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 各国从环保、技术与能源安全角度出发，在世界范围内掀起汽车电动化浪潮；中国构建四维政策体系以激励

新能源汽车行业发展

 近5年来，交通运输业与汽车工业发展势头良好，但2017-2018年城镇居民消费涨幅放缓，消费端略显疲软

 充电网络建设提速，动力电池、车联网、自动驾驶等有关技术协同新能源汽车行业蓬勃发展
宏观背景

 2018年，不振的经济形势与高杠杆率引发的消费挤出致使汽车市场短期遇冷

 新能源汽车逆势而上，市场规模迅速扩大，预计于2020年可实现500万辆的保有量目标

 新能源乘用车销量增长迅猛，2018年前3个季度的产销量已接近2017年全年水平

 新能源乘用车市场格局无明显变化，补贴“退坡”令低续航里程的小微车型需求淡化；A级及以上轿车车型

与SUV车型热度提升，市场仍主要依赖补贴政策驱动

 新能源物流车细分市场爆发力可期；新能源客车借势公共交通发展速度较快，现进入短期调整阶段
市场特征

 “双积分政策”将高效激励生产，新能源汽车行业开始进一步的市场化进程，预计税费减免会作为刺激新能

源汽车行业发展的长效机制

 各项生产要素价格无明显变化，新能源车企投融资热度褪去，新兴车企围绕用户打造商业模式，市场遇冷导

致营销传播力度锐减

 动力电池行业具备一定国际竞争力，同时存在业务高度集中的问题行业态势

 中国新能源汽车销量连续问鼎全球，但产品力隐忧不容忽视

 世界汽车巨头开始组成联盟以应对电动化为主的新技术进步带来的市场变化，并将业务向产业上下游延伸

 内燃机汽车在短期内具有不可替代性，中期将与新能源汽车并驾齐驱

 中国新能源车企将积极参与国际竞争，更加注重打造产品力；亦可通过联盟形式降低研发与经营成本，产生

协同效应，打通广阔的上下游利润空间，保持并提升竞争力

 数字化持续赋能汽车营销，车企也将加快潜力车型的研发，并探索新能源商用车队的运作模式
未来展望
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中国新能源汽车行业是中国汽车行业的新生力量，是指中国自主或依托中国资本和市场的，以研发、生产与销售新能源汽

车为主要业务之一的汽车制造企业集合。

本报告内提及的新能源汽车，是指插电式混合动力汽车、纯电动汽车和燃料电池汽车；其中，乘用车类别及其对应市场是

报告的重点研究对象。

研究主体为中国新能源汽车行业，侧重点为乘用车及其市场

概念界定与新能源汽车类别

油电混合动力汽车

HEV

插电式混合动力汽车

PHEV

增程式混合动力汽车

EREV

纯电动汽车

BEV

燃料电池汽车

FCV

广
义
新
能
源
汽
车

狭
义
新
能
源
汽
车

插电式混合动力汽车

例：Toyota-Prius

纯电动汽车

例：Tesla-Model S

燃料电池汽车

例：Toyota-Mirai

同时装有内燃机与电

动机，纯电能、纯燃

油、油电混合均可驱

动车辆

仅装有电动机，由电

池内存储的电能驱动

车辆

仅装有电动机，由高

压氢气作为动力能源

于燃料电池堆发电为

储能电池充电，再由

储能电池驱动车辆
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中国新能源汽车行业发展背景概述 1

电动化、智能化和网联化被认为是未来汽车行业乃至交通行业的三大发展趋势。

新能源汽车即是电动化趋势的开端和初期形态，其发展程度与外部宏观环境密

切相关。

在本章中，我们将以PEST模型为基础，对当前中国新能源汽车行业的发展背

景进行简要梳理。

中国新能源汽车市场分析 2

基于钻石模型的中国新能源汽车行业竞争分析 3

中国新能源汽车行业展望 4

导读第1章
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多国政府已计划于21世纪中叶前禁售内燃机汽车

1997

国别/内容

有计划或已声明将停止使用内燃机汽车的部分国家

时间

2016 2017 2018

时间待定
暂行补贴与
减税

时间待定
暂行补贴与
减税

2010

2040年
禁止内燃机
汽车销售

2025年
禁止内燃机
汽车销售

时间待定
暂行补贴与
减税

时间待定
暂行补贴与
减税

2035年
禁止内燃机
汽车销售

时间待定
暂行补贴与
使用优惠

时间待定
暂行补贴与
减税

时间待定
暂行补贴与
减税

2040年
禁止内燃机
汽车销售

2030年
禁止内燃机
汽车销售

2030年
禁止内燃机
汽车销售

2030年
禁止内燃机
汽车销售

2045年
禁止内燃机
汽车销售

随着各国对环境保护、技术进步和能源安全重视程度的加深，大量消耗化石能源的内燃机在公路交通领域的应用正逐渐被

采用其他能源的各类动力系统所取代，以电动化为技术背景的新能源汽车行业迎来发展良机。

早在1997年，日本已根据《京都议定书》中针对减少二氧化碳排放的目标，制定了清洁能源汽车发展计划，之后的《巴黎

协定》进一步表明了各国控制温室气体排放的决心。截至2018年三季度，以欧盟成员国为主的共9个国家正式作出了限制

或终止内燃机汽车销售与注册的承诺并通过有关法案，部分国家的发达地区也已制定了有关计划。



6

政府、车企与消费者的有效反应是激励政策立竿见影的关键
新能源汽车市场参与者主体类别可分为政府、车企与消费者，三者间的相互作用关系决定了政府对新能源汽车行业的早期

激励政策主要分为两大类别：一类是面向车企的研发支持与生产激励，另一类是面向消费者的购置补贴与税费减免。

在新能源汽车行业发展初期，各国政府均扮演着支持者的角色。2008年前后，各国政府已开始着手制定符合各自国家汽车

工业发展水平与市场特征的激励政策。得益于对行业发展的准确把握，多数国家政府所制定的激励政策有效加速了本国新

能源汽车行业的发展进程。

新能源汽车市场主体关系作用模型

政府

消费者

车企

车企在研发与生产层面

获得国家政策支持，进

而协助国家实现战略目

标并满足消费者需求。

政府为车企提供政策支

持并为消费者提供税费

减免，进而优化汽车产

业结构并达成环保诉求。

消费者获得优惠后购置

新能源汽车以完成价值

实现，进而带动基础设

施建设并完善相关服务。
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持续创新的多维激励体系加速行业发展
中国政府对新能源汽车的聚焦始于2001年“十五”期间的电动汽车专项课题。经过10余年的发展，由中国科学院与中国

工程院牵头发布的《中国制造2025》正式确定了制造强国的战略，新能源汽车成为选定的重点突破方向。至此，中国新能

源汽车行业的发展上升至国家战略高度。另一方面，自2008年起，中国政府已开始在有关税费、财政补贴和其他利于新能

源汽车产业发展的政策上针对车企和消费者给予支持，持续深化政策并作出创新，构建了由上而下的四维激励政策体系。

中国新能源汽车行业的四维激励政策体系

2001年-“十五”计划“863”课题设立国家电动汽车科技专项，并于2006年通过验收
2010年-国务院《关于加快培育发展战略性新兴产业的决定》：重点培育新能源汽车产业
2012年-国务院《节能与新能源汽车产业发展规划（2012-2020年）》：纯电驱动为新能源汽车发展和汽车工业转型的主要战略取向，在大
中型城市扩大公共服务领域新能源汽车示范推广范围
2015年-国家制造强国建设战略咨询委员会《中国制造2025》重点领域技术创新绿皮书：至2025年，新能源汽车领域形成自主可控完整的产
业链，产品技术水平与国际同步

2014年-财政部、税务总局、工信部《关于免征新能源汽车车辆购置税的公告》：免除新能源车辆购置税；于2017年再次发布公告将时限延
长至2020年，并以《免征车辆购置税的新能源汽车车型目录》为参考标准
2015年-财政部、税务总局、工信部《关于节能新能源车船享受车船税优惠政策的通知》：给予新能源车辆车船税优惠

2010年-上海、长春、深圳、杭州、合肥等5个城市启动私人购买新能源汽车补贴试点，后扩大至全国范围，形成“国家财政补贴+地方补贴”
的模式，并于2013年、2017年、2018年三次更新补贴标准
2012年-发改委、工信部设立重点产业振兴和技术改造专项资金，新能源汽车项目每年可获10-20亿元资金支持

2009年-财政部、科技部、发改委、工信部联合召开会议，部署新能源汽车示范推广工作
2012年-财政部、科技部、发改委、工信部《关于扩大混合动力城市公交客车示范推广范围有关工作的通知》：将城市公交客车示范推广范
围扩大至全国
2015年-国务院《关于加快电动汽车充电基础设施建设的指导意见》：加大充电基础设施建设力度
2016年-财政部、科技部、工信部、发改委、能源局《关于“十三五”新能源汽车充电基础设施奖励政策及加强新能源汽车推广应用的通
知》：继续安排资金对充电基础设施建设、运营给予奖补
2017年-工信部《新能源汽车生产企业及产品准入管理规定》：完善车企的新能源汽车生产准入与产品准入条件
2017年-工信部、财政部、商务部、海关总署、质检总局《乘用车企业平均燃料消耗量与新能源积分并行管理办法》：燃料消耗积分管理办
法与新能源汽车积分管理办法并行
2018年-发改委、商务部《外商投资准入特别管理措施》：取消新能源汽车整车制造企业外资股比限制

产业
政策

财政
补贴

税费
减免

国家
战略
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交通运输业固定资产投资势头良好，汽车工业产值逐年走高
交通运输及相关领域的固定资产投资与基础设施建设是汽车工业产值快速增长的先决条件之一。2013-2017年，中国交通

运输、仓储和邮政业固定资产投资年均增长率接近15%，是社会固定资产投资年涨幅的近2倍水平。同时期内，汽车工业

增加值年均涨幅超过10%，汽车工业产值提升近30%。产能与日俱增的中国汽车工业为新能源汽车行业的持续快速发展提

供了先进的技术研发能力、雄厚的资本注入和健全的工业基础设施。

3.62 

4.30 
4.90 

5.36 

6.12 

17.2% 18.6%
14.3%

9.5%
14.8%

2013 2014 2015 2016 2017

2013-2017年中国交通运输、仓储和

邮政业固定资产投资

固定资产投资额（万亿元） 年增长率（%）

2.76 2.80 2.91 
3.21 

3.58 

15.2%
11.2%

5.8%

16.6%
11.5%

2013 2014 2015 2016 2017

2013-2017年中国汽车工业产值

汽车工业产值（万亿元） 增加值年增长率（%）
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城镇居民人均收支稳定增长，交通消费涨幅趋于放缓

19968 21392 23079 24445 

19014 

28844 
31195 

33616 
36396 

29599 

8.0%

7.1%

7.9%

5.9%
6.5%7.0%

8.2%

7.8%

8.3% 7.9%

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国城镇居民

人均消费支出与可支配收入

人均消费支出（元） 人均可支配收入（元）

消费支出增长率（%） 可支配收入增长率（%）

2637 
2895 

3174 
3322 

2567 

13.8%
9.8% 9.6%

4.7%
7.6%

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国城镇居民

人均交通通信消费支出

人均交通通信消费支出（元）

交通通信消费支出增长率（%）

消费是中国经济增长的三驾马车之首，之于汽车行业更是如此。在城镇居民人均可支配收入稳定增长的同时，消费支出增

长率却有所放缓。2017-2018年三季度，城镇居民消费支出增速明显低于可支配收入增速。

2018年前3个季度，城镇居民人均交通通信支出占总消费支出的13.5%，同比增长7.9%。结合近5年内趋势与居民消费下

降的变化看，城镇居民人均交通通信消费支出增速将在近期内保持缓速上升。
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能源消费结构存在优化空间，原油进口依赖度日益增加
能源消费结构关系国家能源安全、环境保护与经济增长质量。近5年内，中国清洁能源消费占比提升显著，2017年已达

20.8%，但化石能源消费占比仍接近90%，能源消费结构变化主要来自化石能源的内部结构调整。同时期内，中国原油进

口量日益增加，近2年涨幅均超过10%。

新能源汽车的广泛应用，将对优化能源消费结构与缓解原油进口依赖起到一定积极作用。

67.4% 65.6% 63.7% 62.0% 60.4%

17.1% 17.4% 18.3% 18.3% 18.8%

5.3% 5.7% 5.9% 6.4% 7.2%
10.2% 11.3% 12.1% 13.3% 13.6%

15.5% 17.0% 18.0%
19.7% 20.8%

2013 2014 2015 2016 2017

2013-2017年中国能源消费结构

与清洁能源消费占比

煤炭 石油

天然气 水电、核电、风电

清洁能源占比（%）

28174 
30837 

33550 

38101 

41957 
4.0%

9.5% 8.8%

13.6%
10.1%

2013 2014 2015 2016 2017

2013-2017年中国原油进口量

原油进口量（万吨） 原油进口量增长率（%）
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充换电站与充电桩建设提速，东部发达地区分布密度更高
新能源汽车保有量的攀升亟需充电设施的同步建设。到2020年，中国计划新增集中式充换电站1.2万座以上，分散式充电

桩480万个以上，重点建设选址包括居民小区、单位内部停车场、专用停车场、公共停车场和高速公路服务区，以满足

500万辆电动汽车的动力补给。发改委根据骨干高速公路网络与各区域新能源交通的发展情况，提出“桩站先行”、“四

纵四横”的城际快充网络建设计划。可以预见，充电设施密集分布的东部地区仍将是新能源汽车市场最广阔的拓展空间。

2015-2020年中国充电基础设施发展目标

示范推广地区
4300座充电站
220万个充电桩

加快发展地区
7400座充电站
250万个充电桩

积极促进地区
400座充电站
10万个充电桩

计划建成的城际快充网络线路

城际快充网络主要覆盖城市

3 
24 30 

45 
60 

9 

58 

109 

153 

221 3.2 
2.4 

3.6 3.4 3.7 

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国新能源汽车与

充电桩数量比

充电桩总量（万个）

新能源汽车保有量（万辆）

车桩比
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205

130

2017 2025

2017-2025年动力电池成本走势预测

电池组成本（美元/kWh）

锂电池技术加速商业化，能量密度不断提升，成本逐步降低
较电动机与电控系统而言，动力电池是新能源汽车现阶段主要的技术突破方向。而动力电池领域也存在类似于“摩尔定律”

般的技术进步时间线，电池能量密度每经过一段时间即会出现较大幅度的提升。

预计到2025年，动力电池的平均成本将较2017年下降35%；届时，革新性的电池技术也将实现商业化应用，有效增强新

能源汽车的续航能力和安全性，并对新能源汽车的成本结构做出优化。

正极材料技术 负极材料技术 电解液技术

2018 2020 2025 2030

NMC111
NMC622

石墨、
碳合金

六氟磷酸
锂、凝胶聚
合物

Stage1-2018~2020
现有锂离子电池

Stage2-2020~2030
新材料锂离子电池

Stage3-2030后
锂硫/空气锂电池

NMC811

石墨+
5%~10%硅

5V电解质

锂、高压
尖晶石

石墨、
复合硅

锂硫
电池

空气
锂电池

聚合物

关键电池技术商业化预期实现时间

25

30

10

10

电池化学材料的变化

能量密度对电池单元的成本影响

能量密度对电池包的成本影响

规模化与学习曲线效应
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车联网高速增长，借助新能源汽车实现电动化与网联化融合
车联网是智能交通的基础，在传统汽车厂商、新兴汽车厂商、互联网企业、第三方TSP企业与各类服务商纷纷涌入车联网

行业的背景下，其市场规模正高速增长，技术不断突破。基于车联网平台，汽车、驾驶员与城市基础设施之间的互联成为

可能；行驶与车况数据可以传输至后台云端，及时为驾驶员及乘客提供各类服务。具有互联网基因的新兴新能源汽车厂商

尤为注重车联网服务的构建，传统汽车厂商也在促进电动化与网联化的积极融合。

327.2 

508.0 

703.5 

912.0 

1162.0 

47.1%
55.3%

38.5%
29.6% 27.4%

2014 2015 2016 2017 2018e

2014-2018年Q3中国车联网行业规模

中国车联网行业市场规模（亿元） 年增长率（%）

车联网技术发展与应用进程

Stage 1 

Stage 2 

Stage 3

低级车联网

初步实现车联网

基础功能到个性

化功能的普及，

建立成熟的车联

网生态体系。

终极目标：智能交通

V2X
自动驾驶

自动驾驶
广义车联网

智能交通基础设施

协同5G为主的

通信网络技术发

展，突破V2X、

自动驾驶核心技

术壁垒，实现商

业化规模应用。

结合自动驾驶、

智能交通设施，

实现广义车联网

定义场景落地。
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自动驾驶技术正向L4阶段迈进，与纯电动汽车的兼容性绝佳
自动驾驶将是未来出行不可或缺的智能配置，也是汽车智能化的标志之一。目前，自动驾驶技术正在向L4阶段迈进，有关

交通法规正在出台中，系统取代驾驶员的时代即将到来。

纯电动汽车较内燃机汽车而言具备绝佳的自动驾驶技术兼容性，其电力驱动与电子控制系统可与自动驾驶技术必须的传感

器和计算机硬件设备高效对接。自动驾驶技术与车联网技术亦互为表里，二者于新能源汽车上的规模化应用是必然趋势。

自动驾驶技术发展时间线

2015 2020 2025

50km/h时速下
城市路况紧急自动刹车

泊车辅助 遭遇行人
紧急自动刹车

司机注意力
监测

施工场景
辅助

例：博世 Construction Zone Assist

紧急转向辅助

横向碰撞避免

交通拥堵辅助

横向/纵向
巡航控制

遥控泊车
60km/h
时速下
紧急自动刹车

自动泊车

例：戴姆勒 Automated Valet Parking

130km/h
时速下
高速公路辅助
启停辅助
巡航辅助

施工场景
高阶辅助

例：爱立信 自动驾驶场景模拟
完全
自动驾驶

城市场景
自动启停

高速公路
自动驾驶

L2部分自动化 L4高度自动化 L5完全自动化L3有条件自动化L0无自动化 L1辅助驾驶
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中国新能源汽车行业发展背景概述 1

中国新能源汽车行业在2018年做到了逆势而上，市场表现优异。

在本章，我们将着重分析中国新能源汽车的市场规模、驱动因素、各品牌市场

表现以及有关乘用车消费者决策的部分定量研究结果。

中国新能源汽车市场分析 2

基于钻石模型的中国新能源汽车行业竞争分析 3

中国新能源汽车行业展望 4

导读第2章
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“车市寒冬”降临，产销量增速锐减，市场竞争将愈发激烈
中国是全球最具潜力的汽车市场，目前汽车保有量水平约为169辆/千人，仅为成熟市场的30%-50%；同时，日益扩大的

M2规模和日渐下调的汽车名义价格仍在降低购车的实际支出。然而，2018年前3个季度中国汽车市场产销量增速骤降，

不振的经济形势使得汽车市场年内反弹无望，预计总产销量将与2017年持平或稍少。虽然车市的短期遇冷无法掩盖市场的

巨大容量，但连续的增速下行无疑是中国汽车市场日渐成熟的信号——更为激烈的市场竞争已经到来。

113 
125 

140 
156 

169 

11.9% 10.6% 12.0% 11.5%
8.3%

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国千人汽车保有量

千人汽车保有量（辆/千人）

千人汽车保有量增长率（%）

2372.3 2450.3 

2811.9 

2901.5 

2049.1 

2349.2 2459.8 

2802.8 

2887.9 
2049.1 

7.3%

3.3%

14.8%

3.2%

0.9%
6.9%

4.7%

13.9%

3.0%

1.5%

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国汽车产销量

总产量（万辆） 总销量（万辆）

总产量增长率（%） 总销量增长率（%）
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高负债率挤压汽车消费，新能源汽车燃料价格存在相对优势
除不振的经济形势外，中国汽车市场遇冷直接受到超高的居民杠杆率影响。中国居民部门杠杆率已在5年内快速增长了近

20个百分点，极速膨胀的居民住房贷款透支了居民的购买能力，从而引发对汽车和其他耐用消费品的挤出效应。

同时，燃油价格变化正处于自2016年以来新一轮上涨周期的开始，虽然近期燃油价格在波动中有所下降，但内燃机汽车的

用车成本预计在未来几年内会略有增加。相反，新能源汽车凭借补贴与燃料成本优势在短期内迎来了相对有利的销售环境。

46.1%
48.5%

57.2%

63.4%
66.0%

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国居民部门杠杆率

居民部门杠杆率（%）

7.32 

6.66 

7.17 

7.63 

8.33 
8.05 7.98 

6.67 
6.49 

6.78 

7.44 

6.66 
6.92 

7.15 
7.45 7.57 7.64 

7.50 7.37 7.31 

7.32 

2009-2018年Q3中国燃油均价走势

2009-2018年Q3燃油均价（元/升）

当年年内燃油均价（元/升）

2009年起至当年年内燃油均价（元/升）
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保有量节节攀升，产销量屡创新高，短期市场潜力巨大
中国计划于2020年实现500万辆的新能源汽车保有量目标，市场参与者对此应有抱足够的信心。在技术进步、政策支持、

资本青睐、基础设施建设日益完善、消费者环保观念逐步增强与清洁能源产品消费看涨的综合作用下，新能源汽车产销量

屡创新高，保有量预计于2018年底达260万辆。与内燃机汽车在2018年前3个季度的销量下滑态势相比，新能源汽车需求

端表现依旧强劲，2018年前3季度产销量已接近2017年全年水平。

9.0 

58.3 

109.0 

153.0 

260.0 

80.8%

547.8%

87.0% 40.4% 69.9%

2014 2015 2016 2017 2018e

2014-2018年中国新能源汽车保有量

新能源汽车保有量（万辆） 增长率（%）

8.4 

37.9 

51.7 

79.4 
73.5 

7.5 

33.1 

50.7 

77.7 
72.1 

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国新能源汽车

产销量

新能源汽车总产量（万辆） 新能源汽车总销量（万辆）
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2018年底产销量可达100万辆，纯电动车型占比略有增加
乘用车是中国销量最高的新能源汽车类别，2018年前3个季度，新能源乘用车销量达60万辆，已超过2017年全年水平，

其2018年内市场渗透率已达到2.4%。保守估计，2018年底新能源乘用车产销量均可达到100万辆左右。

值得注意的是，2018年纯电动乘用车在月度销量中的占比略有增加，但无大规模提升。艾瑞认为，插电式混合动力车型在

未来短期内将凭借其双动力系统的便利性和对充电设施的低依赖度保证一定的市场竞争力。

5.5 

21.5 

34.4 

59.2 62.0 

5.4 

20.7 

33.6 

57.9 60.0 

211.4%
294.1%

60.1% 72.1%

96.8%

205.7%
285.5%

62.0% 72.3%

74.9%

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国新能源乘用车

产销量

乘用车产量（万辆） 乘用车销量（万辆）

乘用车产量增长率（%） 乘用车销量增长率（%）

18923 17720 
32183 40156 

68161 

45712 
35289 

49538 
71127 

12372 10302 

14254 
15982 

18988 

21340 

19001 

22959 

26284 

60.5% 63.2%
69.3% 71.5%

78.2%

68.2% 65.0% 68.3%
73.0%

18.1 18.2 18.3 18.4 18.5 18.6 18.7 18.8 18.9

2018年中国新能源乘用车主要类别

月度销量

插电式混合动力乘用车销量（辆）

纯电动乘用车销量（辆）

纯电动乘用车销量占比（%）
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一线城市销量占比大，A级及以上级别车型热度提升
一线城市和相对发达地区是当前新能源乘用车的主要市场，北京、上海、广州与深圳合占2017年新能源乘用车销量的30%。

以北京为例，新能源汽车上牌指标获取相对容易，限行制度亦催生了许多以新能源汽车为主的添置型购车需求。

分类分级销量方面，A00级纯电动轿车进入2018年后销量下滑超过15个百分点。纯电动A级轿车、插电式混动A级轿车绝

对销量增长迅速，B级、C级新能源乘用车仍有极大的增长空间。车型的丰富和补贴“退坡”将为较高级别的乘用车带来市

场机会。

浙江

11%

上海

11%

山东

10%

北京

9%
深圳

6%
天津

6%

河南

5%江苏

4%

广州

3%

其他地区

35%

2017年中国新能源乘用车

分地区销量占比

37.0%

23.1%

21.7%

10.9% 4.8%

0.8%

0.2%

53.7%

19.8%

16.0%

5.2%

4.5%
0.7%

2017-2018年Q3中国新能源乘用车

轿车分类分级销量占比

纯电动A00

纯电动A

插电式混动A

纯电动A0

插电式混动B

插电式混动C

纯电动C

纯电动B

外环：2017年数据

内环：2018年前3季度数据
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市场格局无明显变化，主推小微车型的部分品牌销量不振
尽管2018年新能源乘用车市场保持了良好的增长势头，部分传统自主品牌的销售情况仍未达预期目标：首先，部分企业销

售目标激进，对市场变化因素考虑不足，导致销售目标过高，实现难度大；其次，部分企业车型产品组合单薄，尤其是以

低续航里程的小微车型作为主推产品的企业遭遇了补贴力度下降的变化，销量受损。比亚迪、北汽、上汽、吉利和奇瑞等

品牌依旧极具竞争力，传统自主品牌市场格局无显著变化。

13.7 

4.5 
7.5 7.3 

2.6 3.8 
1.8 1.1 2.0 3.3 

6.3 

5.5 
2.5 

7.7 

1.4 
1.2 6.2 

0.4 

6.0 
1.7 

68.5%
44.8%

75.3%
48.9%

64.8% 75.6%

22.1%

74.0%

24.6%

66.9%

比亚迪 奇瑞 上汽 北汽 江铃 江淮 长安 广汽 众泰 吉利

2018年前3季度中国部分传统车企新能源汽车销售情况

2018年前3季度销量（万辆） 2018年待完成销量（万辆） 目标销量完成率（%）
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市场格局待定，未来2年是检验新兴品牌竞争力的关键时间
新兴品牌已进入新车型上市阶段或交付阶段。除知豆等依托大型自主品牌的车企早已量产并销售外，具有“互联网基因”

的多数企业遭遇了生产资质获取、自建工厂建设以及产能上不同程度的困难。威马、蔚来与小鹏发展相对迅速，其他新兴

品牌计划于2019年正式上市量产车型，在2年内完成量产车早期批次的集中交付。

部分“互联网造车”企业实现2018年内交付计划的同时也宣告着新兴品牌的初期市场格局即将形成。

13507 

4708 4410 

535 230 

知豆 蔚来 云度 领途 电咖

2018年前3季度中国部分新兴新能源

乘用车品牌销量（交付量）

新兴品牌乘用车销量（辆）

2018年交付计划
自有工厂
建设进度

生产资质
首款量产车
上市时间

威马 目标1万辆 一期已建成 有 2018.04

小鹏 仅有交付计划 在建 无 2018.12

车和家 无计划 在建 有 2019.04

爱驰 无计划 在建 无 预计2019年

拜腾 无计划 在建 有 预计2019年

前途 无计划 在建 有 2018.08

蔚来 目标1万辆 在建 无 2017.12

2018年中国部分新兴新能源乘用车品牌产销计划
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产销能力可靠且稳定的新能源汽车品牌更受消费者青睐
调研结果显示，比亚迪与蔚来分居各自类别偏好度榜首。截至2018年3季度，比亚迪新能源乘用车销量已是第二名的

158%；蔚来作为 “互联网造车”势力的代表，已取得6轮共145亿元融资并完成上市，年内可兑现其首款量产车交付承诺。

艾瑞认为，可靠的产销能力是汽车品牌获得消费者青睐的首要条件。产销能力囊括研发、生产、营销、渠道等方面，并由

销量和真实交付量集中体现，调研结果基本反映出消费者的这一选择标准。

43.5%

43.7%

44.1%

47.9%

67.2%

奇瑞

北汽

长城

吉利

比亚迪

新能源乘用车意向购车人群偏好的

传统自主品牌TOP5

意向购车人群占比（%）

38.4%

39.8%

45.9%

49.9%

55.3%

云度

车和家

拜腾

威马

蔚来

新能源乘用车意向购车人群偏好的

新兴品牌TOP5

意向购车人群占比（%）
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补贴与税费减免是消费者选择新能源汽车的主要原因
各线城市消费者在新能源乘用车的购置原因上呈现出不同特点，但环保、税费减免和价格补贴、能源补给成本是消费者共

同考虑的主要因素。从地域分布上看，一线城市受访者更关注限行约束与摇号概率；二线城市受访者更关注限行约束与车

辆科技感；三线及以外城市受访者更关注电动汽车驾驶体验。

艾瑞认为，尽管消费者的环保观念在不断增强，中国新能源乘用车市场仍然主要依赖税费减免与价格补贴政策驱动；由于

乘用车多为自用，涉及使用成本的新能源乘用车属性也是消费者决策的主要考虑因素。

税费减免与价格补贴

环保

摇号概率高

无限行约束能源补给成本低或节油

追求科技感

追求电动汽车驾驶体验

意向购车人群愿意购置新能源汽车的原因

北京、上海、广州、深圳（%） 其他二线城市（%） 其他三线及以外城市（%）

30% 60% 90%
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中型SUV与B级轿车更受青睐，消费者购车预算稍显不足
意向购车人群的计划购置车型中，占比最多的车型为中型SUV，其次为B级轿车，再次佐证了二者渐升的市场热度。

此外，在居民消费支出下降的背景下，意向购车人群对计划购置车型的预算稍显不足，以B级新能源轿车为例，20%的消

费者仅给出11-15万元的预算；同时，消费者预算区间与对应车型错位的情况也一定程度上受到消费者对补贴政策和产品

实际售价了解不充分的影响。

34%

20%

31%

17%

16%

23%

18%

22%

23% 21%

53%

A级轿车

B级轿车

C级轿车

小型SUV

中型SUV

中大型及以上SUV

各车型主要预算区间内的

意向购车人群占比

11-15万元 16-20万元 21-25万元 26-30万元

2.4%

4.2%

7.7%

8.3%

11.7%

12.9%

15.9%

18.1%

18.9%

其他

D级及以上轿车

中大型及以上SUV

紧凑型SUV

A级轿车

小型SUV

C级轿车

B级轿车

中型SUV

各车型意向购车人群占比

意向购车人群占比（%）
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安全、动力与续航是新能源汽车消费者最为突出的关注点

28%
35%

42%

49%

50%

64%

70%

74%

车载硬件

内饰设计

乘坐体验

驾驶体验

外形设计

功能空间

动力与续航

安全配置

各项车辆配置关注点的意向购车人群占比

意向购车人群占比（%）

尽管新能源汽车，尤其是纯电动汽车的车身结构可靠性在不断提升，动力电池在遭遇碰撞后发生爆燃的可能性依然存在。

另外，2018年前3季度，中国已被证实的新能源汽车自燃事故多达27起，电池验证不足是导致自燃问题的主要漏洞。

动力与续航问题是现阶段限制新能源汽车广泛应用的主要症结。事实上，企业公布的最大续航里程难以体现其实际参考价

值，对无法利用发动机余热的纯电动汽车来说，完全依赖电池的各类做功必然会使续航能力大打折扣。随着电池技术的进

步与充电网络的完善，消费者对续航能力的关注将会有下降，但短期内续航问题依然是消费者最为突出的关注点。
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0.2%

20.9%

24.8%

28.4%

41.3%

49.3%

52.9%

58.4%

60.0%

65.6%

其他

报纸刊物

专业KOL测评

电视媒体与节目

视频网站及APP

社交媒体及APP

汽车制造商官网

搜索引擎及APP

门户、资讯类网站及APP

汽车垂直网站及APP

新能源乘用车信息主要获取渠道的

意向购车人群占比

意向购车人群占比（%）

汽车垂直网站是消费者获取新能源汽车信息的主要渠道
调研结果显示，汽车垂直信息网站、门户类网站和搜索引擎是意向购车人群获取新能源汽车信息的主要渠道，而位列榜首

的汽车垂直网站业务板块众多，涵盖媒体资讯、车辆配置与参数、经销商网络信息、汽车金融及其他后市场服务等，意向

购车人群可通过此渠道获取相对全面的汽车信息。

就现阶段而言，汽车垂直信息网站依然是新能源车企营销与传播的最优渠道之一。

9654 

8372 

8885 

8217 

8813 

8375 
8178 

8342 
8158 

9444 

8300 8640 

8014 

8394 

7909 7970 7865 7963 

8639 

7574 

7616 
7055 

7361 

6972 
7110 

7267 
7046 

7978 

7157 

7102 

6629 

7025 
6746 6794 6842 6801 

18.1 18.2 18.3 18.4 18.5 18.6 18.7 18.8 18.9

2018年前3季度汽车垂直网站PC端

月度覆盖人数TOP4

易车网（万人） 太平洋汽车网（万人）

汽车之家（万人） 爱卡汽车网（万人）
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宏观利好带动商用车保有量增长，短期市场面临销量下滑
过去5年，中国商用车保有量持续稳定增长。宏观层面而言，排放标准与环保规定、公共交通建设、物流行业的发展、交

通运输业法规的升级使得包括新能源货车、新能源客车市场在内的各细分市场得到发展。截至2018年三季度，中国商用车

总销量涨幅较上年同期下降约9%，预计全年销量将降至400万辆以内。另外，与乘用车市场类似，商用车市场也受到短期

内经济增速下滑的影响。

10561.8 

12326.7 

14095.9 

16278.2 

18469.5 

2010.6 2125.5 2065.6 2171.9 2338.8 

2013 2014 2015 2016 2017

2013-2017年中国民用载货汽车与

载客汽车保有量

民用载货汽车拥有量（万辆）

民用载客汽车拥有量（万辆）

380.3 
342.4 

369.8 

420.9 

314.1 
379.1 

345.1 
365.1 

416.1 

323.1 

-5.7%

-10.0%

8.0%

13.8%
4.0%

-6.5%

-9.0%

5.8%

14.0%
5.1%

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国商用车产销量

商用车总产量（万辆） 商用车总销量（万辆）

商用车产量增长率（%） 商用车销量增长率（%）
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新能源货车市场处于发展初期，物流车细分市场爆发力可期
新能源货车的推广条件相对苛刻。尽管有排放优势和补贴政策利好，续航问题仍使其难以满足长途运输需求；同时，货物

运输更依赖充电网络与公路服务建设。另一方面，以公共事业部门、物流企业为主的“大订单”采购需求加速促进了新能

源物流车的规模化应用，轻型箱式运输车已成为目前新能源货车市场上的主力车型，并具备迅速投入城市运力的条件。各

类运输路线和货物运输要求也在刺激中、重型载货车型的研发，催生适用于新能源货车的运营模式。

3300

890

1626

3794

5549

4013

6052

6884
8746

2400

874 1232

3620

5201

4944

6600

6769

8886

18.1 18.2 18.3 18.4 18.5 18.6 18.7 18.8 18.9

2018年前3季度中国新能源物流车月度

产销量

新能源物流车产量（辆） 新能源物流车销量（辆）

纯电动厢式

运输车

242028

其他

2687

2018年前3季度中国新能源物流车产量
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新能源客车市场进入调整期，产销量向顶部企业集中
中国新能源客车市场在补贴政策与推广政策的驱动下获得了产销量的大幅增长，城市公共交通领域出现了新能源客车的大

规模应用。进入2018年，补贴政策出现退坡，技术标准有所提升，加之插电式混合动力客车的边缘化影响，新能源客车产

销量大幅下降。预计2018年底，市场将开始供需两端的反弹，但恢复至过去3年间的平均水平仍需要1年左右的调整期。

此外，中国新能源客车产销量越发向顶部集中，2018年前3季度，宇通与比亚迪分别是第3名企业产量的3倍和近2倍。

2.6 

11.2 

13.5 

10.5 

5.2 

1.9 

9.4 

11.8 

10.6 

5.6 

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国新能源客车

产销量

新能源客车产量（万辆） 新能源客车销量（万辆）

1394

2074

2939

3011

3291

3291

3292

4142

7848

12240

福田欧辉

一汽

金龙

金旅

中通

开沃

中车时代

银隆

比亚迪

宇通

2018年前3季度中国新能源客车

品牌销量TOP10

新能源客车销量（辆）
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中国新能源汽车行业发展背景概述 1

本章将基于波特钻石模型，总结中国新能源汽车行业在生产要素、企业战略、

相关及支持产业等各个维度中显现出的竞争态势和特点，加以政府政策和市场

机会分析。

钻石模型涉及的需求条件与同业竞争分析详见于市场分析，本章不作赘述。

中国新能源汽车市场分析 2

基于钻石模型的中国新能源汽车行业竞争分析 3

中国新能源汽车行业展望 4

导读第3章
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电池、整车制造与充电服务三大环节高度衔接
新能源汽车行业是汽车行业的一部分，其产业链条与传统汽车行业结构类似，但在原材料、零部件和后市场服务方面与传

统汽车产业链有所区别。新能源汽车产业链更加侧重于电池及有关零部件、整车制造、充电服务三个环节的衔接。

此外，由于电池在车辆成本中的占比高，涉及电池制造的矿产资源价格波动对中游环节的影响较大；电动化、网联化与智

能化结合这一未来发展方向也使得新能源汽车、车联网与自动驾驶为代表的三大行业联系尤为密切。

中国新能源汽车行业产业链构成

铜矿铝矿铁矿

锂矿钴矿石墨

矿产资源

电池电机电控

传动器减震器

轮毂 轮胎

零部件

商用车

乘用车

专用车

整车

换电设施

充电设施

电池回收

充电服务

汽车保险

汽车金融

汽车保养维修

后市场服务

上游产业 中游产业 下游产业
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新能源汽车产业

密切关联产业

传
统
自
主
品
牌

新
兴
品
牌

充
电
桩
与
充
电
设
施
服
务
商

自动驾驶技术研发单位车联网技术研发单位 动力电池回收企业

充电桩与设施制造商

充电设施运营商

充电平台服务商

动
力
电
池
供
应
商

轻
量
化
配
件
供
应
商
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“双积分政策”从生产端激励新能源车型的规模化生产
2017年9月27日，工信部等五部委正式发布《乘用车企业平均燃料消耗量与新能源积分并行管理办法》，即“双积分政

策”。“双积分政策”于2018年4月1日起执行但不考核，预留1年缓冲期；执行范围包含境内乘用车生产企业和进口乘用

车供应企业。该政策适用范围广，奖惩有度，可从生产端有效激励车企的新能源汽车生产。由于纯电动车型的生产积分获

取与车型续航里程呈高度正相关，高续航纯电动车型获得了更为有力的政策支持。

CAFC

NEV

平均燃料消耗量积分为该企业平均燃料

消耗量的达标值和实际值之间的差值，与

其乘用车生产量或者进口量的乘积。实际

值低于达标值产生正积分，高于达标值产

生负积分。

积分计算公式：

 积分管理说明

平均燃料消耗量积分允许结转，且只能在

关联企业转让，可用正油耗积分和新能源

正积分抵偿。抵偿方式为结转、受让，或

通过自行产生或购买获得新能源积分。

负积分未抵偿的企业，将会受到暂停高油

耗产品申报、暂停高油耗产品生产等处罚。

新能源汽车积分为该企业新能源汽车积

分实际值与达标值之间的差值。实际值高

于达标值产生正积分，低于达标值产生负

积分。

积分计算公式：

 积分管理说明

新能源汽车积分不允许结转，但允许自由

交易，抵偿时只能使用新能源正积分。

负积分未抵偿的企业，将会受到高油耗产

品暂停生产等处罚。

《乘用车企业平均燃料消耗量与新能源积分并行管理办法》解读

∁𝐶𝐴𝐹𝐶 =෍

𝑖=1

𝑁

𝑉𝑖 × 𝛼 × 𝑇𝐶𝐴𝐹𝐶 − 𝐶𝐴𝐹𝐶 ∁𝑁𝐸𝑉 = ∁𝑁𝐸𝑉实际值- ∁𝑁𝐸𝑉达标值
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补贴“退坡”加速市场化进程，税费减免将长期施行
2018年，财政部等四部委联合发布最新补贴标准，车型续航里程对补贴额度的影响更加显著。该补贴基准指标要求更高，

补贴方式更加细化，有利于破除地方保护，建立统一的市场秩序。新能源汽车市场长期以来对政策驱动的依赖也将得到缓

解，更加全面的消费端市场化正逐步到来。

依据2017年《关于免征新能源汽车车辆购置税的公告》以及2018年《免征车辆购置税的新能源汽车车型目录》，工信部、

税务总局等有关部门已开始实行严格的新能源汽车税务动态管理，撤销无产量或进口量的车型获取免除购置税优惠的资格，

保证产销两端的持续良性运行。除购置税外，财政部等四部委《关于节约能源、使用新能源车船车船税政策的通知》中规

定，被列入《节约能源、使用新能源车船减免车船税的车型目录》的新能源汽车车型可免征车船税。

艾瑞认为，由于适用范围广，涉及金额可控，激励效果显著，消费端税费减免将成为长期施行的主要激励政策。

2018年中国新能源汽车财政补贴标准解读

续航里程（R） 原补贴额度 过渡期补贴
2018年新政策
补贴额度

补贴金额核算

纯电动汽车

100km≦R<150km 2万元 1.4万元 无

单车补贴金额
=

里程补贴标准
×

电池系统能量密度调整系数
×

车辆能耗调整系数

150km≦R<200km
3.6万元 2.52万元

1.5万元

200km≦R<250km 2.4万元

250km≦R<300km

4.4万元 3.08万元

3.4万元

300km≦R<400km 4.5万元

R≧400km 5万元

插电式
混合动力汽车

R≧50km 2.4万元 1.68万元 2.2万元
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燃油车限购对新能源汽车的早期推广起到极大促进作用
截至2018年三季度，中国共有9个地区出台了燃油车限购政策，而该类政策的最有力施行地区为一线城市。在此基础上，

各地区根据实际情况分别给予了新能源汽车不限行、不限购、免停车费、免通行费等优惠措施。在燃油车牌照摇号获取概

率较低的情况下，新能源汽车成为一线城市消费者的主要添置选择之一。

中国部分地区新能源汽车推广政策一览

北京

上海

广州

深圳

 纯电动小客车不限行

 新能源小客车指标不需要摇号，轮候配置

 普通车辆指标可购置新能源车

 对新能源汽车不限购，可免费获得牌照

 从事分时租赁经营活动的车辆须为纯电动

 对新能源汽车不限行、不限购

 试行中心城区停车费及部分市域高（快）

速公路通行费减免

 电动出租汽车不收取燃油附加费

 纯电动物流车继续享受通行优惠

 单位和个人符合申请条件并通过审查后，

直接发放电动小汽车增量指标

部分非燃油车限购地区新能源汽车推广政策

 成都：给予新能源车零部件新增销售和目录

车型奖励

 陕西：2018－2020年新增公交和出租全部

使用新能源车

 苏州：2018年将推广新能源车9000辆，建

设充电桩2245个

 长春：要求新建住宅配建停车位应100%建

设充电基础设施或预留建设安装条件

 沈阳：对纯电动货运车早高峰限行时间缩短

半小时
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PMI下行，生产要素价格平稳，车企压力主要来自消费端
中国制造业PMI自2017以来首次出现低于51的情况，于2018年9月开始接近50的荣枯线，并有短期内继续滑落的迹象。

由于制造业PMI由新增订单、产量、雇员、库存等商业指标共同反映，故这一变化显示出企业经营压力明显增加。近1年

内，汽车原材料价格指数变化相对平稳，各车企由原材料价格导致的成本发生方面暂无明显波动。

艾瑞认为，上述2个指标的变化共同反映出目前对车企营收影响较大的因素依然来自于消费端。

74.1 

81.4 

88.3 87.5 87.2 
85.9 86.3 

2017Q1 2017Q2 2017Q3 2017Q4 2018Q1 2018Q2 2018Q3

2017-2018年Q3中国汽车行业

生产资料价格指数季度变化

汽车行业生产资料价格指数（点）

51.8 51.7

52.4

51.6 51.5 51.5

50.8

50

2017Q1 2017Q2 2017Q3 2017Q4 2018Q1 2018Q2 2018Q3

2017-2018年Q3中国制造业PMI变化

制造业PMI指数（点） 荣枯线（点）
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动力电池成本回落，其他成本价格保持稳定
新能源汽车成本的近40%集中在动力电池上，而正极一项又占整个动力电池成本的约30%，因而被广泛用作正极材料的钴

材料就具备了关键的成本参考价值。经历了2017年末开始的暴涨后，钴酸锂和整体三元材料的价格已开始回落并保持平稳。

除钢材料、铝合金材料与橡胶类材料外，铜材料凭借其良好的导电性和可塑性成为新能源汽车电控系统中广泛应用的材料，

以上4类材料的价格也相对平稳，仅钢材价格在三季度略有增长。

78.4 77.9 77.3 77.3 77.5 78.4 
74.4 74.0 75.3 

89.7 90.5 91.3 92.4 91.1 91.0 91.1 90.1 90.4 

116.3 114.5 113.8 111.7 114.8 116.3 116.1 
120.6 122.0 

53.2 52.5 49.5 
45.3 45.3 43.7 44.1 46.4 48.0 

18.1 18.2 18.3 18.4 18.5 18.6 18.7 18.8 18.9

2018年前3季度中国铜、铝、钢、橡胶

材料价格指数月度变化趋势

铜材（点） 铝材（点）

钢材（点） 橡胶类（点）

23.0 23.3 23.6 24.0 23.4 22.4 20.8 19.3 18.7 

40.9 42.6 
46.1 

48.9 48.8 
46.0 

42.5 
38.2 

35.0 

18.1 18.2 18.3 18.4 18.5 18.6 18.7 18.8 18.9

2018年前3季度中国三元正极材料与

钴酸锂价格月度变化趋势

三元正极材料（万元/吨） 钴酸锂60%（万元/吨）
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早期轮次融资多来自“互联网造车”，投融资热度逐渐褪去
2017-2018年三季度，中国新能源汽车行业融资事件超过180起，而早期融资轮次多数来自于“互联网造车”势力。

进入2018年后，投融资热度下降迅速，一方面受到经济增速放缓与资本市场收紧的影响，另一方面则是由于部分企业经过

概念推广阶段的“疯狂”后，战略规划脱离实际，研发与生产能力不足且资金消耗迅速，致使后续资本输入丧失信心。此

外，“互联网造车”势力已开始初步整合，以并购事件为例，其2018年前3季度的发生事件数已超过2017年全年水平。

9
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22

32

39

46

上市前

C轮及以后

并购

新三板上市

B轮

战略投资

天使轮

A轮

2017-2018年Q3中国新能源车企

投融资事件类别统计

投融资事件数（件）
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28

33 33

28
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2017Q1 2017Q2 2017Q3 2017Q4 2018Q1 2018Q2 2018Q3

2017-2018年Q3中国新能源车企

投融资事件季度统计

投融资事件数（件）
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多数“互联网造车”势力均以用户为核心打造商业模式
以用户为中心是“互联网造车”势力主要的造车理念和营销理念，部分车企已将这种理念结合用户生活、社交融入到其商

业模式之中。以蔚来为例，该企业利用数字化技术重新提振了线上平台的便利性优势，将功能细化到在线预约、信息查

询、车辆购买和社交分享四类，其社群也建立了完整的用户生态与积分制；线下内容构建方面，蔚来于各大核心商业区布

局体验中心，定期举办各类与汽车、车主或蔚来品牌相关的主题活动甚至演出，极大程度丰富了用户体验与互动内容。

小鹏汽车提出“鹏友+”计划，主张“一体化，多触点”的服务体验，线上电商和线下直营店同步构

筑全渠道直营模式，实现全国线上线下价格统一、销售流程一致、服务标准一致

蔚来汽车围绕客户进行线上与线下多元化布局，增加数字化触点，将品牌理念融入用户生活，打造

“蔚来生态”

威马汽车采取”4S体系”,建立威马体验馆Space、威马用户中心Store、威马服务之家Station、威马

E站Spot，覆盖用户的看、选、购、用环节

拜腾汽车量产车型尚未上市，但已在其APP内设计了AR看车、资讯、互动与预定选项；基于用户思维

定位其产品为智能终端，结合人工智能对用户的健康、通信、娱乐和活动进行深度学习以服务用户

爱驰汽车以数字化解决方案打造智能车企，在电驱动和人工智能两大核心技术领域，为消费者打造一

套智能纯电出行生态系统

中国部分“互联网造车”企业商业模式一览
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发展程度未达预期，结合汽车金融的新车电商潜力较大
新车电商曾是各大车企和互联网巨头争相投入的商业领域，但2016年开始，易车、汽车之家、阿里巴巴等企业已先后从该

领域撤离。由于线下购车更能满足消费者了解真实车辆状况和服务质量的需求，且汽车电商须依托线下渠道进行交付和业

务办理，故不可割裂的线上与线下关系使得许多汽车电商成为流于形式的引流型中介，消费者实际参与度较低。

值得一提的是，部分新兴新车电商的商业模式与金融服务结合度高，以融资租赁为代表的直租类电商有较大发展潜力。

新车电商主要渠道优劣势对比

主体类型 渠道优势 渠道劣势 共同问题

汽车企业类
车源获取无障碍，

消费者信任度高
品牌单一

1.多数汽车电商车源

有限，线下提车导

致的售车周期内资

金成本的攀升无法

克服

2.线下4S店与体验

店等固有渠道由于

真实性和人性化服

务更受消费者青睐

3.已有渠道与汽车电

商的利益点出现竞

争关系，电商线下

业务规模受限

垂直汽车网站类
信息流量大，用

户定位较为精准

车源把控困

难，价格优

势主要靠汽

车企业补贴

自建门店类

拥有线下渠道和

线上流量结合的

强引流能力

车源丰富程

度不足

中国新车电商分类

门店类

导流类

金融类

厂商自建型电商

经销商自建型电商

线下门店型电商

综合型电商

团购特卖型电商

车源平台型电商

资讯媒体型电商

垂直型电商

汽车融资租赁电商
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市场遇冷背景下，汽车行业营销传播力度大幅减弱
受“车市寒冬”影响，2018年汽车行业整体营销传播力度大幅减弱，营销投入成为部分车企经营压力下的削减对象。

2018年前3季度，营销传播费用上涨明显，在PC、Mobile与OTT端的广告投放总费用达到75.56亿元，同比增加15.8%；

而营销传播力度则大幅下降，广告投放天次总量较上年同期减少近30%，特别是三季度，广告投放总量仅为上年同期的

63.6%。艾瑞认为，在车市疲软和营销传播费用增加造成成本上涨的双重压力下，车企营销传播投入的回暖速度十分有限。

67197 

52609 

70896 

81859 
89156 

99948 
91896 

95678 
100444 

526 

390 
155 131 

64 43 46 

642 

310 

18.1 18.2 18.3 18.4 18.5 18.6 18.7 18.8 18.9

2018年前3季度中国PC、Mobile、

OTT端汽车广告投放费用月度趋势

乘用车广告投放预估费用（万元）

商用车广告投放预估费用（万元）

49499

39751

74285
68762

83967

93976

72682

102425

81647

42984

31903

54253 56030
63533

68002
63281

50479 48363

1 2 3 4 5 6 7 8 9

2017年与2018年前3季度中国PC、

Mobile、OTT端汽车广告投放量对比

2017年月度汽车广告投放数量（天次）

2018年月度汽车广告投放数量（天次）



43

少数中国企业具备国际竞争力，业务高度集中于行业顶部
动力电池行业是与新能源汽车联系最为密切的相关行业。2018年前3季度，中国动力电池市场份额前3名的企业共计生产动

力电池29.6GWh，占比达64.3%。从动力电池企业的车型配套供应数量上看，CATL遥遥领先，比亚迪则凭借旗下电池业

务与整车制造业务的高度协同紧随其后。另据UBS统计，CATL于2017年的实际出货量达11.84Gwh，位列全球首位。

但是，高度的业务集中也导致了中国动力电池行业存在一定的结构性产能过剩，将不利于行业的长期均衡发展。
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长安新能源

亿纬锂能

光宇

普莱德

比克

力神

孚能科技

国轩高科

比亚迪

CATL

2017年中国前10批新能源乘用车推荐

目录电池配套数量企业TOP10

2018年前3季度中国动力电池产量集中度

TOP3 TOP5 TOP10

产量：29.6GWh
占比：64.3%

产量：41.0GWh
占比：89.1%

产量：35.0GWh
占比：76.1%
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出租车、分时租赁、公共交通、网约车等皆为重要业务入口
中国城市市区相对于县、乡（镇）级建制地区拥有更好的道路条件和充电网络覆盖密度，出租车、网约车、公共交通、城

市物流等领域已凭借城市优越的基础设施条件和补贴支持率先发力，新能源汽车应用机会明显。特别是中国一线城市与部

分经济发展水平较高的城市均计划在2020年前后实现不同程度的新能源出租车渗透率与新能源公共交通渗透率。

分时租赁这一商业模式发展前景广阔，对缓解城市交通压力大有裨益，在与新能源汽车结合的条件下，其经济性和环保度

也将得到提升。

车企还可根据采购方需求，适当引入产品定制化服务以提升溢价，甚至可以尝试直接运营出行服务类业务。

中国部分城市新能源出租车推广计划 分时租赁业务与新能源汽车的契合度分析

北京

上海

广州

深圳

杭州

环保部：2020年，北京市新增出租车应全部更
换为电动汽车

沪府办发〔2018〕25号：2018-2020年，新能
源汽车（标准车）推广数量分别不低于4.3万辆、
5万辆、6万辆。新增、更新公务用车中新能源
车比例大于80%

穗府办〔2017〕15号：更新或新增的出租车中，
纯电动出租车比例不得低于70％且逐年提高5个
百分点

深府〔2017〕1号：到2020年，深圳出租车将
全部使用新能源

杭政办函〔2017〕7号：主城区每年新增或更新
的出租车中，新能源和清洁燃料车的比例达到
60%以上、力争达到100%，7个区、县(市)达到
50%以上

 总体拥有成本接近
现阶段，续航里程达标的新能源乘用车在
补贴后购置成本降低，尤其是规模化的购
置收益更大；分时租赁车辆的闲置时间可
满足电池充电要求，且纯电动汽车无复杂
结构，在维修和保养方面成本投入少

 满足城市环保诉求
无论是碳排放还是有害气体排放，新能源
汽车均可满足城市环境保护的有关要求

 折旧风险控制效果好
由于电池成本占比大，新能源汽车的折旧
成本较高，在二手新能源汽车市场尚未成
熟的情况下，由企业统一运营的规模化分
时租赁车队拥有更好的残值处理能力

成本

环保

风控
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中国新能源汽车行业发展背景概述 1

The head of compliance at Volkswagen said 2019 will be its ‘most

difficult year ever’.

——Financial Times，2018.11

尽管大众高管Hiltrud Werner的这番言论立意在自家企业身上，未来几年集中

的技术变革、经营问题和不振的经济形势对于汽车行业来说应该不会是一段舒

服的时间。我们将从全球视角出发，于本章中讨论中国新能源汽车行业几个可

能的短期内未来发展方向。

中国新能源汽车市场分析 2

基于钻石模型的中国新能源汽车行业竞争分析 3

中国新能源汽车行业展望 4

导读第4章
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2013-2017年中、德、日、美四国

新能源乘用车市场份额

中国（%） 德国（%）

日本（%） 美国（%）

中国后来居上，传统汽车工业强国亦有序推进电动化
中国新能源汽车市场在5年内完成了飞跃式的增长，德国、日本与美国等传统汽车工业强国的新能源汽车市场则未有爆发

式增长出现，原因有三：其一，部分车企在混动技术与轻量化材料技术方面的研发与商业化应用基础雄厚；其二，其他国

家暂无类似于中国的大额补贴力度与高效激励手段；其三，各国地理交通条件与用车观念有别。上述原因使得传统汽车工

业强国在满足排放要求与节油的基础上发挥了内燃机汽车应有的竞争力，并能有序地按需推动本国汽车产业的电动化进程。
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2013-2017年中、德、日、美四国

新能源乘用车保有量

中国（万辆） 德国（万辆）

日本（万辆） 美国（万辆）
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自主品牌2017年销量折桂，高续航车型市场表现亟待提升
2017年全球新能源汽车销量前20位的车企中，中国车企占据半壁江山，比亚迪、北汽更是领先全球。然而在中国自主品

牌超高市场份额的背后，是大量低续航里程的A00-A0级纯电动乘用车。以知豆D2-2017款为例，该车型销量位列2017年

全球第6位，其官方公布的最大续航里程仅为180km。另就上榜的热销车型国别与品牌国别而言，中国在高续航与中高端

车型的市场占有上仍与传统汽车工业强国存在不小差距。

42484

43115

44661

50883

51962

54308

97057

103122

103199

109485

知豆

大众汽车

上汽荣威

丰田汽车

日产汽车

通用雪佛兰

宝马

特斯拉

北汽新能源

比亚迪

2017年全球新能源车企销量TOP10

全球销量（辆）

27982

30920

31410

31932

42342

46535

47195

50830

54715

78079

通用雪佛兰Bolt

比亚迪宋PHEV

宝马i3

雷诺Zoe

知豆D2

特斯拉Model X

日产聆风

丰田普锐斯Prime / PHV

特斯拉Model S

北汽EC系列

2017年全球新能源车型销量TOP10

全球销量（辆）
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多家汽车巨头已计划在电动汽车平台研发方面开展深度合作
动力电池企业的专利占有、各地区排放标准的不确定性和世界政局变化带来的贸易摩擦对汽车行业施加了一定外部压力，

而高技术纯电动汽车企业的迅速发展、经营成本增加、研发费用上涨以及销量的萎缩则加剧了汽车行业的内部竞争。部分

美系车企近期的业务出售与裁员已经反映出汽车行业的微妙变化。

多数国际汽车巨头在纯电动汽车领域暂时无法比肩以纯电动汽车为核心业务的企业。这一现状首先源于汽车巨头们长久以

来将内燃机热效率和排放作为重点的研发领域，且专注于内燃机汽车平台的更新与成本控制；其次是各企业在相关研发上

起步较晚，并受制于动力电池的专利技术壁垒。

因此，各大车企开始积极寻求合作，试图通过互通有无的方式降低成本，建立同盟关系以应对市场变化。新能源汽车平台

的开发即是其中战略之一。

2018年汽车巨头联合开发新能源汽车平台计划一览

大众与福特将在电动车基础平台领

域展开深度合作，旨在共享研发并

节约成本，或涉及充电网络与自动

驾驶

本田与通用在动力电池领域达成战

略合作，另宣布将共同研发下一代

燃料电池，并计划在2020年共同推

出燃料电池汽车
丰田结盟除本田、日产以外的多家

日系车企，成立丰田控股、马自达

为主要持股方的合资公司，专门研

发适用于多种电动车型的通用平台
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充电网络受到广泛关注，欧洲市场联合运营端倪已现
充电服务是新能源汽车行业的下游产业。2012年，宝马、博世、戴姆勒和多家电力及电气集团集体投资了覆盖充电设施服

务、电动出行服务、即插即充技术研发和电动化咨询业务的独立公司Hubject，该公司定位为能源界、IT界和出行服务界

的有效接口。无独有偶，2017年，宝马、戴姆勒、福特、大众成立合资公司IONITY，该公司目标是建立覆盖欧洲主要公

路的高功率充电网络，其设备快速充电能力甚至超过特斯拉。宝马与戴姆勒更是在Hubject与IONITY的基础上，计划合并

旗下充电业务与移动出行业务。在各大车企纷纷入局的背景下，欧洲市场的充电网络已具备了规模化的运营体系雏形。

Hubject核心业务与IONITY充电网络建设目标一览

Intercharge CPO：面向充电设备运营商

向Intercharge网络中其他电动出行服务提供商

的用户开放充电基础设施

Intercharge DIRECT：面向充电设备运营商

直接支付解决方案——无需行驶用电合同，

即可简便充电及付费

Intercharge EMP：面向电动车出行服务商

跨供应商接入Intercharge全球网络的所有充电

站

Intercharge CHECK：面向充电系统制造商

为充电站软硬件解决方案供应商提供互联互通

认证

至2020年末

计划建成

400个充电站

至2018年Q3

已建成

30个充电站

至2018年Q3

在建

48个充电站
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77% 78%
67%

47%

17% 14%

9%

5%

1% 2%

8%

15%

3% 3%
8%

13%

1% 1%
2%

6%

1% 1%

6%
14%

2018e 2020e 2025e 2030e

2018-2030年全球汽车市场各类别汽车

份额占比预测

柴油车 汽油车 MHEV HEV PHEV BEV

短期内燃机汽车继续主导市场，中期将与新能源汽车并行
技术成熟是内燃机汽车的核心优势，应用场景广、保有量大则是内燃机汽车的应用现状。短期内，内燃机汽车仍会保持其

市场统治地位。然而，内燃机热效率的提升虽然在持续进步，但上限难以突破；同时，高经济性的内燃机汽车技术研发也

面临着严重的边际效益递减。艾瑞认为，未来10-15年内，汽车市场将呈现出新能源汽车与内燃机汽车逐步并驾齐驱的局

面，在多因素的共同作用下，新能源汽车的市场地位提升自然是水到渠成。

9.1%

16.7%

23.1%

28.6%
33.3%

41.2%

50.0%

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

燃
油
消
费
跌
幅

燃油经济性涨幅

内燃机汽车燃油经济性涨幅与

燃油消费跌幅对应变化走势

燃油消费跌幅（%）
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打造更强的产品力是中国车企积极应对全球竞争的关键
中国已成为世界汽车制造业的增长极。不同于传统汽车工业企业，新能源汽车行业多由中国企业主导，具有鲜明的中国背

景与技术特点。以比亚迪、北汽为代表的中国车企已具备一定的产销规模，以CATL为代表的中国动力电池企业也在出货量

和快充技术上处于领先水平。与此同时，2017年开始，中国汽车制造业出口交货值增幅显著；2018年前3季度该指标已接

近上年全年水平。未来短期内，中国新能源车企会更加注重产品力的提升、成本的控制和全球视野的开拓。

3.4% 3.7%

-10.6%

4.3%

10.2%

-1.9%
世界 北美洲 南美洲 欧洲 中国 日韩

2012-2016年世界及各地区乘用车产量

复合增长率

复合增长率（%）

240.0 254.3 257.2 262.9 
291.4 

1.7%
6.0%

1.1% 2.2%

10.9%

2013 2014 2015 2016 2017

2013-2017年中国汽车制造业

出口交货值

出口交货值（亿元） 出口交货值增长率（%）
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从降本增效出发，通过交叉持股与新平台开发建立合作
雷诺-日产-三菱是典型的汽车企业联盟代表。该联盟成员以交叉持股作为企业间互信的基础，通过共用平台研发加强合作，

实现了经营的高度协同，有效降低了各项成本，并确立电动化、网联化和自动驾驶三大研究方向，迅速完成全球化布局。

短期来看，中国仍是全球汽车市场的增长极。在国内外车企聚焦中国的前提下和日趋市场化的竞争中，中国新能源车企也

可从联盟的角度着眼，制定长远的发展计划，联合开发共用平台以降低成本，延续中国新能源车企于全球的产销量优势。

21 22 22 22 22

19 19 20 21 21

4 4 5 5 5

33 35 36 38 40

7 7 7 7 69 10 10 11 11
5

6 6
6 6

2019e 2020e 2021e 2022e 2023e

2019-2023年世界乘用车销量预测

欧洲（百万辆） 北美（百万辆） 南美（百万辆）

中国（百万辆） 日韩（百万辆） 南亚（百万辆）

中东（百万辆）

雷诺-日产-三菱联盟股权结构与发展历程

1999年，由雷诺和日产发起成立该联盟。至今，日产持有雷诺

15%的股份，雷诺则拥有日产43.4%的股份，董事会席位各半

2016年，在三菱汽车因排放造假丑闻陷入财务危机时，雷诺-日产

联盟通过日产斥资2373.5亿日元，获得三菱34%股权

2017年，联盟成员乘用车销量达到1060万辆，全球领先

2014年，雷诺与日产在研发、制造、供应链管理、采购和4大经营

板块开始融合，于次年产生了43亿欧元的协同效应
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建立产业链思维，打通与新能源汽车密切相关的上下游产业
汽车巨头布局电池与充电网络的战略动机即是从串联上下游产业出发。中国新能源车企可与上游动力电池供应商建立深厚

的合作关系，从动力电池的角度开发全新的新能源汽车平台以寻求成本降低与技术突破。向下业务的扩展则源于汽车产业

盈利点的转移：中国新车利润在产业链条中的占比已在7年内降低了17%，后市场服务利润则占比持续扩大。

艾瑞认为，中国新能源车企的视野不应仅限于电池业务与充电网络业务，而应打通一切有盈利前景的上下游利润空间。

43% 39%

22% 19% 22% 26% 26%

29%
29%

40%
32% 29% 26% 26%

11% 15% 22%

20% 18% 19% 18%

5% 7%

11% 11% 11% 12%

5% 6% 6% 6%
8% 8% 9% 9%

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

2011-2017年中国汽车产业销售端

各细分环节利润占比走势

新车 售后服务 零部件 车险

二手车 车贷佣金 其他

50%

35%

15%

84%

16%

纯电动汽车 内燃机汽车

纯电动汽车与内燃机汽车各部分成本

对比及占比

纯电动汽车其他部分 动力电池

电动机与电控系统 内燃机汽车其他部分

内燃机动力系统

同级别纯电动汽车成本高
于内燃机汽车成本约30%
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1237.7 
1172.0 1215.0 1184.8 

842.6 

407.8 

622.0 

904.7 
1025.3 

723.5 

3.1%
-5.3%

3.4%

-2.5% 1.3%

36.4%

52.4%
44.6%

13.2%
3.9%

2014 2015 2016 2017 2018Q3

2014-2018年Q3中国轿车与SUV销量

轿车销量（万辆） SUV销量（万辆）

轿车销量增速（%） SUV销量增速（%）

SUV车型发力在即，车企将加速潜力车型研发
过去5年，中国SUV销量出现爆发式增长，多数“互联网造车”势力选择SUV作为首款量产车，报告调研结果亦体现了

SUV的市场潜力与热度。然而，在中国自主品牌的236个SUV车型中，新能源车型仅有49款；反观轿车在售车型中，新能

源车型占比已接近50%。艾瑞认为，中国车企需加速SUV以及其他潜力车型的研发，结合用户需求洞察、行为数据与驾驶

数据，利用电动汽车与智能化、网联化的兼容性优势，快速准确地完成符客户需求的车型设计、产品迭代和软件升级。

152

62

11

236

39

10

轿车

纯电动轿车

插电混动轿车

SUV

纯电动SUV

插电混动SUV

全
部
轿
车
车
型

全
部

S
U

V
车
型

2018年中国在售自主轿车与SUV车型

数量对比

车型（个）

SUV新能源车型占比：20.8%

轿车新能源车型占比：48%
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数字化持续赋能营销，线上线下场景结合更加紧密

数字化汽车营销模式解读

在愈发激烈的市场竞争中，营销是保证产品价值实现的关键武器，互联网的广泛覆盖与用户行为所产生的大量数据也赋予

了营销更为精准的价值传递能力和快速反应能力。传统汽车企业早已开始布局线下渠道，它们以4S店、各类体验店、车展

甚至快闪活动为场景，引入VR、虚拟座舱等设备，积极与意向购车人产生互动；新兴车企则在线上平台的搭建方面有一定

建树，许多企业建立了以用户为中心的社区或社群。数字化与线上、线下传播的结合已是大势所趋。

艾瑞认为，未来车企对数据的解读能力与其销售实现能力之间几乎可以画上等号；结合数字化的传播媒介与线上线下的多

元渠道，车企可实现贯穿消费者整个购买决策的营销渗透。从技术进步的角度看，人工智能与算法的发展会对车企的数据

运用能力产生巨大积极影响，进而可以推动车企营销的数字化广度与深度。

传播媒介

汽车媒体、网络媒体、

社交媒体、垂直社区、

电商、视频网站

用户行为数据

驾驶数据、购买数据、

出行数据

销售渠道

4S店、体验中心

数字化精准传播

数字化创新体验

数字化多元渠道

以消费者为中心提供产品与服务上的创新，实
现业态延展，并利用数字化手段和技术提高消
费者的在店体验

利用专业工具和大数据，准确定位目标客户群
体；数字化渠道与线下渠道无缝衔接，提升消
费者全渠道体验

通过数字化手段建立中后台与各渠道间的实时
联系，进而了解消费者的多样化需求，搭建全
方位消费场景
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车企或引领电动化商用货运车队运营模式创新
车队总体拥有成本、电池技术进步和充电设施完善以及排放标准升级被认为是新能源商用车快速崛起的三大理由。新能源

客车已经广泛参与到了中大型城市的公共交通体系中，2018年中国能源公交车保有量已超40万辆；而轻型新能源货车将

首先投入到城市物流和短、中途运输当中，而中、重型新能源货车还需要与特定的运营场景和运输方案结合以提升效率。

艾瑞认为，在中、重型新能源货车投入交通领域应用的早期阶段，车企具备创新新能源货车商用车队运营模式的条件和能

力，由OEM扩展为电动化商用车队服务商或“供应链解决方案”提供者：其一可以降低销售环节带来的成本增加，并发挥

主机厂在后市场服务方面的优势；其二可以有效避免因原有渠道和客户群体的早期抗性带来的效益下降。

美国 轻型载货汽车

美国 中型载货汽车

美国 载客汽车

欧洲 轻型载货汽车

欧洲 中型载货汽车

欧洲 载客汽车

中国 轻型载货汽车

中国 中型载货汽车中国 载客汽车

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

地
区
及
商
用
车
类
别

中国、欧洲、美国城市运输条件下电动商用车队与

燃油商用车队总体拥有成本平衡时间预判

中国

欧洲

美国




