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《達圖爾傳》
第二部《奔騰年代》
不出所料，第二天截然相反的論調就

會出現在報紙上。當然，還會有報童一邊

喊著：驚人、勁爆、特大新聞！，一邊揮

舞著各色小報在大街上賣力地叫賣。

第18章  權力遊戲（第3節）
當第二天早晨，人們翻看今天的新報

紙時就會產生懷疑：昨天報紙刊登的內容

是不是真的？因為今天的內容和昨天的反

差實在是太大了！

桑托斯先生，1942年在那布島被日

本軍隊捕獲，並送入集中營，隨後被判處

死刑。後經信仰天主教的日本軍官岸田信

彥中佐勸降，得以在日偽政府中任職。期

間主要負責替日本軍隊徵集大米等軍需物

資，他加重了菲尼亞，特別是哈利維雅

的糧食短缺，讓廣大人民長期處在饑荒之

中……

隨之而來的小報、傳單的內容就更

是異常的勁爆了：《賣國賊當總統天理不

容》、《飢餓而死的親人們不會答應》、

《餓死的游擊隊員不答應》……

緊接著報紙上就又刊登了新消息，由

麥克阿瑟將軍親筆簽名的《麥克阿瑟向菲

尼亞民眾的聲明》。《聲明》內容如下：

桑托斯先生在太平洋戰爭期間曾擔任過美

菲聯軍聯絡員。並奉命打入日本軍營，為

聯軍提供了很多重要情報。桑托斯和我相

識二十多年，他從未有過對菲尼亞和美國

的不忠行為，更不存在通敵行為。《聲

明》旁邊還配發了麥克阿瑟將軍與桑托斯

握手的大幅照片。

隨之而來的小報、傳單的內容就是：

《忍辱負重的英雄》、《深入敵後》……

同樣，如果今天報紙上刊登了下面的

內容：

現任總統奧古斯都先生，1878年，出

生於黎宿市。1903年，畢業於菲尼亞聖胡

安學院法律系。1900年，為《哈利維雅日

報》報紙主編。1907年，與偉大的阿德裡

安總統一起成立民族主義黨。同年，作為

民族主義黨後選人參加競選，和阿德裡安

總統一起入選菲尼亞眾議院。

1916年，參與發起制定了《瓊斯法

案》，擴大了菲尼亞人參政議政的權利，

使菲尼亞真正擁有了獨立的立法權。1932

年，率領菲尼亞獨立使團前往華盛頓，促

使美國國會通過一系列法律，為菲尼亞的

獨立奠定了基礎。1935年，當選為菲尼亞

自治政府副總統，1941年連任。

日本入侵菲尼亞後，他和阿德裡安總

統一同流亡海外，與日本侵略者進行了艱

苦卓絕的鬥爭。1944年10月20日，阿德裡

安總統事業的繼承者奧古斯都先生和麥克

阿瑟將軍一同在萊特島登陸，開啟了光復

菲尼亞的戰役……

配發的是麥克阿瑟將軍那張著名的

《涉水登陸菲尼亞》的大幅照片。

沒過兩天，就會有報紙刊登，據《華

盛頓郵報》、《紐約時報》報道：菲尼亞

總統候選人、參議員桑托斯先生昨日抵達

華盛頓。就菲尼亞獨立問題桑托斯先生與

美國國會進行了友好協商。雙方就菲尼亞

主權移交問題達成一系列共識……

你方唱罷我登場，幾個來回下來，大

家都知道美國是支持誰了。但麥克阿瑟的

《聲明》和來自遙遠的大洋彼岸美國的聲

音，並不能控制普通民眾的選擇，畢竟絕

大多數菲尼亞人是看不懂報紙的。特別是

哈利維雅人在戰爭中深受苦難，他們對侵

略者的恨，讓他們在情感上還是難以支持

桑托斯，反而對奧古斯都有所青睞。

桑托斯與奧古斯都兩人之間的競爭似

乎不分伯仲。

但這種平衡很快被突破，桑托斯的競

選搭檔副總統特朗德的故事開始在報紙上

反覆出現：「他的妻子和3個孩子在解放哈

利維雅的戰役中死去，她們和成千上萬的

哈利維雅人一樣，是這場站爭的受害者，

讓我們團結起來建設我們的家園……」。

總之，那是在對事實進行陳述之中摻雜著

的些許溫情默默地引導。隨後，佔據各大

報紙頭版頭條的內容幾乎都是桑托斯帶著

他的競選團隊，遊走於各大城市與各個家

族和地方行政長官會面，暢談菲尼亞的發

展大計的《新聞報道》。
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重回中國第二
重慶汽車「翻盤」了？

汽車城的競賽，再迎變局。2024年1月

21日下午，在重慶市政協六屆二次會議上，

重慶市政協經濟委主任江濤表示，2023年重

慶汽車產量達到232萬輛，排名躍升至全國第

二位，這也是重慶時隔7年重回全國第二的位

置。

此前數年，廣州、上海的汽車產量均在

全國城市中遙遙領先，堪稱國內汽車城「雙

雄」。如今，這一格局被重慶打破。重慶曾

高喊要成為「中國底特律」，連續三年穩居

「全國最大汽車生產基地」，在汽車革命浪

潮襲來之際，也曾陷入產銷量腰斬的低迷，

但這座老牌汽車城仍在試圖講好轉型的故。

掉到「第七」
在中國的造車版圖裡，重慶是舉足輕重

的汽車工業重鎮。1958年，新中國第一輛吉

普車在長安汽車設計並生產下線。改革開放

後，長安機器廠「軍轉民」開始進軍微車行

業。

「長安集團過去生產軍用汽車，轉型民

用車在技術上還是較為容易的。而且依托國

家在三線建設時期的大型工業投資，重慶躋

身全國七大汽車生產基地之一，還擁有了從

整車到零部件、從研發到生產的完整汽車產

業鏈條。」重慶工商大學經濟學院副教授李

然告訴。

進入2000年後，憑借長安鈴木、福特、

馬自達等合資品牌，以及走薄利多銷路線的

本地品牌，重慶汽車產銷量一路走高，迎來

了意氣風發的黃金年代。2014到2016年，重

慶汽車產量連續3年登頂全國第一。這個時

期，全國每八輛車就有一輛是重慶造。

只是，巔峰過後，重慶汽車業就陷入

了長達數年的低迷——本地車企破產重組、

合資品牌敗退撤走、全市汽車產量腰斬。在

全國汽車業版圖中，重慶一路滑落，2017到

2019年間，昔日「第一城」相繼被上海、吉

林、湖北、廣西、北京趕超，跌至「汽車產

量第七城」。

汽車產業受挫，重慶的壓力不言而喻。

時任重慶經信委相關負責人曾在公開場合表

示，如果重慶汽車產業再不謀求轉型，未來

面臨的不僅是支柱產業能否支撐得住的問

題，背後還有幾十萬人的就業問題。

當時，重慶面臨的是雙重轉型困境。一

方面是「求量不求質」的低端路線，在消費

升級的趨勢下不再奏效。激進的力帆一度拋

出「汽車今年是每公斤100元，5年後就是每

公斤40元」的「汽車論斤賣」論調，終因低

價低質而被市場拋棄。類似的是，小康、銀

翔、斯威等一批重慶品牌也被打上「中低端

化、品質欠優、產品迭代緩慢」的標籤，既

要經受銷量暴跌的市場拷打，還難以擺脫效

益低下的魔咒。2012年，重慶單車價值7.4萬

元，比全國低6萬元，單車利潤更不到全國平

均水平的1/3。

另一方面，汽車行業正在醞釀電動化變

局，重慶卻沒有及時搭上變革的列車。2018

年，比亞迪銷量翻番，特斯拉準備開建上海

臨港工廠，但重慶到2020年，全市新能源汽

車產量佔全國比重都還不到3％，遠低於重慶

整體汽車板塊在全國的占比。

對於重慶汽車業的轉型遲緩，主流觀點

認為原因在於船大難調頭。重慶市汽車產業

商會副會長兼秘書長、招商車研總經理閔照

源則補充道，重慶本地車企主要生產中低端

車型，既導致企業對新技術的敏感度低於沿

海城市，同時也意味著利潤微薄，能投入到

新技術研發應用的人力物力有限。

「大概在2018年底、2019年初，重慶市

政府召集了全市汽車行業的車企、學會還有

研究院，開會共同討論產業的轉型發展，

引導整個產業往新能源和智能網聯方向升

級。」閔照源回憶。

引進還是改造？
方向既定，隨之而來的則是怎樣轉的問

題。

重慶市經信委提供給的相關資料顯示，

重慶全市有整車企業20家，長安、上汽、東

風、吉利、長城等國內頭部車企集聚。零部

件配套方面，有規模以上汽車零部件企業上

千家，具備發動機、變速器、制動系統各大

總成等完整的供應體系。

歷經近半個世紀的發展，重慶形成了

龐大的汽車產業集群，故而重慶轉型換道，

主線不在於引進造車新勢力，而是依靠原有

的車企向新能源汽車轉型。「重慶基於本地

的原有供應體系優勢，採用從1到N的發展策

略，以整帶零，融合發展。」火石創造產業

研究院副院長馮雷舉例道，比如支持整車企

業加大培育和採購力度，帶動零部件企業做

大做強，還有推動整車企業與零部件企業同

步研發，發展新型零部件產品。

隨著新能源車大戰的開啟，重慶重振汽

車產業的決心愈加迫切。2022年，重慶市就

發佈了34條新能源汽車相關政策，同年，重

慶提出要著力打造「33618」現代製造業集群

體系，第一個「3」是指3大萬億級主導產業

集群，其中排在首位的就是智能網聯新能源

汽車。

發力轉型後，重慶汽車業一改頹勢，

回歸強勢反彈的軌道。2021年新能源車產量

增速達到252％，2022年汽車產量重回200萬

輛梯隊，升至全國第四，2023年連續趕超吉

林、上海，重返全國第二。據重慶市經信委

介紹，2023年全年，重慶汽車製造業完成產

值4802.9億元，同比增長8.9％，全市生產汽

車231.8萬輛，其中新能源汽車50萬輛，同比

增長30.3％，在全市汽車產量中的占比提升

到21.6％。

值得注意的是，2020年，重慶新能源車

在全市汽車產量占比不過2.7％，但三年後，

這一比重已經大幅提升到21.6％。

中國汽車工業協會副總工程師許海東向

表示，重慶汽車產量重回全國第二位，是一

個很不錯的結果，尤其重慶作為中國的西南

重鎮如果汽車產業能在全國保持前列，有著

非常重要的意義。而且，重慶去年50萬輛的

新能源車產量，基本都由長安、賽力斯這些

本地車企貢獻。

目前，重慶已形成長安系為龍頭、十多

家整車企業為骨幹，上千家配套企業為支撐

的「1+10+1000」優勢產業集群。

從邊緣回歸中心，重慶的汽車業是如何

走出了絕地反擊的弧線？

摸著別人過河
2018到2019年間，是重慶汽車業的困頓

時刻，也是當地車企艱難轉身的危急關頭。

長安汽車，作為當地的最大龍頭，痛

失「自主品牌銷量一哥」地位後，還在2018

年首次陷入淨虧損的泥潭，而且之後兩年長

安還持續失血，年虧30億以上。當時還沒更

名賽力斯的小康汽車，處境更為尷尬，儘管

2016年豪賭轉型新能源，還揚言要對標特斯

拉，但起個大早也沒有趕上早集。一邊是新

技術的研發需要持續燒錢，另一邊則是傾注

心力推出的新能源車SF5，在市場都沒有激起

什麼水花，這讓本就家底薄弱的賽力斯更為

雪上加霜。

最終，兩家老牌車企決定放手一搏，

「三次創業」籌謀新生。長安相繼提出「香

格里拉」「北斗天樞」「海納百川」等轉型

計劃，佈局深藍、阿維塔、啟源三大新能源

品牌。小康明白單靠一己之力難以抵達新能

源的曠野，於是官宣同華為達成合作，採用

「智選車模式」為華為造車。

但大象轉身並非易事。馮雷告訴，對於

長安這些傳統車企而言，從油車到電車轉型

首先面臨的是產線復用率的問題，比如生產

底盤的產線要往新能源的方向轉型，就要更

改模具、工藝，調整材料、技術的選型；其

次則是供應鏈的重構，傳統燃油車的整車大

概有3萬個零部件，新能源車則只剩下1萬個

左右，整車廠需要變革多年積累下來的穩定

配套商體系。

所以，從燃油車轉向新能源，傳統車企

要在新的技術賽道重新出發之外，比亞迪、

寧德時代等核心零部件廠商沉澱了十餘年的

生產工藝、產線和供應鏈管理，都不是傳統

車企僅憑大干快上就能迎頭趕上的。

一位在賽力斯動力板塊工作的員工告

訴，他所在的部門目前主要從事電機和電控

領域的研發，電池沒有自研而是直接由寧德

等外部供應商供貨。但實際上，電池作為新

能源車的核心部件，電池成本一度佔到整車

成本的一半，上汽、廣汽等主機廠都在試圖

自研自造以降低成本，比亞迪能做到淨利潤

率比肩特斯拉，控本的一大核心正在於強大

的電池自制能力。

該名員工解釋，賽力斯之所以沒有隨大

流加入自研行列，還是基於投入產出比的考

量，自研電池投入巨大不說，後來者沒有技

術積澱和供應鏈資源，短期內也很難追趕成

熟廠商，而且2023年開始電池價格已經開始

大幅下滑，目前賽力斯會提定制化的需求，

由電池廠商專供電池。

這樣的做法和賽力斯這些年給外界的印

象接近：賽力斯主要負責做好整車開發和製

造，同時深度綁定華為，後者提供產品設計

和定義、核心三電和智能化解決方案，並且

深度介入渠道、營銷、零售等各方面。但質

疑的聲音也隨之而來，不少人認為賽力斯把

靈魂交給了華為，淪為代工廠的存在。

「代工廠的說法是完全不對的，」上述

賽力斯的員工駁斥道，華為的強項在軟件，

但賽力斯有十幾年的造車經驗，2016年就佈

局新能源研發，當時也從硅谷的特斯拉挖了

不少技術人才，造新能源車的底子不薄。而

且，賽力斯也並非全然「交付靈魂」，賽力

斯內部也在構建人工智能、大數據領域的人

才團隊，既在跟著華為走，但如果哪天離開

華為也能自己走。

「賽力斯剛開始是做麵包車和中低端

SUV的，但現在推出的問界均價都在二三十

萬元，還有定位高端車型的M9，這放在幾年

前都不敢想像。」他補充說。深度綁定「外

援」，是賽力斯轉型的模式之一。賽力斯方

面向表示，將進一步深耕與華為的跨界合

作，同時攜手寧德時代、文燦等頭部供應商

夥伴進行分工協同。

賽力斯是跨界融合造車的代表，但更強

調戰略自主的長安汽車，也走上了聯合外部

的道路。

2023年11月，時代長安在四川宜賓正式

投產，這是由長安、深藍、寧德時代三方共

同成立的電池工廠。一位在深藍汽車從事電

池業務的員工透露，這是專門供應長安汽車

的產線，長安的團隊自己在做電池研發，同

時也通過外部合作學習技術，「三電裡的電

驅、電控，其實更符合主機廠原有的能力，

研發轉向也比較快，電驅更是主機廠的強

項，長安之前還發佈了獨創的超集電驅系

統。只是在電池領域，儘管長安和成熟廠商

已經沒有太大區別，但寧德在前沿技術、基

礎研究、供應鏈、試制線的經驗比較豐富，

這是我們的差距」。

硬件之外，長安在智能化領域的跨界合

作更是動作頻頻。去年11月，華為傳出分拆

車BU、長安入股新公司的消息，隨即引發

廣泛關注。今年1月16日長安2024全球夥伴大

會上，長安董事長朱華榮公開了更多細節，

長安與華為的合資公司暫命名「newcool」，

不做整車而將聚焦智能駕駛。上述深藍汽車

的員工表示，近兩年長安跨界合作的案例很

多，除了華為，長安還與地平線成立了合資

公司長線智能，共同做車規級芯片的研發，

牽手百度嵌入大模型技術，聯合騰訊開發智

能座艙等。「合作是雙方的共贏，一是能快

速佔有市場，二是資本共擔、分散風險，三

是相互促進技術成長，尤其華為、小米在生

態佈局方面相當強大，我們需要學習和整

合。」他表示。「相比北上廣深等汽車重

鎮，重慶在智能化、網聯化領域的本地化配

套能力仍然薄弱，汽車的智能化、網聯化是

一個更加知識密集、資本密集、技術密集的

賽道。需要軟件、硬件兩手抓。提高高性能

電池、車規級半導體、車載軟件開發、雲計

算、模式識別算法等『電』『智』『網』供

應鏈的自主可控能力是決勝的關鍵。汽車廠

商需要提升『開源能力』和『自研能力』，

『為我所用』比『為我所在』更為關鍵。」

馮雷指出。


