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我国新能源汽车产业发展展望 

 
发展新能源汽车已经成为世界各国的共识，我国为实现“到 2020

年单位国内生产总值二氧化碳排放比 2005 年下降 40%-45%”的目标

和实现汽车产业“弯道超车”的历史使命，将其列入到七大战略性新兴

产业之中。中央政府自 2009 年以来陆续出台了各种扶持政策，为新

能源汽车的发展营造了良好的政策环境。 

一、新能源汽车产业发展概况 

（一）我国新能源汽车产销现状 

在国家政策的扶持下，我国的新能源汽车产销量在逐年递增，自

2005 年以来，我国新能源汽车的产销量呈明显上升趋势，年均增长

率在 30%以上，在推广新能源汽车方面有着广阔的前景。随着市场的

逐渐成熟，在 2014 年上半年，我国新能源汽车生产 20692 辆，销售

20477 辆，比上年同期分别增长 2.3 倍和 2.2 倍，展现了我国新能源

汽车的正在向良性发展，见图 1。 

 
图 1. 2005-2013 年我国新能源汽车产销量 

注：上述新能源汽车主要包括纯电动汽车、混合动力汽车、插电式混合动力汽车以及

燃料电池汽车 

(数据来源：《节能与新能源汽车年鉴（2010-2012）》，中国汽车工业协会) 
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虽然我国新能源汽车的发展存在广阔的前景，但是目前新能源汽

车市场处于初步发展阶段。我国新能源汽车从 2012 年销量才开始突

破万辆，2013 年也仅有 1.76 万辆，不足 2 万辆，要完成政府制定的

到 2015 年纯电动汽车和插电式混合动力汽车累计产销量达到 50 万

辆，到 2020 年，纯电动汽车和插电式混合动力汽车生产能力达 200

万辆、累计产销量超过 500 万辆的目标难度较大。其次与国外新能源

汽车市场相比，我国的新能源汽车发展还存在很大差距。美国仅 2013

年新能源汽车的销量就达到 9.6 万辆，而仅仅特斯拉的销量就有 1.87

万辆，超过我国新能源汽车总量，我国要实现汽车产业“弯道超车”

的使命任重道远。 

（二）我国新能源汽车地域分布概况 

2009 年科技部和财政部共同推出了新能源汽车“十城千辆”工程，

计划在 3 年内，每年发展 10 个城市。至 2011 年，我国共有 32 个省

市推广了新能源汽车，如表 1 所示。 

在表 1 中，深圳、北京、合肥在新能源汽车推广力度上较强，远

超过其他省市。而唐山、桂林和廊坊虽然进行试点推广，但推广数量

寥寥无几。从新能源汽车推广类型上来看，过去几年我国主推纯电动

汽车和混合动力汽车，而插电式混合动力汽车和燃料电池汽车推广数

量有限。其中深圳、长株潭地区、郑州、沈阳等省市以推广混合动力

汽车为主；北京、合肥、广西自治区、青岛等省市则以推广纯电动汽

车为主。根据国家电动汽车科技发展“十二五”专项规划，短期内我国

仍主推混合动力汽车，而小型纯电动汽车和插电式混合动力汽车是我
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国新能源汽车未来发展方向。 

表 1  2011 年新能源汽车示范推广（单位：辆） 

主要推广 

城市 

纯电动

汽车 

混合动力

汽车 

插电式混合

动力汽车 

燃料电池

汽车 
合计 

深圳 637 1657 0 62 2356 

北京 1520 0 0 0 1520 

合肥 1250 2 0 0 1252 

杭州 315 369 9 0 693 

长株潭地区 0 588 0 0 588 

郑州 70 431 0 0 501 

沈阳 0 403 40 0 443 

重庆 6 367 0 0 373 

广州 16 300 0 0 316 

广西自治区 277 4 0 0 281 

南昌 15 259 0 0 274 

昆明 0 250 0 0 250 

厦门 33 215 0 0 248 

武汉 26 200 0 0 226 

青岛 182 0 0 0 182 

大连 113 60 0 0 173 

天津 100 58 10 0 168 

海口 57 84 0 0 141 

济南 26 100 0 0 126 

长春 0 100 0 0 100 

西宁 79 0 0 0 79 

襄阳 73 0 0 0 73 

苏州 2 50 0 0 52 

西安 50 0 0 0 50 

呼和浩特 0 50 0 0 50 

成都 46 0 0 0 46 

珠海 20 0 0 0 20 

银川 20 0 0 0 20 

上海 5 9 0 0 14 

唐山 0 6 0 0 6 

桂林 5 0 0 0 5 

廊坊 1 0 0 0 1 

合计 4944 5562 59 62 10627 

数据来源：《节能与新能源汽车年鉴 2012》 
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2013 年 11 月，国家财政部、科技部、工业和信息化部、发展改

革委四部委共同确定了 28 个我国第一批新能源汽车推广应用城市或

区域的名单，其中包含 23 个城市和 5 个城市群。如图 2 所示，大部

分推广应用城市集中在中东部地区，西部地区相对较少。 

 

 
图 2. 我国第一批新能源汽车推广应用城市和区域  

 

二、新能源汽车产业发展政策环境 

近些年来，为了鼓励和促进新能源汽车产业的发展。我国政府加

大对纯电动汽车、混合动力汽车、燃料电池汽车和插电式混合动力汽

车的投入，出台了一些税收优惠政策和补贴政策。 

2009 年 1 月财政部、科技部联合下发了《关于开展节能与新能
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源汽车示范推广试点工作的通知》，《通知》提出将在北京、上海等

13 个城市开展节能与新能源汽车示范推广试点工作。2012 年 7 月，

国务院正式发布《节能与新能源汽车产业发展规划》，规划了我国未

来新能源汽车将以纯电驱动为主要战略发展方向，当前应重点推进纯

电动汽车和插电式混合动力汽车产业化，这为我国新能源汽车的发展

提供了路径支持。 

2014 年 7 月，国务院办公厅专门印发加快新能源汽车推广意见，

提出八大项 30 个小项的全面要求。特别是明确提出要破除地方保护，

各地区要执行全国统一的新能源汽车和充电设施国家标准和行业标

准，执行全国统一的新能源汽车推广目录，并提出加快基础设施建设。

这是中央政府对新能源汽车政策的一次完整阐释，为我国未来新能源

汽车产业的发展提供了政策蓝图。 

根据国家的相关发展规划，我国也出台了一系列支持消费者购买

新能源汽车的政策措施，如 2010 年四部委联合出台的《关于开展私

人购买新能源汽车补贴试点的通知》，明确提出目前我国对消费者补

贴的车型主要是纯电动汽车和插电式混合动力汽车，而燃料电池汽车

并未列入其中。这充分体现了国家在目前仍是以纯电动与混合动力汽

车的发展为主，有侧重点的对新能源汽车进行推广。 

 

三、新能源汽车节能减排效应分析 
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本研究结合目前我国的发电能源结构1，采用车用燃料生命周期

分析法对新能源汽车的节能减排效应进行相关分析。鉴于目前我国燃

料电池汽车发展不足，故在此节的分析中对其不予考虑，仅就目前大

力推广的混合动力汽车（HEV）和纯电动汽车（BEV）的效应与传统

燃油汽车（CPV）进行对比。 

（一）新能源汽车节能效应分析 

 

 
图 3. 2012 与 2020 年三种类型车年能耗量对比 

 

根据图 3 可以明显得到，结合车用燃料生命周期成本模型，无论

是 2012 年还是发展到 2020 年，在三种不同类型汽车的年能耗量中，

纯电动汽车的能耗量都是最低的，而燃油汽车的能耗量是最高的。在

2012 年，纯电动汽车的能耗量仅为燃油汽车的一半，混合动力汽车

的 2/3，能耗降低的效果明显。假定在 2012 年用 1 辆纯电动汽车代替

                                               

1国家电网能源研究院：2013 中国发电能源供需与电源发展分析报告. 
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传统燃油汽车，则可以节约 5.05t 标煤，可以替代 2160L 汽油，符合

我国“以煤代油”的发展战略，也反映了我国在新能源汽车发展初期，

采用纯电动汽车有助于推动我国能耗的降低。随着我国发电能源结构

的逐步改善，节能技术的发展和新能源电动汽车排放量的逐步降低，

到 2020 年，三种汽车的年能耗量都得到了大幅度的下降，传统燃油

汽车的下降幅度最大，下降了接近一半，原因在于我国自 2012 年开

始执行《节能与新能源汽车产业发展规划》，计划到 2020 年传统燃油

汽车消耗量要降至 5L/100km，使得燃油汽车的能耗量急剧下降。尽

管如此，纯电动汽车和混合动力汽车的能耗依然低于传统燃油汽车的

能耗，主要原因在于我国的发电能源结构在逐步改善，发电综合效率

在逐步提升，使得发电过程中能耗逐步下降，因而电动汽车在使用过

程中的能耗也在逐步的下降。 

（二）新能源汽车碳减排效应分析 

 
图 4. 2012 与 2020 年三种类型车的 CO2 年排放量对比 
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从图 4 得到，不论是 2012 年还是 2020 年，传统燃油汽车的 CO2

排放量在三种不同类型的车中是最高的，而纯电动和混合动力汽车的

排放量相对较少。具体来讲，2012 年混合动力汽车的 CO2 排放量要

低于纯电动汽车，主要原因在于 2012 年我国煤电的比重较高，达到

73.9%。因而虽然纯电动汽车在使用过程中是“零排放”，但我国以火

力发电为主的发电能源结构造成了近期纯电动汽车的排放量要高于

混合动力汽车。 

到 2020 年，我们可以发现，三种不同类型车的 CO2排放量都在

下降，其中纯电动汽车的下降幅度最大，达到 40%，并且成为排放量

最小的车型，究其原因主要有：其一，随着我国《能源发展“十二五”

规划》的提出，我国在大力发展水电、风电、太阳能以及核电等清洁

能源，各种新能源的发电装机容量在逐年增加，煤电的比重在逐步下

降，使得能源的综合发电效率在逐步提高；其二，虽然各种新型能源

在发电中的比重逐步增加，但是我国仍是以火力发电为主的国家，随

着火力发电技术的进步，火电供电标准煤耗从 2012 年的 326g/kwh 下

降到 2020 年的 320g/kwh，使得火力发电的发电效率得到提高；其三，

随着我国输电技术的进步以及电动汽车本身充放电技术的提高，在使

用过程中消耗的电能减少，也在一定程度上降低了纯电动汽车的 CO2

排放。 

 

四、发展趋势及挑战 

（一）我国新能源汽车产业发展趋势 
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1、短期以混合动力汽车为主，纯电驱动为发展方向 

从新能源汽车产业发展技术路线以及节能减排效果分析，中国新

能源产业发展路径日趋明朗。近期（2010-2015 年），在依靠内燃机汽

车技术改进和推进车辆小型化实现降低油耗和排放的同时，尽快推进

混合动力技术的应用，并发展小型纯电动汽车和插电式混合动力车；

中期（2015-2020 年），在混合动力技术得到广泛应用的基础上，提

高汽车动力系统电气化程度，加大小型纯电动汽车和插电式混合动力

汽车推广力度；中远期（2020 年以后），各种纯电驱动技术将逐步占

据主导地位。 

从未来较长一段时间来看，混合动力及插电式混合动力汽车是新

能源汽车发展进程中的过渡车型，而纯电动汽车才是新能源汽车发展

的终极目标之一。 

2、城市公共服务用车将继续领跑新能源汽车 

目前我国新能源汽车主要在城市公共服务领域进行推广，包括公

交车、出租车、环卫车以及其他推广领域（包括电力工程车、邮政车、

观光车等），而私家车相对较少。在 2011 年我国共推广新能源汽车

10627 辆，而在新能源公交车就达到 4994 辆，占比达 50%以上。随

着国家政策的推进，城市公共服务用车将会继续领跑我国新能源汽

车，根据预测，到 2015 年底，我国新能源公交车保有量将增加到 8.3

万辆，达到公交车总量的 13.8%，这充分显示了我国新能源汽车的发

展很大程度上是政府主导的，在政府政策的大力推动下将会得到较快

发展。 
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3、新能源汽车将在公务用车中占据较大份额 

未来几年，随着国家政策的大力扶持，新能源公务用车市场将助

推我国新能源汽车的发展。 

2014 年 7 月，五部委联合公布了《政府机关及公共机构购买新

能源汽车实施方案》，明确了政府机关和公共机构公务用车“新能源

化”的时间表和路线图。要求 2014 年至 2016 年，公务车采购中新能

源汽车比例不低于 30%，并且以后将逐年提高。 

（二）未来我国发展新能源汽车产业面临的挑战 

1、新能源汽车市场处于培育期，消费者认可度不高 

目前，我国新能源汽车主要在城市公共服务用车领域进行推广，

消费者的购买意愿普遍较低。据调查显示，仅有 4.3%的用户在购车

时会选择新能源汽车，而超过 70%的用户选择不会或者不确定是否购

买新能源汽车，这直接反应了我国发展新能源汽车市场需求不足，消

费者认可度不高。 

消费者认可度不高的主要原因在于新能源汽车性能、成本以及现

有基础设施不完善。调研数据显示，70%以上的消费者期望汽车的续

驶里程在 200 公里以上，价格应在 10 万元左右，充电时间在 2 小时

左右。而以北汽的纯电动汽车 E150 为例，其续驶里程仅 150 公里，

价格却高达 25 万左右，就算扣除国家最高的 12 万元补贴，其价格仍

然高于多数消费者的预期。其次，目前我国新能源汽车充电设施不完

善，汽车的充电时间相对较长也是多数消费者考虑不予购买的重要因

素。同样以 E150 为例，它的充电时间在 8 小时，是多数消费者所不
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能接受的。因此要推动新能源汽车产业的发展，政府、企业需要双管

齐下，加大研发力度，提升新能源汽车的性能，同时逐步降低新能源

汽车的价格，缩短充电时间，以提高消费者的认可度。 

2、政府补贴存在金融风险 

目前，我国政府主要采取财政补贴或者税收优惠的方式扶持新能

源汽车的发展，但是随着我国新能源汽车规模的不断扩大，政府补贴

将会持续增加，这一方面会加重政府的财政负担，另一方面也在一定

程度上扭曲了市场，造成了社会福利的损失。 

以北京为例，在目前补贴政策下，北京市按照电池 3000 元/kwh

给予补助，插电式混合动力汽车最高补助 5 万元/辆，纯电动汽车最

高补助 6 万元/辆，意味着在北京购买纯电动汽车最高补助可获得 12

万元的两级财政补贴，如果按照平均每辆新能源汽车政府补助 10 万

元，要实现到 2020 年 500 万辆新能源汽车上路的目标，需要政府补

贴 5000 亿元，2013 年我国的财政收入总额为 12.91 万亿，单纯补贴

新能源汽车就占据财政收入的 4%，这个数额无疑是非常巨大的，会

给政府带来沉重的负担。 

此外，对新能源汽车产业提供补贴只能产生“供血效应”，但不能

产生“造血效应”，我国新能源汽车产业的长远发展不能仅仅依赖于政

府的补贴，政府在提供补贴的过程中可以加大引入民间资本。 

3、基础设施运维机制不明确，充换电设施建设缓慢 

建议在政府推动下，逐渐形成政府、企业多方参与、多方受益的

建设、运营和维护的机制，为我国新能源汽车的发展提供良好的外部
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环境。 

我国充换电设施利益相关主体国家电网、中石油、中石化、整车

企业、电池企业等在充换电设施建设、运营维护上存在很大分歧，导

致企业积极性不高，严重阻碍了充换电设施的建设。在充电模式上，

电网企业主张采用换电模式，而车企主张采用充电模式；在建设标准

上，快慢充模式也不明确，消费者希望更多的采用快充模式，但是由

于快充会对电压造成一定影响，因此电网企业并不乐于采用；在政府

补贴资金分配上，建设企业与运营企业存在巨大分歧等问题都亟待解

决。 

4、电池技术有待新突破 

我国从“十五”计划开始即提出了“三纵三横”的发展路线，将动力

电池作为核心攻关项目，经过 10 多年的发展，我国自主研发了镍氢

和锂离子等多个系列车用动力电池，技术水平有了很大提高，但是还

存在很多问题制约我国新能源汽车的发展。 

（1）动力电池能量密度较低。我国锂离子电池的能量密度在

85-100wh/kg，在保持传统汽车与新能源汽车等重的情况下，其续航

里程仅能达到 160 公里左右，远低于传统燃油汽车的续航里程。 

（2）电池使用寿命短。我国锂电池的平均使用寿命为 3-5 年或

1600 次左右，而传统燃油汽车使用寿命通常高达 10 年，这意味着电

池的寿命至少要再提高一倍才能满足消费者的需求。 

总体而言，随着国家对能源、环保和空气质量的日益重视，新能

源汽车必将成为未来汽车发展的一大趋势。但是鉴于目前我国发展新
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能源汽车存在着很多的挑战，需要政府、科研机构、企业等多方参与

者的共同努力。随着政府对新能源汽车出台的一系列利好政策，未来

我国的新能源汽车产业必将克服各种挑战，从而实现长足的发展。



 

 

北京理工大学能源与环境政策研究中心简介 

北京理工大学能源与环境政策研究中心是 2009 年经学校批准成立的研究机

构，挂靠在管理与经济学院。能源与环境政策中心大部分研究人员来自魏一鸣教

授 2006 年在中科院创建的能源与环境政策研究中心。 

北京理工大学能源与环境政策研究中心（CEEP-BIT）面向国家能源与应对

气候变化领域的重大战略需求，针对能源经济与气候政策中的关键科学问题开展

系统研究，旨在增进对能源、气候与经济社会发展关系的科学认识，并为政府制

定能源气候战略、规划和政策提供科学依据、为能源企业发展提供决策支持、为

社会培养高水平专门人才。 
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魏一鸣，廖华，王科，郝宇等著. 《中国能源报告（2014）：能源贫困研究》. 北

京: 科学出版社, 2014. 

魏一鸣, 焦建玲, 廖华编著.《能源经济学》（第二版）. 北京: 清华大学出版社, 

2013. 

魏一鸣, 焦建玲编著.《高级能源经济学》. 北京: 清华大学出版社, 2013. 

魏一鸣, 张跃军主编.《中国能源经济数字图解 2012-2013》.北京: 科学出版社, 

2013. 

张跃军, 魏一鸣著. 《石油市场风险管理：模型与应用》. 北京: 科学出版社, 2013. 

唐葆君著.《新能源汽车：路径与政策研究》. 北京: 科学出版社, 2015.1. 

 



 

 

中心近年“能源经济预测与展望”报告 

 CEEP-BIT-2011-001（总第 1 期）： “十二五”中国能源和碳排放预测与展望 

 CEEP-BIT-2011-002（总第 2 期）： 2011 年国际原油价格分析与走势预测 

 CEEP-BIT-2012-001（总第 3 期）： 2012 年国际原油价格分析与趋势预测 

 CEEP-BIT-2012-002（总第 4 期）： 我国中长期节能潜力展望 

 CEEP-BIT-2012-003（总第 5 期）： 我国省际能源效率指数分析与展望 

 CEEP-BIT-2013-001（总第 6 期）： 2013 年国际原油价格分析与趋势预测 

 CEEP-BIT-2013-002（总第 7 期）： 2013 年我国电力需求分析与趋势预测 

 CEEP-BIT-2013-003（总第 8 期）： 国家能源安全指数分析与展望 

 CEEP-BIT-2014-001（总第 9 期）： 中国能源需求预测展望 

 CEEP-BIT-2014-002（总第 10 期）： 2014 年国际原油价格分析与趋势预测 

 CEEP-BIT-2014-003（总第 11 期）： 我国区域能源贫困指数 

 CEEP-BIT-2014-004（总第 12 期）： 国家能源安全分析与展望 

 CEEP-BIT-2015-001（总第 13 期）： 经济“新常态”下的中国能源展望 

 CEEP-BIT-2015-002（总第 14 期）： 2015 年国际原油价格分析与趋势预测 

 CEEP-BIT-2015-003（总第 15 期）： 我国新能源汽车产业发展展望 

 CEEP-BIT-2015-004（总第 16 期）： 我国区域碳排放权交易的潜在收益展望 

 


