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引领市场走向 丰田用实力诠释“C位混动”

为此，在燃油车向纯电动车过渡阶段，不依赖基础充

电设施、没有续航焦虑的混合动力汽车更受消费者青睐。

中国汽车工程学会发布的《节能与新能源汽车技术路线

图2.0》提出，到2035年中国节能汽车与新能源汽车年销

量将各占一半。其中，混动将作为最重要的节能技术在汽

车领域推广，传统能源动力的乘用车将全部替换为混动

车型。

而在混动技术领域，汽车行业流传着一种说法：“市

场上的两种混动为丰田混动和其他。”作为新能源技术开

发早、普及广泛的车企，基于“环保车只有普及才能为环

境做贡献”理念，1997年丰田推出全球首款量产HEV（混

合动力）车型———PRIUS普锐斯，自此丰田汽车便开始全

球混动车型布局。以普锐斯为起点，丰田混动技术历经25

年、四代进化，具备非常完善的电动化技术和三电系统优

势，以HEV为代表的电动化车型全球累计销量突破2000

万辆。

值得一提的是，丰田汽车还成为首家将HEV技术引

入中国市场的车企，将PRIUS普锐斯率先投放中国市场，

自此国内混动化进程开启新篇章。上市初期，HEV动力

的消费认知度并不高，2001-2010年，HEV车型累计销

量仅超万辆，到2014年累计销量约10万辆。丰田汽车方

面表示，“正是由于一批消费者对这款未知的车型寄予期

望并作出坚定的选择，才使得HEV能够成为全球普及的

车型”。首批产品得到市场检验后，消费者更加了解HEV

产品，也更加倾向于选择丰田HEV产品。

经过初期产品投放后，2014年负责生产混合动力

驱动桥等动力总成的丰田汽车（常熟）零部件有限公司

正式运营；2015年搭载国产HEV动力总成的卡罗拉双

擎及雷凌双擎开始上市销售，丰田也成为首家将HEV

动力总成国产化的汽车企业。至此，HEV销量开始一路

攀升，仅2016年便突破10万辆年销大关。随后，丰田

HEV产品线不断扩容，目前，HEV在中国的累计销量

超过180万辆。

如今，丰田HEV用户遍布全球超过90个国家和地

区，他们普遍认为丰田混动“技术先进”“成熟可靠”“节

油环保”。同时，他们不仅是丰田混动的受益者，更是丰田

混动的代言人，口口相传让用户口碑持续提升。

目前，丰田双擎家族已向市场推出多款明星车型，覆

盖范围广，既有满足日常家用及商务出行需求的轿车，也

有满足用户多路况出行需求的SUV，还有兼顾灵活空间

与豪华舒适的MPV，全面覆盖各细分市场，充分满足消

费者多元化和个性化的用车需求。

全规模布局的自信，来自于丰田混动技术的积累，丰

田HEV除满足省油、动力等用户要求外，还有加速快、平

顺性好、静谧性好及非常耐用的电池，而且高速行车、日

常驾驶、拥堵路况任何工况下都能满足用户需求。

此外，北京2022年冬奥会和冬残奥会期间，丰田向北

京冬奥组委提供11款、共计1590辆混合动力车型。在车

辆服务期间，丰田实现混合动力电池和混合动力系统的

“0故障”，展现出成熟可靠的混动技术。

丰田混动以先进技术和优秀口碑广泛分布于汽车市

场，是行业引领者，也是当之无愧的“C位混动”。
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3C产品拖累上游芯片

CMOS的中文学名为“互补金属氧化物

半导体”，它本是计算机系统内一种重要的芯

片，保存了系统引导最基本的资料，CMOS经

过加工也可以作为数码摄影中的图像传感

器，并广泛应用于手机、平板的摄像头之中，

在过去很长一段时间里，三星、索尼等公司把

控着CMOS芯片市场，随着国内消费电子市

场崛起，韦尔股份、格科微等CMOS企业被市

场寄予厚望。

尽管近些年CMOS上市企业持续保持增

长态势，但今年上半年，消费电子的不景气始

终还是拖累了相关公司的业绩，其中韦尔股

份营收约110.7亿元，同比下滑11.06%，尽管

归母净利润达到22.69亿元，同比增长1.14%，

但扣非净利润仅14.51亿元，同比下滑

26.18%。

无独有偶，同样以CMOS芯片为主的格

科微、思特威上半年也遭遇了营收、利润双降

的局面，其中，格科微营收达32.94亿元，同比

下滑10.63%，扣非净利润约5亿元，同比下滑

19.36%；思特威营收约10.1亿元，同比下滑

19.05%，扣非净利润仅有29.98万元，同比下

滑99.83%。

值得注意的是，尽管CMOS芯片理论

上用途广泛，但想与消费电子“解绑”另寻

出路并不容易。根据Frost&Sullivan统计，

2021年，全球智能手机及功能手机CMOS

图像传感器销售额占据了全球54.6%的市

场份额，平板电脑、笔记本电脑等消费终端

CMOS图像传感器销售额占据了全球

6.6%的市场份额。至2025年，新兴领域应

用将推动CMOS图像传感器持续增长，但

随着智能手机多摄趋势的不断发展，手机

用CMOS图像传感器仍将保持其关键的市

场地位。

至于消费电子产品何时回归上升曲线，

专家表示并不乐观。资深产业经济观察家梁

振鹏认为，手机作为复杂的智能终端，牵涉产

业十分广泛，其出货下滑的不利影响也有一

个持续传导的过程，从近期传出的消息看，苹

果、三星等知名厂商“砍单”严重，清理现有库

存是更加现实的压力。

转型抢占汽车“红利”

与此同时，汽车产业链上的芯片厂商正

迎来一波利好，在上半年的财务数据上也有

所反映，其中，兆易创新营收达到47.81亿

元，同比上涨31.32%，扣非净利润14.68亿

元，同比上涨98.25%，近乎翻倍；力芯微上

半年营收约4.72亿元，同比上涨27.66%，扣

非净利润更是同比大涨112.59%，达到约1.2

亿元。

实际上，这两家企业生产的芯片大不相

同，兆易创新主打存储类芯片，包括闪存芯

片、DRAM等，力芯微主攻电源管理类模拟芯

片，不过相同的是其产品均迎合了高速发展

的汽车市场需求。

兆易创新在中报中称其公司旗下车规

级Flash产品，已被国内外多家知名汽车企

业批量采用，可为车载辅助驾驶系统、车载

通讯系统、车载信息及娱乐系统、电池管理

系统、DVR、智能驾舱、T-BOX等应用提供

大容量、高可靠性、性能优异的产品及解决

方案。

对于力芯微而言，其生产的模拟芯片本

就具备下游用途分散、不易受单一行业影响

的特点，而近年来新能源汽车发展迅速，驱动

电源管理芯片市场需求持续上升，更是力芯

微的“红利”，据国际市场调研机构TMR预

测，到2026年全球电源管理芯片的市场规模

将达到565亿美元，2018-2026年间年复合增

长率将达10.7%。

面对此种局面，深耕消费电子多年的

CMOS芯片能否转型涉足汽车领域？专家认

为其中蕴藏着很大机会。产业观察家洪仕斌

认为，汽车图像传感器同样存在市场缺口，

而技术层面的调整、转型并无明显难关。具

体来说，随着汽车智能化程度提高，在行驶中

进行行人、路牌、信号灯识别的需求不断攀

升，这些都需要高帧率、高动态范围的传感器

来实现。

实际上，主打CMOS芯片的企业也在一

定程度上开启了转型，例如韦尔股份研发的

HALE组合算法以及其DeepWell双转换增

益技术可以显著减少运动伪影，此外，分离像

素LFM技术配合四路捕捉，可在汽车整个温

度范围内提供高性能。

“近年来汽车图像传感器市场经历了大

幅增长，该趋势预计将在可预见的未来持

续。”韦尔股份在中报内如是写到。

北京商报记者金朝力王柱力
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迪斯时代谢幕 大众继续奔跑

入职大众2个月后，迪斯就遇到大众集团“排放门”

丑闻。丑闻曝出后，大众集团股价随即暴跌30%。面对销

量的下滑与“排放门”可能出现的巨额罚款，大众集团高

层提出高达50亿欧元的运营成本减支计划，而迪斯则成

为该计划执行人。凭借在宝马和博世积累的经验，迪斯

开始大刀阔斧关停辉腾生产线，随后尚酷、甲壳虫等不

赚钱的个性化车型也相继停产。在迪斯的推动下，2017

年大众集团利润率由上年同期的1.8%上升至4.1%，这

也让迪斯在大众集团监事会收获声誉。迪斯一系列成本

控制措施让身陷“排放门”元气大伤的大众集团得以“回

血”，2018年其被提拔为大众集团CEO，同时仍兼任大

众汽车品牌CEO。

执掌大众集团后，迪斯提出大众集团全面电动化转

型战略，并推出高达730亿欧元（约合870亿美元）的电

动汽车投资计划。目前，大众集团在中国市场已携手“南

北”大众先后导入包括ID.3、ID.4、ID.6等多款车型。去年

7月，大众集团在发布的“NEWAUTO”中提到，到2030

年大众汽车集团（中国）旗下各品牌车型中新能源汽车

占比有望超过40%。今年5月，迪斯表示：“到2025年，大

众集团将超过特斯拉成为全球最大的电动车公司。”

不过，迪斯的电动化愿景实现得并不顺利。ID.系列

电动车型并没未肩负起拯救大众集团的重任。2021财

年，大众集团全球纯电动汽车交付量为45.29万辆，同比

增长几近翻倍，但并未完成内部设定的百万辆年销目

标，完成率不足50%。

不仅全球销量，在中国市场ID.系列车型销量也未

达大众集团预期。去年，大众集团为ID.系列在中国市场

设定8万-10万辆的年销目标，但最终销量仅为7.7万

辆，而同年其竞争对手特斯拉在华销量则超过40万辆。

此外，大众集团燃油车板块销量也进入下行区间，去年

大众集团全球销量同比下滑4.5%，其中在华销量同比

下滑14%。

销量下滑、电动化遇阻的同时，迪斯的管理风格也

引发与工会的冲突。有消息称，迪斯任职大众汽车CEO

期间，大众汽车宣布在全球范围内裁员3万人，此举将帮

助大众汽车节省37亿欧元的开支，然而大规模裁员引发

大众汽车工会的不满。有分析认为，迪斯的离职标志着

其与大众集团强大的工会力量和一些重要股东之间矛

盾的升级。

据了解，大众汽车工会的劳工领袖控制着大众集团

监事会19个席位中的9个，这导致迪斯向监事会申请续

约其工作合同至2025年时多次遭到拒绝，大众集团监事

会更直接成立调解委员会讨论其去留问题。尽管最终迪

斯保住大众集团CEO，但其管理权则被大幅削弱，不再

担任大众汽车品牌负责人，而被指派负责大众集团的软

件业务。同时，大众集团在中国的业务也由大众乘用车

品牌CEO拉尔夫·布兰德斯塔特负责。

但最终，迪斯仍然“出走”。7月23日，大众集团宣布，

迪斯将卸任首席执行官，保时捷CEO奥博穆将继任。虽然

迪斯离任，但大众集团转型还在继续。迪斯在信中感谢过

往，也致敬未来。他表示：“汽车行业未来辉煌，但我们必

须快速变革。大众集团已发生深刻变化，并处在变革中。”

事实上，迪斯的继任者奥博穆则是土生土长的“大

众人”。资料显示，1994年奥博穆加入大众集团旗下奥迪

品牌，此后相继在西雅特、大众和保时捷品牌担任职务，

2018年起兼任大众集团管理委员会成员。大众集团相关

人士表示：“奥博穆于9月1日起接替迪斯担任集团

CEO，其将继续兼任保时捷管理董事会主席，并在未来

保时捷完成IPO后继续担任该职务。”

中国汽车流通协会专家委员会成员颜景辉表示，迪

斯推动大众集团开启电动化转型，助力大众集团在今后

发展中打下基础，并制定发展目标。虽然迪斯卸任，但在

全球汽车市场转型背景下，大众集团未来发展方向应该

不会有较大调整。 北京商报记者刘洋刘晓梦

“8月31日，是我担任大众汽车集团首席执行官的最后一天，我想借此机会再次感谢

你们，这是我职业生涯中最有价值的7年。”赫伯特·迪斯在发布一封公开信后，于9月1日

正式卸任大众集团管理委员会主席兼首席执行官。

作为在大众集团内部饱受争议和压力的改革派领导人，任职7年中，外界对迪斯的

评价褒贬不一。1989年，迪斯入职德国博世公司开始职业生涯。在博世工作7年后，他加

入宝马集团。加盟大众集团前，迪斯主要职业经历集中在博世集团和宝马汽车，也为其

积累大量经验。2015年，迪斯加盟大众集团并出任大众汽车品牌CEO。

A股半导体芯片企业中报近期纷纷出炉，

可以明显看到，受到消费电子产品的拖累，作为

上游的芯片厂商也不好过，营收和净利润均有

所下滑，尤其是CMOS类芯片，作为先进的图像

传感器，该类产品与手机摄像功能深深绑定，昔

日3C产品是其大展拳脚的领域，如今却成了拖

累利润的“泥潭”。另一方面，受益于新能源车产

业崛起，其产业链上的芯片厂家在上半年也取

得不俗的表现，市场关心的是，火热的汽车市

场，未来能否惠及CMOS芯片？而长期瞄准手机

的厂商又应如何转型？


