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汽车电动化的方向没有错

近来，国际国内都出现了一系列指

向放缓汽车电动化进程的动态和舆论导

向。主要有：美国政府放缓了对于汽车

产品电动化转型的比例要求，欧洲也放

缓了对于全面禁止内燃机的要求。一些

国际大公司也放慢了全面转型电动化的

步骤。马斯克也认为今年电动车市场增

长达不到预期。国内电动汽车竞争日益

激烈，大部分企业亏损经营，价格大战

愈演愈烈。

于是国内有人质疑：全面电动化转

型到底对不对？我们是不是被忽悠了，

让我们走上了电动化的“肠小道”，人

家又回头去走油车的“阳关大道”？中

国汽车企业是不是在错误道路上越走越

远？对此笔者认为，虽然上述现象确实

存在，但透过现象看本质，全面转型电

动化的道路绝对没有错。 第一，推动汽

车电动化转型有两大动力，一是社会需

求，二是个人用车体验。社会需求是指

电动化转型可以减少温室气体排放，可

以缓解石油供应依赖，可以降低有害气

体排放。个人用户体验主要是指用电成

本明显低于用油成本，电动车动力性能

好、驾驶轻松，电动车日常维护成本低。

目前，在普及初期，电动车还有购买成

本偏高，充换电不够方便等不足方面。

对比这两大因素，社会需求是政府

应该考虑的事，而个人用车体验才是真

正的市场推动力。在普及初期，个人用

车体验的好处不明显，而不便之处却很

明显。而且这些不便之处，需要普及推

广之后才能完全解决。所以各国政府对

于汽车的电动化转型，都制定了鼓励措

施，包括采取补贴、减税等措施，旨在

解决普及初期的用户体验不足问题。这

是电动化转型的第一阶段。待电动汽车

发展到一定程度，普及面增加，成本明

显下降，充换电基础设施初具规模，用

户体验优点明显，电动化转型便进入市

场推动为主的第二阶段。

中国目前已进入市场推动为主的

第二阶段，而欧美日等市场还停留在政

府推动为主的第一阶段。首先我们发挥

了中国的体制优势，全社会共同推动电

动化转型，我们建成了最强大的动力电

池生产体系，动力电池价格进入平价区

间。据国际能源署两年前研究，中国电

动汽车仅比同等级传统能源汽车价格高

10%，而世界其他地方则高 40%。其次，

中国还建设了全世界最强大的充换电网

络，由于各地方政府都在全力发动，充

换电基础设施还有望更快地发展。电动

化趋势不会被逆转。

在此，笔者还愿意做出一个大胆预

测，在中国市场，在 3 ～ 5 年后电动汽

车个人用车体验有明显优势时，会出现

加速替代的“诺基亚时刻”。第二，欧

美日的电动化转型，确实难度比预想的

大，进程适当放缓也是顺理成章。仔细

分析他们的电动化进程，会发现一个有

趣的现象。他们原本有一个电动化进程

的规划，后来发现与中国相比，进度太

慢了，于是他们提出了更加激进的计划。
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专栏

新计划实施几年后，又发现难度

很大，在中国市场看来貌似容易

的事情，在欧美日做起来并不容

易，于是现在又根据实际情况放

慢了脚步。

究其原因，主要是体制不同。

我们有举国体制，而他们只能按

照市场规律循序渐进。中国的举

国体制产业转型进步快，而他们

按市场规律程序循序渐进，成本

更小。他们电动化转型的主要困

难在两方面：一是没有建立强大

的动力电池产业。结果是依赖进

口，并且成本高，进而牵动电动

汽车价格明显高于传统燃油车。

二是充换电基础设施建设速度没

有中国快。二者叠加，用户未见

其利，先见其害，所以市场增长

缓慢。有人说是因为中国补贴多，

所以市场发展快。其实仔细对比，

会发现他们的补贴额一点都不比

我们少。他们肯定已经发现了问

题。除了动力电池有一定基础的

日本和韩国以外，美国提出了削

减通胀法案，欧盟提出了电池新

法。目标都是一个——就是建立

自己的动力电池产业。但是笔者

认为，这两个方案都有一个大问

题，就是排斥或者限制中国动力

电池产业参与。不利用中国强大

的动力电池产业生态，会造成欧

美动力电池产业建设速度慢、成

本高的结果，最终影响整车的竞

争力。属于杀敌三千自损一万。

对于合成燃料（e-fuel），笔

者并不看好。虽然它符合碳中和

要求，可以继续用于内燃机、缓

解碳中和过程的难度，但成本不

会比传统石油燃料低，将来与普

及后的电动汽车相比，个人用车

体验会差很多，恐怕很难普及。

第三，如何看待中国汽车市

场的“内卷”？这不是大家希望

看到的结果，但它符合市场发展

规律。首先，大打价格战是产业

大转型中几乎必然出现的现象。

几年之内，传统油车失去了 1/3 市

场，企业排名大幅度易位。打价

格战可能死，不去激烈竞争肯定

死，企业很难置身事外。其次，

绝大部分企业都是理性的。虽然

不少企业生产电动车，按照完全

成本口径算，处于亏损状态。但

是绝大部分企业，生产电动汽车，

是有“边际贡献”的。用大白话说，

就是有毛利，越多卖车，越少亏

损。企业家是不会因为政治表现，

而真做亏损买卖的。举一个例子：

2019 年下半年，政府补贴减去了

3/4，不少企业生产电动车是真正

亏损，于是他们就削减了产量，

结果是全国电动汽车产销量低于

前一年。2020年以后，电池降价了，

生产电动车又有了毛利，于是产

销量大幅增长。

第四，建议政府对于电动汽

车，作为阶段性领先的产业来管

理和支持。一是不希望政府用审

批项目的办法，来控制产能，缓

解竞争。对于弱小的产业，资源

和生产要素不足的产业，政府采

用审批项目的办法，集中资源，

控制市场竞争，是有助于发展的。

中国汽车产业当年也有这样的经

验。但现在中国电动汽车已经发

展很好，再采用项目审批的办法

管理，弊大于利。至于地方政府

超越市场规律的过度补贴和招商，

中央政府当然应该加以规范。二

是支持基础研究。由于我国长期

经济比较落后，所以基础研究一

直是各产业的短板，电动汽车也

是如此。比如对于国际上比较看

好的固态电池，就应该由政府设

立专项研究，补上短板。三是引

导建立有利于创新发展的生态环

境。包括强化知识产权管理体系，

法规管理有利于新技术试验应用，

国企管理包容技术创新上的失误。

四是支持中国汽车产业走出去。

重点由汽车产品作为商品出口，

转向在海外建厂生产。动力电池

产业就更应该走出去，这既是我

们贴近市场，引领技术发展的需

要，也是我们的大国担当，为人

类命运共同体做贡献。

当然，汽车的电动化转型还

有很长的路要走。产品还需要进

一步完善，充换电设施建设还有

大量工作要做，各细分市场适合

的补能模式尚需在市场发展中演

进，废旧动力电池再利用和回收

体系尚待建立，电动汽车与智能

网联汽车技术融合发展还刚刚开

始。革命尚未成功，同志仍需努力。

还需要政府和全国各行业的继续

支持。




