的高潮是在今年三月份：
“给年轻人带来第一款手机”的小米宣布要
投入 1000 亿元人民币造车。

更让年轻人兴奋的还在4月初，小米创
始人雷军在一个公开的直播中表示：“近年
来手机业务越来越好，在粉丝的呼吁下，经
过 75 天的调研，就下定决定‘杀’到造车领
域。”

几年前，小米的这种模式吸引了众多的
公司跨行进入手机行业，互联网手机一时风
靡。此情此景像极了现在新能源汽车领域
的跨界热潮。

因此，小米官宣造车一事受到市场巨大
关注。这代表小米模式以及背后的互联网
思维，很可能会再次改变汽车产业，并带领
中国进入汽车业的黄金时代？

所谓的“小米模式”，就是：提供高性价
比的硬件产品，硬件本身可以不赚钱，但形
成规模后可以通过互联网业务赚钱。

但这一套模式，真的能在汽车产业行得
通吗？

2012 年开始，特斯拉的电动车崭露头
角，但当时舆论还以为这只是一次清洁能源
革命、也有人认为是一场汽车界面的触控革
命、更有人仅仅是汽车的线上直销革命。但
本文作者 Odin 却在 2015 年预言，电动车的
出现将会颠覆传统车企在汽车产业的统治
地位，并引起其他产业跨界进入汽车市场：

在电动车的时代，上百年的汽车发动机
技术沉淀和数据通通没用，百年老店的技术
优势顿时消失……未来随着生产汽车的技
术门槛下降，将会有更多新兴的财阀加入竞
争，竞争将会变得白热化，手机市场上的“无
利可图”情况未必不会重现。

一转眼六年过去，前半句的“更多新兴
的财阀加入竞争”已经成真。在小米官宣造
车之后，相信会有更多人以为自己可以轻松
跨界进入电动车产业，单靠“小米模式”就能
在汽车市场赚大钱。

可是，笔者的后半句：“竞争将会变得白
热化，手机市场上的无利可图情况未必不会
重现”，会否一语成谶？这将取决于这些跨
界进入汽车市场的企业，是否愿意诚心诚意
地造车了。

确实，电动车降低了汽车产业的门槛
做手机的小米、华为、OPPO，做家电的

美的和戴森，做无人机的大疆，做代工的富
士康，做房地产的恒大，做酒的五粮液，做互
联网的百度、360 等等，突然也要进入汽车
产业。在全球产业历史里，从未见试过像今
天一样，大量产业巨头跨界进入另一范畴的
产业。

所谓“欲戴皇冠，必承其重”。汽车毕
竟曾被视为“现代工业皇冠上的明珠”，为什
么多年来一直被不少人所仰望的产业，门槛
突然大幅下降，导致人人都觉得自己能戴起
这皇冠？原因来自于电动车革命踢开了传
统的燃油发动机。

首先，我们需要知道发动机为何对汽车
产业如此重要？

这是因为尽管燃油汽车需要数万个零
部件组成，但这数万多个部件以及其供应
链，却绝大多数围绕着发动机而存在。

很多人都以为，发动机仅仅管着汽车的
动力，就会误以为不追求马力的一般家用
车，根本不用在意汽车发动机。但其实不少
汽车的零部件，其实也是为了发动机而设：
例如排档箱和传动轴，就是为了调整发动机
动力而出现；而进气和排气歧管则为发动机
提供燃烧用的空气。

此外，由于发动机是整车最大、最重的
部件，所以它也会影响到整车的构造（上
图），即使是那些与发动机没有直接关系的
部件，也难免受到影响。例如悬吊和底盘就
需要针对发动机的重量和布局而调整，而发
动机和传动轴往往会占用座舱空间，行车的
噪音和热量也会进而传入座舱，影响乘客的
感受。因此，汽车的底盘、座舱乃至外观，也
需要在不同程度上针对发动机而打造。

简单来说，以往的汽车产业是一个以发
动机为绝对中心的产业，任何没有自主发动
机技术的公司，在汽车研发、生产、制造和成
本控制上均会面对巨大的难题。

欧美和日本汽车巨头在统治汽车市场
的一百多年间，已经在各项发动机的核心技
术上，建立起牢不可破的护城河。正因为如
此，导致无论印度、韩国乃至中国等已拥有
一定工业水平的国家，也无法在汽车产业
上，威胁到传统海外车企的领导地位。

但当特斯拉横空出世，吸引资金持续投

入电动车市场；当全球各地政府开始推动禁
售燃油车的计划，传统车企也不得不改为发
展电动车技术。尽管电动车仍然需要各种
不同的先进技术，但当中没有任何一项技
术，能像发动机一样占有绝对的统治地位。
传统车企将无法通过垄断发动机技术，继续
在市场上呼风唤雨；而像特斯拉这种新兴车
企，才能借此机会，弯道超车。

所以，电动车的出现将会是汽车产业的
范式转移；但对于资本市场而言，背后的意
义却完全不同。

电动车的兴起，将会是汽车行业大洗牌
的机会，也将会是新兴势力进入汽车产业的
黄金机会。这个被坊间视为比手机大十倍、
价值十万亿元的巨大市场，多年来牢牢被传
统车企所统治；但现在他们不得不把这个巨
大的禁脔释放出来。投资者认为今天的电
动车市场，就如十年前的智能手机市场一模
一样；他们只要能找到下一个特斯拉，就如
找到下一个苹果一样，换来丰厚回报。

也因为这样，其他与汽车无关的产业，
也嗅到当中的巨大商机所在，纷纷跨界下海
造车。

特别是那些经历了智能手机和移动互
联网野蛮发展的巨头，也纷纷想借助十年前

“互联网思维”的经验，争相成为“汽车界别
的下一个苹果”。

跨界造车一拥而上的逻辑
近年，由于智能手机以及移动互联网市

场均开始饱和，相关企业也在面临增长放缓
的困境。而电动车的兴起，正好成为了资本
市场的“下一个风口”。这使智能手机以及
移动互联网企业，想通过电动车带来的新市
场，创造出新的“想象空间”：

那就是：电动汽车更接近电子产业，造
车难度会大大降低。

诚然，电动车大量使用电子化结构、各
种智能化设计、并衍生出所谓的“软件定义
汽车”概念，为近年大力发展智能技术的智
能手机以及移动互联网企业，提供了大量的
想象空间。因此，360 董事长周鸿祎、以及
华为软件总裁王成录，就曾分别在公开场合
里高调表示：

在这些企业的鼓吹下，不少人真的以
为：电动车整体难度大大下降，因此能够被
拥有低成本劳动力的企业迅速掌握和反
超。更有媒体真的认为：手机厂商所具备的
芯片研发能力和电池等相关软硬件技术，促
成了其向新能源汽车迁移的必然现象。

在类似舆论的吹捧下，进一步使其他企
业以为造车不难，因而兴冲冲地计划造车，
分享这个价值十万亿元的大饼。毕竟苹果
在 2007 年所带动的智能手机革命后，不少
公司通过移动互联网尝尽甜头；他们自然想
再次想故伎重施，重温十年前的美梦。

问题是：开发电动车的整体难度，真的
因为电气化而大大下降了吗？

至少苹果不这么认为。
尽管苹果已站在智能手机产业的技术

巅峰、拥有傲视同侪的系统软件技术、也拥
有业界最顶尖的芯片技术、也有多年的软硬
结合的经验；但自 2015 年开始，就有传言指
苹果正计划造车，没想到他们憋了整整六
年，仍然迟迟不敢进入汽车市场。

可见，电动车市场里面的水有多深。
无可否认，电动车使行业门槛大幅下

降，但仅仅因为传统车企无法借助发动机技
术占得优势。这并不代表电动车完全没有
门槛，也不代表开发难度大为下降，更不代
表拥有智能技术的企业，就能占有足够的技
术优势。尽管电动车技术看起来新鲜，但多
年来已有不少企业大量积累相关技术；以当
中最重要的三电技术（电池、电机和电控）为
例，不少分析已经视之为电动车厂商和供应
商的技术护城河。

更重要的是，这些厂商所仿效的“小米
模式”，却是一套基于互联网思维建立的手
机技术体系。

但汽车与智能手机，却是完全两套不同
的技术体系。

诚然，电动车虽然需要大量的软件技
术，但这些技术并非一般软件技术，而是涉
及大量专业的线控技术 (Drive-by-wire)，甚
至涉及机器人控制的范畴。

要知道汽车的主要功能不是上网、也不
是拍照，而是行车；所以电动车工程师要通
过各种软件和算法，让车上的各种不同的电
子设备，与海量的机械和物理结构协调和联
动。他们要让汽车在高速运动的过程中，让
电机转速控制自如，让刹车碟回收动能、让
悬吊几何在适度范围内变化。

试想想，汽车工程师要计算多少各种加
速度、惯性、热度、重心至车体结构等力学问
题？相反，在你的手机里面，有多少个大型
的可移动部件？需要面对多少的力学难题？

事实上，业界人士指出线控技术的门槛
本身就非常高，国内根本就鲜有成熟的案
例，成本也相对较高，反而是海外的汽车供
应链，老早就在布局。国务院办公厅早前颁
布的《新能源汽车产业发展规划》就明确指
出，汽车核心零部件要实现自主可控，原因
也正是如此。

但两者的差异，并不仅仅于此。更重要
的是这些跨界公司以“互联网思维”为核心
的技术体系，与车企极度重视可靠性的技术
体系，完全无法匹配。

Odin 以往曾接触过 Google、华为、大疆
等多家要跨界进入汽车市场的前沿科技企
业，他们的工程师老在抱怨说：传统车企的
人都是白痴和蠢材，都不懂前沿科技，都是
泥古不化之辈。可是，站在车企一侧的员
工，往往反过来指责这些前沿科技公司，既
不懂车企想要什么，也不懂汽车技术，只会
外行指挥内行。

为什么两者在技术上会出现如此严重
的分歧？

今天的科技公司，绝大部分以互联网思
维主导。互联网思维侧重快速反应，产品迭
代快速，快速回应用户的需求。因此，互联
网产品往往采用了“最简可行产品”(Most
Viarable Product) 式设计，通过最快、最简明
的方式建立可用的产品原型，然后通过快速
迭代来完善细节。

因此，互联网思维主导的企业，野心更
大、步子更急、迭代更快；但是，互联网思维
设计下的产品，绝对做不到“零错误”；反正
产品真的出现问题，不就加班、赶紧打个补
丁就好了？以美国的互联网巨头 Google 为
例，多年来也有着“Google always beta”的大
名，就可略见一斑。

但是，汽车工程师却不容许发生任何差
错。毕竟智能手机系统有 bug 死机了，你要
重启一下就好；但如果电动车的行车稳定系
统 (Electronic Stability Control, ESC) 有毛病
了，你可能小命不保。因此，他们在研发时
相对保守，部署任何新技术之前，必须经过
周详部署和测试；因为他们清楚知道，犯错
机会仅仅略增 0.001%，经过海量的行车次
数放大后，仍然足以构成严重意外，并赔上
车企的商誉。

如果大家仍然不相信，敬请先回忆一下
特斯拉近月遇到的刹车门争议。

要知道特斯拉的刹车系统，其实并非单
纯的电子架构，而是由多种电子设备与机械
结构组成的混合系统（上图），用来刹停汽车
的仍然是机械结构，电子结构仅仅用来调节
而已。但如此精密的多重冗余系统，仍然惹
来了刹车门争议，为他们带来巨大的麻烦。

可见，汽车工程师的思维模式，与一边
试错、一边完善产品的互联网思维完全相
反：他们必须充分考虑各种可能出现的问
题，并加入各种冗余设计，降低意外的机
会。因此，他们必须拥有大量的开发经验、
以及充足的测试数据，才能清楚知道哪个环
节可能出现小概率风险，及早杜绝隐患。所
以，即使互联网工程师能让你拍一张绝世照
片，但仍然无法让车子在任何湿滑的路面下
也绝不打滑。

既然说电动车的技术门槛仍然相当高，
那为什么仍然有这么多企业愿意一窝蜂进
入汽车市场？

原因正是“小米模式”。
无利可图的手机模式，将在汽车市场重

现？
在 2010 年开始，小米、魅族、乐视、锤子

等大量从未涉足过手机的企业，突然进入智
能手机，挑战诺基亚等一众老牌手机产业，
靠的就是“互联网手机生产模式”。由于智
能手机技术相对分散，并分别掌握在
Google、高通、索尼、三星等不同的供应商手
上；新兴的手机企业就能够通过全球采购，
组装出具有足够竞争力的手机。

后来，小米被质疑是否缺乏自主技术的
时候，雷军曾如此辩护：“难道做汽车，你一
定要做发动机吗？”、“不做发动机你作为汽
车整厂就没技术吗？”结果此言一出，当时引
发汽车圈一片哗然。

虽然雷军的本意，其实是指出整合不同
供应链的零部件，也需要高度的技术，但也
突显了“小米模式”的精粹，其实就是“集各
家之大成，然后整机系统集成”。

但智能手机产业一直面对的最大问题，

也来自这样的一套“小米模式”。
由于互联网手机企业缺乏足够的自主

技术，大家都只能使用同样的 Android 平台、
同样的高通或联发科芯片、同样的索尼和三
星相机传感器，导致产品出现严重同质化。
厂商为了在严苛的同质化的竞争中脱颖而
出，一方面出高价争着首发骁龙芯片或索
尼 CIS，以性价比作为卖点，另一方面争相首
发 5G 千元机，进一步通过降价进行竞争的
逐底竞争。

结果，Google 不用花大钱，单就通过
android 平台赚得数百亿美元收入，利润率更
高达 70% 以上。拥有自家技术的苹果、三
星和华为等公司，也能在手机部件上取得丰
厚的利润。但那些只能通过别人的软硬件
平台堆料的互联网手机厂商呢？换来的是
不到 5% 的硬件净利润，接近无利可图。

没想到雷军这句“不做发动机你作为汽
车整厂就没技术吗”的警言，真的要在汽车
产业上再现。

随着电动车的兴起，汽车供应链也出现
翻天覆地的巨大变化。汽车产业没有发动
机的束缚后，各种电动车的核心技术，也同
样分散在各个新兴的电子产业手中，这才是
电动车门槛大幅下降的真正原因。

在电动车的世界里，任何人也可以像制
造手机一样，通过向供应链采购各种零件和
技术，组装自己想要的电动车。也因为如
此，包括宁德时代、Mobileye 等新兴的电子
企业，已被视为有望取代 Bosch、ZF 等老牌
汽车零部件巨头地位，成为最具话语权的一
级供应链 (Tier 1)。但这些新兴 Tier 1 的野
心，并不止于当一家单纯的供应链企业，而
是要当整个汽车产业的技术平台。

以往汽车产业同样有“平台”概念，但
这些平台往往由传统车企主导，仅仅是一个
通过共用部件来降低成本的生产平台。但
今天这些新兴 Tier 1 却是剑指智能手机的
Android 平台形态：即是建立一个由供应链
主导的“产业平台”。

事实上，百度就公开表示自己的 Apollo
平台就是“自动驾驶的 Android”，而富士康
也推出“ MIH 开放平台”，并明确表示要当

“电动车的 Android”。当汽车产业进一步
Android 化，车企也将失去主导权，变成像贴
牌公司一样的存在；产品之间也会趋向同质
化，只能通过降价来竞争。

结果，未来电动车品牌的宣传，很可能
就是：

首发英特尔的智能芯片，特斯拉同款电
池，万元内的自动驾驶汽车！

更要命的是，未来智能手机硬件无利可
图的情况，不但会在汽车市场重现，而且产
业无利可图的情况，会比手机产业更为严
重。手机硬件再不赚钱也好，最少还有 5%
的毛利，不至于亏本经营。但汽车产业市场
的入场费，远比手机行业要高得多，大多企
业也要持续烧钱 3～5 年，这些跨界进场的
企业，最终可能连 5% 的毛利都没有。

目前电动车产业当中，几乎每一家都在
烧钱。以蔚来为例，它在过去三年间累计亏
损 488 亿元，未来每年预计仍需募资约百亿
元投资于厂房等固定资产；直到 2020 年，蔚
来终于实现约 19 亿元毛利润，但仍然录得
53 亿元净亏损。如是者，互联网手机厂商
到底要亏多少钱才能回本？

那到底这些公司哪里来的信心，让他们
跨界勇于进入这个很可能无利可图的汽车
市场？

他们的信心来源，仍然是“小米模式”。
无利可图的汽车，通过互联网服务赚

钱？
互联网手机厂商的确难以在手机硬件

上赚大钱，但他们仍然能通过“小米模式”，
取得数以百亿元的丰厚利润。

小米在 2020 年的小米年度财报里，小
米通过智能手机赚得约 1521 亿元人民币，
占总营收的 61.9%，但毛利仅约 130.2 亿，占
总毛利的 35.9%。但他们的互联网收入却
为 238 亿元，虽然仅占总营收的 9.6%，但毛
利却高达 146.4 亿，占总毛利的 39.9%。

所谓的小米模式，就是用低价手机快速
抢占市场，抢占移动互联网入口，再通过软
件和服务盈利的商业模式。智能手机是移
动互联网的入口，手机厂商通过制造智能手
机，就能占地为王，通过各种互联网服务赚
取利润。他们除了可以对手机用户收取各
种服务费用，也会通过各种预载软件和服
务，向不同的开发者收取预载费用，更会通
过应用商店的提成、以及推送广告的费用，
赚取更多的利润。 （下转第37版）


