
北京商报2021.12.17 12时代汽车周刊

归入东风日产 英菲尼迪能否借“东风”
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全球总部从中国香港迁回日本后，英

菲尼迪将再次“搬家”。近日，有消息称，明

年初英菲尼迪中国总部机构将由北京搬回

广州，并以东风日产总部机构的身份继续

负责英菲尼迪品牌在华的运营。这意味着，

“南迁”后的英菲尼迪将成为东风日产总部

的下属机构。业内人士认为，组织机构调整

与英菲尼迪在华的低迷现状不无关系，但

归入东风日产后英菲尼迪在华能否翻身成

为关注焦点。

“南迁”传闻再起

目前，英菲尼迪中国总部位于北京市

朝阳区，与日产中国总部在同一地址。

知情人士透露，搬回广州的工作将从

明年初开始，相关搬迁方案正在制定中。同

时，本次英菲尼迪中国总部“南迁”还涉及

组织机构调整。届时，英菲尼迪中国将成为

东风日产总部下属机构，继续负责整个英

菲尼迪品牌在华的运营。

事实上，这已不是首次传出英菲尼迪

中国总部“南下”并入东风日产的消息。今

年4月，有消息称，英菲尼迪正在中国进行

组织机构调整，其中将裁撤现有的四个销

售大区事业部，四个大区将拆分为10多个

小区域，对市场实行更为精细化的管理。机

构调整的同时，英菲尼迪中国总部也将搬

往广州与东风日产总公司“汇合”。彼时，有

知情人士透露，东风日产总部大楼旁已新

建一座大楼，是给英菲尼迪中国和东风启

辰准备的新办公场所，英菲尼迪中国将可

能降级为东风日产的事业部。

不过，针对该消息，英菲尼迪方面表

示，未来东风英菲尼迪将与员工携手，共同

面对行业挑战。为更好与东风日产协同作

战，个别部门将前往广州办公，但总部仍在

北京，目前也没有合并计划。

虽然东风英菲尼迪方面并不承认总部

搬迁并入东风日产，但关于搬迁问题的消

息却不断传出。有消息称，今年7月末东风

汽车有限公司（以下简称“东风有限”）与东

风日产高层会面时谈及相关搬迁事宜。“整

合至东风日产，类似启辰品牌。迁至广州

后，东风英菲尼迪或不再由东风有限直管，

成为东风日产总部机构。”该报道中有知情

人士透露，本次东风英菲尼迪总部将全部

搬回，防止出现此前东风标致搬迁时产生

的风波。针对组织机构调整情况，北京商报

记者联系英菲尼迪方面，但截至发稿尚未

得到回复。

沦为豪华阵营“配角”

传闻再起的背后，是英菲尼迪在华低

迷的现状。

2006年，英菲尼迪以进口形式进入中

国市场。2014年，由东风汽车公司和日产汽

车公司按50：50股比共同设立东风英菲尼
迪。据了解，国产化之初，英菲尼迪曾确立

2028年在华销量达10万辆的目标，其中国

产车型占比过半。数据显示，2017年东风英

菲尼迪销量达4.8万辆，同比增长15.4%。此

后，东风英菲尼迪销量逐渐下滑，2019年销

量为3.5万辆，2020年销量为2.6万辆，国产

化7年来，东风英菲尼迪销量始终未突破5

万辆大关。今年前10个月，东风英菲尼迪销

量仅为6433辆，同比下滑高达65.3%。

在作为日产旗下高端品牌的英菲尼迪

在华陷入销量低迷的同时，中国豪华汽车

市场却逐年走强。数据显示，今年前11个

月，国内豪华汽车市场销量为311.2万辆，

同比增长19.5%，跑赢市场大盘。其中，与英

菲尼迪同属二线豪华品牌阵营的凯迪拉

克，今年前10个月销量达18.7万辆，同比增

长4.68%。

随着东风英菲尼迪销量走低，各经销

商开始大幅降价清理库存，部分经销商则

选择退网。有消息称，东风英菲尼迪已出现

大批经销商退网现象，目前经销商数量不

足百家。北京商报记者走访车市发现，英菲

尼迪经销商早已出现“以价换量”的情况。

一位东风英菲尼迪4S店销售人员表示，目

前Q50L、QX50两款车型优惠均在5万元以

上，其中QX50部分车型优惠可达10万元

左右。

英菲尼迪在华销量萎缩与其缓慢的产

品推进速度不无关系。2014年国产以来，英

菲尼迪始终仅有Q50L、QX50两款国产车

型支撑整体销量。直到今年广州车展，英菲

尼迪才发布全新QX60。而竞争对手凯迪拉

克则早已布局CT4、CT5、CT6三款轿车及

XT4、XT5、XT6三款SUV。新车型导入缓

慢，已成为制约东风英菲尼迪发展的原因

之一。

在华发展陷入低迷的同时，英菲尼迪

的全球市场表现也不容乐观。数据显示，

2018年英菲尼迪全球销量为23万辆，同比

下降5.2%。同时，英菲尼迪在其全球最大单

一市场的美国，2018年销量为14.9万辆，同

比下滑2.7%；2019年销量跌至11.8万辆，同

比下滑21%。随着销量下滑，英菲尼迪管理

团队也开始出现调整。2019年5月，出任英

菲尼迪总裁仅4个月的克里斯蒂安·莫尼耶

宣布卸任。而在中国市场，2018年12月东

风英菲尼迪汽车有限公司总经理、英菲尼

迪中国总经理陆逸离任，而他担任该职务

还未满3年。

全球调整在即

事实上，不仅英菲尼迪，母公司日产汽

车也面临营收利润双下滑的窘况。2020年，

日产汽车净收入为7.86万亿日元（约合

4653亿元人民币），营业利润为-1507亿日

元，净收益-4487亿日元。

面对全球市场不振，日产与英菲尼迪

开始动刀调整。首先，英菲尼迪宣布将退出

西欧市场，专注中国和美国市场的发展。同

时，日产与雷诺计划终止无盈利希望的产

品和业务。4月14日，雷诺宣布将退出中国

市场乘用车业务。去年，英菲尼迪方面表示

将全球总部从中国香港迁回日本横滨。

值得注意的是，日产决定撤出欧洲市

场后，有消息称，英菲尼迪还计划退出豪华

品牌竞争而打造“Nissan-plus”。英菲尼

迪首席运营官AshwaniGupta表示，面对

当前英菲尼迪市场销量下降，英菲尼迪将

推出一个全新的品牌战略或称之为“Nis-

san-plus”。中国流通协会专家委员会成

员颜景辉表示，此举意味着独立多年的英

菲尼迪将回归日产并放低姿态推进复苏，

而本次英菲尼迪由东风日产总部机构负责

也基于此。

实际上，英菲尼迪国产化前，业内普遍

认为英菲尼迪国产将采用与一汽-大众奥

迪类似的模式运营，即东风日产为英菲尼

迪成立专属事业部。然而，东风英菲尼迪成

立后，却成为与东风日产平行的合资公司。

彼时，日产方面认为，该举措是为了让英菲

尼迪拥有更大发展独立性。

然而，随着英菲尼迪全球市场的萎缩，

独立品牌发展对日产和英菲尼迪来说则意

味着持续的高成本投入。业内人士认为，在

中国市场深耕多年的英菲尼迪不可能放弃

在华布局，但依靠自身品牌又很难翻盘，回

归东风日产作为旗下高端品牌，一方面能

够提升东风日产整体品牌力，另一方面可

以共享技术生产线降低成本发展。

值得关注的是，这已不是东风日产组

织机构首次进行调整，曾经“单飞”的东

风启辰去年已回归东风日产，如果未来

英菲尼迪中国降级并入东风日产，东风

日产或将形成英菲尼迪、日产和启辰的

大品牌战略。
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