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我国电动汽车产业发展现状及政策建议

文 ／ 苏楠 陈志

２０ １５ 年我国超过美国成为全球第
一

大电动汽车产销国 ， 从市场占有率
、
企业数量和配套产业

投资等情况看 ， 我国电动汽车产业从导入期进入发展期的特征明显 ， 进入重要的机会窗口期 ，
对当

前态势进行分析和展望 ， 制定相应的政策对未来产业持续快速发展具有重要意义 。
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国际金融危机之后 ，
世界主要国家都达到 １％ 作为 电动汽车发展从导入期转入

将电动汽车产业发展上升为国家战略 ， 视成长期的重要标志 。 按照此标准 ， 无论产

其为发展新兴产业和缓解能源环境危机的量还是销量 ，

２０ １ ５ 年我国电动汽车产业迎

重要途径 ， 并出台 了相关政策措施促进其来产业周期转折的拐点 ，
正从产业导入期

发展 。 尽管从世界范围看 ，
电动汽车产业步入成长期 。

仍处于产业化初期阶段 ， 但 ２０ １ ５ 年中 国四股势力 加速在电动汽车领域布局 。

电动汽车产业表现抢眼 ， 超过美国成为全我国 自主 品牌传统汽车企业幵始在电动汽

球第
一

大电动汽车产销国 ，
从市场占有率 、 车产业的新

一

轮布局 ，
２０ １ ５ 年有十余家 自

企业数量和配套产业投资等情况看 ， 我国主品牌企业发布了 电动汽车发展战略 ， 例

电动汽车产业从导入期进入发展期的特征如上汽
“

绿芯
”

战略 、北汽
“

卫蓝计划 ２ ．０
”

明显
， 进入重要的机会窗 口期 ， 对当前态战略 、 吉利

“

蓝色吉利行动
”

战略等 。 据

势进行分析和展望 ， 制定相应的政策对未不完全统计 ，
这些企业到 ２ ０ ２０ 年在电动汽

来产业持续快速发展具有重要意义 。车领域的投资将超过 ３ ０ ０ 亿元
， 推出新车

型 ９０ 余款 ，
目标产量超过 ３２ ０ 万辆 。 外

从导入期向成长期转变特征显著资企业加大在中国市场的投放 ， 例如 ， 大

产业生命周期包括导入期 、 成长期 、 成众计划增资 ２２ ０ 亿欧元用 于在中国的电动

熟期和衰退期等四个阶段 。 市场规模 、 企业汽车项 目
，
宝马加快 ｉ３ 、 ｉ８ 等产品在中 国

数量 、 产业投资等是重要判断产业周期拐点的推广 。 以乐视 、 百度等为代表互联网企

的重要指标
，
从这些指标看

，
我国电动汽车业跨界进军以智能汽车为主的 电动汽车产

产业从导入期向成长期转变的特征显著 。业
，
如乐视与美国初创电动汽车公司法拉

市场 占有率超过 １％ 。 从 生产上看
，

第未来
（
Ｆａｒａｄａ ｙＦｕｔｕ ｒｅ

） 开展战略合作
，

根据机动车整车出厂合格证统计 ， ２ ０ １ ５ 年
，

开发首款互联网电动汽车 ＦＦＺＥＲＯ ｌ 。 以

我国电动汽车生产 ３ ７ ．９ 万辆
，

同比增长 ４万向 、 多氟多 、 杉杉股份等为代表的上游

倍
，
占全国汽车总产量的 １ ． ５４％ ； 从销售零部件企业 ，

通过收购传统汽车制造企业

上看
， 根据中汽协数据统计

，
２ ０ １ ５ 年新￥再进行升级改造后进军电动汽车产业 。

源汽车累计销售 ３ ３ ． １ 万辆 ，
占全国汽车市产业链上下游企业投资加速 。 整车市

场总销量也 由 ２ ０ １ ４ 年同期的 ０ ． ２ ５ ％ 提高场的增长导致上游零部件产业链投资加速。

到 １ ．３４ ％
， 约 占全球总销量的 １ ／３

，
超过以电池为例 ，

２０ １ ５ 年包括比亚迪 、
五龙电

美国和欧洲成为全球电动汽车第
一

大市场 。 动车 、 中航锂电等在内的二十多家企业计

国际上把电动汽车 占汽车市场的比重是否划在动力电池行业投资 ３４９ ．６３ 亿元
， 扩充

２ ０ １ ６年 ６月号总第２ ４ １期９３
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，
是截至 ２〇 ｌ ５ 年底我 国厂
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的 ２ ． ５ 倍 。 锂离子动力电池产能的增加带
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， 涨到 ２０ １ ５ 年 １ ２ 月５０ ０００
４－

初的 ９ ？ １ ０ 万元 ／ 吨
， ２ ０ １ ６ 年 ４

￣

５ 月份期４Ｑ （ＸＷ

３０ ０００




货价格达到 １ ５ 万元 ／ 吨 。Ａ
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通过政策 引导和推动新兴产业发展是进
＾ ＾

Ｓ
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各 国政府的普遍做法 。 发展电动汽车缓解Ｓ

图 １２０ １ ４
－

２０ １ ５年我国电动汽车产业产量与政策

能源环境压力 、 培育新经济增长点的战略

意义 曰益凸显 ， 各国都不遗余力的推动电 １ ０
Ｔ
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动汽车产业发展 。
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王的产业导入期 ， 国家科技计划 、 产业技世
＾＾

＾
－ － －

寸ＬＯ

术创新工程 、 购买补贴等政策从技术 、 产§Ｓ

丨 丨， ３ ：ｎ 士 ＋艺街＋
—

— 的略■纯电动乘用车 ■ 插电式混合动力乘用车 ■ 纯电动商用车 ■插电式混合动力商用车
业和市场等方面保证 了 ７Ｋ泡推广工作 的顺

图 ２２０ １ ４ －２０ １ ５年电动汽车产量

利进行 。 ２ ０ １ ３ 年 ９ 月 开始在更大范 围开^

展 了 以早期市场培育为主的推广工作 ， 特

别是 ２０ １ ４ 年以来 电动汽车产业政策进入技术进步和产业化进程 ； 在需求方面
，
启

密集发布和调整阶段 ，
通过购买补贴 、 税动了早期市场。 同时

， 我国电动汽车发展

收减免、 政府采购 、 充电价格优惠 、 充电对政策的依赖度较高 ， 产品结构变化和区

基础设施建设 、 不限行不 限购等多策并举
，

域发展不均衡是其典型表现 。

形成了覆盖从研发 、 生产 、 购买和使用等从产 品结构 看。 ２０ １ ５ 年下半年纯 电

产业链各环节的较为完善的政策体系 。动商用车加快增长 ，
增速高于其他各类电

政策在 中国电动汽车突飞猛进的发展动汽车 （ 如 图 ２ ）
， 占 比从 ２ ０ １ ５ 年 ６ 月 的

中起 了决定性作用
，
在供给方面

，
推动 了１ ４ ．７％

，
提高 到 １ ２ 月 的 ５８％ 。 ２０ １ ５ 年 ５
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月 开始进行推广应用城市考核和电动汽车万辆 电动汽车中有 ５６ ．７％ 为私人用户 ，
重

公交车成 品油价格补助递减政策 ， 给地方庆 １
？

１ ０ 月 份累计推广的 ３ １ ０ ５ 辆电动汽车

政府和公交车运营企业带来的双向压力 ， 中 ， 私人用户约 占 １ ／４ 。 这与北京、 上海 、

导致了纯电动商用车的爆发式增长 。 从图广州 等城市实施的不限行 、 免车牌等非货

２ 还可 以 看 出
，
２ ０ １ ４ 年 １ ２ 月 和 ２ ０ １ ５ 年币政策有关 。

最为典型的是北京不限行政

１ ２ 月
， 纯电动商用车都出现了年底激增效策刺激 了北京电动汽车市场启动 ， 从之前

应 。 这主要源于补贴退坡机 制和 ２０ １ ６ 年摇号配额 申请不足 ，
到随后三期 中签率从

开始纯电动客车补贴从以车辆长度 为标准８ ０％ 到 ３８％ 再到 ２ ８％ ，
连续下降 。

转 向以按续驶里程和单位载质量能耗为 标

准带来的产销提前释放 。技术驱动是决定性因素

从 区域发 展看 。 市场存在不均衡性 ，尽管我国电动汽车快速发展 ， 但在价

北京 、 上海等大城市规模较大旦 以私家车格和使用便利性方面仍与传统燃油车存在

为主 ， 而其他城市规模较小且以公共交通较大差距 。 价格方面 ，
享受国家和地方双

为 主 ， 如 ２０ １ ５ 年 １２ 月 上海上牌 的 １ ．４７重补贴的电动汽车的市场价格是同级别传

Ｉ義

Ａ ｉ ｉ ＼

２ ０ １ ６年６ 月号总第２ ４ １ 期９ ５
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统车型的 ２ 倍左右
，

主要原因在于 电池成大规模生产控制技术 、 电控系统设计等方

本过高 。 电池价格达到 １ ００ 美元 ／ 千瓦时面仍存在短板 ， 电池组装生产线和电芯等

被看作是电动汽车能与燃油汽车进行竞争设备和关键部件大部分依靠进 口 。 据不 完

的价格标准 ，
２ ０ １ ５ 年我 国动力锂离子电全统计

， 我国动力蓄 电池企业有 １ ７０ 多家 ，

池较 ２０ １ ４ 年下降了 ２５％ 左右 ，
不管是磷但真正能够为整车厂配套的只有 比亚迪 、

酸铁锂电池还是三元材料电池 ， 多数企业天津力神 、国轩高科 、 比克电池等少数几家 ，

成 本在 １ ９０ 美元 ／ 千 瓦 时 （ １ ２００ 元 ／ 千能够进入国际整车或者合资新能源车企供

瓦时 ） 左右 ，
与 １ ００ 美元 ／ 千瓦时的竞争应链的 则几乎没有 ，

国内整车企业也选择

标准仍有较大差距。 使用便利性方面 ， 我三星 ＳＤ Ｉ 、 ＬＧ 等外资或合资厂商 的电池 。

国市场上大部分电动汽车续驶里程
一

般在目 前乘用车所配的动力 电池中 ，
国产品 牌

１ ００
－

３００ 公里
， 加之充电时 间长和充电基的占比仅为四成左右 。

础设施不完善等因素 ，
造成用户的

“

里程

焦虑
”

。

一

般认为 电池能量密度达到 ３００抓住发展机会窗口期须精准施策

瓦时 ／ 公斤是电动汽车在续航里程方面与我国 电动汽车进入从导入期向成长期

传统燃油车竞争的临界点。 目前 ， 我国动转型的重要机会窗口期 ，

一

方面
， 前

一

阶

力 电池模块的能量密度在 １ ００ 瓦时 ／ 公斤段诸多政策叠加效应降低 了 消费者购买价

左右 ， 较高水平的可达到 １ ５０ 瓦时 ／ 公斤 ， 格和使用成本 ，
但电动汽车技术创新还未

仅为竞争临界点的 １ ／３ 到 １ ／２ 。同步 、 性价比偏低 、 实际竞争力还未取得

技术进步是降低电动汽车价格 、 缓解优势的事实仍然存在 ； 另
一

方面
，
基于扶

“

里程焦虑
”

、 提升 电动汽车产 品竞争力 、 持政策的持续 、 各方主体对电动汽车未来

推动电动汽车产业可持续快速发展的根本形成的共识 、 消费者意识的增强 、 环保要

途径 。 虽然我国部分电动汽车企业已开始求趋紧等良好预期 ， 未来
一

段时间对电动

批量生产 ，
但其中不乏对在传统燃油汽车汽车来发展是

一

个难得的机遇期 。 电动汽

底盘上进行逆向开发的企业 ，
电动汽车技车技术进步能否在政策可支撑的周期内满

术在不依靠政策的条件下仍不能满足与传足消费者需求 ， 成为电动汽车产业发展的

统燃油车竞争的要求 ，
电池 、 电机和电控关键 。 政策应在全链条布局的基础上聚焦

三大部件的核心技术 ，
以及整车集成 、 轻技术创新 ， 精准施策。

量化等方面技术水平亟待提高 。 以最为关加大对研发环节支持力度 ， 提高创新

键的 电池技术为例 ， 我国动力 电池企业技能力 。 德国国家电动汽车平台建议政府到

术储备明 显不足 ，
电池原材料备制技术 、

２ ０２ ０ 年前 ，
投入 ４０ 亿欧元用于支持电动



９ ６高科技与产业化 ？

月刊



汽车研发 ， 美国也在 ２０ １ ３ 计划未来 １ ０ 年创 新政策工具 ， 激发企业创新动力 。

投入 １ ０ 亿美元用于支持研发。 未来电动汽我国电动汽车产业以购买补贴 、 政府采购

车购买环节 的补贴将逐步减少 ， 但在研发等传统政策工具为主 ，
对企业和消费者而

环节 ， 应进
一

步加大支持力度 ， 以新能源言属于短期激励 ， 支撑未来电动汽车产业

汽车重点研发计划为统领 ，
集中资源突破长期发展的动力机制尚未形成 。

“

零排放计

关键核心技术 ， 提高创新资源的利用效率 。 划
”

（ 以下简称 ＺＥＶ ） 是由 美国加州最先

重点加强动力 电池材料 、 电池管理系统设实施的市场化的电动汽车产业长效激励政

计 、 生产工艺和设备 、 安全等方面的研发 ， 策 。 加州空气咨询委员会以车企在加州销

推动锂离子电池升级换代和新型电池产业售汽车总量为基数设定零排放车生产的任

化 ， 加强驱动电机核心 部件 、 电控技术 、 务 目标 ， 并按特定百分比给车企设置达标

轻量化技术和智能化技术等方面的研发 ， 分数 ， 如果车企达不到分数线 ，
必须缴纳

突破制约 电动汽车产业发展的技术瓶颈 。５０００ 美元 ／ ＺＥＶ 分的罚款 ， 或者离开加州

发挥功能性政策作用 ， 释放创新活力 。 市场 ； 如果超过得分 ，
不仅可以卖掉 ， 还

电动汽车产业发展的技术路线尚未确定 ， 产可以存起来为未来备用 ，
或转移到其他采

品主导设计尚未形成 ， 仍处于加速创新和试用加州规则的州中使用 。 到 ２ ０ １ ５ 年 ３ 月
，

错的过程 ，
以普惠性为特征的功能性政策Ｚ ＥＶ 已经在美国 ８ 个州实施 。 特斯拉的发

更适合电动汽车产业现阶段的发展 。 例如 ， 展从该政策中受惠 ，
２０ １ ３年

一

季度特斯拉

美国汽车产业准入实施
“

自我认证 ，
强制首次实现盈利中 ， 有 １ ２％ 的收入来 自 出售

召回
”

的管理方式 ， 政府部门只对产品进ＺＥＶ 积分 。 ＺＥＶ 积分通过市场机制倒逼

行抽查 ， 关注焦点在汽车产 品的安全 、 环企业开发新能源汽车 ， 并从创新中获得直

保和节能等方面 ， 对企业投资和生产规模 、 接收益 。 ２０ １ ６ 年 １ 月起
，我国开始实施

“

第

技术能力和售后网络方面没有强制规定 ，
四阶段乘用车油耗限值

”

标准 ， 目标为到

降低了创新者进入新产业的门槛 ，
让特斯２０ ２０ 年乘用车平均油耗要降到每百公里 ５

拉这样有创新能力 的企业参与新兴领域的升
，
意味着传统车企如果不发展电动汽车

创新和发展
，
并从中脱颖而 出 。 我国电动将很难达标 ，

预期油耗标准限值的降低将

汽车产业政策应以
“

普惠式
”

思路替代
“

选形成对企业的长期激励 。 建议在此基础上 ，

择性
”

思路 ， 有序放宽市场准入 ， 减少各借鉴美国加州 ＺＥＶ 法案 ，
进
一

步完善
“

罚

种 目录
， 营造更具竞争性的创新环境 ，

让旧补新
”

交易 机制
，
发挥市场调节作用 ，

更多的创新者进入电动汽车产业进行创新提高企业创新动力 。 ｍ

和试错
， 释放电动汽车产业创新活力 。作者单位 ：

中国科学技术发展战略研究院
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