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“南北”马自达的合并谜局

“如果马自达、一汽集团和长安集团真

的开始商讨‘南北’马自达合并，生产、人员

以及渠道等细节工作，可能早已先行启动，

这样也是对渠道和品牌负责。”汽车行业专

家颜景辉表示，虽然合并仍属传闻，但对产

品线较短、品牌小众化的马自达来说，将

“南北”马自达合二为一将有利于马自达在

华资源整合，对其未来发展也有一定利好。

变相“合并”

当“一汽马自达是否解散”“到底合还

是不合”等消息来回反转时，马自达在华两

家合资企业的渠道已悄然“合并”。北京商

报记者近日调查发现，位于朝阳区姚家园

的一汽马自达4S店，已在同时销售一汽马

自达和长安马自达两个品牌的车型。

“同店销售一汽马自达和长安马自达

全系车型已经很久了。”该店销售人员表

示，虽然为一汽马自达经销商，但所属经销

商集团同时拥有两个品牌授权，因此在同

一店内销售两个品牌的车型。

对于经销商渠道混合品牌销售的情

况，马自达（中国）相关负责人对北京商报

记者表示，对于该店的情况并不了解。“此

前听说过同时经营双品牌车型的经销商，

但属于个别现象，但这种经销商集团的个

别行为车企无权干预。”他表示。

颜景辉表示，新《汽车销售管理办法》

改变了汽车销售模式，打破品牌授权单一

体制。一家4S店销售两个品牌的车型并不

违反规定，不过很少有车企愿意与其他品

牌同店销售。但在竞争激烈以及销售压力

下，部分品牌可能会考虑到经销商生存情

况，默许这种情况的出现。

不仅上述一汽马自达4S店已同店销售

双品牌车型，位于朝阳区王四营的一汽马

自达4S店也在等待开售双品牌车型。“现在

企业层面正在谈重组，目前店面正在装修，

未来能够销售长安马自达车型。”该店销售

人员透露。

北京商报记者了解到，这家正在装修

的一汽马自达4S店此前为一汽-大众经销

商，与位于朝阳区小武基桥的一汽马自达

4S店同属一家经销商。“目前得到的消息是

今年6月马自达品牌将重组，该店便同时销

售‘南北’马自达车型。”上述销售人员表示。

公开信息显示，曾经位于朝阳区王四

营的一汽-大众4S店（现一汽马自达4S店）

拥有上、中、下三层，经营面积1.4万平方米

左右，展厅可同时展示22辆展车。记者在该

店看到，目前店内仅其中一角装修成一汽

马自达店面，并摆放着CX-4及阿特兹车

型，但尚未营业。一位销售人员称，何时能

够开业还不清楚，但未来要销售一汽马自

达和长安马自达双品牌车型。

初露端倪

事实上，一汽马自达经销商对于同店

销售长安马自达车型并不抵触，多数经销

商认为引入长安马自达车型能够缓解目前

的销售窘境。

据了解，作为最早进入中国市场的外

资车企之一，马自达在华拥有一汽马自达

和长安马自达两家合资公司。2017年，马

自达在华销量首次突破30万辆，但随后便

进入下行区间。

数据显示，去年马自达在华销量为

21.46万辆，较巅峰期锐减近30%。从整体

销售结构来看，长安马自达销量约13.67万

辆，一汽马自达销量仅为7.8万辆，2017年

一汽马自达销量则高达12.4万辆。

一汽马自达销量陷入低谷，与其产品

线的收缩不无关系。2016年起，一汽马自

达先后停产CX-7、马自达6、马自达8及马

自达6睿翼4款车型，目前马自达在国内市

场共有6款在售车型，分别为昂克赛拉、阿

特兹、CX-5、CX-4、CX-8、CX-30，其中

长安马自达拥有4款，一汽马自达为2款。而

CX-4为一汽集团自主开发的车型，实际

上马自达导入到一汽马自达的车型只有阿

特兹一款。

北京商报记者走访了解到，为拉动销

量，马自达坚守的价值论已在阿特兹上“荡

然无存”。目前，刚上市的一汽马自达2021

款阿特兹已出现2.4万-2.6万元的优惠。

“现在销售阿特兹已没有利润，扩大优惠才

能拉动销量。”一位一汽马自达销售人员透

露，2021款车型店里货源充足，厂家要求

每个配置都需提3辆车，库存压力也不小。

同时，记者发现，为降低店面资金压力，已

有一汽马自达车型与自主品牌车型同店销

售的情况。

颜景辉表示，不同于长安马自达具备

生产及销售功能，一汽马自达仅为销售公

司，由一汽奔腾代工生产。由于代工生产，

一汽马自达的运作模式并不利于马自达

从中获取更多利润，马自达将车型和战略

重点偏向长安马自达，一汽马自达仅剩2

款车型且销量低迷，让经销商很难支撑店

面资金。

马自达在华“平衡术”的失衡，让两家

合资公司的合并传闻加速蔓延。近日，有消

息称，一汽集团、马自达、长安汽车三方正

在展开谈判，三方计划将一汽马自达的相

关业务合并到长安汽车旗下的长安马自

达。除经销商合并，阿特兹等车型也将转移

至长安马自达生产，一汽马自达事业部将

于今年6月解散。

对此，马自达（中国）相关负责人对北

京商报记者表示，“没有听说过关于此事的

任何决定事项”。长安汽车及长安马自达相

关负责人也表示，未收到任何消息。

然而，这已不是一汽马自达首次被传

“解散”。2019年，“南北”马自达即将合并的

消息就曾传出，马自达中国方面也出面否

认。去年底，有关一汽马自达解散的消息再

次传出，马自达中国和一汽马自达方面先

后辟谣。

业内人士认为，合并涉及多方面细节，

虽然一汽马自达是否解散尚无定论，但从

经销商层面看，不排除马自达方面提前整

合渠道为最终合并铺路的可能。

亟待破局

除渠道显现合并迹象，近期马自达一

系列人员调整也被外界视为“南北”合并前

的准备。

今年4月，马自达（中国）企业管理有限

公司宣布，由川村修接替渡部宣彦，出任马

自达株式会社执行董事、中国事业担当及

马自达（中国）企业管理有限公司董事长等

职务。据了解，川村修曾历任马自达财务规

划负责人、长安马自达财务副总裁、中国事

业本部长等职务。

马自达方面表示，川村修履新后将持

续完善品牌价值营销体系，强化销售领域

业务变革，推进马自达中国区事业战略的

实施。在业内人士看来，川村修推动马自达

新战略落地，其中的关键之一便是解决一

汽马自达的问题。

与此同时，在产品端，马自达方面曾表

示，近两年要全身心投入新一代车型架构

研发当中，这两年中将不会再推出全新车

型，仅推出年度款及小改款车型，到明年3

月左右才将推出全新平台架构车型。此前，

有消息称，今年马自达纯电动车型将落户

长安马自达，CX-9伪装车也现身国内有

望国产，但均未得到马自达方面证实，这意

味着，两年内可能一汽马自达和长安马自

达均不会推出全新车型，而仅有两款车型

的一汽马自达在激烈的市场竞争环境下，

生存空间将进一步被压缩。业内人士表示，

进入产品调整期，如果马自达在华以现有

产品阵容守局，两家合资公司合并也能够

降低运营成本。

此外，去年5月，一汽集团完成一系列

重大架构调整，一汽马自达从一汽轿车旗

下脱离，直接隶属于一汽集团，并与一汽丰

田等合资品牌平级。调整后，一汽马自达在

一汽集团内部的地位得到提升。彼时，业内

认为一汽集团已释放出重振一汽马自达的

信号。不过，一汽马自达的运作模式并未发

生太大变动，双方在销售公司的股权占比

也并未改变。

同时，一汽集团的发展重点为高端自

主品牌红旗，而在利润方面有一汽-大众

和一汽-大众奥迪进行支撑。有消息称，一

汽集团提升一汽马自达内部地位，仅是梳

理集团层面对合资与自主业务的整体性。

“如果马自达两家合资公司达成合并

协议，这对于马自达品牌来说是比较好的

整合方式。”乘用车市场信息联席会秘书长

崔东树认为，这将有利于马自达品牌在华

后期发展。

北京商报记者 刘洋 刘晓梦/文并摄

2019年开始隔几个月便流传一次

的“南北”马自达合并传闻，细节越来越

清晰，而每次马自达方面的辟谣声明也

始终坚定，似乎“合与不合”不仅是个问

题，更是个谜。近日，一汽马自达解散由

长安马自达接盘、经销商合并、车型移

至长安马自达的消息再度放出，马自达

方面虽澄清传闻，但北京商报记者调查

发现，双方渠道合并已悄然进行。目前，

北京地区已出现双品牌混合销售的情

况，更有一汽马自达经销商表示：“现在

企业层面正在商谈整合， 今年6月后店

内将销售双品牌车型。”

车龄3年难寻买家 新能源车换手的尴尬
随着保有量持续增长，纯电动车从软

件到硬件更迭速度也随之提升，但也导致

车主频繁更换车的问题凸显。二手车在线

拍卖平台天天拍车大数据研究院近日发布

的《3月二手车在线拍卖数据报告》显示，车

龄不满3年的新能源二手车成交占比高达

48%。

然而，新能源车低龄化、高换手率的背

后，一手车更换频繁，但二手车却并未在市

场上流通起来，已成为新能源车的“卡点”

之一。如何平衡车型更迭速度和市场需求，

成为业内关注的问题。

车龄里程普遍偏低

数据显示，车龄不满3年的新能源二手

车成交占比高达48%；3-5年的新能源二

手车成交占比为36%；5年以上新能源二手

车成交占比仅为16%。同时，新能源二手车

成交时的里程也普遍偏低。据统计，60%的

新能源二手车成交时的里程数不足5万公

里，其中成交时的里程数不足3万公里的占

比为37%；3万-5万公里的占比为23%。

“新能源车在换车周期上明显快于传

统主流燃油车。”一位二手车商表示，传统

汽车领域，一款车型的换代周期至少在

3-5年，但新能源车的置换周期基本为3年

内。“二手车市场上，一半都为准新车，这在

传统燃油车上很少见到。”他表示，与燃油

车相比，新能源车置换周期相对较短，超过

一半的新能源车3年内便被置换。

新能源车置换周期短的背后，是车型

的快速迭代。乘用车市场信息联席会秘书

长崔东树表示，相比技术和市场成熟的燃

油车，新能源车仍处发展阶段，更新速度过

快，同时也在加速新能源车淘汰。新能源车

技术加速迭代是必然过程，但也在一定程

度上影响到新能源车的置换周期。

“电池续航里程问题影响最大。”在新

能源车主王女士看来，前两年新能源车续

航里程为300公里左右，但目前市场上一

些车型的续航里程已超过600公里。“购买

新能源车仍存在里程焦虑，使用一两年后

电池开始衰减，看到续航里程更高的车型

便开始考虑换车。”她表示。

卖方多买方少

事实上，新能源车较高的出手率却未

能带热新能源二手车市场。由于产品升级

过快，新能源车的保值率也受到影响，让二

手车商不敢收，二手车消费者不愿买。

中国汽车金融暨保值率研究委员会发

布的《2019中国汽车保值率报告》显示，主

流新能源车3年平均保值率仅为32.31%。

一位二手车经销商负责人给北京商报记者

算了笔账，一辆新车售价13万元左右的国

产品牌新能源车，使用3年后的估价仅为3

万多元。而同售价燃油车，相同车龄残值还

能达11万多元。

“燃油车二次销售时，车主也会对车辆

性能和状态反复考虑，而新能源车本身就

存在电池衰减问题，而且相比新车维修保

养成本也开始提高。”一位新能源二手车商

表示，目前上市的新车型续航里程均在提

升，更新换代更快也让新能源二手车易手

更难，市场上更多的是卖方，难见买方。

“车型迭代对消费者是好事，但并不赞

成迭代没有限度，国内部分车企的迭代逻

辑存在问题。”中国汽车流通协会副秘书长

罗磊认为，特斯拉车型推出至今也在一直

不断迭代，但并未影响二手车保值率，这是

由于特斯拉更多地迭代软件。“车企研发车

型时不应急于推向市场，要保证硬件、软件

在短时间内不会被淘汰。”

由于不好卖、保值率低，专门经营新

能源二手车的经销商很少，北京商报记者

在北京花乡二手车市场仅找到两家专门

经营新能源车的经销商。店内销售人员表

示，新能源二手车赔本概率较高，市场内

大部分车商在从事燃油车交易的同时会

选择“代卖或寄卖”新能源车型。“为保证

利润，压低新能源二手车收车价是唯一途

径。”他透露。

“软硬”降速破局

为让新能源车“慢”下来，车企和政策

均在共同努力。国家信息中心认为，未来补

贴退出后，车企不会再为获取补贴快速升

级产品，而将合理设计产品生命周期保护

残值。据了解，正常情况下车企会考虑产品

全生命周期价值，不会让产品升级过快，以

保护车辆残值率。然而，此前很多车企则从

获取补贴角度出发快速升级产品。

而在续航里程方面，虽然目前不少车

企持续提高里程，但蔚来、北汽等企业也在

推进换电模式，这也让有里程焦虑的车主

有了更多选择。汽车行业专家颜景辉表示，

随着新能源车市场逐渐成熟，产品的更新

换代也会放缓，尤其是在电池方面。随着市

场成熟，未来新车型的续航里程可以逐渐

满足消费需求，缓解车主焦虑。

不过，相比电池等硬件迭代放缓，软件

提速升级则成为新能源车新的高淘汰率隐

患。新能源车作为智能化、网联化载体，互

联网思维更加强调产品快速迭代。数据显

示，目前汽车的创新70%来源于汽车电子

产品，而电子产品成本在纯电动车中的占

比更高达47%，电子产品的不断创新将推

动电动车整车快速迭代。

目前，无论蔚来还是小鹏，造车新

势力头部企业的关注点已从硬件转向

软件。今年1月，NIODay2020上，蔚来

创始人、董事长、CEO李斌表示，基于

NP2.0平台的轿车ET7正式发布，而蔚来

ET7也成为首款搭载英伟达Orin计算平台

的量产车型。据悉，蔚来Adam超算平台采

用4颗英伟达Orin芯片，总算力高达

1016TOPS。

在业内人士看来，新能源车更像是电

子产品，产品本身只是载体，随着软件计算

快速发展，作为载体的产品如果还处在前

几年的研发阶段，很难适应，将面临被淘汰

的局面。 北京商报记者 刘洋 刘晓梦


