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摘 要：整车集成正向开发是一个汽车企业研发能力和水平的表现，客观科学地比较不同车企之间的整车集成正向开发

价值能力具有指导意义。根据整车集成正向开发的工作内容，采用了V字形正向开发流程并作出了修正，定义了评价整

车集成正向开发价值能力的 9个一级指标和 33个二级指标，构建了整车集成正向开发价值能力评价模型，并且基于该模

型，对自主品牌 7个不同车企的整车集成正向开发价值能力进行了量化对比。研究结果表明，产品策划权重系数最大，

对整车集成正向开发价值能力的贡献最大。从综合水平上看，车企 J的综合表现最优，在产品策划、项目管理、整车性

能集成和整车功能定义方面有明显的优势，且没有明显的短板指标；其他车企因为短板指标影响了综合得分。
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Abstract:The forward development of  vehicle integration indicates the R&D capabilities of  the automobile 

industry. Therefore the paper studied the evaluation and comparison of  the forward development of  vehicle 

integration among different automobile companies. According to the work content of  forward development, a 

V-shaped development process was adopted and revised. An model involving 9 first-level indicators and 33 

second-level indicators was built to evaluate the forward development of  vehicle integration of  seven 

Chinese-branded vehicle companies. It is found that the maximum value of  the weight coefficient of  product 

planning leads to the largest value of  the forward development capability. The Company J with the best 

comprehensive performance has clear advantages in product planning, project management, vehicle function 

definition and vehicle performance integration without any unfavorable indicators. The evaluation scores of  

other companies are affected by their unfavorable indicators.
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进入 21世纪以后，中国自主品牌车型销量一

路高歌猛进，在销量不断突破的同时，自主品牌的

技术水平在不断提升。而自主品牌车型的技术水

平，往往是其整车集成研发能力的体现。整车集成

研发能力越强，汽车产品竞争力越高，越能提高市

场占有率。而整车集成研发能力，不像某个零部件

或者系统，能得到某些零部件或系统集成供应商的

技术支持，更多的要靠自主品牌自力更生，通过自

己长期积累的研发经验，筚路蓝缕，开拓创新，提

高自己的整车集成研发能力。

研究者发现有些研发机构倾向于逆向开发整

车［1-2］，主要是由于逆向开发具有高效率、少投入、

快产出的优点，这种汽车开发设计方法主要通过模

仿、对标、分析市场上畅销的竞争车型而达到开发

自身品牌车型的目的，这样的做法往往适合于企业

初期一穷二白的时候，问题在此做法会忽略市场的

需求、忽略自身企业的品牌战略、忽略一款真正的

好车是怎么设计开发出来的。

研究者也发现有的机构或者高校针对整车集成

的研发趋势、研发工作内容提出了想法并进行了研

究。例如，梁开荣等［3］提出了整车集成开发的总

体框架包含决策评审、战略规划、平台架构管理、

产品开发流程、开发组织、质量开发、项目计划及

变更管理、成本管理和绩效管理共 9个核心内容。

而 NIKOWITZ［4］提出，电动车辆整车性能的关键

技术包括驱动电机系统、电池管理系统、热管理系

统、仿真工具、轻量级材料等，并分别描述各种技

术的应用现状，分析电动汽车未来发展的关键因

素。赵佳［5］提出，纯电动轿车的整车集成设计包

括整车集成布置设计、整车试制和整车试验。

近年来，随着智能时代的到来，特别是新能

源、互联网、人工智能、共享出行等新技术和新商

业模式的加快发展，汽车行业呈现出“电动化、网

联化、智能化、共享化”的“新四化”发展趋势。

其中，SINGH 等［6］认为，全球汽车市场的发展趋

势是电气化、数字化和网联化，涉及到多个子系统

的相关作用。李克强等［7-8］提出智能网联汽车是未

来汽车技术发展的一个重要方向，其技术与产业发

展是中国汽车工业转型升级的重要机遇，而且有可

能带来汽车及相关产业全业态和价值链体系的重

塑。孟天闯等［9］认为智能汽车已成为全球汽车产

业的战略发展方向，汽车技术与工程的核心逐渐从

传统硬件层面转移到软件层面，软件定义汽车成为

未来汽车发展的重要趋势。刘宗巍等［10］提出汽车

大数据将改变汽车全产业链的各个环节，加快产业

智能化。

上述研究仅涉及到汽车产品开发的发展方向，

尚未涉及到对整车集成正向开发价值能力评价的

问题。

而在评价模型研究方面，OH等［11］针对韩国汽

车市场，基于消费者选择行为，运用离散选择模型

构建了汽车技术与配置效率的评价体系。刘宗巍

等［12］提出了汽车产品综合竞争力评价指标模型，

并对A级 SUV主要车型进行了研究；王悦等［13］对

汽车产业核心技术掌控力评价体系进行了研究，对

7国汽车产业的核心掌控力进行了量化评价和对标。

李显君等［14］将企业技术竞争力划分为投入竞争力

和输出竞争力两大方面，对我国 12 家自主品牌车

企进行了竞争力排名和结果分析。

但是，由于汽车产品开发过程非常复杂，研究

者未发现有机构专门对整车集成研发能力的评价模

型进行研究。为此，本文基于研究者多年丰富的产

品开发经验，收集和处理了相关数据，提出量化评

价指标和量化分析方法，构建整车集成正向开发价

值能力评价模型，并选择具有代表性的中国自主品

牌车企作为研究对象，通过该模型对整车集成正向

开发价值能力进行了量化评价和对比。

1　汽车产品整车集成正向开发的工作内容

在汽车产品开发中，整车集成发挥着重要的龙

头作用。在产品开发初期，开发一款什么样的车需

要通过整车集成事先做好产品规划、产品策划、总

体技术方案分析、成本分析、人力投入分析、质量

策划等，然后将技术方案、性能指标、功能定义和

成本目标等分解到动力、底盘、车身、智能网联等

各个领域开展工作；在开发过程中，负有对产品开

126



第 1 期 魏小玲　等：整车集成正向开发价值能力评价模型

发进度、技术方案落地、性能验证、功能验证、成

本降本措施实施，以及质量问题解决和管控的职

责。开发末期，整车集成需要申报新车型认证用于

市场准入，也要对各目标的达成进行验收，包含各

性能目标、功能目标、成本目标、时间节点目标、

质量目标等；如目标未达成，在评估原因及风险后

决策是否变更目标；上市前夕，整车集成也需要提

供技术宣传材料给销售，用于该车型的上市推广。

上市之后，整车集成协同其他领域采集分析车辆、

用户和交通等相关数据，继续跟踪和收集该车型的

市场反应，包括市场的正、负反馈，包含但不限于

占有市场的原因、市场上是否存在抱怨甚至产品有

质量问题，将以上信息进行处理并视修改周期纳入

下一款新车型（年款、中改或大改）的研发当中。

综上所述，整车集成正向开发采用了V字形开

发流程并作出了修正，遵循总分总的设计原则保证

了设计开发与设计验证，同时形成了循环管理，如

图1所示。

2　整车集成正向开发价值能力评价模型构建

2.1　模型的设计原则

汽车产品的研发包含多个领域，涉及成千上万

个零件，因而整车集成正向开发的复杂性决定了研

究者在构建评价模型中应遵循以下设计原则。

独立性：不同指标的重合度应尽可能小，避免

因重合度而导致指标失效，指标模型的设计应在全

面覆盖的情况下尽量减少指标。

代表性：各级指标需要充分代表整车集成正向

开发价值能力的关键构成要素，或者是能提升整车

集成正向开发价值能力的关键因素。

可操作性：各个指标应具备可操作的测评性，

定性因子也能通过转化成为定量因子进行量化

对比。

2.2　整车集成正向开发价值能力的评价维度

基于研究者多年在研发机构一线的整车集成开

发经验，结合对国内典型自主品牌车企的整车集成

开发的调研结果，依据以上独立性、代表性和可操

作性的 3个原则选取了平台规划、产品定位、整车

性能集成、整车功能定义、总布置分析、项目管

理、质量管理、成本管理和产品试验及认证策划共

9个一级指标来评价整车集成正向开发的价值能力。

（1）平台架构规划：整车集成协助企业依据自

身的战略推行平台化开发，平台架构战略是企业战

略之一，对企业的发展具有重大战略意义。平台架

构规划水平决定了其衍生车型的基本性能和功能水

平，也决定了其拓展水平，拓展水平越广，衍生车

型数量也越多。平台规划覆盖了其衍生车型生命周

期的规划，即大改、中改和年款开发的车型产品规

划，保证不同年份企业推陈出新的节奏，避免不同

车型在一个年份内扎推上市或者零上市的局面。平

台架构规划对于其衍生车型的承接关系也应做好把

控，要做到衍生车型不能脱钩平台开发，也不能忽

略车型的市场需求，需要保证产品开发承上启下的

一致性、通畅性。平台架构规划的深度，即通用率

的高低决定了不同车型产品之间的零部件共用化情

况，通用化率越高，越有利于零部件大批量生产，

有利于成本的管控。

（2） 产品策划：整车集成承担产品策划的职

责。产品策划是产品开发项目正式进入研发设计节

点之前进行的一系列策划工作［15］，是产品开发流

程的起点。产品策划的精准度和精细度是产品成功

图1　整车集成正向开发V字形流程
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开发的关键因素。产品策划对于产品的售价、销

量、目标客户、用户需求等定位是否清晰，产品亮

点策划是否清晰、产品功能配置需求是否清晰，竞

争车型和对标车型分析是否清晰都有要求，只有这

些要求均被满足了，产品策划才能成功。

（3）总布置：总布置是整车集成的老本行。一

个合理的总布置不仅仅是零部件的几何空间布局的

叠加，也应在布置的过程中考虑对整车性能、整车

功能、平台化、空间利用率、工艺、美观化的影

响。对性能的影响表现在前后轴荷、质心高低的管

控上；对功能的影响表现在由于车型生命周期内的

软件迭代频率高，对其需求的硬件应提前做好硬件

预埋，防止在车型升级过程中硬件空间不足的问题

产生；对平台化的影响表现在轴距的拓展性、车身

平台架构件的冗余能力、底盘平台布置上，对空间

利用率表现在人机空间的合理布局、行李箱的空间

大小、规整程度、利用率高低等方面；对工艺的影

响表现在在新车总装过程中尽量减少新设备、新工

具的投入。总布置也应该考虑机舱管线、下车体管

线及排气管的美观性，这样更有利于安装和维修。

（4）整车性能集成：整车的性能表现是整车性

能集成业务水平高低的衡量尺度。整车性能包含基

本性能、亮点性能和其他性能。基本性能如重量、

质心决定了动力性、操稳等性能的好坏，基本性能

的管控是整车性能的根基。亮点性能一般对应该车

型策划时的亮点需求，例如，消费者需求的是起步

畅快感而不是高速性能，那么在做整车性能策略开

发时就应将其考虑进来。其他性能的开发更多的是

倾向于不同性能开发的平衡性。

（5）整车功能定义：随着汽车“新四化”的发

展，汽车功能由过去的零件实现转为越来越多地靠

软件实现，即整车功能主要由软件来定义和实现，

从这个维度讲，此时的整车正向开发已经转变为由

功能为主导的正向开发。整车功能定义的成功与否

决定了汽车产品生命周期内软件开发的顺利程度。

成功的整车功能定义，应是整车功能亮点突出、功

能迭代便利，硬件预埋，软硬件分离，软件持续迭

代，迭代频率高，可灵活定制，可个性化定制，借

助汽车大数据优化软件，提高服务，从而有利于延

长车型生命周期，提高高配车型占比，增加车型

利润。

（6）项目管理：项目管理更多的是体现整车集

成的软实力。整车集成正向开发过程中，需要对项

目管理中的时间进度进行管控，对组织架构的稳定

性和配合度进行把控，对人员投入的规模进行管

控。时间进度上应考虑不同开发规模范围内合理利

用夏季和冬季进行应季节验证，而不是反季节验

证。组织架构的稳定性是考虑企业人员的流动性，

特别是核心骨干的稳定性，同时考虑配合度。不同

车型开发需求的人员规模不同，大中小改的人员规

模大小、职级高低的控制有利于成本控制，也有利

于人员的合理调动。

（7）质量管理：汽车产品的开发不仅要解决设

计过程和验证过程中出现的质量问题，同时也要将

问题横向开展到其他车型开发中，避免问题的重复

发生，整车集成也可通过将流程体系文件等纳入到

开发流程文件中，做好下一个车型开发的设计预

防。下一个车型开发启动前也应吸取之前车型开发

的经验教训，以防重蹈覆辙。

（8）成本管理：成本管理成功与否，直接影响

车型的盈亏或者利润高低，其中约 80%的成本在开

发初期就已经决定［16-17］。整车集成负有成本管理的

职责。对整车成本的构成要有合理的分析，不仅是

零部件的成本，也包含车型开发中的车辆试制、试

验验证费用，同时也包含生产线是否改造，是否有

新工具投入的费用。尤其重要的是，要防止独家供

应商的情况，以防后续零部件断供，成本无法掌

控，甚至技术被卡脖子的局面。

（9）产品试验及认证策划：汽车产品的设计验

证包含虚拟验证、实车验证，虚拟验证的准确度可

以减少实车验证的数量和范围。汽车产品的验证水

平也是体现整车集成正向开发的水平之一。整车集

成在市场准入的认证策划方面也应作出合理性安

排。在整个研发过程中，能否及时根据最新政策，
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以及法律法规的变化来调整开发目标，这也是判断

整车集成正向开发水平的一个依据。

2.3　模型的构建

经过调研和反复思考，分层次和多指标地设计

并构建整车集成正向开发价值能力的递阶层次模

型。其中，一级指标为前文分析的 9个一级指标，

在此基础上，经过一线工作的实际情况及中高层领

导的意见，构建了 9个一级指标的 33个二级指标，

形成了整车集成正向开发价值能力的评价指标

体系。

对于指标权重的确定，采用了层次分析法［18］。

邀请了汽车行业专家、汽车企业高管及主管工程师

等 35人组成评价小组，并通过两两比较法进行调

研，完成了问卷调查。在数据处理过程中，基于两

两比较法获得了各位评价人的判断矩阵，然后运用

和积法取得最大特征值和特征向量，对结果进行一

致性检验；对不满足一致性检验的问卷数据进行剔

除。综合所有调研人员的特征向量的平均数并进行

标准化处理，形成了各指标的权重系数。

数据处理过程简述如下。以一级指标某专家评

分（A1）为例，按照两两指标对比的原则得到其第

一指标与其他指标的对比值为 w1/w2=2/3，w1/w3=1，
w1/w4=4/5，w1/w5=4/5，w1/w6=3/2，w1/w7=5/4，w1/w8

=1，w1/w9=2；其他指标间的对比值同理，按此原

则得到判断矩阵为：

A1 =
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ú
1 2/3 1 4/5 4/5 3/2 5/4 1 2

3/2 1 8/5 7/5 7/5 5/2 2 8/5 4
1 5/8 1 4/5 4/5 3/2 6/5 1 2

5/4 5/7 5/4 1 1 7/4 7/5 3/4 7/3
5/4 5/7 5/4 1 1 7/4 7/5 3/4 7/3
2/3 2/5 2/3 4/7 4/7 1 4/5 7/10 7/3
4/5 1/2 5/6 5/7 5/7 5/4 1 5/6 8/5
1 5/8 1 4/3 4/3 10/7 6/5 1 2

1/2 1/4 1/2 3/7 3/7 3/7 5/8 1/2 1

。

（1）

解得最大特征值为9.064 7，特征向量为0.005 7，
小于 0.01，因而具有较好的一致性，该评价人的判

断矩阵通过一致性检验，其权向量 a1= （0.111，
0.183，0.109，0.125，0.125，0.080，0.091，0.123，
0.052） T，即对于A1评价人，其对一级指标的权重

设 定 分 别 0.111， 0.183， 0.109， 0.125， 0.125，
0.080，0.091，0.123，0.052。采用同样的方法分别

计算其余评价人的权重设定情况，综合所有专家意

见取权重设定的平均值，各一级指标的权重分配最

终设定。第二层级指标的权重数据采用同样方法处

理，最终计算结果见表1。
3　整车集成正向开发价值能力的对比分析

3.1　研究对象的选择与评价数据的获取

由于国内自主品牌车企数量众多，为更合理地

确定选择评价范围，决定选择自主品牌 2022年上

半年销量排名前 7位的车企作为研究对象，通过乘

用车市场信息联席会数据统计，选出这 7个车企分

别为车企 B、车企 C、车企 J、车企 H、车企 Q、车

企S、车企G。

3.2　各指标得分的确定

对 7家自主品牌车企进行了详细而全面的调

研，通过媒体信息、企业官方宣传信息、其前员工

信息情报以及汽车权威专家等，建立了各家企业整

车集成正向开发价值能力的数据库，定量指标依此

得出了各家企业的量化得分。进而对该数据进行无

量纲化处理，折算为百分制分数。对于某些定性指

标，则通过德尔菲法［19］进行评分，在向专家发放

问卷的同时附上评分标准、背景材料并同时根据专

家的需求补充材料，通过多轮反复修正后，各指标

得分最终也以百分制分数给出。

3.3　运算结果

基于递阶层次模型，对二级指标评分进行加权

求和，即可得各企业的一级指标得分，然后对一级

指标分值进行加权求和，即由底层指标开始逐层加

权汇总，即可得各企业整车集成正向开发价值能力

得分，得分以百分制展示。

用Bi、Ci、Ji、Hi、Qi、Si、Gi分别代替车企B、

车企 C、车企 J、车企 H、车企 Q、车企 S、车企 G

在第 i项一级指标得分，权重系数 w为表 1的结果，

以企业 B在第 1项一级指标“平台规划”的得分为

例，计算式如式（2）所示。
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表1　整车集成正向开发价值能力评价模型

一级指标

平台架构规划

产品策划

总布置

整车性能集成

整车功能定义

项目管理

质量管理

成本管理

产品试验及认
证策划

权重
系数

0.116

0.177

0.110

0.131

0.131

0.075

0.093

0.110

0.056

二级指标

平台架构战略能力

平台架构衍生的车型数量

产品生命周期规划能力

与整车开发的承接能力

通用化率

产品定位能力

产品亮点策划能力

产品配置功能开发能力

竞品分析对标分析能力

总布置分析合理性能力

总布置可拓展性

人机空间分析能力

工艺可行性分析能力

基本性能开发能力

亮点性能开发能力

整车性能集成体系

基本功能的灵活性

整车功能亮点开发能力

整车功能迭代更新能力

组织架构的配合度和稳定性

时间管理能力

人力投入管控能力

设计预防管控能力

质量问题分析能力

新车质量 IQS

整车成本构成管控能力

试制试验开发费管控能力

生产线扩展费用管控能力

关键零部件资源管理能力

产品虚拟验证策划能力

产品验证策划能力

认证策划能力

政策、法规分析能力

二级指标解释

衡量企业对平台架构的重视程度、在市场下的平台架构竞争策略能力

衡量平台规划的拓展能力，包含硬件平台架构和软件平台架构

衡量平台对不同车型的规划能力

衡量整车开发承上启下的一致性、通畅性

衡量平台规划通用化的规模大小及应用情况能力

衡量产品的精准定位，含售价、销量、目标客户、用户需求的精准把控能力

衡量满足目标客户需求的亮点策划及精细程度的能力

衡量整车从配置、功能角度满足产品亮点的能力

衡量整车对竞品车、对标车战胜战败的原因分析能力

衡量整车总布置合理的能力

衡量整车针对硬件预埋，支撑软件敏捷开发的能力

衡量整车满足产品需求的人机空间分析能力

衡量整车工艺的可拓展性、改造能力

衡量整车基本性能开发能力，含重量及质心高低、动力经济性等基本能力

衡量整车从性能角度满足产品亮点的能力

衡量整车从不同性能之间的平衡能力，如操控与舒适性的矛盾平衡能力

衡量整车开发挖掘大数据的能力，整车定制化、个性化开发的能力

衡量整车从功能角度满足产品功能亮点的能力

衡量指导整车挖掘大数据的能力，软件迭代更新的能力

衡量组织架构的配合度和稳定性的能力

衡量整车集成开发对产品开发进度把控的能力

衡量汽车产品开发过程对人力投入是否过剩过少的能力

衡量整车集成防止再发生过往开发车型质量问题的能力

衡量整车解决在研车型质量问题的及时率及准确度

通过 IQS衡量新车上市质量管控能力

衡量整车成本构成因素及精细分析的管控能力

衡量整车开发中试制试验费投入管控能力

衡量生产线新投入，含工装夹具，新设备等费用管控的能力

衡量关键零部件成本及供应商管控能力，含国内外供应商管理，防止独家供应，
技术被卡脖子

衡量通过虚拟仿真手段验证产品的能力

衡量通过实车验证产品的能力，含骡车、ET、PT车

衡量产品市场准入前的认证策划能力

衡量产品开发过程中满足不断更新的政策、法规的能力

权重
系数

0.235
0.311
0.142
0.122
0.190
0.329
0.283
0.225
0.163
0.265
0.188
0.383
0.163
0.267
0.388
0.345
0.353
0.359
0.288
0.292
0.403
0.305
0.355
0.465
0.180
0.286

0.167

0.198

0.349

0.254

0.297

0.137

0.312
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其他企业其他项一级指标得分同理计算可得。

用 SB、SC、SJ、SH、SQ、SS、SG 分别代表车企

B、车企 C、车企 J、车企 H、车企 Q、车企 S、车

企G的最终得分，计算式如式（3）所示。
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（3）
3.4　评价结果分析

对以上 7个车企的整车集成正向开发价值能力

评价后得分，见表 2。由此可见，从整车集成正向

开发价值能力的综合水平的角度，车企 J的整车集

成能力最为领先；其次是车企 B和车企 C，较为接

近；接着是车企 H、车企 Q 和车企 S的水平，这三

者水平较为接近。排名最后的车企是车企G。综合

水平的得分排序和产品策划的得分排序接近，这证

明产品策划能力很大程度上影响了整车集成正向开

发价值能力，证明产品策划能力的占比权重比较

高，正好和上面提及的产品策划权重系数最高相

呼应。

将 9个一级指标的评价结果通过雷达图表示出

来，可以看出不同车企的优劣水平，如图 2所示。

雷达图的面积表示了车企在整车集成正向开发价值

能力的整体表现水平，雷达图的包络范围表示了各

车企在一级指标的表现水平。

由图 2可知，车企 J 所占雷达图面积最大，在

产品策划、项目管理、整车性能集成和整车功能定

义上表现稍突出，没有明显的短板指标；其他车企

因为某些指标的短板影响了综合得分的排序。车企

B在成本管理、产品策划和整车性能集成方面表现

较为突出，质量管理较为薄弱；车企C在成本管理

和产品策划方面表现较为突出，整车性能集成的表

现较为薄弱；车企 H 在成本管理方面的表现较好，

但是整车性能和质量管理是短板；车企Q的总布置

水平较高，在整车性能集成方面的表现较差；车企

S在整车性能集成方面表现更好，质量管理水平稍

差；车企G在质量管理和整车性能集成方面的表现

不错，但是成本管理和产品策划是短板。

（1）平台规划：这 7个车企在平台规划方面的

表现均一般，主要原因是自主品牌车企的平台开发

起步较晚，发展时间短，截止目前暂未有成果呈

表2　模型运算结果

车企

综合水平

平台规划

产品策划

总布置

整车性能集成

整车功能定义

项目管理

质量管理

成本管理

产品试验及认证策划

B

78.3
73.2
84.6
78.5
78.9
78.2
75.3
68.6
85.7
75.1

C

78.5
75.9
83.5
78.5
72.4
78.3
77.4
75.5
85.2
77.8

J

80.2
76.4
85.8
78.9
81.1
79.5
83.6
76.3
78.8
79.4

H

76.9
75.5
78.0
80.3
71.7
77.7
78.3
70.7
83.1
77.5

Q

76.8
77.3
73.6
86.7
73.5
77.8
76.8
74.6
76.4
78.2

S

76.5
72.6
79.3
77.8
79.4
78.0
77.5
71.4
74.3
75.7

G

76.2
73.7
71.5
81.6
78.3
78.0
76.1
82.6
69.8
80.2

图2　一级指标的评价结果
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现。具体表现在：一是平台规划脱离市场实际，导

致和车型开发脱钩；二是为了缩短开发周期，直接

将平台开发和平台首款车型开发合并，导致平台化

开发过于倾向首款车的需求，而导致后续车型的通

用化率较低；三是平台开发刚刚起步，平台考虑不

够周全，水平也就无法体现出来。车企Q在平台规

划方面表现较好的原因是企业对平台战略规划清

晰，而且平台衍生的几个车型销量较高，从平台规

划到车型落地的表现比较突出。

（2）产品策划：产品策划的水平大概分为 3个
阶梯。第 1梯队是车企B、车企C和车企 J，主要原

因是这 3个车企的产品定位能力更强，能切合用户

需求做好车型策划，车型亮点清晰，车型辨识度

高；第 2梯队是车企 H 和车企 S，这两个车企也是

重视产品策划文化，对用户需求也有一定的把控；

第 3梯队是车企 Q 和车企 G，这两个车企产品策划

较为薄弱的原因是创新不足，车企Q主要是因为采

取保守和传承策略而忽略了创新；车企G更多的是

采取跟随策略，不能大胆开拓创新导致了产品策略

平平无奇。这导致两个车企的产品策划落后于其他

车企。

（3）总布置：从总布置的角度来看，除了车企

Q，其他车企的总布置水平大致相同。车企 Q之所

以能突出重围，一枝独秀，主要是车企 Q 起步早，

总布置经验积累丰富，并且能通过体系文件沉淀下

来，同时也培养了一大批总布置工程师，通过企业

间的人员流动将经验传授到其他企业。而其他企业

的总布置水平，都或多或少地学习了车企Q的总布

置知识，水平大同小异。

（4）整车性能集成：目前各个自主品牌越来越

注重整车性能的开发，不仅是简单的总布置拼凑成

一个车型上市。从这次的评价模型运算结果来看，

这 7个自主品牌主要分为两大阵营，第 1阵营是车

企 J、车企 B、车企 S 和车企 G，车企 J 和车企 B，

在整车性能的某些领域较为突出，如车企 J的动力

性、车企 B的动力性和续航里程，车企 S在轻量化

水平方面表现更优，而车企 S和车企G的整车性能

集成开发体系较为完善，不论从体系建设，还是从

市场需求分解到性能水平再分解到技术方案上，都

较为完善；第 2阵营是车企 C、车企 H 和车企 Q，

这 3个车企在整车性能集成正向开发流程上还处在

努力改善拼凑的阶段。

（5）整车功能定义：目前各个车企在整车功能

定义方面基本是同等起步，大家旗鼓相当，得分相

差无几，车企 J 在这一方面的体系建设相对全面，

因此得分略高。此外，从整车功能定义的角度，这

恰恰给了各车企弯道超车，超越原领先车企的

机会。

（6）项目管理：车企 J的项目管理能力得分最

高，主要因为车企 J强调的是强项目管理制，也就

是员工考核更多的是车型开发项目组，而不是部

门，所以从制度体系来看，车企 J在组织架构的配

合度和稳定性、时间管理能力和人力投入管控方面

都会更优。而其他车企的管理模式是矩阵式，也就

是对项目管理和部门管理的均衡考虑。

（7） 质量管理：车企 G 连续多年在 J.D.Power

的中国新车质量研究报告中获得了自主品牌排名第

一［20］的名次，此外，车企 G 在设计预防管控方面

能从上一款车型上市后的市场问题跟进，到下一款

新车型开发的技术方案匹配修改，做到闭环并且不

断循环改进整车的品质，这是车企G在质量管理方

面能获得最高分的原因。其他自主品牌的质量管理

意识目前也在逐步加强，都在努力追赶中，其中车

企C、车企 J和车企Q表现良好。

（8）成本管理：在成本管理方面，车企B掌握

了更多的核心零部件的自主研发，成本不受限于核

心零部件供应商的管控，所以成本的把控更强，而

车企G与其相反的是，有些核心零部件受制于供应

商，导致成本不受控，这也是两个企业表现差距较

大的核心原因。车企C和车企H则通过降低整车品

质、工艺水平等来降低成本，成本管理提升了，却

牺牲了其他方面的性能水平。车企 J、车企 Q 和车

企 S在试验开发方面的费用投入较高，从而提高了

成本投入。

（9）产品试验及认证策划：7个自主品牌的表

现基本相当，车企G在产品试验及认证策划方面稍

132



第 1 期 魏小玲　等：整车集成正向开发价值能力评价模型

优，主要是其更加重视整车虚拟验证能力，在认证

策划方面会提前策划并且考虑周全，整个体系建设

更加全面。车企 J会更加重视实车的验证，而车企

B和车企S在认证策划方面的能力偏弱。整体来讲，

7个车企的表现没有拉开很大的差距。

4　结论与展望

本文基于整车集成的工作内容，采用了V字形

正向开发流程并作出了修正，定义了影响整车集成

正向开发价值能力的 9个一级指标，构建了两个层

级和多项指标的整车集成正向开发价值能力的评价

模型，并应用该评价模型，对 2022年上半年自主

品牌销量排名前 7位的 7个车企进行了对比分析。

分析结果表明：9个评价一级指标中，产品策划权

重系数最大，对整车集成正向开发价值能力的影响

较大。

就整车集成正向开发集成能力的综合水平而

言，车企 J处于领先水平，其在产品策划方面的得

分是最高的；车企G综合得分最低，其在产品策划

方面的得分也是最低的。从各项一级指标来看，没

有一个车企能在各个指标上都表现突出。平台规

划、整车功能定义、产品试验及认证策划水平的表

现大致相当，平台规划总体表现稍弱，产品试验及

认证策划表现旗鼓相当；车企Q在总布置方面得分

最高；车企B、车企 J和车企S在整车性能集成方面

较领先；项目管理方面，车企 J的表现水平最优秀；

在质量管理方面，车企G的总体水平领先于其他车

企，车企 B、车企 H 和车企 S 的表现稍微薄弱；车

企 B、车企 C和车企 H的成本管理水平更好，车企

G的表现最弱。

汽车产品开发本身就是一项巨大而复杂的工

程，再加上新一轮科技革命和产品变革的到来，智

能汽车、软件定义汽车的兴起，新势力造车企业的

加入，汽车企业开发的新车型是否具有市场竞争力

将迎来新一轮的挑战，而整车集成的开发是汽车产

品开发中最为复杂的环节，需要不断变革，不断与

时俱进，才能提升整车集成正向开发能力，提升汽

车产品竞争力。本文构建的评价模型也需要不断优

化，可以从两个维度进行优化：一是引入熵值法或

TOPSISI法等优化模型；二是对更多不同维度的车

企进行量化评价，如传统造车企业和新势力造车企

业的对比，自主车企、合作车企和外资车企的对

比，以获得更全面和丰富的结论。
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