
05司圈公
2025 年 7 月 4日 星期五 责编 王文渊 美编 张超 图编 胡颖 校审 黄颖

从破产企业到科技“新贵”

在破产重整之前，力帆汽车曾有过辉煌时
刻。1992年，54岁的尹明善创立力帆摩托车，很
快便让力帆声名远扬。2003年，力帆进军汽车并
迅速崭露头角，一跃成为国产汽车“出口大王”。
后来随着市场竞争加剧，力帆逐渐走下坡路。
2020年，力帆全年销量仅2000多辆，同年8月因
供应商申请破产，力帆汽车进入重整阶段。

2020年12月，在重庆市政府与吉利集团主
导下，力帆汽车完成破产重整，引入满江红基金
（由吉利系主导）和重庆两江产投（重庆国资）等
战略投资者。重整后，力帆汽车实现扭亏为盈，
并于2021年更名为力帆科技。

随后，吉利系高管入驻，将力帆科技的业务
重心转向“换电市场”和B端市场，推出枫叶和睿
蓝两个换电新能源汽车品牌。2022年6月，吉利
通过增资扩股将持股比例提升至52%（满江红基
金持股稀释至约20%），实现对力帆科技的绝对控
股。但从市场表现来看，用户对睿蓝和枫叶两个
品牌的反响平平。2023年，力帆科技营收同比下
滑21.8%，扣非净利润再度亏损。

汽车行业资深分析师叶正平表示，这一阶段
力帆汽车的发展属于典型的“资产盘活”模式。
吉利作为中国汽车产业的“整合大师”，其目的并
非复兴力帆品牌，而是看中了力帆的生产资质、
生产基地以及在重庆的地理位置优势。此时的
力帆汽车，本质上是吉利产业版图中的一个“代
工厂”和特定业务的承载平台，缺乏独立的灵魂
和未来。

2024年，力帆科技再迎转机。当年7月，旷
视科技联合创始人印奇旗下的重庆江河顺遂企
业管理有限公司以24.3亿元受让吉利科技集团
间接持有的力帆科技19.91%股份，成为公司第二
大股东。同年10月，印奇出任力帆董事长。资料
显示，印奇于2011年创立旷视科技，后者是AI视
觉领域的“四小龙”之一，在自动驾驶算法和低成
本智驾方案上具有一定优势。

2025年2月，力帆科技正式更名为“千里科
技”。此后，千里科技引入多名有AI背景的高管，
正式向“AI+车”转型。千里科技在2024年财报
中用大篇幅强调，2025年将成为从“车+AI”到

“AI+车”的历史性转折点。面对这一机遇，千里
科技将聚焦“AI+车”核心战略方向，实施“双轮驱
动，双化牵引”的战略路径，推动业务转型。其
中，“双轮”代表终端业务、科技业务，终端业务涵
盖摩托车、汽车等领域；科技业务聚焦于智能驾
驶、智能座舱等领域；“双化”代表AI化、国际化。

“千里科技的新发展战略与华为在智能驾驶
和智能座舱领域的布局不谋而合。在这种情况
下，千里科技将王军收入麾下也就不难理解了。
目前看，力帆从过去的包袱中走出，找到了一个既
符合产业趋势，又有专业领军人物的正确方向。
这条路虽然艰难，但方向是对的。”叶正平表示。

能否复制华为引望模式？

千里科技的目标是成为汽车业内的“第二个
华为”。

今年3月，吉利汽车控股有限公司行政总裁
及执行董事桂生悦在2024年业绩发布会上表
示，吉利要与千里科技一起打造“第二个华为”，
只有这样，吉利才可能在未来的智能化、自动驾
驶方面取得领先。5月，桂生悦再次强调，若不构
建能与华为竞争的生态，未来智能化发展将无
望，而将与千里科技共同打造“第二个华为”，以
在算法、算力、数据方面取得新突破。

2024年3月，千里科技与吉利、迈驰、路特斯
等成立重庆千里智驾有限公司，该合资模式与华
为引望的模式十分相似。千里科技在2024年财
报中表示，合资公司将进一步整合各方资源，把
车BU打造成面向第三方整车企业的开放平台。

今年6月23日，千里科技发布千里智驾1.0
方案，支持L2＋级智能辅助驾驶，表示可结合整
车厂商不同需求，提供全栈方案服务。

千里科技背后有吉利、重庆国资、旷视科技
等方面的支持，在政策和产品都到位的情况下，
千里科技智驾产品有望实现快速渗透。目前，千
里智驾已与吉利合作推
出千里浩瀚智驾系统，该
系统计划覆盖吉利汽车
不同价位多款车型。此
外，2024年重庆两江新区
与吉利汽车集团、旷视科
技签署了战略合作协议，
加速智驾技术商业化。

但千里科技能否完
成从吉利系单点突破到
行业全面突破的跨越，还
是未知数。全联车商投
资管理(北京)有限公司总
裁曹鹤指出，如今智驾领

原力帆科技变身科技新贵

千里科技要当车界
“第二个华为”
近日，一则人事变动消息引发行业关注：华为智能汽车

解决方案业务部（以下简称“华为车BU”）前总裁王军正式加
入千里科技，出任联席总裁，全面负责科技业务板块。

王军是华为车BU首任总裁，曾主导了华为HI全栈智能
汽车解决方案的研发与落地，推动华为与北汽、长安、广汽等
车企达成合作。2024年，王军离开华为。

王军加盟的千里科技，在行业里知名度相对较低。千里
科技即原力帆科技，于2025年2月完成更名。力帆科技的
前身则是力帆汽车，其在2020年因经营不善破产重整。从
破产重整的力帆汽车到能吸引人才加入的千里科技，这一转
变跨度不可谓不大。

千里科技股东方多次公开表示，要将公司打造成“第二
个华为”。

域竞争生态已基本确定，从打破垄断的角度看，千
里科技的加入是好事，但实现难度较大。佐思汽
研数据显示，2023年1月至2024年10月，在由第
三方供应的车企城市NOA方案中，华为和Mo-
menta占据近90%的份额。

叶正平表示，千里科技成为“第二个华为”的
成功概率很小，因为双方在根基和体量上完全不
同。不过，千里智驾成为“第二个引望”倒是有一
定可能性，因为成为一家开放的、平台化的智能驾
驶解决方案供应商，这条路是王军在华为车BU
时所主导和熟悉的模式。

将千里智驾与华为引望加以对比不难发现，
千里智驾在技术自主性、成本控制能力和最终的
系统优化上限方面不及引望，同时品牌号召力也
比较低。而王军能否在短期内打造出一支高效的
研发、制造、营销团队，并定义出一款具有颠覆性
或具有极强竞争力的产品，也是未知数。

“千里智驾由吉利深度参与，这既是优势也是
枷锁。引望由长安、赛力斯入股，其他车企（一汽
等）已经表现出犹豫，担心核心技术受制于竞争对
手。这个问题在千里智驾身上会更加严重。吉利
的竞争对手有多大意愿会把关乎未来核心竞争力
的‘大脑和眼睛’（智能驾驶系统）交给一个由吉利
深度主导的公司？这使得千里智驾很难真正成为
一个被全行业广泛接受的‘公共平台’。”叶正平说。

关于引望公司的发展，华为曾向赛力斯、奇
瑞、江淮、北汽等合作伙伴发出投资邀请，并希望
一汽集团等央企也能够加入。但截至目前，只有
长安阿维塔和赛力斯先后入股引望，各持有10%
股权。

稍纵即逝的“窗口期”

对于任何想要入局智驾的新玩家来说，当下
确实是一个难得的窗口期。这个窗口既来自技术
范式的变革，也来自海外传统车企的困境。

在技术层面，端到端模型是行业共识性的发
展方向，但所谓感知规控融合的一段式端到端，更
多还停留在话术上，具体路线并未收敛，而VLA
更是仅仅处在概念阶段。

千里智驾技术负责人、原旷视汽车业务负责
人杨沐解释说：“端到端是一个新的范式，告诉大
家不要再走以前那种模块化式的单独训练，以及
纯监督学习的路。我们要用更大模型化的一个方
式去做，要搞多模态，要搞整体的强化学习训练。
不管是VLA也好，还是端到端也好，本质都是在
讲这个故事。”

“我不认为我们是一个新手。”杨沐指出，AI
在很多方向是共通的，无论自动驾驶，还是具身智
能，本质上都在解决类似的问题。

千里智驾将自己的技术路线称为RLM（强化
学习-多模态），引入阶跃星辰作为大模型底座，在
强化学习阶段则通过设置奖励模型（reward mod-
el）调优，降低兜底规则接管的频率。旷视和阶跃星
辰的联手，还是能够让人对千里智驾抱有期待。

AI技术甚至带来了更多前瞻性变革的机
遇。王军曾提到，目前在感知方式上，无论是激光
雷达还是纯视觉都存在一定缺陷，毫米波雷达反
而能在黑暗等环境中体现出独特优势。但毫米波
的缺点是等效探测线数较低，相比128线激光雷
达来说，探测精度有极大差距。不过，随着AI大
模型技术进步，行业开始探索以AI预测的方式提
升毫米波雷达成像精度，带来硬件层面的巨大变
数。因此，千里智驾这样的后来者，仍有在技术上
弯道超车的机会。

而在行业层面，目前国内新车销量中高阶智驾
的渗透率仅为20%左右，也存在广阔的市场空间。
然而需要注意的是，这80%的潜在增量，并不是一
块好啃的骨头。包括比亚迪、长安、吉利在内的主流
车企，仍然在高调释放自研智驾的信息，而广汽、上
汽等与华为、Momenta已经有较为深入的合作。

千里智驾的机会，或许反而在海外。近期，印
奇、王军等人正频繁来往于德国、日本等地。对于
德国和日本的传统汽车巨头来说，其智能化相关
的自研布局在过去几年中进展缓慢，不少企业甚
至不同程度地放弃了一些自研板块，转而寻求与
中国供应商合作。

千里智驾的另一个机会，来自Robotaxi。尽
管Robotaxi在中国全面铺开尚有时日，但无论是
特斯拉近日正式上线，还是国内不断扩大的试点

范围，都让人对未来的前景
抱有更多期待。从力帆时代
到现在，千里与吉利、曹操出
行在网约车层面的深厚关
系，都让它成为 Robotaxi
市场一个不容忽视的玩家。

但对于千里智驾来说，
无论是技术还是行业空间的
机遇，都是短暂的。千里智
驾必须要用下半年的实际商
业化表现，在市场中快速站
稳脚跟。

本报综合经济观察报、
证券日报等千里科技

王军

千里科技（原力帆科技）董事长印奇


