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分析：特斯拉新造車工藝引發

行業專家爭論 
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2022 年 7 月 16 日新加坡特斯拉服務中心一景。路透社/陳林/ 

5 月 15 日（路透社）- 特斯拉公司(TSLA.O)的新汽車組裝系

統在 3 月份推出時立即引起轟動，引發了汽車製造專家之間的

一場辯論，爭論的焦點是首席執行官埃隆·馬斯克 (Elon Musk) 
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所謂的拆箱流程是否激進，修正主義者或派生者——或以上所

有。 

馬斯克認為，公司需要從根本上重新考慮傳統的製造方法，以

便大批量生產價格更實惠且利潤更高的電動汽車。 

投資者一直在等待世界上最有價值的汽車製造商特斯拉宣布被

視為該公司的聖杯：價格低於 30,000 美元的電動汽車。目

前，最便宜的特斯拉起價超過 40,000 美元。 

拆箱組裝過程旨在使特斯拉能夠達到這個雄心勃勃的價格目

標。 

一位專家將這一過程描述為“革命性的”，有可能顛覆汽車行業傳

統的移動裝配線。其他人質疑依賴於先前測試過的技術（例如

模塊化組裝）的過程是否有助於顯著降低生產成本。 

當新工藝在特斯拉 3 月 1 日的投資者日公佈時，高管們表

示，這將使該公司的下一代汽車“顯著更簡單、更實惠”。 

官方表示，拆箱工藝可以將生產成本降低一半，並將工廠佔地

面積減少 40%。該公司表示，其目標是“以更低的成本製造更

多的車輛”。 
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在該系統於 2024 年底安裝在特斯拉位於墨西哥蒙特雷的 50 

億美元新工廠之前，新技術的組合將不會得到全面測試，該公

司計劃在那裡建造新一代低於 30,000 美元的電動汽車。 

幾個大問題迫在眉睫：特斯拉的流程將對整個汽車行業產生什

麼樣的影響？它會使廣泛複製的豐田生產系統變得毫無用處

嗎？考慮到特斯拉錯過生產最後期限和嘗試部署未經證實的技

術失敗的歷史，馬斯克能否真正讓他的公司的流程按照承諾運

作？ 

特斯拉沒有立即回復對此事發表評論的請求。 

諮詢公司 Berylls 的董事總經理 Martin French 專注於該行業向電動

和智能移動的快速轉變，他想知道特斯拉的舉動是否會取代行業巨頭

豐田汽車公司(7203.T)開創的數十年曆史的精益製造方法。 

“當我觀看特斯拉（演示文稿）時，我有一種感覺，即豐田生產

系統手冊剛剛被拋到空中並被機關槍擊落，”弗倫奇說。 

多特蒙德自由大學的德國研究員 Jan-Philipp Büchler 認為特斯

拉的新工藝是“革命性的”，並補充說：“這不僅僅是模塊化生

產......它消除了標準步驟，創造了新的工作模式，提高了速度，

降低複雜性。” 
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特斯拉仍在測試該系統的各種元素，包括使用在單件車身底部

鑄件上構建的大型前後組件，然後將它們連接到中央結構電池

組。車身面板分別塗漆，然後在組裝過程結束時連接在一起。 

與舊的一起出去？ 

一些製造專家認為，拆箱過程有可能減少或消除汽車工廠內熟

悉的元素，包括沖壓、焊接和噴漆未完成的車身，並將它們送

往安裝座椅、發動機和其他部件的長裝配線。 

如果一切按計劃進行，拆箱過程可能會改寫行業的標準劇本和

做法。但特斯拉經常未能實現其雄心勃勃的目標，從經常被推

遲的 Cybertruck 到其仍未完成的“全自動駕駛”軟件。 

James Womack 和 Hide Oba 等精益大師看到了豐田生產方

式與特斯拉提議的改革之間的主要區別。 

麻省理工學院教授沃馬克表示，特斯拉方法的核心是“一個裝配

過程”，而豐田開發了一個範圍更廣、更全面的“生產管理系

統”，幫助汽車製造商更有效地運行裝配過程和相關操作。技術

和“改變世界的機器”的合著者，這本 1990 年的書講述了豐田

的精益生產理念和方法。 



獨立精益製造顧問 Oba 提到的一大風險是他所說的未裝箱系

統的“剛性”。Oba 之前在豐田生產系統支持中心工作，該部門

幫助汽車製造商的供應商和其他人實施 TPS。 

他說，除非這些大型、高含量的未裝箱車輛模塊的生產完全同

步，並且完成的模塊及時到達以進行最終組裝，否則特斯拉的

流程“將無法運作”。 

另一個問題是，特斯拉是否可以使用拆箱系統在同一條生產線

上生產多種不同尺寸和車身樣式的車型。 

“我猜這幾乎是不可能的，”歐巴說。這是因為特斯拉將車輛分割

或“拆箱”成幾個大塊的方式非常激進，而且這些塊的尺寸似乎沒

有為製造變量提供太多空間。 

“這可能會拖累公司的整體效率，因為特斯拉的車型陣容在未來

肯定會變得更加多樣化和復雜”，他說。 
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