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OTA升级这个词，现在几乎成了每款新车的标配宣传语。但真把车买回来，会发现"常用

常新"和"越用越卡"往往同时存在。问题不在OTA技术本身，而在车辆的电子电气架构是否为

持续进化留了活口。

先看零跑C10的方案，基于8295芯片的座舱域独立升级。这个路线成熟可靠，行业内有

很多成功案例。升级包通常针对车机系统、UI界面、应用生态这些显性部分。4S店的工程师

朋友透露，这种架构的OTA就像给精装修房换软装，可以更新壁纸、添置家具、优化动线，

但承重墙不能动、水电管线不能改。8295的30Tops算力应对当前需求绰绰有余，可每次OTA

都在增加新功能，系统负担会逐步累积。今天加个AR导航，明天来个视频通话，后天集成个

智能家居控制，每项功能单独看都很实用，但都在消耗同一颗芯片的算力储备。
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极狐T5的8775舱驾一体芯片则走了一条更激进的路径。144Tops的算力不是一次性分光，而

是设计了大比例冗余。现在可能只用40%的资源跑通所有功能，剩下的60%是为未来三年的功

能预埋。这种设计思维下，OTA不再是简单的应用层更新，而是可以触及系统底层架构的重

构。比如某天推送的更新包，可能把原来分散在座舱和智驾里的泊车算法合并成一个统一模

块，效率提升的同时还释放了算力。零跑C10的独立域架构要实现类似整合，需要两个域控

制器协同开发，版本兼容的复杂度会呈指数级增长。

差分更新技术更能体现架构差异。极狐T5的OTA只下载变化的部分，一个1GB的更新包实

际可能只消耗200MB流量。这不仅是省流量的问题，更说明它的系统模块化做得足够精细。



每个功能模块独立封装，升级时互不影响。零跑C10虽然也有差分更新，但因为座舱和智驾

是两个独立系统，更新时要分别验证两个域的兼容性，往往需要打包更多冗余代码。时间久

了，系统里会积累一些历史兼容包，就像电脑用久了注册表臃肿，性能自然下滑。
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麦格纳的制造水准在这里也发挥作用。极狐T5的电子电气架构在出厂时就有更严格的电

磁兼容和耐久性测试，这意味着后续OTA可以更大胆地调整参数。比如提升电机响应速度、

优化充电曲线这类涉及硬件底层的更新，需要整车架构有足够的安全余量。零跑C10作为新

势力，集成能力不差，但在供应商多样性和制造标准的一致性上，与麦格纳体系还是有差异。

这导致它的OTA更多集中在软件层，对硬件的挖掘相对保守。

从功能进化路径看，极狐T5的舱驾一体让它能玩出零跑C10很难实现的花样。比如把驾

驶习惯数据和座椅按摩模式联动，系统学习到你每天下班上高架前压力大，自动开启肩颈按

摩；或者根据智驾系统识别的路况，提前调整空调内外循环。这些功能需要座舱域和智驾域

的数据双向流动，在独立的域架构里，数据互通的延迟和安全性都是挑战。零跑C10要实现

类似功能，需要额外开发数据中间件，工程复杂度陡增。

OTA的频率和大小也能反映架构优劣。极狐T5可以每两周推个小更新，优化个语音助手

的响应策略，或者微调个能量回收曲线。因为模块独立，小步快跑不影响系统稳定。零

跑C10的更新通常更谨慎，周期更长，因为每次更新都要做全系统回归测试。这种模式差异

短期内看不出差别，但一年下来，极狐T5可能已经迭代了20个版本，每个版本都在润物细无

声地优化细节，零跑C10可能只有4次大更新，每次都像给系统动了个大手术。



对消费者来说，选车时的OTA能力不能只看官方宣传的"支持全车OTA"，得问清楚能OTA

到什么程度。极狐T5的架构决定了它可以从车机UI一路OTA到智驾算法，甚至电池管理策略。

零跑C10的更新范围相对聚焦在座舱体验和应用生态。三年后的差距可能很明显：极狐T5通

过持续更新，已经学会了几十种场景的主动服务，而零跑C10虽然车机依然流畅，但功能边

界没有本质突破。
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