
率先跨入“百万俱乐部”

长安汽车布局中国品牌快慢得失

本报记者 任明杰

12月15日，长安汽车2015年第100万辆自主品牌乘用车———逸动EV在重庆下线。 长安汽车由此成为第一个迈入“百万俱乐部”的中国乘用车品牌。

2012年以来，长安汽车先后推出逸动、CS35、CS75、悦翔V7等新车型，均大获成功，销量迅速增长，坐上了国内乘用车品牌的头把交椅。 不过，长安汽车的产能释放相对较慢，产能缺口不断扩大。 公司对新建产能一直慎之又慎，集团内部以及与合资品牌的产能调配是其第一选择。 在产能利用率严重不足并成为车企利润首要杀手的当下，长安汽车的选择令

人深思。

如今，国内车市进入“新常态” ，中国品牌十分倚重的SUV市场终将结束“蜜月期” ，中国品牌与合资品牌的短兵相接日趋激烈，但细分市场空间依旧广阔，新能源汽车成为中国品牌车企弯道超车的新利器。“后百万”时代，长安汽车又将如何进行布局呢？“我认为中国品牌最大的机会在于服务，这方面还有巨大的提升空间。 ”长安汽车总裁朱华荣如是说。

近三年销量快速增长

在一个月前的广州车展上，继去年将展台面积从1190平米扩展到1750平米后，长安汽车又将自己的展台面积扩展了250平米，达到2000平米。 相应地，长安汽车中国品牌乘用车近三年来销量快速增长，公司总裁朱华荣自豪地宣布：“长安汽车中国品牌乘用车产销量即将突破100万辆，将成为第一个迈进‘百万俱乐部’的中国乘用车品牌。 ”

从0到100万，长安汽车努力了9年。 2006年，长安汽车首款自主品牌乘用车奔奔上市。 随后的几年，又先后推出了杰勋、志翔、悦翔、CX30、CX20、奔奔mini等多款乘用车车型，表现一直不温不火。 直到2012年，长安汽车终于迎来转折，“长安汽车异军突起也就是最近两三年的事情，确切地说是从2012年推出逸动和CS35两款新车型开始的。 ”长安汽车品牌公

关部部长杨大勇对中国证券报记者表示。

“从销售的角度来讲，长安汽车2012年推出的逸动和CS35，包括后来推出的CS75和悦翔V7等几款新车型，跟2012年之前的老车型相比，最直观的一个改变就是在外观造型方面焕然一新，一改中国品牌乘用车给顾客留下的那种粗制滥造的印象，直接带动了长安汽车这几款新车型的热销。 ”山东一长安汽车经销商王刚告诉中国证券报记者，在国内汽车市

场上，消费者还是非常“看脸”的。

产销快报显示，今年前11个月，CS35、CS75、逸动、悦翔系列分别累计销售15.69万辆、16.63万辆、16.82万辆和11.96万辆。 其中，CS35和CS75分列今年前11个月全国SUV销量排行榜的第7位和第4位。 杨大勇告诉中国证券报记者，目前逸动月销量已经排进了全国轿车销量排行榜的前20，悦翔V7在今年年底也将突破月销1万辆的大关。

以4年的新车开发周期计算，长安汽车2012年的转折实际上始于2008年。 杨大勇告诉中国证券报记者，“当年全球金融危机爆发，欧美车企大裁员，很多汽车设计师失业。 我们则以此为契机，就地摆摊招聘，吸纳了大量从通用、福特等流失的汽车设计师。 2006年，我们就在意大利都灵注册成立了设计中心，经过这次人员扩充，初步建立起了200人的设计团

队。 2012年之后我们推出的新车型全部源于这里的设计，立下了汗马功劳。 ”

除了意大利都灵的设计中心，长安汽车还在日本横滨、美国底特律、英国诺丁汉等地建立了外饰、底盘、动力总成等研发中心，初步建立起“五国九地”的研发布局，实现了24小时不间断协同研发。 其研发投入占销售总额的5%，上个五年累计投入160多亿元。 同时，长安汽车还建立了国际标准的研发流程体系CA-PDS和产品实验验证体系 CA-TVS两大体

系，确保汽车产品质量完全达到合资水平，部分超过合资平均水平。

随着体系的逐步完善，长安汽车开始“慢工出细活” 。 据了解，长安汽车推出的CA-PDS产品研发管理流程有3500多项程序文件，CA-TVS品质实验验证体系有4300多项验证体系文件。 在新产品研发的过程中，只要有一个项目文件没过关，整个项目便没法向前推进。 在如此严格的产品开发和验证体系之下，长安汽车新产品的开发周期长达4年。

2012年以来，长安汽车虽然只推出了10款左右的新车型，但却保证了每推出一款新车型都大获成功。 杨大勇表示，“我们并不急于推出太多的新车型，而是希望每推出一款新车型就要上量，否则推得太多，卖得又不好，产品之间再有互相干涉，反而不利于企业形成规模效应。 我们的目标就是，要么不做，要做就月销至少上万。 比如SUV新车型方面，我们希

望推出的这几款年销都能达到10万以上。 当然，像CS95这样的战略性产品例外。 ”

中信建投证券指出，在长安汽车坚持正向研发，通过完善体系不断推出新车型的同时，部分竞争对手进入战略调整期，也为长安汽车实施赶超战略提供了有力的竞争环境。 如曾经的中国品牌龙头奇瑞，2009年推出“多品牌战略” ，但后续未能形成有效协同，财务压力加大，2010年后期进入收缩调整期，2014年产品端才逐渐开始恢复。

国内车市消费升级，特别是SUV车型的热销，也成为长安汽车销量大增的东风。 中汽协数据显示，今年11月，乘用车共销售219.68万辆，环比增长13.42%，同比增长23.74%。 其中，SUV销售71.62万辆，环比增长15.14%，同比增长72.06%；1-11月，乘用车累计销售1868.13万辆，同比增长5.89%，其中，SUV销售542.24万辆，同比增长51.12%。 近几年，长安汽车、长城汽

车、江淮汽车等中国乘用车品牌均是凭借这股东风顺势而起。

产能缺口不断加大

与销量的快速增长相比，长安汽车在产能释放方面却又十分之慢。

去年CS75上市之后，家住北京的张先生便看中了这款车，但从交付定金到提车，张先生却等了足足半年。 “我当时买的是自动挡，手动挡相对来说要快一些，但也是要等好几个月，很多地方还加价提车。 虽然说现在SUV卖得都很火，但像哈弗H6一些跟CS75一个等级的SUV也不用这样等啊。 当时论坛里很多车友都怀疑这是长安汽车搞得一场‘饥饿营

销’ 。 ”张先生告诉中国证券报记者。

实际上，自去年以来，负责生产CS75的北京生产基地，通过分阶段的技术改造努力扩大产能，同时一直加班加点，满负荷生产，但仍然供不应求。 杨大勇向中国证券报记者解释称，“CS75之所以出现供求严重失衡的问题，主要是我们当初在设计产能时预估不足。 CS75的研发是在2010年，定位是10万到15万元的售价。 当时长安汽车还没有10万元售价以上的

车型，我们那时觉得，CS75一年能卖个三五万台就不错了，所以产能设计上只有5万台。 毕竟当时长安汽车的品牌力还没到现在的高度。 但后来随着消费升级，10万到15万元的紧凑型SUV车型已经成了卖得最好的车型。 CS75还没上市，我们就开始扩充产能，从5万到8万，再到10万，一节一节地进行扩充。 ”

产能上的预估不足还导致了供应链管理上的连锁反应。王刚告诉中国证券报记者，“自动挡的提车要比手动挡慢，主要是变速箱的问题，因为手动挡的变速箱是国产的，供应上好调整，而自动挡的变速箱是进口的，供应上不好调整。 ”杨大勇也介绍，“CS75使用的自动变速器是日本爱信的。作为世界三大自动变速箱供应商之一，包括丰田、大众、菲亚特、雪

铁龙在内的很多汽车厂商都是用日本爱信的自动变速箱，它对自动变速箱的供应实行配额管理，年初就谈定，一旦定下来之后，你是不能随时追加的，因为他也是满负荷生产的。 直到后来再调整的时候，我们才逐步加了起来，现在一个月生产2万台CS75应该没什么问题。 ”

从2010年设计到2014年上市，4年的漫长开发周期保证了CS75的成功。 但是，从CS75因为产能估计不足导致出现供不应求的问题来看，长安汽车在市场响应方面动作偏慢，在完善体系建设的同时一定程度上牺牲了效率。 朱华荣在接受相关媒体采访时也表示，“现在长安的体系架构已经完成，但还需完善，有些领域还需结合自己的文化。 同时，我们也发现

一个问题，即体系完善了，但效率降低了，这是我们最近要改善的。 毕竟与世界一流车企相比，当前我们最大的优势就是快，这主要表现在产品对市场的反应上。 ”

CS75只是长安汽车产能不足问题的一个侧面。从长安汽车现有的产能布局来看，乘用车主要有重庆、北京、合肥三大生产基地。其中，重庆渝北工厂设计产能为28万辆，目前主要生产CS35、逸动系列、悦翔V7等产品；北京工厂设计产能为10万辆，目前在产车型主要有睿骋和CS75，考虑到CS75上市后的市场需求，通过分阶段技术改造，目前可达20万辆的年化

产能；去年4月收购的合肥长安已正式投产，可达15万辆的产能，目前主要生产奔奔mini和CX20。 总体来看，长安汽车乘用车的现有产能仅有63万辆，与今年100多万辆的产销量相比缺口十分巨大。

特别是主要生产CS35、逸动系列、悦翔V7等产品的重庆生产基地，今年前11个月，CS35累计销售15.69万辆，逸动系列累计销售16.82万辆，悦翔系列累计销售11.96万辆。 重庆生产基地从今年开始已经出现产能缺口，无法满足市场需求。

按照规划，长安汽车在2016年还将推出5款新车型，除了此次广州车展亮相的CS15，长安汽车还将推出全尺寸7座SUV新车型CS95，进一步完善CS家族谱系。同时，继今年推出逸动EV后，明年长安汽车还将推出新奔奔EV，加大在新能源汽车领域的布局。另外，长安汽车还计划在明年推出一款中型7座SUV新车型CX70，以及新MPV欧尚。新车型的陆续投放，

将对长安汽车的产能提出更高的要求。

新建产能慎之又慎

为解决产能不足的问题，长安汽车今年4月22日晚曾公告称，公司拟定增60亿元，其中30亿元投入到长安汽车城乘用车建设项目。 位于重庆鱼嘴基地的该项目建成后，将贡献24万辆/年的乘用车设计产能，最大产能将达到36万辆/年。

不过，长安汽车方面对中国证券报记者表示，新建产能是产能严重饱和后“逼不得已”才会去做的事情，公司的优先选择还是挖掘现有产能。 自去年以来，通过集团内部的产能调配，以及中国品牌和合资品牌之间的产能调配，长安汽车已实现内部挖潜，消化富裕产能并提升长安汽车自身的产能。

去年3月，长安汽车以4.4亿元收购由控股股东中国长安持有的合肥长安100%的股权，以较低的资金和时间成本获得其15万辆的整车产能。 按照计划，长安汽车未来三年将在合肥长安生产奔奔mini、CX20和悦翔三款车，预计2014年、2015年、2016年分别实现产销1.7万辆、7.84万辆、9.52万辆。 这将在很大程度上减轻重庆和北京两个生产基地的产能负担，并保

障CS35、CS75、逸动、致尚XT等重点产品实现预定的产销目标。

同时，长安汽车越来越多地将部分车型转移至合资公司进行代工。 原先由重庆生产基地生产的新奔奔去年12月停产，并于今年年初转移至合资公司长安铃木进行代工，3月20日，2015款新奔奔于长安铃木工厂下线。 今年3月上市的长安逸动纯电动版原先在重庆基地进行生产，后来也转移至合资公司长安PSA进行生产，今年7月9日，长安PSA逸动纯电动在

长安PSA深圳生产基地下线。 长安汽车的如此调配，一方面充分利用了合资公司的富余产能，另一方面也大大解决了自身的产能紧张问题。

销量快速增长，产能缺口巨大，长安汽车在产能扩张问题上为何还如此谨慎？杨大勇向中国证券报记者解释称，“我们曾经做过一个研究，产能利用率不足是影响企业利润的最重要的因素之一。 说实话，新建产能很简单，但是，产能建起来之后，一旦利用率不足，对企业利润的影响将会非常之大。 所以，我们必须在充分消化现有产能的基础上，才会去考虑

新建产能。 ”

今年以来，随着国内车市进入“新常态” ，产能利用率严重不足正成为国内车企利润的首要杀手。中汽协发布的最新数据显示，今年前11个月，国内汽车产销分别达到2182.39万辆和2178.66万辆，同比分别增长1.80%和3.34%。 业内预计，今年国内汽车产销预计在2500万辆左右。 但与之相比，2015年中国汽车行业的产能将达到4000万辆，产能利用率严重不足。

据来自国际咨询公司IHS� Automotive的分析数据显示，中国汽车行业2010年整体产能利用率尚有91%，但预计到2015年将降至68%，已低于70%的产能利用率“红灯值” 。

2002年至2011年是中国汽车业发展的“黄金十年” 。 2009年1月14日，国务院常务会议审议并原则通过汽车产业振兴规划，除从2009年1月20日至12月31日对1.6升及以下排量乘用车按5%征收车辆购置税之外，国家还将从2009年3月1日起至12月31日安排50亿元资金，对农民报废三轮汽车和低速货车换购轻型载货车及购买1.3升以下排量微型客车的给予一

次性财政补贴。 在此带动下，2009年国内汽车销量达到1364万辆，同比大增46.15%，中国一跃成为全球汽车产销第一大国。

中国汽车市场的快速增长使各大车企纷纷加大了对中国市场的投资。 据加拿大温莎大学汽车研究中心发布的《主流汽车制造商投资报告》，2012年全球60%的整车产能新建投资流向中国。 从确定投资建厂到工厂投入运行通常需要3年周期，2012年的产能规划将在2015年集中爆发。

在产能爆发的当下，2015年的国内车市却急转直下，特别是今年4-8月国内汽车销量一度出现连续五个月的负增长，直到今年9月底汽车购置税减半政策再次出台后才得以复苏。 不少业内人士还担忧，新一轮的刺激政策有可能影响国内汽车产业淘汰落后产能的进程，未来汽车产能利用率低下的问题将更加严重。

2015年，在国内车市萎靡的背景下，车企利润严重滑坡，库存高企，经销商出现倒闭潮。不过，长安汽车除了调整生产线而保持的战术性库存，整体的库存却在下降。朱华荣表示，目前长安汽车80%的经销商都已经实现盈利。王刚告诉中国证券报记者，“长安汽车的经销商亏损甚至倒闭的也有，但都不是因为经营的问题，而是因为乱投资其他领域造成的。”

在国内车市进入“新常态” ，产能利用率严重不足的当下，长安汽车的选择不禁令人深思。

坚持“两条腿走路”

在“后百万”时代，长安汽车又将何去何从？

未来5年，包括长安汽车在内的中国品牌十分倚重的SUV市场预计仍将保持快速增长的势头。 在发达国家的成熟乘用车市场上，SUV车型占整个乘用车销量的比重在35%左右，而目前中国市场SUV车型的占比仅有28%，预计到2018年中国市场SUV车型的占比才能达到35%。 考虑到中国市场对SUV车型的定义十分宽泛，预计国内乘用车市场SUV的占比将

接近40%，时间点预计会在2020年。

“照此估算，到2020年，长安汽车SUV的销量将达到140万辆，如果每款SUV车型达到20万以上的销量，预计能容纳5-7款SUV车型。 所以，长安汽车未来会进一步加大对SUV市场的布局，完善SUV谱系。 ”杨大勇告诉中国证券报记者，目前长安汽车有CS35和CS75两款在售SUV车型，CS15已经于广州车展亮相，未来还将推出CS95、CS55，建立从微型到全尺寸

的SUV全谱系布局。

朱华荣在接受中国证券报记者采访时也表示，“虽然SUV仍有望保持快速增长，但我认为汽车市场，无论是轿车市场还是SUV市场，高速增长都有一个时间阶段，过了这个阶段都要回归正常增长，未来SUV市场的高速增长也会回归理性，其未来的市场竞争将会像今天的轿车市场一样激烈。 ”

与合资品牌长期布局20万元售价以上SUV市场，从而给中国品牌在20万元以下SUV市场留下了广阔发展空间不同，在轿车市场，由于合资品牌在轿车市场的各个级别都进行了密集布局，中国品牌轿车的发展空间十分有限，利润率普遍低下。 国内SUV龙头长城汽车董事长魏建军甚至在去年长城汽车科技节上放言，“长城暂时放弃轿车（业务），聚焦资源

发展SUV。 ”

不过，着眼未来，坚持“两条腿走路”正越来越成为中国品牌车企的共识。 在今年的长城汽车科技节上，魏建军重申，“长城从来没有放弃轿车业务，也没有停止过轿车生产。 ”朱华荣也表示，“只靠某一个车型要长期站稳脚跟是很困难的，即使轿车很难做，我们也会加大对轿车市场的布局，这是每个车企的必争之地。 ”

在轿车领域，长安汽车2012年以来推出的逸动、悦翔V7并不逊于同价位合资品牌，与合资品牌的短兵相接也早已展开。 同时，通过赞助《出彩中国人》、逸动城市任务、CS星空之旅等品牌推广活动，长安汽车的品牌影响力也与日俱升。 朱华荣告诉中国证券报记者，“我们做品牌监测的时候发现，长安汽车有37%的用户是从合资品牌转移过来的，尤其在北京

市场，有80%的用户是从合资品牌转移过来的。 现在不像以前那样我们在中国品牌的小圈子里面竞争，而是更多地到了与合资品牌面对面竞争的时代。 当然，这样的竞争会更激烈，机会自然也要更多。 ”

在SUV市场，以前泾渭分明的合资品牌和中国品牌也开始进入短兵相接时代。 一方面，今年以来，合资品牌通过不断地价格下探，开始蚕食中国品牌的领地；另一方面，以长城汽车为代表的中国品牌SUV车企也通过哈弗H8、哈弗H9等中高端SUV，不断寻求向上突破的空间。

朱华荣表示，“合资品牌和中国品牌已经全面打在一起，合资品牌价格下探是必然的，中国品牌向上突破也是有益的探索。 当然，每个企业都有自己的实际情况，就长安汽车而言，我们原来计划做一个高端品牌，发展长安的高端品牌，但经过慎重研究之后暂停了。 当然，从产品上来说，我们也在寻求向上发展的空间，比如说我们计划明年发布的CS95。 ”

“我认为中国品牌最大的机会在于服务，这方面还有巨大的提升空间。 ”朱华荣表示，长安汽车今年首度尝试“粉丝大会” ，按照规划，长安汽车今年在客户服务领域的资金投入达1亿元。 未来，公司将由“以产品为中心”转变为“以客户为中心” ，每年投入3亿元，用于粉丝运营、会员管理和客户服务水平的提升。

在中国品牌车企最有可能实现弯道超车的新能源汽车领域，长安汽车也不甘落后。 今年3月6日，长安汽车在重庆发布了面向未来10年的新能源汽车发展战略。 根据规划，长安汽车将投入180亿元，在纯电动和混合动力两大技术平台上推出34款产品，累积销量将达到200万辆。
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坚持“两条腿走路”

在“后百万” 时代，长安汽车又将何去

何从？

未来5年， 包括长安汽车在内的中国品

牌十分倚重的SUV市场预计仍将保持快速

增长的势头。 在发达国家的成熟乘用车市场

上，SUV车型占整个乘用车销量的比重在

35%左右，而目前中国市场SUV车型的占比

仅有28%，预计到2018年中国市场SUV车型

的占比才能达到35% 。 考虑到中国市场对

SUV车型的定义十分宽泛，预计国内乘用车

市场SUV的占比将接近40%，时间点预计会

在2020年。

“照此估算，到2020年，长安汽车SUV

的销量将达到140万辆， 如果每款SUV车型

达到20万以上的销量， 预计能容纳5-7款

SUV车型。 所以，长安汽车未来会进一步加

大对SUV市场的布局，完善SUV谱系。 ” 杨

大勇告诉中国证券报记者，目前长安汽车有

CS35和CS75两款在售SUV车型，CS15已经

于广州车展亮相， 未来还将推出 CS95、

CS55， 建立从微型到全尺寸的SUV全谱系

布局。

朱华荣在接受中国证券报记者采访时

也表示，“虽然SUV仍有望保持快速增长，

但我认为汽车市场， 无论是轿车市场还是

SUV市场， 高速增长都有一个时间阶段，

过了这个阶段都要回归正常增长， 未来

SUV市场的高速增长也会回归理性， 其未

来的市场竞争将会像今天的轿车市场一样

激烈。 ”

与合资品牌长期布局20万元售价以上

SUV市场， 从而给中国品牌在20万元以下

SUV市场留下了广阔发展空间不同，在轿车

市场，由于合资品牌在轿车市场的各个级别

都进行了密集布局，中国品牌轿车的发展空

间十分有限，利润率普遍低下。 国内SUV龙

头长城汽车董事长魏建军甚至在去年长城

汽车科技节上放言，“长城暂时放弃轿车

（业务），聚焦资源发展SUV。 ”

不过，着眼未来，坚持“两条腿走路” 正

越来越成为中国品牌车企的共识。 在今年的

长城汽车科技节上， 魏建军重申，“长城从

来没有放弃轿车业务，也没有停止过轿车生

产。 ” 朱华荣也表示，“只靠某一个车型要长

期站稳脚跟是很困难的， 即使轿车很难做，

我们也会加大对轿车市场的布局，这是每个

车企的必争之地。 ”

在轿车领域， 长安汽车2012年以来推

出的逸动、悦翔V7并不逊于同价位合资品

牌，与合资品牌的短兵相接也早已展开。同

时，通过赞助《出彩中国人》、逸动城市任

务、CS星空之旅等品牌推广活动， 长安汽

车的品牌影响力也与日俱升。 朱华荣告诉

中国证券报记者，“我们做品牌监测的时

候发现， 长安汽车有37%的用户是从合资

品牌转移过来的，尤其在北京市场，有80%

的用户是从合资品牌转移过来的。 现在不

像以前那样我们在中国品牌的小圈子里面

竞争， 而是更多地到了与合资品牌面对面

竞争的时代。 当然，这样的竞争会更激烈，

机会自然也要更多。 ”

在SUV市场，以前泾渭分明的合资品牌

和中国品牌也开始进入短兵相接时代。 一方

面，今年以来，合资品牌通过不断地价格下

探，开始蚕食中国品牌的领地；另一方面，以

长城汽车为代表的中国品牌SUV车企也通

过哈弗H8、 哈弗H9等中高端SUV， 不断寻

求向上突破的空间。

朱华荣表示，“合资品牌和中国品牌已

经全面打在一起，合资品牌价格下探是必然

的，中国品牌向上突破也是有益的探索。 当

然，每个企业都有自己的实际情况，就长安

汽车而言， 我们原来计划做一个高端品牌，

发展长安的高端品牌，但经过慎重研究之后

暂停了。当然，从产品上来说，我们也在寻求

向上发展的空间，比如说我们计划明年发布

的CS95。 ”

“我认为中国品牌最大的机会在于服

务，这方面还有巨大的提升空间。 ” 朱华荣

表示，长安汽车今年首度尝试“粉丝大会” ，

按照规划，长安汽车今年在客户服务领域的

资金投入达1亿元。 未来，公司将由“以产品

为中心” 转变为“以客户为中心” ，每年投

入3亿元，用于粉丝运营、会员管理和客户服

务水平的提升。

在中国品牌车企最有可能实现弯道超

车的新能源汽车领域， 长安汽车也不甘落

后。 今年3月6日，长安汽车在重庆发布了面

向未来10年的新能源汽车发展战略。根据规

划，长安汽车将投入180亿元，在纯电动和混

合动力两大技术平台上推出34款产品，累积

销量将达到200万辆。

率先跨入“百万俱乐部”

长安汽车布局中国品牌快慢得失

□本报记者 任明杰

12月15日， 长安汽车2015年第100万辆自主品牌乘用车———逸动EV在重庆下线。 长安汽车由此成为第一个迈入

“百万俱乐部”的中国乘用车品牌。

2012年以来，长安汽车先后推出逸动、CS35、CS75、悦翔V7等新车型，均大获成功，销量迅速增长，坐上了国内乘

用车品牌的头把交椅。不过，长安汽车的产能释放相对较慢，产能缺口不断扩大。公司对新建产能一直慎之又慎，集团内

部以及与合资品牌的产能调配是其第一选择。 在产能利用率严重不足并成为车企利润首要杀手的当下，长安汽车的选

择令人深思。

如今，国内车市进入“新常态” ，中国品牌十分倚重的SUV市场终将结束“蜜月期” ，中国品牌与合资品牌的短兵

相接日趋激烈，但细分市场空间依旧广阔，新能源汽车成为中国品牌车企弯道超车的新利器。“后百万”时代，长安汽车

又将如何进行布局呢？“我认为中国品牌最大的机会在于服务，这方面还有巨大的提升空间。 ” 长安汽车总裁朱华荣如

是说。

近三年销量快速增长

在一个月前的广州车展上，继去年将展台面积

从1190平米扩展到1750平米后， 长安汽车又将自

己的展台面积扩展了250平米，达到2000平米。 相

应地，长安汽车中国品牌乘用车近三年来销量快速

增长， 公司总裁朱华荣自豪地宣布：“长安汽车中

国品牌乘用车产销量即将突破100万辆，将成为第

一个迈进‘百万俱乐部’ 的中国乘用车品牌。 ”

从0到100万，长安汽车努力了9年。 2006年，

长安汽车首款自主品牌乘用车奔奔上市。 随后的

几年， 又先后推出了杰勋、 志翔、 悦翔、CX30、

CX20、奔奔mini等多款乘用车车型，表现一直不

温不火。 直到2012年， 长安汽车终于迎来转折，

“长安汽车异军突起也就是最近两三年的事情，

确切地说是从2012年推出逸动和CS35两款新车

型开始的。 ” 长安汽车品牌公关部部长杨大勇对

中国证券报记者表示。

“从销售的角度来讲， 长安汽车2012年推出

的逸动和CS35， 包括后来推出的CS75和悦翔V7

等几款新车型， 跟2012年之前的老车型相比，最

直观的一个改变就是在外观造型方面焕然一新，

一改中国品牌乘用车给顾客留下的那种粗制滥造

的印象， 直接带动了长安汽车这几款新车型的热

销。 ” 山东一长安汽车经销商王刚告诉中国证券

报记者，在国内汽车市场上，消费者还是非常“看

脸” 的。

产销快报显示， 今年前11个月，CS35、CS75、

逸动、悦翔系列分别累计销售15. 69万辆、16. 63万

辆、16. 82万辆和11. 96万辆。 其中，CS35和CS75分

列今年前11个月全国SUV销量排行榜的第7位和

第4位。 杨大勇告诉中国证券报记者，目前逸动月

销量已经排进了全国轿车销量排行榜的前20，悦

翔V7在今年年底也将突破月销1万辆的大关。

以4年的新车开发周期计算，长安汽车2012年

的转折实际上始于2008年。 杨大勇告诉中国证券

报记者，“当年全球金融危机爆发，欧美车企大裁

员，很多汽车设计师失业。 我们则以此为契机，就

地摆摊招聘，吸纳了大量从通用、福特等流失的汽

车设计师。 2006年， 我们就在意大利都灵注册成

立了设计中心，经过这次人员扩充，初步建立起了

200人的设计团队。 2012年之后我们推出的新车

型全部源于这里的设计，立下了汗马功劳。 ”

除了意大利都灵的设计中心， 长安汽车还在

日本横滨、美国底特律、英国诺丁汉等地建立了外

饰、底盘、动力总成等研发中心，初步建立起“五

国九地” 的研发布局，实现了24小时不间断协同

研发。 其研发投入占销售总额的5%，上个五年累

计投入160多亿元。 同时，长安汽车还建立了国际

标准的研发流程体系CA-PDS和产品实验验证体

系CA-TVS两大体系， 确保汽车产品质量完全达

到合资水平，部分超过合资平均水平。

随着体系的逐步完善，长安汽车开始“慢工

出细活” 。 据了解，长安汽车推出的CA-PDS产品

研发管理流程有3500多项程序文件，CA-TVS品

质实验验证体系有4300多项验证体系文件。 在新

产品研发的过程中，只要有一个项目文件没过关，

整个项目便没法向前推进。 在如此严格的产品开

发和验证体系之下， 长安汽车新产品的开发周期

长达4年。

2012年以来，长安汽车虽然只推出了10款左

右的新车型，但却保证了每推出一款新车型都大

获成功。杨大勇表示，“我们并不急于推出太多的

新车型， 而是希望每推出一款新车型就要上量，

否则推得太多，卖得又不好，产品之间再有互相

干涉，反而不利于企业形成规模效应。 我们的目

标就是，要么不做，要做就月销至少上万。 比如

SUV新车型方面，我们希望推出的这几款年销都

能达到10万以上。 当然，像CS95这样的战略性产

品例外。 ”

中信建投证券指出， 在长安汽车坚持正向研

发，通过完善体系不断推出新车型的同时，部分竞

争对手进入战略调整期， 也为长安汽车实施赶超

战略提供了有力的竞争环境。 如曾经的中国品牌

龙头奇瑞，2009年推出“多品牌战略” ，但后续未

能形成有效协同， 财务压力加大，2010年后期进

入收缩调整期，2014年产品端才逐渐开始恢复。

国内车市消费升级，特别是SUV车型的热销，

也成为长安汽车销量大增的东风。 中汽协数据显

示，今年11月，乘用车共销售219. 68万辆，环比增

长13. 42% ， 同比增长23. 74% 。 其中，SUV销售

71. 62万辆，环比增长15. 14% ，同比增长72. 06% ；

1-11月，乘用车累计销售1868. 13万辆，同比增长

5. 89% ， 其中，SUV销售542. 24万辆， 同比增长

51. 12%。 近几年，长安汽车、长城汽车、江淮汽车

等中国乘用车品牌均是凭借这股东风顺势而起。

产能缺口不断加大

与销量的快速增长相比，长安汽车在产

能释放方面却又十分之慢。

去年CS75上市之后，家住北京的张先生

便看中了这款车， 但从交付定金到提车，张

先生却等了足足半年。 “我当时买的是自动

挡，手动挡相对来说要快一些，但也是要等

好几个月，很多地方还加价提车。 虽然说现

在SUV卖得都很火， 但像哈弗H6一些跟

CS75一个等级的SUV也不用这样等啊。当时

论坛里很多车友都怀疑这是长安汽车搞得

一场‘饥饿营销’ 。 ”张先生告诉中国证券报

记者。

实际上，自去年以来，负责生产CS75的

北京生产基地，通过分阶段的技术改造努力

扩大产能，同时一直加班加点，满负荷生产，

但仍然供不应求。 杨大勇向中国证券报记者

解释称，“CS75之所以出现供求严重失衡的

问题，主要是我们当初在设计产能时预估不

足。 CS75的研发是在2010年，定位是10万到

15万元的售价。 当时长安汽车还没有10万元

售价以上的车型， 我们那时觉得，CS75一年

能卖个三五万台就不错了，所以产能设计上

只有5万台。 毕竟当时长安汽车的品牌力还

没到现在的高度。 但后来随着消费升级，10

万到15万元的紧凑型SUV车型已经成了卖

得最好的车型。 CS75还没上市，我们就开始

扩充产能，从5万到8万，再到10万，一节一节

地进行扩充。 ”

产能上的预估不足还导致了供应链管

理上的连锁反应。 王刚告诉中国证券报记

者，“自动挡的提车要比手动挡慢，主要是变

速箱的问题， 因为手动挡的变速箱是国产

的，供应上好调整，而自动挡的变速箱是进

口的， 供应上不好调整。 ” 杨大勇也介绍，

“CS75使用的自动变速器是日本爱信的。 作

为世界三大自动变速箱供应商之一，包括丰

田、大众、菲亚特、雪铁龙在内的很多汽车厂

商都是用日本爱信的自动变速箱，它对自动

变速箱的供应实行配额管理， 年初就谈定，

一旦定下来之后， 你是不能随时追加的，因

为他也是满负荷生产的。 直到后来再调整的

时候，我们才逐步加了起来，现在一个月生

产2万台CS75应该没什么问题。 ”

从2010年设计到2014年上市，4年的漫

长开发周期保证了CS75的成功。 但是，从

CS75因为产能估计不足导致出现供不应求

的问题来看， 长安汽车在市场响应方面动作

偏慢， 在完善体系建设的同时一定程度上牺

牲了效率。 朱华荣在接受相关媒体采访时也

表示，“现在长安的体系架构已经完成，但还

需完善， 有些领域还需结合自己的文化。 同

时，我们也发现一个问题，即体系完善了，但

效率降低了，这是我们最近要改善的。毕竟与

世界一流车企相比， 当前我们最大的优势就

是快，这主要表现在产品对市场的反应上。 ”

CS75只是长安汽车产能不足问题的一

个侧面。从长安汽车现有的产能布局来看，乘

用车主要有重庆、北京、合肥三大生产基地。

其中， 重庆渝北工厂设计产能为28万辆，目

前主要生产CS35、 逸动系列、 悦翔V7等产

品；北京工厂设计产能为10万辆，目前在产

车型主要有睿骋和CS75， 考虑到CS75上市

后的市场需求，通过分阶段技术改造，目前可

达20万辆的年化产能； 去年4月收购的合肥

长安已正式投产，可达15万辆的产能，目前

主要生产奔奔mini和CX20。 总体来看，长安

汽车乘用车的现有产能仅有63万辆，与今年

100多万辆的产销量相比缺口十分巨大。

特别是主要生产CS35、逸动系列、悦翔

V7等产品的重庆生产基地， 今年前11个月，

CS35累计销售15.69万辆， 逸动系列累计销

售16.82万辆，悦翔系列累计销售11.96万辆。

重庆生产基地从今年开始已经出现产能缺

口，无法满足市场需求。

按照规划，长安汽车在2016年还将推出

5款新车型，除了此次广州车展亮相的CS15，

长安汽车还将推出全尺寸7座SUV新车型

CS95，进一步完善CS家族谱系。 同时，继今

年推出逸动EV后，明年长安汽车还将推出新

奔奔EV，加大在新能源汽车领域的布局。 另

外，长安汽车还计划在明年推出一款中型7座

SUV新车型CX70，以及新MPV欧尚。新车型

的陆续投放， 将对长安汽车的产能提出更高

的要求。

新建产能慎之又慎

为解决产能不足的问题，长安汽车今年

4月22日晚曾公告称， 公司拟定增60亿元，

其中30亿元投入到长安汽车城乘用车建设

项目。 位于重庆鱼嘴基地的该项目建成后，

将贡献24万辆/年的乘用车设计产能， 最大

产能将达到36万辆/年。

不过，长安汽车方面对中国证券报记者

表示，新建产能是产能严重饱和后“逼不得

已” 才会去做的事情，公司的优先选择还是

挖掘现有产能。 自去年以来，通过集团内部

的产能调配，以及中国品牌和合资品牌之间

的产能调配， 长安汽车已实现内部挖潜，消

化富裕产能并提升长安汽车自身的产能。

去年3月， 长安汽车以4 . 4亿元收购由

控股股东中国长安持有的合肥长安100%

的股权， 以较低的资金和时间成本获得其

15万辆的整车产能。按照计划，长安汽车未

来三年将在合肥长安生产奔奔mini、CX20

和悦翔三款车，预计2014年、2015年、2016

年分别实现产销 1 . 7万辆、7 . 84万辆、9 . 52

万辆。 这将在很大程度上减轻重庆和北京

两个生产基地的产能负担， 并保障CS35、

CS75、逸动、致尚XT等重点产品实现预定

的产销目标。

同时，长安汽车越来越多地将部分车型

转移至合资公司进行代工。 原先由重庆生产

基地生产的新奔奔去年12月停产，并于今年

年初转移至合资公司长安铃木进行代工，3

月20日，2015款新奔奔于长安铃木工厂下

线。 今年3月上市的长安逸动纯电动版原先

在重庆基地进行生产，后来也转移至合资公

司长安PSA进行生产， 今年7月9日， 长安

PSA逸动纯电动在长安PSA深圳生产基地

下线。 长安汽车的如此调配，一方面充分利

用了合资公司的富余产能，另一方面也大大

解决了自身的产能紧张问题。

销量快速增长，产能缺口巨大，长安汽

车在产能扩张问题上为何还如此谨慎？ 杨大

勇向中国证券报记者解释称，“我们曾经做

过一个研究，产能利用率不足是影响企业利

润的最重要的因素之一。 说实话，新建产能

很简单，但是，产能建起来之后，一旦利用率

不足，对企业利润的影响将会非常之大。 所

以， 我们必须在充分消化现有产能的基础

上，才会去考虑新建产能。 ”

今年以来， 随着国内车市进入 “新常

态” ，产能利用率严重不足正成为国内车企

利润的首要杀手。 中汽协发布的最新数据显

示，今年前11个月，国内汽车产销分别达到

2182. 39万辆和2178. 66万辆，同比分别增长

1. 80%和3. 34%。 业内预计，今年国内汽车产

销预计在2500万辆左右。 但与之相比，2015

年中国汽车行业的产能将达到4000万辆，产

能利用率严重不足。 据来自国际咨询公司

IHS � Automotive的分析数据显示， 中国汽

车行业2010年整体产能利用率尚有91%，但

预计到2015年将降至68%，已低于70%的产

能利用率“红灯值” 。

2002年至2011年是中国汽车业发展的

“黄金十年” 。 2009年1月14日，国务院常务

会议审议并原则通过汽车产业振兴规划，除

从2009年1月20日至12月31日对1. 6升及以

下排量乘用车按5%征收车辆购置税之外，

国家还将从2009年3月1日起至12月31日安

排50亿元资金，对农民报废三轮汽车和低速

货车换购轻型载货车及购买1. 3升以下排量

微型客车的给予一次性财政补贴。 在此带动

下，2009年国内汽车销量达到1364万辆，同

比大增46. 15%， 中国一跃成为全球汽车产

销第一大国。

中国汽车市场的快速增长使各大车企

纷纷加大了对中国市场的投资。 据加拿大温

莎大学汽车研究中心发布的 《主流汽车制

造商投资报告》，2012年全球60%的整车产

能新建投资流向中国。 从确定投资建厂到工

厂投入运行通常需要3年周期，2012年的产

能规划将在2015年集中爆发。

在产能爆发的当下，2015年的国内车市

却急转直下， 特别是今年4-8月国内汽车销

量一度出现连续五个月的负增长，直到今年

9月底汽车购置税减半政策再次出台后才得

以复苏。 不少业内人士还担忧，新一轮的刺

激政策有可能影响国内汽车产业淘汰落后

产能的进程，未来汽车产能利用率低下的问

题将更加严重。

2015年， 在国内车市萎靡的背景下，车

企利润严重滑坡，库存高企，经销商出现倒

闭潮。 不过，长安汽车除了调整生产线而保

持的战术性库存，整体的库存却在下降。 朱

华荣表示，目前长安汽车80%的经销商都已

经实现盈利。 王刚告诉中国证券报记者，

“长安汽车的经销商亏损甚至倒闭的也有，

但都不是因为经营的问题，而是因为乱投资

其他领域造成的。 ” 在国内车市进入“新常

态” ，产能利用率严重不足的当下，长安汽

车的选择不禁令人深思。
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