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财富中国

丰田的混合动力车 PPRRIIUUSS将于年内登陆中国
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新动力催生

汽车新时代

文/谢涛

目前，几乎每一个开车的人都切实地
体会到了油价一路飙升对其生活的巨大

影响，以目前国内 93 号无铅汽油为例，从
2003 年 9 月到现在的一年时间里 ， 其价
格从人民币 2.8 元一路飙升到 4.26 元，这
意味着你开车走同样的路，今年比去年的
燃油费用要多支出百分之五十二。我国政
府相关部门官员也告诫人们 ：目前 ，与全
球各地一样 ，我国也已经进入了 “高油价
时代”，对此 ，大家在心理上应有所准备 。
高油价时代的来临，对于汽车工业来说无
疑是一个艰难的时期，但在这个时代的汽
车市场有些什么特点，而世界各大汽车业
巨头又是如何面对的呢？

低油耗车型主导市场

随着国际原油价格不断创出新高，创
纪录的汽油价格让大多数消费者开始将

注意力转移到一直都被忽视的油耗问题

上来，这使得油耗低的经济型轿车市场需
求量逐步放大，而最终导致了今年上半年
以生产低油耗汽车为主的亚洲汽车制造

商们产品销量持续上升。
在 全 球 增 长 最 快 的 新 兴 汽 车 市

场———中国大陆，今年上半年各个级别的
细分轿车市场销量冠军全部为亚洲的日

韩汽车产品。据统计，今年上半年，入门级
经济型轿车的销量冠军是天津一汽的夏

利 ， 中级车销量冠军是北京现代的伊兰
特， 中高级车销量冠军为广州本田雅阁，
高档车销量冠军为东风日产的天籁，这些
车型全部为日韩产品（夏利的原型车为日
本大发汽车产品）。其中，北京现代的伊兰
特和东风日产的天籁都是去年刚刚上市

的新产品，而它们仅用一年的时间便迅速
从在华经营多年的大众汽车旗下的捷达、
桑塔纳和奥迪品牌的手中夺得销量第一

的大旗，实在有些让人瞠目结舌。
在全球最大的汽车市场———美国的

情况同样如此。有“油老虎”之称的大型运
动型汽车已经不再是人们的最爱，取而代
之的是低油耗经济型汽车，这使得日本车
销量迅速飙升。 据悉，仅在今年三月份的
美国汽车市场， 丰田集团旗下的的丰田、
凌志以及 “赛昂 ” （Scion）系列品牌的总销
量上升了 17%，达到 203223 辆。 日本本田
汽车公司 ，凭借主打车型雅阁 ，其 3 月份
的销量提升了 11%，达到 128548 辆。 而日
本尼桑公司则凭借其轻型卡车产品的出

色表现，销量增长幅度高达 17%。

产品销量的持续上升，使得以丰田汽
车为代表的日本汽车生产商开始推翻了

年初精心制定的生产计划，进一步挖掘生
产潜力 ，调高全年的产销目标 ，以适应目
前旺盛的市场需求。这与众多欧美汽车生
产商纷纷裁员 、减产 ，准备勒紧腰带度过
高油价所带来的日益恶化的汽车消费周

期形成了鲜明的对比。

日本车为何“省油”

高油价时代，使得消费者开始对每月
的汽油费支出开始斤斤计较，这让欧美等
国际汽车市场的老牌汽车巨头们愁眉不

展，却使以日本车为代表的亚洲汽车生产
商喜上心头。这其中的缘由说到底就是在
一般消费者眼中，“日本车省油”几乎已经
成为了共识。

说起“日本车省油”，如果早几十年可
不是这样。 上世纪六十年代，当时的丰田
汽车出口到美国市场时，其在美国市场并
没有什么地位，购买者也多是一些留学生
或处于社会中下层的外来移民。由于日本
的汽车工业当时尚处于起步阶段，没有什
么技术积累，所以他们生产的多是技术含
量较低的中低档经济型小排量汽车，购买
日本汽车的主要原因是便宜，而且因为是
小排量且配置较低的经济型汽车，所以其
燃油消耗也相对较少。

日本汽车工业的真正崛起是在上世

纪七十年代的那场石油危机，当时不断攀
升的油价 ，让喜好大排量 ，对燃油消耗没
有概念的美国人吃尽了苦头，骤然增加的
燃油费用支出，使得他们突然间发现了小
排量日本车的可爱之处。 于是，一直在北
美打不开销路的日本车因为廉价（当时韩
国汽车尚未走出国门 ） 和省油赢得了市
场，渐渐地日本车在国际汽车市场也成了
省油、经济的代名词。

其实 ，从专业技术的角度讲 ，汽车的
油耗大小关键在于两个方面，一是汽车行
驶的阻力 ， 二是车辆自身消耗的能量 。
其中，汽车行驶阻力包括风阻，自重。风阻
与汽车的外型有很大关系 ， 风阻系数越
小，耗油越低。 而自重则由汽车的构造和
材料所决定，重量越大油耗越大。 车辆自
身消耗的能量包括发动机的结构形式，例
如气门的数目，进气的方式都会影响耗油
量的大小；设备的能源消耗，例如空调、音
响、冰箱等都会造成耗油增加。 日本车与
欧美车相比， 正是注意了以上这些因素，
才使其赢得了“经济、省油”的美誉。

上帝是公平的，凡事有得必有失。 日

本车为了追求“省油与经济”，也失去了一
些东西，比如日本车在安全性、稳定性、耐
用性及产品的残值等方面与欧美的老牌

汽车强国的产品相比还是有一定差距的。
所以这几十年来，在 “低油价 ”时代 ，人们
总是喜爱操控性、安全性更胜一筹的欧美
车型 ，而油价一开始飙升 ，以日本车为代
表的亚洲车型则开始受到青睐。

混合动力日本再得先机

高油价引发了人们对于未来能源安

全的担心 ，如果这石油价格一路涨上去 ，
我们是不是只有告别汽车时代了呢 ？ 这
种担心其实大可不必 。 以当今人类的科
技水平来说 ， 以石油做燃料并不是我们
惟一的选择 。 如果随着石油资源的日益
紧张 ， 汽油价格的飙升突破了人们对其
的承受能力 ， 使得石油失去了目前方便
获得 、价格低廉 、性价比高的诸多优势 ，
则各种新能源汽车实现产业化的崭新时

代将正式到来 。
对于高油价这把“双刃剑”的威力，各

国政府及全球各大汽车生产商也是心知

肚明，所以他们对新能源的开发也大力投
入，且取得了不小的成果。 就拿汽车工业
来说 ，在全新能源方面 ，以太阳能或各种
燃料电池作为动力的许多新能源概念车，
充满一次能源可跑四 、五百公里 ，在动力
性上不输燃油汽车，噪音极低而且对环境
没有丝毫破坏，只因性价比上的劣势而无
法产业化。

目前 ， 在诸多新能源汽车解决方案
中，成功实现了产业化的只有混合动力汽
车。混合动力就是指汽车使用汽油驱动和
电力驱动两种驱动方式，其优点在于车辆
启动和停止时 ，只靠发电机带动 ，不达到
一定速度，发动机就不工作，因此，便能使
发动机一直保持在最佳工况状态，动力性
好，排放量很低 ，而且电能的来源都是发
动机，只需加油即可。

由于丰田、本田等日本几大汽车公司
在混合动力方面的下手早且投入巨大，使
其在这方面抢得了市场的先机。 据统计，
在这几年的北美汽车市场，混合动力汽车
基本上全是日本车的天下，而在今年上半
年，高油价更是使得混合动力车市场迅速
扩大。 据日本本田公司的估算，今年混合
动力汽车的销量将会比去年同期增长百

分之七十以上 ，而在今年上半年 ，日本丰
田汽车的混合动力车 PRIUS 系列产品的
销量更是凭借低油耗的卖点取得了翻番

的骄人业绩，在今年 3 月份还曾荣登北美

市场丰田最畅销汽车品牌宝座。 此外，丰
田汽车还计划在今年四季度与中国一汽

合作 ， 在中国大陆市场推出混合动力车
PRIUS 系列产品。

在混合动力方面同样取得不俗成绩

的是美国。 目前，美国通用汽车公司的混
合动力大客车项目已取得成果 ， 并有 40
辆驶上街头，他们认为：“一辆混合动力大
客车的节能量， 相当于 40 辆混合动力轿
车的节能量， 如果在这方面取得突破，其
市场前景更为广阔。 ”此外，福特汽车推出
的混合动力车型，目前卖得也不错。

全新能源欧美后劲十足

虽然混合动力车具有诸多的优点，而
且迅速地实现了产业化，但一向注重发展
最前沿汽车科技的欧美老牌汽车公司并

不十分“感冒”。他们认为混合动力仍是基
于石油做燃料，虽然采用它可以优化发动
机工况，提高了燃油效率，降低排放。但如
果有那么一天，石油没了，它也就没用了。
混合动力并没解决能源危机的问题，只是
汽车新能源发展过程中的一个过渡产品。

所以 ，这些年来 ，欧美汽车公司虽然
对于混合动力汽车的投入也在加大，但其
所全力开发的是完全不需要石油的全新

能源解决方案。 在我国的 863 计划和“十
五”计划中 ，也都明确地将替代燃油动力
汽车技术列为重点发展项目。

对新能源的研究 ， 人们有着各种各
样的解决方案 。 比如德国大众利用可再
生资源作燃料的 “生物燃料 ”计划 ，依靠
太阳能的“太阳能电池 ”汽车等等 ，目前 ，
在这一领域 ， 美国的通用汽车处于世界
领先地位。

通用汽车认为未来的交通运输体系

将以氢能源为基础。 2001 年，通用汽车先
后推出了在欧宝赛飞利多功能旅行车基

础上开发的 “氢动一号 ”以氢为燃料的电
池动力概念车，以及具备更优化动力系统
的“氢动二号”和“氢动三号”概念车。其中
“氢动一号”曾作为 2000 年悉尼奥运会的
“绿色使者” 引导了当时马拉松比赛的全
程，而其“氢动三号”的动力来源是储存在
68 升不锈钢罐内的液态氢， 可供车辆一
次性行驶约 400 公里 。 该车从零到时速
100 公里的加速时间为 16 秒 ， 最高时速
可达 150 公里以上。

在业界看来 ，从技术上讲 ，氢燃料电
池动力汽车是完全可行的，惟一的问题是
氢气的制备和携带问题，还有燃料电池的
成本问题。这些问题目前虽然存在但并不
难解决。 随着目前国际油价的不断攀升，
及人们对于能源问题的持续关注，有专家
乐观地预测，也许再有三、五年，全新的燃
料电池汽车将开始其真正的产业化过程，
再过二 、三十年 ，各种燃料电池汽车将大
行其道。由于新型燃料电池汽车对于自然
环境几乎没有任何污染，也许在一些十分
注重环保的城市或地区，会出现燃料电池
汽车被大力提倡，而石油燃料汽车被限制
使用的现象。

车价怎样才能降下来
文/吴赛勋

前不久，国家发改委公布了一个十分惊
人的数据： 上半年我国汽车行业利润额同比
下降 206亿元，下降幅度达到 48.8%。同一天，
来自机械工业联合会的消息说， 今年上半年
我国汽车行业经济效益下滑速度超出预料。
尽管企业在改善经营、加强管理、加速流通等
方面做了很大的努力，但仍然难抵原材料、燃
料、 运输费用大幅提价所带来的成本提高和
某些产品大幅降价的负面影响。 中国汽车行
业的利润真可谓是“来时猛，去时急”。

然而， 就在人们担心汽车行业将像彩
电业那样过早跌入 “降价—亏损—再降
价—再亏损” 的恶性循环而难以可持续性
发展时。 一位资深的业内专家又有振聋发
聩之论： 中国劳动力成本低的优势还没有
充分发挥出来，如果发挥出来，我们有希望
将世界车价拉下三成。

一方面是价格大战导致企业利润大幅

缩水，“不能再这样降下去” 的声音不时响
起； 一方面却又有专家说我们将创造出汽
车低价的奇迹，有希望将纺织品等行业“中
国制造”的业绩发扬光大到汽车业。这完全
相反的观点到底孰是孰非？

实际上，多年来，人们一直都存疑：为
什么中国老百姓的收入比发达国家低很

多，我们的汽车价格却要高高在上，而从去
年开始的价格战刚让老百姓看到点希望，
却又有新的问题出现， 那就是汽车行业过
早透支利润，以及减价格的同时减质量，羊
毛出在羊身上等等。

所以，对于物美价廉的车大家都期盼，
但又怀疑其能否成为现实。 从这许多年来
的情况看，一向标榜“要造让老百姓买得起
的好车”的企业，虽然从一出生就扛着这面
神圣的大旗，但“买得起”确实做到了，“好
车”之说却很少有人真心承认过。

为什么对中国自己的汽车企业这么没

有信心，并非仅仅用“崇洋”两个字就可以
轻松带过。

前几日翻看斯蒂格利茨的《经济学》教
程， 再次读到他对汽车历史的一段描述，他
说在福特之前，汽车只是少数极富有者的奢
侈品，福特预见到提供廉价交通工具的潜在
收益。 1909年，福特以看来已经很“优惠”的
900美元单价推出 T型车，之后在 1914年，
他把价格又削减一半，低至 440美元。 公众
的反应热烈：销售量从 1909年的 5.8万辆上
升到 1916年的 73万辆。 斯蒂格利茨说：“福
特的成功不仅在于给汽车贴上一个低价的

标签，他创造的是低价生产汽车的方式。 他
的主要革新是使用装配线，从而使大规模生
产成为可能。 这是他的低价汽车的关键所
在。 ”在福特的公司，由于生产组织形式的创
新， 需要雇用大量经过培训的熟练技术工
人，福特不仅花钱对工人进行培训还给他们
比其他企业更高的工资。

福特的 T型车将低价变成现实， 但他
实现的手段不是简单的靠低价劳动力省

钱， 而是靠一种创新的生产模式产生的革
命性的变革创造了令人难以置信的低价。

熟悉汽车工业历史的人都知道， 再后
来，福特受到来自丰田的挑战也不是因为丰
田的工人工资更低，而是丰田创造的影响世
界制造业的“精益生产”方式取得的成功。

所以， 我们可以对造廉价好车的民族
企业有信心， 也可以相信中国人能将世界
车价拉下三成的预言， 只是这种信心和预
言不能仅仅建立在中国人便宜的劳动力成

本上。在大力倡导创新的中国，希望有一种
创新可以让中国人也领导一次世界汽车制

造业的革命性变革。

路虎汽车

两款新车正式登陆中国

文/崇崎

路虎中国日前宣布，自 8 月 15 日起公
司两款最新车型———06 款揽胜旗舰版及
揽胜运动版在中国大陆市场正式上市，其
中路虎揽胜旗舰版的市场售价为人民币

126 万元， 路虎揽胜运动版的市场售价为
人民币 99.5万元。 购买这两款车的用户同
时还将享受路虎品牌所提供的 “三年十万
公里”的售后服务。

据介绍，作为路虎最新款的旗舰车型，
06款揽胜旗舰版装备自然进气 4.4升 32阀
四凸轮 V8 发动机配合手自一体的 ZF 6
速电子控制变速箱具有全地形通过能力，
该车诸多豪华装备一应俱全， 而新技术的
应用， 使其成为有史以来最为安静的揽胜
汽车。 而揽胜运动版则突出了该车型的运
动功能，该车型装备全地形反馈适应系统，
同时， 连续监控系统则对车辆的牵引与动
力系统进行实时优化。此外，为了突出车辆
的运动特色并改善其敏捷性， 揽胜运动版
的轴距比旗舰版缩短了 13.5厘米。

华泰现代

中标军队采购项目
文/大漠

华泰现代汽车日前宣布， 国家总装备
部正式决定采购 100 辆华泰现代特拉卡
2.9CRDI作为军队用车。 在总装部对多家
供应商、 同排量的多种车型进行综合对比
和筛选后，华泰现代特拉卡 2.9CRDI 最终
以出色的燃油经济性、 绝对的性价比优势
和完善的售后服务体系胜出， 赢得了自今
年 4月正式上市后的单批最大订单。

据介绍， 此次采购的特拉卡 2.9CRDI
最大亮点在于其搭载的共轨式喷油系统。
CRDI技术通过对共轨管内的油压实现精
确控制，既发扬了柴油发动机动力、燃油经
济性等方面的优势， 还突破了噪音和排放
的局限，不仅成功达到减振降噪的效果，还
将排放水平提到欧Ⅲ标准。

另据华泰现代方面透露， 在刚刚与总
装备部签订 100 辆供车合同后不久， 华泰
现代又中标了总装备部一个 21 辆特拉卡
2.9CRDI的采购项目， 作为苏丹维和部队
用车。

东风日产

骐达 20日起开始交付用户

文/肖薇

来自厂家的消息， 东风日产新型两厢
轿车骐达， 自 7 月底宣布正式上市并接受
消费者预订之后，公司已经于 8 月 20 日开
始向第一批用户交付现车。 一家东风日产
专营店的负责人向记者介绍， 骐达自上市
发布以来订单源源不断， 现在预定的顾客
要再等一个多月的时间方可提到现车。

据了解，今年四月，东风日产成功的推
出了三厢颐达轿车， 销售数量节节攀升，成
为国内中级轿车市场的新宠，7月份更取得
了销售 6314辆的好成绩。 而其两厢版骐达
的问世，更是东风日产看准了今后两厢车市
场巨大的发展潜力，配合东风日产全球同步
的品牌战略，给消费者购车提供了更为丰富
的选择。 东风日产高层表示：公司对两厢骐
达系列今年的销售目标是 2万台，并希望该
车能成为国内同级别车型中的佼佼者。

软硬兼施：空气悬挂技术
文/佩义

舒适性和操控性一直是衡量汽车性能的

两大核心标准， 但在汽车最初百多年的发展
历程当中， 两者在众多汽车设计者看来一直
是一对水火不容的冤家， 很难彼此兼顾。 对
此， 众多汽车设计大师们研究出各种技术来
解决这一问题， 但其中最具里程碑意义的还
数空气悬挂技术（Airmatic）的问世。

1998年， 梅赛德斯—奔驰推出当时的新
一代 S级轿车， 产品一个最大亮点就是用全
新的空气悬挂系统取代了传统的钢制弹簧和

液压悬挂系统。 这一创新刚一问世即被一些
汽车专家冠以 “划时代意义”、“汽车革命”等
美誉。与传统的钢制弹簧悬挂相比较，空气悬
挂具有很多优势， 最重要的一点就是弹簧的

弹性系数也就是弹簧的软硬能根据需要自动

调节。 例如，高速行驶时悬挂可以变硬，以提
高车身稳定性；而长时间低速行驶时，控制单
元会认为正在经过颠簸路面， 进而调节悬挂
变软来提高舒适性。

毫无疑问， 空气悬挂技术的问世为汽车
赋予了更多的灵性， 而在此基础上， 梅赛德
斯—奔驰在 2002 年又做出了新的突破：研发
出双功能空气悬挂系统 （Airmatic DC Sys-
tem），并将之应用到新 E 级轿车身上。 相对
上一代而言， 双功能空气悬挂系统不仅在电
子控制方面有了更为明显的进步， 更把主动
控制空气悬挂系统和自适应阻尼悬挂系统

（ADS II）整合到一起，实现了双重控制。
所谓双重控制， 是指双功能空气悬挂系

统可以同时实现对弹簧软硬度及其内部空气

压力强度的控制。一方面根据当前路面情况，
驾驶风格以及车辆的负载情况来控制避震器

力度，然后往橡胶伸缩管里填充压缩空气，以
确保车辆所必须的舒适程度； 同时还根据当
前的驾驶情况来控制橡胶弹簧管里的空气容

量，以及空气的活动状态，来控制弹簧的软硬
度，进而在增强舒适度的同时提升操控性能。

此外， 双功能空气悬挂系统还可以根据
车轮受到地面冲击产生的加速度进行自动调

节。例如高速过弯时，外侧车轮的空气弹簧和
减震器就会自动变硬，以减小车身的侧倾，在
紧急制动时电子模块也会对前轮的弹簧和减

震器硬度进行加强以减小车身的惯性前倾。
这不仅使车子拥有更高的操控极限和舒适

度，还进一步提升了安全性能。
需要关注的是， 双功能空气悬挂系统还

将传统的底盘升降技术融入其中。 车子高速
行驶时，车身高度会自动降低，从而提高贴地
性能， 以确保良好的高速行驶稳定性并降低
风阻和油耗。慢速通过颠簸路面时，底盘会自
动升高，以提高通过性能。根据应用该技术的
奔驰 E 级轿车的行驶数据显示，当时速高于
140公里，车身会自动降低 15mm，以保证行
驶稳定性，而当时速降回到 70 公里，车身则
回复正常。

目前， 双功能空气悬挂系统已经成为以
奔驰、 迈巴赫为代表的一些高档豪华车的标
准配备。它一般拥有四种工作模式：第一模式
是柔软舒适的设定，用于普通路面的行驶；第
二模式和第三模式减震器分别采取硬压缩、
软回弹和软压缩、硬回弹，以保证车辆在不同
路面情况下， 始终具备最佳的舒适性和操控
性； 第四种模式则是忽略舒适性的极端运动
模式。 系统将根据不同的道路情形在一、二、
三种模式间自动调整弹簧的软硬度， 而最硬
的第四种模式则需要司机自己通过挡把后面

的按扭进行选择。

奥迪汽车

顶级 A8车型连获三项国际大奖

文/万宁

奥迪汽车的顶级车型奥迪 A8近来接连
获得三项国际大奖：在美国《汽车周刊》杂志
举办的年度读者投票中，获“最佳豪华轿车”
称号；同时，该车还摘取了欧洲汽车杂志《汽
车快讯》颁布的 “年度最佳豪华轿车”的荣
誉， 而最令公司兴奋的是奥迪 A8日前被欧
洲最权威防盗研究机构撒卡曼公司授予的防

盗、防撬领域“最安全的豪华轿车”的称号。
新款奥迪 A8自推出以来，凭借其卓越

的品质、顶级做工以及诸如全时四轮驱动技
术及多媒体交互系统 MMI 等全球领先科
技， 在国际的各类豪华车评奖中连夺大奖，
而此次在撒卡曼公司的测试中，奥迪 A8 的
汽车防盗系统和防止入车行窃系统均超越

了五星水平，凭借其警报系统、安全防护玻
璃等安全装备获得的最大化的安全效果，使
其成为豪华轿车级别中的佼佼者。

在欧洲街道上行驶的奔驰 SS级混合动力车通用汽车的““氢动三号””概念车

德国宝马公司推出的装备氢内燃机的宝马 77正在加注氢燃料


