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后新冠肺炎疫情下我国新能源汽车产业 

发展形势与对策 

新型冠状病毒肺炎疫情大规模蔓延对我国经济社会产生重大影

响，强烈冲击着各行业发展。2003 年，传统燃油汽车处于增量期，

供不应求，“非典”疫情的出现，反而加速了汽车销量的增长。但此

次疫情对经济系统的负面冲击远大于 2003 年的“非典”疫情冲击，

重线下服务、产业链条长的汽车行业受疫情影响尤其严重。特别是新

冠疫情发生后，给原本就受“补贴退坡”政策影响、徘徊在市场低谷

的新能源汽车行业带来了更严重的冲击。为此，本文分析了后疫情期，

对新能源汽车产业的影响，提出了新能源汽车产业复工复产的建议，

并形成了新能源汽车行业高质量发展的对策。  

一、我国新能源汽车产业基本情况 

2008 年被称作“中国新能源汽车元年”，在密集的政策扶持下，

新能源汽车产销量连续十年持续增长，截至 2019 年底，全国新能源

汽车保有量达 381 万辆，成为全球最大的新能源汽车市场，产销量多

年位居全球第一。中国新能源汽车产业已具备一定先发优势和规模优

势，在车联网、自动驾驶和汽车电池等领域已取得领先地位，并正在

参与塑造未来汽车的发展方向。但受“补贴退坡”等因素影响，2019

年新能源汽车产销分别完成 124.2 万辆和 120.6 万辆，同比下降 2.3%

和 4.0%，十年来首次出现负增长。同时，外资大量涌入和行业准入

门槛降低，使我国当前新能源汽车产业竞争格局更加开放。 

二、疫情的影响以及产业存在的问题 
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新冠疫情使新能源汽车销量再次受挫，截至 2020 年 2 月 13 日，1 月

新能源汽车产销同比降幅均超 5 成，短期内无明显复苏迹象。除了直

接经济损失外，后期还可能因为资金链断裂、新技术研发不及时、滞

后的产能恢复以及经营杠杆放大亏损等造成间接损失。 

一是疫情导致产品技术研发计划直接搁浅。相比 2003 年的“非

典”疫情时的限制性举措，新冠疫情采取的是“终止”性举措，直接

造成企业复工延迟，大部分经销商与消费者处于“隔离状态”。这对

2019 年遭遇“补贴退坡”的中国新能源汽车市场，更是双重叠加压

力。2020 年初全球行业整体向上趋势明显，面对特斯拉等国际品牌

入驻中国市场的“挤压式”逼近，新能源汽车产业这类战略性新兴行

业又有技术更新快的特点，使得这一时期产品开发、研发技术的追赶

尤为重要，但由于复工复产时间的延长，很多研发计划被迫暂停或搁

置，不确定的大环境导致资金回流、融资等都受到严重影响。 

二是短期产能恢复不容乐观。疫情期间动力电池企业如宁德时

代、国轩高科等，都先后宣布了延后复工，时间推迟到 2 月 9 日以后。

更糟糕的是，新冠疫情被国际卫生组织列为“PHEIC（公共健康紧急

卫生事件）”，新能源汽车国际供应链被暂停。而我国电控系统核心零

部件 IGBT 进口依存度高达 90％，相比其他行业，新能源汽车这个

涉及零部件广泛的制造行业产能恢复，至少要拖后 2-3 个月，甚至更

长时间。此外，疫情后由于零部件急缺产生的国际订单“暴增”，又

会进一步拉长生产产能的恢复周期，疫情影响超过贸易摩擦。 

三是产销减少引发经营杠杆问题。近年新能源汽车销量居前的城
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市，主要包括深圳、上海、北京、杭州、广州、天津等限牌城市，同

时也是此次疫情严重城市，疫情期间新能源汽车行业开工基本停滞，

导致产销量直线下降。截至 1 月 27 日，中国达到 10 例及以上冠状病

毒确诊病例的城市已超过 40 多座，这些中大型城市在 2019 年累计销

售约 800 万辆轿车和轻型卡车，占全国新车总销量的 36.8%，但是，

这些城市又占特斯拉在华销售总量的 82.5%，占蔚来汽车总销量的

68%。很显然，新能源汽车产业受产销双重冲击，直接亏损比整体汽

车市场更严重。此外，行业开工率下降造成产销量减少的同时，在工

人工资不变的情况下，销售费用、管理费用、研发费用等预计分摊金

额都会随产量减少而增加，经营杠杆会迅速放大亏损。 

四是动力电池中小企业将面临淘汰。疫情将加速新能源汽车市场

竞争和产业链整合。疫情期间，约 86.5%中小企业经营受到较大影响，

30%中小企业影响严重，因经营困难、资金难以为继，近 50%中小企

业有裁员安排。而新能源汽车产业链中，动力电池等上下游中小企业

在此次疫情中受冲击更大。国内动力电池产业集中度高，前两家寡头

企业宁德时代和比亚迪已经占据了一大半主要市场份额，中小型动力

电池企业生存困难。同时，随着补贴大幅度退坡，新能源整车企业为

消化补贴退坡压力，一方面要求上游配套企业分担成本，动力电池价

格出现大幅下滑；另一方面，电池上游材料等原料价格上涨，维持高

位，企业生产成本大幅上升。在上下挤压下，中小型电池企业举步维

艰。伴随着新冠疫情带来的人工、房租、税费压力，将有一批原本财

务和经营处于“紧运行”状态的中小企业面临退出。 
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五是未完成的数字化转型导致线上销售模式推行困难。没有空间

和时间限制的互联网线上购车更符合当前的疫情形势，特斯拉和蔚来

等车企和经销商在疫情特殊时期选择了线上直播等销售新模式，在一

定程度上缓解了疫情带给新能源汽车零售市场的影响。但值得一提的

是，在互联网刚进入汽车行业时，车企已经对线上销售做过无数次尝

试，因为没有形成“以消费者为本”的数值化营销和生态体系，线上

模式始终未能成为消费者购车时的主流选择。 

三、推动新能源汽车产业复工复产建议 

一是重点关注中小企业，加速新能源汽车产业链整合。截至 2

月 25 日，全国中小型企业的复工率只有 30%。新能源汽车产业链中

小企业的生产条件、办公条件、人员资金等都比较弱，受疫情影响也

更深。疫情倒逼新能源汽车加速产业资源整合，利用整车企业和电池

企业间展开深度合作；电池企业和整车企业向终端延伸开展新能源汽

车运营服务；上下游企业携手建立产业联盟；单一企业做全产业链延

伸等四大模式，加速实现新能源汽车产业链整合。总体而言，借助产

能利用、重组、退出等机制，推动整车企业和中小零部件企业的优化

组合，消除产业无效资源、提升管理效率。 

二是打通复工复产瓶颈，协调各方力量保障物流运输。疫情后，

由于物流中断、工人到位不足、供应链不稳定等因素，物流不畅成为

企业复工复产的关键瓶颈，新能源汽车企业复工容易复产难。一方面

在政府帮助下，协调资源、优化调整运力结构，采用公路、铁路、水

运、空运等多方式联动，打通接力运输的物流保障；另一方面鼓励企
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业借助现有发达的物联网技术，在高度集成的信息系统支撑下，整合

产前、产中的物流管理职能，推动企业内部供应链物流实施一体化管

理。 

三是加大对高研发投入企业的税收减免力度，扶持和保护高技术

研发型企业。疫情后各国航班、运输暂停，新能源汽车行业急需的一

些核心零部件受到贸易限制或停止供货。而我国部分核心零部件严重

依赖进口，对复工复产造成极大影响。应加大对高研发投入企业的税

收减免力度，保护疫情期间受冲击大的高技术研发企业。 

四是放开限行限购政策，拉动和刺激市场需求。应出台组合配套

措施，及时缓解汽车经销商经营困难。一方面鼓励放开新能源汽车限

行限购政策，从限制购买转向引导使用，允许新能源汽车使用公交车

道。抓住疫情后汽车类刚需产品的消费反弹期，快速拉动和刺激市场

需求。例如，2020 年北京市新能源汽车指标额度仅 6 万个，但截至 2

月 26 日，新能源汽车指标总申请人数高达 46.7 万。另一方面完善便

利新能源汽车二手车交易的政策环境，制定准确的估价标准，延长质

保周期。当前传统燃油车 3 年残值率约 70％，而新能源车仅 30％，

严重影响消费者购买意愿。 

四、加快新能源汽车产业高质量发展对策 

一是价值链重构，实现数字化转型和提升智能制造水平。未来新

能源汽车产业的核心价值将不再是发动机、车身、底盘，而是电池、

芯片、车载系统、数据。面对全球价值链重构，我国新能源汽车企业

应大力推动数字化转型，通过合作、授权或供应商等身份嵌入智能驾
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驶细分环节，占据行业未来的重要价值点。更加注重推进柔性自动化

生产线的应用，构建智能工厂，减少对人工的依赖。推动智能化技术

在新能源汽车研发设计、生产制造、仓储物流、经营管理、产品销售、

售后服务等关键环节的深度应用。此次疫情或将成为传统汽车营销模

式的转折点，助力宅经济线上购车新模式的推广。 

二是共建世界全产业链合作联盟和生态圈。积极应对环境的不确

定性，在全球范围内寻找合作伙伴，建立“多国多地”研发中心，坚

持开放共享，与世界顶级合作伙伴共建生态圈，实现联盟化发展，全

面覆盖造型设计、电驱动技术、智能化技术、轻量化技术、互联网技

术等前沿领域，并与合作伙伴实质性参与到产品研发、高端制造、智

能网联、自动驾驶数据处理芯片等方面，开创全产业链的创新合作模

式。 

三是设立国家新能源汽车产业研发引导基金。将研发基金设立成

为国家引导并推动产业优化升级的强有力工具，一方面以低息贷款或

无息贷款方式对产业链薄弱环节进行扶持，力争在对外依存度高的核

心零部件上实现技术突破；另一方面加大对氢能汽车产业发展和科技

创新的扶持力度，通过加强氢能基础设施建设、填补制度规则空白、

攻克氢燃料电池的系统化难题等，组建氢能源汽车生态圈。 

四是构建和规范新能源汽车智能定制新生态。引入工业互联网制

造模式，推动新能源汽车服务型制造，开展个性化定制服务，实现新

能源汽车制造业升级。通过柔性化生产，打破传统的以产定销方式，

创新以销定产的个性化生产模式。由消费端直接拉动研发、供应链和
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制造环节，用数字化推动智能化发展。建议出台相关法律法规，规范

和推动新能源汽车个性化定制市场的发展，加快营造新能源汽车智能

定制新生态。 
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CEEP 近年“能源经济预测与展望”报告 

总期次 报告题目 总期次 报告题目  

1 “十二五”中国能源和碳排放预测与展望 28 我国电子废弃物回收处置现状及发展趋势展望 

2 2011 年国际原油价格分析与走势预测 29 2017 年我国碳市场预测与展望 

3 2012 年国际原油价格分析与趋势预测 30 新时代能源经济预测与展望 

4 我国中长期节能潜力展望 31 2018 年国际原油价格分析与趋势预测 

5 我国省际能源效率指数分析与展望 32 2018 年石化产业前景预测与展望 

6 2013 年国际原油价格分析与趋势预测 33 新能源汽车新时代新征程:2017 回顾及未来展望 

7 2013 年我国电力需求分析与趋势预测 34 我国电动汽车动力电池回收处置现状、趋势及对策 

8 国家能源安全指数分析与展望 35 我国碳交易市场回顾与展望 

9 中国能源需求预测展望 36 新贸易形势下中国能源经济预测与展望 

10 2014 年国际原油价格分析与趋势预测 37 2019 年国际原油价格分析与趋势预测 

11 我国区域能源贫困指数 38 我国农村居民生活用能现状与展望 

12 国家能源安全分析与展望 39 高耗能行业污染的健康效应评估与展望 

13 经济“新常态”下的中国能源展望 40 我国社会公众对雾霾关注的热点与展望 

14 2015 年国际原油价格分析与趋势预测 41 我国新能源汽车行业发展水平分析及展望 

15 我国新能源汽车产业发展展望 42 2019 年光伏及风电产业前景预测与展望 

16 我国区域碳排放权交易的潜在收益展望 43 经济承压背景下中国能源经济发展与展望 

17 “十三五”及 2030 年能源经济展望 44 2020 年光伏及风电产业前景预测与展望 

18 能源需求预测误差历史回顾与启示 45 砥砺前行中的新能源汽车产业 

19 2016 年国际原油价格分析与趋势预测 46 2020 年国际原油价格分析与趋势预测 

20 2016 年石油产业前景预测与展望 47 二氧化碳捕集利用与封存项目进展与布局展望 

21 海外油气资源国投资风险评价指数 48 2020 年碳市场预测与展望 

22 “十三五”北京市新能源汽车节能减排潜力分析 49 新冠肺炎疫情对能源系统的总体影响与评估 

23 “十三五”碳排放权交易对工业部门减排成本的影响 50 新冠肺炎疫情对煤、电行业的影响和评估 

24 “供给侧改革”背景下中国能源经济形势展望 51 新冠肺炎疫情对石油化工行业影响评估 

25 2017 年国际原油价格分析与趋势预测 52 新冠肺炎疫情对可再生能源行业影响评估 

26 新能源汽车推广应用：2016 回顾与 2017 展望 53 后新冠肺炎疫情下我国新能源汽车产业发展形势与对策 

27 我国共享出行节能减排现状及潜力展望   



 

 


