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本期投资提示： 

⚫ L3 级以上高级辅助驾驶与 OTA 升级使得汽车电子电气架构从分布式向集中式加速转变。 

1） 过去汽车电子化的进程是通过增加“个功能”实现的，且因为最优供应商不同，所以

每个产品的语言和编程风格迥异，因此功能越齐全，越需要大量的、分离的、风格迥

异的产品模块。尤其当实现 L3 以上的智能驾驶时，更需要高级别的安全及反应速度，

要求大量的数据 （摄像头、毫米波雷达、激光雷达以及其它各种传感器的信号，及车

联网 V2X 的信号）及时接收、处理、并发出相应的指令到执行机构，这使得本身具有

“有限承载力”的传统电子电气架构在重量上不堪重负（增加 1 个功能既需要软件也

增加硬件）、在功能上没办法统一标准及拓展升级，可控力不强，因此集中式电子电

气架构的需求迫切起来。 

2） 传统 OEM 的 OTA 升级只能做到对车载娱乐系统的在线更新升级，而无法对操作层

面进行修补。但 TESLA 不仅可透过 OTA 将软件升级发送到车辆内的车载资通讯单元，

更新车载信息娱乐系统内的地图和应用程序以及其他软件，还可以直接将软件增补程

序传送至有关的电子控制单元(ECU)，以实现安全、可靠的功能升级（比如特斯拉

model X 100D 在经过 OTA 升级后，百公里加速可以从 5.2 秒缩短到 4.7 秒，不用去

4s 店，不需要增加任何硬件，只需要免费更新升级包即可实现）。究其区别在于 TESLA

采用了集中式架构，而传统 OEM 仍然是分布式架构。总之，集中式电子电气架构势

在必行。 

⚫ 传统架构的电子化是以 ECU 累加实现的，而集中式电子电气架构则摒弃了此种方式，以几

个大单元为单位将其从属功能整合在区域内进行模块化、集中化，因而产生了“域”控制。

因此，在电子电气架构转变过程中，最直接的变化是 ECU、线束数量减少，对应地，控制

器数量增加，由此带来产业链配套体系的变化。 

⚫ 控制器是产业链配套体系中最受益的环节之一。EE 架构下，所有的硬件资源与应用打通，

硬件不再由某个功能独享，而是被抽象成服务，成为可以共享的资源。比如，一颗前视摄

像头过去可能只为 AEB 服务，但在 EE 架构下，任何功能只要有控制策略，都可以调用这

颗摄像头。因此，硬件抽象化后，软件能力成为最核心的实力，TIER 1 们尤其是仅以制造

为核心的供应商可能最先受到冲击，而拥有软件开发能力的供应商有能力突出重围，获得

主动权。 

⚫ 投资建议：核心推荐掌握控制器软件开发能力的国内龙头科博达。公司有 15 年车规级控

制策略的研发经验，与全球 OEM 厂商建立了可直接同步对话的“AUTOSAR”标准语言，

通过基础软件和应用软件的分离，实现不同控制器间软件的移植及通用性。因此，从 2003

年以车灯控制策略为起点，自 2014 年逐步扩展到比如格栅控制、空调控制等，甚至最后

有可能到车身域控制策略，价值量可能是几十倍的增加。客户方面，已切入全球大众集团

（包括奥迪、保时捷）、全球宝马、全球福特、雷诺日产等客户。 

⚫ 核心风险：车市销量及折扣复苏不及预期。 
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1.汽车电子电气架构正在发生根本性变化 

未来汽车电气架构将会发生根本性变化，实现从“分布式到集中式“的过程。电子电

气架构是由车企所定义的一套整合方式，该架构能把汽车中的各类传感器、ECU（电子控

制单元）、线束拓扑和电子电气分配系统完美地整合在一起，完成运算、动力和能量的分

配，实现整车的各项智能化功能，电子电气架构是伴随汽车功能的增多而演变。 

传统的电子电气架构是一种“分布式方案”，做“加法”。在分布式阶段，车辆各功

能由不同的单一的电子控制单元（ECU）控制，车辆功能的实现是靠 ECU 的累加实现的， 

也可以理解为靠“搭积木”的方式实现汽车的升级，在此过程中，主体架构不变，仅在末

端增加功能。此时电子化的进程的直接表现是 ECU 个数的增加，比如豪华车相较于普通车

可能会增加有 50 多个 ECU 的功能。这个方案最大的特点是：每一项功能划分明确，严格

明确界限，软硬件耦合，且软件复杂性和硬件成本较高。 

图 1：分布式电子电气架构方案   图 2：集中式电子电气架构方案  

 

 

 

资料来源：汽车电子设计，申万宏源研究  资料来源：汽车电子设计，申万宏源研究 

但汽车电子电气架构正在发生根本性变化，向“集中式”发展，做“减法”。一改“单

纯功能累积”的方式，集中式电子电气架构打破功能划分的方式，以几个大单元为单位将

其从属功能整合在区域内进行模块化、集中化，最终实现系统模块数量级的减少，“域”

的概念由此而生。这个方案最大的特点是：域与域之间可以做到安全隔离，也可以根据需

求进行通信和互操作，软件与硬件分离，且硬件可以支撑多软件功能。此举打破了原有的

硬件配置局限，可以将数十个甚至上百个控制单元减少到三到五个“域”控制系统，即车

身与便利系统、车用资讯娱乐系统、底盘与安全系统、动力系统，以及高级辅助驾驶系统

等五个大域，当然还包括下面的各种子域。这其中，每个域或子域都有对应的域控制器 DCU

和各种 ECU，所有这些构成了汽车电子电气架构的网络拓扑。BOSCH 曾将整车电子电气

架构的发展被分为了 6 个阶段：模块化阶段、功能集成阶段、中央域控制器阶段、跨域融

合阶段、车载中央电脑和区域控制器、车载云计算阶段，当前大部分 OEM 厂处于第二阶

段，即功能集成阶段。 

图 3：博世对电子电气架构发展的阶段划分  
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资料来源：博世官网，申万宏源研究 

2.为什么此时关注电子电气架构的变化 

2.1 集中式电子电气架构是未来高级辅助驾驶的基础 

为什么？“累加式”的电子化让分布式电子电气架构不堪重负，其可控力和时效性不

强，而集中式架构对于解决高级辅助驾驶之“功能的高效拓展”起了基础上的作用。传统

汽车电子化的进程是通过增加“个功能”实现的，且因为最优供应商不同，所以每个产品

的语言和编程风格迥异，因此功能越齐全，越需要大量的、分离的、风格迥异的产品模块。

尤其当实现 L3 以上的智能驾驶时，更需要高级别的安全及反应速度，要求大量的数据 （摄

像头、毫米波雷达、激光雷达以及其它各种传感器的信号，及车联网 V2X 的信号）及时接

收、处理、并发出相应的指令到执行机构，这使得本身具有“有限承载力”的传统电子电

气架构在重量上不堪重负（增加 1 个功能既需要软件也增加硬件）、在功能上没办法统一

标准及拓展，可控力不强。因此，做减法即垂直融合成为提高效率的一种方式，新的 EE 架

构就应用而生。 

表 1：集中式架构在可拓展性方面更容易 

  分布式架构 集中式架构 

硬件架构 不同 tie1 供应商导致硬件架构不同 统一 

硬件可扩展性 比较难 容易 

操作系统 不同 统一 

应用软件 不同且与硬件绑定 独立于硬件 

网络 不同网络 以太网为核心 

资料来源：汽车电子设计，申万宏源研究 
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2.2 特斯拉 OTA 升级的倒逼 

特斯拉在全球范围内的热销及率先应用 OTA（over-the-air technology，可以理解为

远程无线升级技术）并得到消费者的热捧，与传统汽车销量爆冷形成鲜明对比。特斯拉不

仅可透过 OTA 将软件升级发送到车辆内的车载资通讯单元，更新车载信息娱乐系统内的地

图和应用程序以及其他软件，还可以直接将软件增补程序传送至有关的电子控制单元(ECU)，

以实现安全、可靠的功能升级。比如特斯拉 model X 100D 在经过 OTA 升级后，百公里

加速可以从 5.2 秒缩短到 4.7 秒，model S 100D 的百公里加速从 4.3 秒缩减至 3.3 秒，不

用去 4s 店，不需要增加任何硬件，只需要免费更新升级包就可以实现，因此用户体验感非

常好。而大部分的 OEM 和 TIE1 尽管在过去曾提出类似的 EE 框架，但一直未有实施，其

建立在传统的电子电气框架上的 OTA，在层级上只能做到对车载信息娱乐系统的在线更新

升级，而无法对操作层面进行修补。 

如果按照博世对电子电气架构发展阶段的划分（见图 1）来看，特斯拉的 EE 架构直接

升级为“面向区域的体系结构和车载计算机”，越过了中间“交叉域集中的 EE 架构”。特

斯拉的 EE 架构只有三大部分，包括 CCM(中央计算模块)、BCM LH(左车身控制模块)、BCM 

RH(右车身控制模块)。其中，中央计算模块直接整合了驾驶辅助系统(ADAS)和信息娱乐系

统(IVI)两大域，以及外部连接和车内通信系统域功能；左车身控制模块和右车身控制模块

分别负责剩下的车身与便利系统、底盘与安全系统和部分动力系统的功能。 

3．集中式电子电气架构下产生新的机会 

3.1 ECU 减少，控制器增加 

EE 架构最直接的表现就是线束数量减少、ECU 数量减少、硬件数量减少等等，进而带

来整车厂硬件成本的减少。分布式架构下电子化的过程是 ECU 的增加，但集中式架构更多

是基于“域控制”的运算能力的提升。我们根据智能驾驶的统计，LEV 4-5 阶段比 LEV-1

阶段的 ECU 有 50%以上的数量下滑。同样的道理发生在线束数量上，以 Tesla 为例，其最

早的整车线束为 3 公里长，而其加入制器的最新布线架构中线束可能只有 100 米。 

表 2：EE 架构下 ECU 数量至少 50%的下降 

level 汽车架构类型 所需 ECU 数量（单位：个） 

level 1 分散式 100+ 

level 2-3 选择域集中 60-80 

level 4-5 域集中 20-60 

资料来源：36 氪，申万宏源研究 

相较于传统架构的分散、软硬件的紧密耦合，集中式电子电气架构是按照功能划分成

“域”与“子域”，因此控制器的数目增加，控制器供应商是最大的受益者之一。汽车的

“大域控制器”可以分为“底盘系统””高级辅助及车载信息系统”“能源管理系统”及

“车身系统”，在每个大域控制器下又可集成很多控制器。比如车身域领域可以有空调调

节、门模块、照明控制、格栅控制等控制器等。 
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图 4：“域与子域”概览图 

 

资料来源：汽车电子设计，申万宏源研究 

3.2 控制器软件能力的主导权是核心 

集中化架构推动了零部件的软硬分离，这也体现在控制器上。分布式构架下，新增每

个功能都需要增加独立的安全硬件，这种系统是零散而粗放的，且软硬件是紧密耦合的。

而 EE 架构下，所有的硬件资源与应用打通，硬件不再由某个功能独享，而是被抽象成服务，

成为可以共享的资源。比如，一颗前视摄像头过去可能只为 AEB 服务，但在 EE 架构下，

任何功能只要有控制策略，都可以调用这颗摄像头。因此，硬件抽象化后，软件能力成为

最核心的实力，TIE1 们尤其是仅以制造为核心的供应商可能最先受到冲击，而拥有软件开

发能力的供应商有能力突出重围。 因此，大到域控制器，小到控制器，对汽车软件开发能

力的理解是未来 Tie1 们的核心优势。 

传统主机厂为了统一控制单元的语言标准，开发了 AUTOSAR（Automotive Open 

System Architecture）。主要的目的有 3 个：1）建立独立于硬件的分层软件架构； 2）

为实施“应用”提供方法论，包括制定无缝的软件架构堆叠流程并将应用软件整合至 ECU； 

3）制定各种车辆应用接口规范，作为应用软件整合标准，以便软件构件在不同汽车平台复

用。为了实现应用程序和硬件模块之间的分离，AUTOSAR 被抽象成四层，由上至下依次

为 application layer（应用层，完全独立于硬件）、Runtime environment 层（运行时环

境层）、basic software 层（基础软件层，与硬件相关）及 Microcontroller 层（微控制

器），由此形成一个分层体系架构。既可以让 OEM 专门开发特定的、具有竞争力的“应

用层软件”，又可以让 “OEM 并不关心的基础软件层”也可得到标准化，实现软硬分离。 

图 5： AUTOSAR 被抽象为四层 
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资料来源：汽车电子设计，申万宏源研究 

总之，AUTOSAR 可以把“范例”从一个基于“ECU”的系统转移到基于“功能”的

系统进行设计开发，是TIE1与OEM在同一频道下对话的一门标准化语言，拥有AUTOSAR

语言是汽车软件设计能力可拓展性的前提。 

3.4 科博达：以车灯控制策略为起点向车身域控制前进 

公司自 2003 年开始以车灯控制策略为起点，逐步进入到上汽大众-全球大众-全球奥迪

保时捷-全球福特-全球雷诺日产等配套体系中，成为独立第三方的龙头，未来 3-5 年有能

力翻倍。以 2018 年数据为例，主光源控制器出货量为 741 万只，市占率为 5.3%，辅助光

源控制器出货量为 672 万只，市占率为 4.8%，占全球大众的渗透率份额为 35%左右。预

计从 2020 年开始为全球福特、全球雷诺日产、全球宝马的主灯和尾灯开始配套，年出货量

为 1000 万只（其中尾灯 400 万只，主辅灯为 600 万只），未来 3-5 年有能力实现翻倍。 

图 6：照明控制系统是公司的核心收入来源 

 

资料来源：公司公告，申万宏源研究 
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自 2014 年开始研发电机控制策略，于 2019 年研发成功并成功配套给全球福特、南北

大众，只用了 5 年的时间。不仅如此，公司在研及配套的产品还包括 USB 控制、ETC 控制、

DCC 控制等，单车价值量从当前 100 元左右，未来 3 年有望提升到 500-600 元。 

图 7：公司自 2006-2022E 的产品研发序列从照明控制到电机控制等 

 

资料来源：公司公告，申万宏源研究 

前文提到，未来汽车集中式架构下，域控制的增加是核心趋势，公司当前已经涵盖车

身域照明控制、格栅控制、空调控制等软件策略，未来有能力继续延伸到天窗控制，甚至

是车身域控制，价值量可能是十几倍的增加。 

图 8：从照明控制至格栅控制至空调控制延伸，甚至有可能到车身域控制  

 

资料来源：汽车电子设计，申万宏源研究 

之所以有如此的技术及产品通用性，最核心的优势是公司近十五年车规级控制策略的

研发经验，并已与其全球客户建立了可直接同步对话的“AUTOSAR”标准语言，通过基

础软件和应用软件的分离，实现了不同控制器间软件的移植及通用性。 从

2003-2006-2015-2018，公司跟着业内技术最领先的主机厂，研发经历了 4 次升华，并有

着 15 年的技术积淀，平均从业经验超过 10 年，对行业有着深刻理解。并与同济大学、浙

江大学、宁波大学、英飞凌、安森美半导体等科研机构和业内领先企业进行汽车电子产品

前期技术的研究和开发。同时，研发团队有 2/3 人员是可公用的。公司拥有一支由 601 位

研发人员组成的人才队伍，占总员工比例为 25%，其中有400人属于通用平台的研发人员，

提供高附加值的有效技术支持。  
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图 9：公司 2018 年人均创收为 133 万元  图 10：公司 2018 年人均创利为 24 万元 

 

 

 

资料来源：Wind，申万宏源研究  资料来源：Wind，申万宏源研究 

总之，公司未来的发展战略可归为： 

产品端：1）短期看，现有产品品类拓展（内饰灯、SML、AGS、DCC 等电控、USB

等车载电器），单车价值量从 800 元提升到 2500-3000 元左右，4 倍。中长期可能扩展

到车身域控制策略，单车价值量增加十几倍；2）产品升级带来自身价值量提升； 

客户端：大众—福特—日产—雷诺—宝马—PSA…配套车辆自 400-500 万辆到

1000-1500 万辆，3 倍的增长。 

图 11：公司未来发展战略：两条腿走路，10 倍的增长 

 

资料来源：公司公告，申万宏源研究 

 

表 3：汽车行业重点公司估值表 

    2020/2/3 PB EPS  PE 

证券代码 证券简称 收盘价（元） 总市值（亿元） LF 2018A 2019E 2020E 2021E 2019E 2020E 2021E 

600104.SH 上汽集团 20.50 2395 1.0 3.1 2.4 2.6 2.8 8 8 7 

000625.SZ 长安汽车 8.89 427 1.0 0.1 -0.3 0.7 1.0 -35 13 9 

002594.SZ 比亚迪 53.85 1469 2.8 0.9 1.0 1.6 2.1 56 34 25 
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600933.SH 爱柯迪 12.60 108 2.7 0.6 0.6 0.7 0.9 22 17 14 

601689.SH 拓普集团 21.35 225 3.1 1.0 0.4 0.6 0.7 50 36 30 

600699.SH 均胜电子 19.56 242 1.8 1.4 0.9 1.1 1.4 22 17 14 

601633.SH 长城汽车 7.52 686 1.3 0.6 0.5 0.6 0.7 15 12 10 

601238.SH 广汽集团 9.90 1014 1.3 1.1 1.2 1.4 1.7 8 7 6 

600066.SH 宇通客车 14.20 314 2.0 1.0 1.1 1.2 1.3 13 12 11 

000951.SZ 中国重汽 17.22 116 1.8 1.4 1.8 2.1 2.4 10 8 7 

000338.SZ 潍柴动力 12.18 966 2.3 1.1 1.2 1.3 1.4 10 9 9 

600741.SH 华域汽车 25.58 806 1.7 2.5 2.3 2.6 2.8 11 10 9 

603040.SH 新坐标 27.78 22 3.0 1.3 1.5 1.9 2.4 18 15 12 

002048.SZ 宁波华翔 16.33 102 1.2 1.2 1.4 1.7 1.9 11 10 9 

603179.SH 新泉股份 19.09 43 2.9 1.4 0.9 1.2 1.5 21 16 12 

601799.SH 星宇股份 89.00 246 5.3 2.2 2.9 3.8 4.9 30 23 18 

300258.SZ 精锻科技 9.74 39 2.0 0.6 0.5 0.7 0.8 18 14 12 

002126.SZ 银轮股份 7.71 61 1.7 0.4 0.5 0.5 0.6 17 15 12 

603788.SH 宁波高发 14.33 32 1.8 1.1 0.9 1.1 1.2 16 13 12 

资料来源：Wind，申万宏源研究 
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