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Abstract: The development of new energy vehicles is of significant strategic importance and the only way in building a strong automotive industry for China. In the past few years, thanks to the continuous support of the government, new energy vehicles experienced rapid development. However, there still exist some worries and uncertainties in future’s development, which need the society to have a clear understanding. In this study, the development of China’s new energy vehicle industry is divided into three phases. It is concluded that the industry has entered a new phase which is called “quasi-market phase”. In order to insure the successful transition of the industry, the government must redefine its role and replace direct financial subsidies with measures from the market. Based on this analysis, the study provides specific suggestions with the government in five aspects namely strategic thinking, policy system, product and technology, business model and cultural environment. 
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1. 中国发展新能源汽车产业的战略意义
以纯电动汽车等为代表的新能源汽车被普遍认为是未来汽车产业的重要发展趋势之一，受到了世界各国的高度关注[1]。以美国、德国、日本为代表的传统汽车强国均在积极开展新能源汽车的研发与应用，中国对此更是不遗余力，以期在汽车动力源转换的战略机遇期抢占先机，进而赶超发达国家[2]。中国领导人明确提出“发展新能源汽车是我国从汽车大国迈向汽车强国的必由之路”，这一方向指引基于深刻的战略考量，主要体现在能源安全、环境保护、汽车强国建设等三个方面[3]。
其一，新能源汽车是确保中国能源安全的重要环节。能源是中国确保长期可持续发展的基本前提和战略核心，随着国民经济的不断发展，中国的能源安全形势也日趋严峻，集中体现在石油对外依存度逐年攀升。2015年，中国的石油对外依存度已经达到60.6%，远超国际上50%的安全线[4]。从这个意义上讲，能源安全已经成为中国国家安全的重中之重，一旦石油进口发生波折，国民经济将难以为继，甚至出现严重倒退。因此，加快改变严重依赖于油气资源的能源格局迫在眉睫。而据统计，汽车产业占据全国石油消耗总量的近40%，并且随着汽车保有量的持续增长，预计汽车产业的石油消耗量还将进一步提高[5]。因此，中国选择大力发展新能源汽车，实现“以电代油”，不仅是为确保中国汽车产业的可持续发展，也事关国家能源安全的全局，具有深远的战略意义。目前中国的石油发电不占主导地位，并且电能可以有多种来源相互替代，不会受制于人，这对大国发展至关重要[6]。
其二，新能源汽车有助于解决中国日趋恶化的环境问题。近年来中国的环境污染问题日益严重，特别是频发的雾霾天气引发了社会各界对空气污染的广泛关注。在城市空气污染中，汽车尾气排放是不可忽视的重要污染源，有数据显示，机动车是北京、上海等大型城市PM2.5的主要来源之一[7]。而电动汽车在使用过程中是零排放的，对于减少空气污染具有直接效果。当然，从全生命周期的视角分析，电动车的排放取决于电能的清洁程度，鉴于中国目前以煤电为主的电能格局，社会各界也对电动车的实际减排效果存在争议[8]。但是，电动汽车可将排放由人口密集的都市转移到人口稀少的偏远地区，有利于缓解中国超大城市的环境污染压力。同时，从国家战略考量，推广电动汽车等于变（内燃机的）分散排放为（发电厂的）集中排放，在车辆排放控制的成本、时间和便利性等方面都更有优势。一方面，可以实施集中减排，通过提高电网的清洁程度，全面降低所有电动车的排放；另一方面，一台内燃机汽车在通常10年左右的使用寿命期内，排放水平无法改善，而一台电动汽车随时可以变得更清洁，只要电能来源有所改变即可。因此，推广新能源汽车对于改善中国环境具有深远意义。实际上，作为相互匹配的战略举措，中国也正在加快电能清洁化的步伐。
其三，新能源汽车对于中国建设汽车强国意义重大。汽车产业关联性强、牵涉面广、拉动力强，是国民经济的支柱产业，不仅自身产值、规模和就业吸纳力巨大，而且对诸多相关产业都有明显影响[9]。正因如此，汽车产业进入“中国制造2025”重点领域，成为建设制造强国、实现转型升级的载体、龙头和抓手[10]。可以说，作为泱泱大国，中国建设汽车强国是别无它途的战略选择。目前在传统汽车领域，中国与国际先进水平差距明显，集中表现在发动机、变速器等核心部件领域落后于人[11]。而相比于传统汽车，新能源汽车的动力系统结构相对简单，可以逾越传统内燃机动力总成的短板，在电池、电机、电控等电动汽车核心技术方面，中国基本与国外同时起步，更有机会与世界先进水平一较短长。因此，世界汽车动力源的转变，对于后发的中国而言是一次重大战略机遇，发展新能源汽车产业有助于中国汽车产业的转型升级和强国建设。由此可见，研究如何确保新能源汽车产业可持续发展，对于中国汽车产业具有现实意义和重要价值。
2. 中国新能源汽车产业的现状与隐忧
一直以来中国政府高度重视新能源汽车产业的发展，在全球范围内较早地推行先导性政策，提供持续支持，致力于新能源汽车产业的有序培育。长期的努力逐渐取得成效，特别是近两年来，新能源汽车市场出现了举世瞩目的井喷式增长。2013-2015年，中国新能源汽车的年销量从不到2万辆迅速增长到超过33万辆，三年间增长超过16倍[12]。2015年，中国新能源汽车销量历史性地突破了汽车总销量1%的关键节点，成为全球最大的新能源汽车市场。然而，与此同时，中国新能源汽车产业在高速发展背后还存在着一些不足和隐忧，未来的可持续发展仍存在不确定性，远非高枕无忧。集中表现在以下几个方面。
第一，新能源汽车成本居高不下，现有市场热度依赖于政府补贴[13]。长期来看，政府直接财政补贴的退出是必然的，也是必要的，否则财政压力过大，且不利于市场发挥资源配置主导作用。日前财政部已明确，新能源补贴将在五年内逐步退坡直至完全取消[14]。问题在于前期的培育是否足够充分，能否确保在补贴退出后新能源汽车市场仍保持良好的发展态势，这一点目前仍存在较大的不确定性。第二，新能源汽车的产品质量尚未经受时间考验，存在安全隐患。汽车通常具有10年以上的使用寿命，对于可靠性和耐久性提出了极高的要求[15]。新能源汽车的属性决定了其大部分价值体现在使用过程中，产品质量对于消费者的使用体验影响巨大，也是新能源汽车市场推广的关键。在产业发展的初期，保有量不多，产品质量不是突出的问题，但随着未来保有量的迅速增加，确保产品质量的难度更大，出现质量问题的后果也更严重，而一旦出现大规模质量问题，将导致消费者对新能源汽车产生质疑，整个新能源汽车市场将很难维持，甚至会面临衰退的风险。第三，基础设施建设不足，这是目前新能源汽车推广的最大瓶颈。假设传统车没有加油站，消费者同样很难接受。不解决新能源汽车的充电问题，会为用户使用带来诸多不便，导致市场增长难以持续。此外，核心技术尚未突破、统一的技术标准严重缺失、创新商业模式不够明晰等也是产业发展的制约因素。
总体来说，决定新能源汽车产业是否培育成功的核心在于稳定而足够的市场规模。尽管目前中国已经成为全球最大的新能源汽车市场，但是市场总量仍较为有限，同时销量也极为分散。2015年，新能源乘用车共销售20.74万辆，企业有19家之多；新能源商用车共销售12.37万辆，其中仅客车企业就有10家以上，货车和商用车企业则更多。汽车产业极度追求规模效应，新能源汽车产业也不例外，产能分散导致企业难以实现规模效应，严重阻碍企业成本的降低和产业竞争力的提升。
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图1 中国新能源汽车产业发展的隐忧
从上述分析不难看出，尽管取得了很大的成绩和进步，但中国新能源汽车产业仍有很多现实问题必须高度关注、系统思考、切实解决。特别是市场的初步繁荣和财政补贴的五年退坡，标志着新能源汽车产业正步入全新的发展阶段。在此关键过渡期，政府需要对自身角色进行重新定位，对于现有的政策体系进行重新评估，进一步解决新能源汽车产业发展的关键制约问题，以确保未来产业的健康持续发展。
3. 产业发展不同阶段的政府角色定位
按照市场规模、技术成熟度等因素的不同，新兴产业发展通常要经历形成、成长以及成熟三个阶段，不同的阶段呈现出不同的特点[16]，新能源汽车产业的发展也同样遵循这一规律。本文针对中国新能源汽车产业的特点，主要按照产业驱动力的不同，将其发展划分为政策主导、政策与市场相结合以及市场主导三个阶段。在每个阶段，政府应该承担的角色各不相同，如图2所示，下面逐一进行分析。
第一是政策主导阶段。在这一阶段，产业处于形成期，市场刚刚起步，技术不够成熟，政府必须承担直接推动市场的主导角色，尤其是在后发国家，政府的激励与支持更加重要。此时政府的作用主要聚焦于扩大市场规模这个单一而局部的维度，通过诱导性与强制性政策，双管齐下，扩大销量。一方面，以财政补贴等形式直接推动市场发展，另一方面，中央也对地方明确提出推广新能源汽车的数量要求，并予以考核。此外，政府与企业一起持续投入，以推动产品、技术及成本等方面的进步。总体而言，这一阶段的市场发展有赖于政策主导，这对于产业形成期是十分必要的，但这种唯销量论的激励方式，也带来了产品质量监管不足、充电设施建设滞缓、新兴商业模式鼓励不足等潜在问题，特别是直接财政补贴难以长久，市场稳定性仍待考验。
第二是政策与市场相结合阶段，也可称为“准市场阶段”。在这一阶段，市场初具规模，技术逐渐成熟，产业进入成长期，政府需要转变角色，逐步弱化作用，为进入市场主导阶段做好充分准备。在市场层面，直接的财政补贴将逐渐减少，代之以新能源积分交易等市场自调节机制。在技术层面，政府投入应向基础研发倾斜，同时采取相关法规政策倒逼企业加强攻关，早日实现核心突破。在基础设施方面，政府应统一充电标准，鼓励社会资本进入，探索形成合理的盈利模式。在商业模式方面，应充分放开，鼓励各界积极探索和尝试。最后在产品安全方面，应着手建立全面统一的安全标准，严格监管产业链的各个环节。
第三是市场主导阶段。在这一阶段，市场达到相当的规模，技术基本成熟，市场集中度逐渐提高，产业进入成熟期。在这一时期，政府的角色将转变为多维度、系统的间接引导者，不需要再做过多的直接干预。此时产业可持续发展问题已经解决，政府可采取类似于传统汽车的完全市场化管理方式，只负责不断完善政策体系和加强监管。
经过十几年的发展，中国新能源汽车产业市场目前已初具规模，销量成为世界第一。与此相应，当前产业发展也从政策主导阶段进入到政策与市场相结合的“准市场阶段”。这是一个至为关键的过渡期，其成败将决定新能源汽车产业能否实现可持续发展，也将决定之前十几年的投入能否取得回报。需要明确的是，在这一时期，一方面，政府必须逐渐弱化作用，为市场机制全面接管做好准备。另一方面，由于现有市场规模还不足以支撑产业的可持续发展，政府尚不能完全放手，还需要“扶一马、送一程”，给予适当的扶植。但是政府扶植的力度、方式和侧重必须有所不同，以适应向下一阶段顺利过渡的战略需求。这更加考验政府决策及执行的全局性、综合性和有效性，需要赋予政策体系以新内涵、新使命和新作用。换言之，政府的角色亟待系统考虑和重新定位。
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图2 产业发展不同阶段政府角色定位
4 政府角色转变的路径和方向
在新能源汽车产业发展的新阶段，政府角色的转变是全方位、多维度和系统性的，其内涵涉及战略思考与顶层设计、政策体系、产品与技术、商业模式、文化环境等多个方面。
4.1 战略思考与顶层设计
新能源汽车不仅仅是电池、电机、电控的简单组合，也是汽车产品形态和产业生态的全面重塑，更是能源、环保与交通等体系的一场革命，系统的战略思考和清晰的顶层设计是新能源汽车产业长期健康发展的前提和基础。正值关键的过渡时期，未来10年的发展将决定中国新能源汽车产业最终的成败，面对相互交织的多方因素和不断变化的复杂局面，国家战略和顶层设计亟需重新梳理和全面布局。
战略设计的核心必须是以确保长期持续增长的新能源汽车市场为第一要务。首先，必须设定科学机制，以法规手段取代财政手段，减少政府财政负担，借助市场力量激励和调节企业资源向新能源产品研发和技术创新上倾斜。例如应尽快出台相关政策，通过新能源、燃油消耗量和碳排放等多种积分制度的有效组合，倒逼企业加快形成新能源技术低成本产业化的能力。
其次，政府必须着力破除地方保护，集聚有限市场的规模效应。在这方面，建议取消地方自行发布的补贴目录，按照全国统一的目录兑现补贴，扫除新能源汽车在全国范围内推广的障碍；建议取消差异化极大的地方补贴，而是责成地方政府将等额资金投入到新能源汽车产业的使用环节，特别是充电基础设施建设；同时，国家也应加强对地方政府的引导和监管，做到有奖有罚，必要时启动问责制度，确保地方积极推动新能源汽车推广。
最后，政府应将其掌控的车辆全面实现电动化，包括公共交通、公务车、团体用车和物流、环卫等特种车，这是不亚于财政补贴的市场培育措施。
4.2 政策体系不断完善
完备且不断完善的政策体系是新能源汽车产业长治久安的基石。在角色转换期，政府首先必须确保政策的系统性、延续性和透明性，加快完善新能源汽车产业的政策体系。以新能源汽车市场份额取得的历史性突破，倒逼法规标准尽快覆盖原来的各种缺欠，包括电动车新商业模式的金融、保险等各种服务，电动二手车交易及处理，老旧电池的回收再使用等等，形成更为完备的政策体系。例如在安全方面，建立较为完善的安全标准，防止市场蓬勃发展态势下产业盲目扩张导致的安全隐患；在补贴方面，建立追责机制，对个别企业的“骗补”行为加以严惩；在产能利用方面，建议准入政策有所突破，鼓励以技术和商业模式创新助力产业发展，允许并鼓励后来者利用现有产能，避免重复投入。
其次，在加强立法的同时更要注重执法，通过严格执法、加强监管监控，确保新能源政策体系执行到位。政策执行决定了政策方案能否实现以及实现的程度和范围[17]。国家应深入分析政策执行过程中的各种阻碍因素，采取行政、法规和经济等综合手段确保政策执行到位。尤其是对于新能源汽车的质量监管、补贴监管等必须严格持续。
最后，在一些涉及产业发展走向的关键问题上，建议政府尽快明确态度，出台科学的法规政策。例如，对待短途电动汽车的问题，限制与放任都不是负责任的态度，应尽快结束“反复争论、没有结论”的状态，从速出台明确的短途电动车产业规范，利用这一宝贵的契机，助力新能源汽车产业有更大的发展。
4.3 产品与技术突破
推广新能源汽车的战略目标是解决国家的能源和环保问题，通过汽车动力革命助力国家能源革命。因此，在产业化补贴逐渐退坡的同时，政府不应减弱而是更应持续加强基础研发投入，确保在产品和技术方面逐步真正取得领先。在这方面，国家不仅应该主导电池、电机、电控等新能源汽车直接相关的关键技术，更应加大对工业四基及整车共性技术的投入，提升车辆整体品质和性能；此外，信息化、智能化也是当今汽车产业发展的突出趋势和战略机遇，智能网联技术与新能源技术既有同样基于汽车电子电控等共性的技术基础，也有相互融合促进发展的广阔空间，国家对于涉及信息化、智能化相关的基础研发也必须高度重视，主导推动智能网联汽车技术的进步，以期与新能源汽车发展形成合力，共襄产业转型升级大计。
在加强重点领域研发投入和激励力度的同时，建议政府在技术路线选择上充分放开，不要有所偏向，而应保持技术中立，真正让企业根据市场规律和自身情况自主选择合适的技术路线。例如，油电混合动力技术在成本受控的情况下，可以实现超过35%的节油效果，并可为纯电动及插电混合动力汽车提供技术支持，对于类似技术，建议国家持积极鼓励态度[18]。
4.4 商业模式创新
商业模式对企业绩效有巨大影响，是企业竞争力的重要来源[19]。对于新能源汽车来说，商业模式是其可持续发展的重要推动因素[20]。政府在商业模式创新方面不能做旁观者，而是应该加强研究、大胆尝试、鼓励创新、加大投入，探索适合新能源汽车推广的有效模式，建立产业发展的内生动力。特别是对于产业中发展明显滞后的领域，很多时候仅仅依靠政府力量推动是远远不够的，更应该充分放开，吸引社会各界资源和创新力量进入，共同探索持续盈利的模式，培育宽松环境，借力“大众创业、万众创新”来获得产业发展动力。
以充电基础设施领域为例，建议政府可以通过众筹、众包等新型模式，吸引更多民营资本进入，协同推动基础设施的加速普及；在相关的补贴、融资、城建等政策上有所倾斜、适度超前，毕竟补贴产品的效果是临时的，而补贴设施，其作用是持续而累积的；最后，鼓励基于互联网商业模式的协同创新，实现充电基础设施的互联互通，以充分发挥充电基础设施的规模效应。通过这些措施，真正确保充电设施建设适应新能源汽车发展的需要，为消费者消除后顾之忧。
4.5文化环境培育
新能源汽车作为新兴产品，目前的社会接受程度还很有限，民众对于续航里程、充电时间和产品质量等问题存在一定的担忧。对此，国家应以多元手段宣传新能源汽车的战略意义及技术进步，培育适宜新能源汽车推广的文化环境，逐步提升新能源汽车在广大民众中的吸引力和接受度。在政府直接助力角色日趋淡化的前景下，为产业的持续发展打下文化基础。同时，更要让整个社会认识到新能源汽车产业对于中国未来发展的战略意义，以及国家长期支持新能源汽车产业发展的明确态度，以吸引社会各方资源进入新能源汽车产业，加速产业走向成熟。
5 总结
新能源汽车产业具有缓解石油依赖、减少环境污染以及助力汽车强国建设等多方面的重要战略意义。经过国家十几年的持续培育，目前中国新能源汽车产业得到迅速发展，尤其是近几年来市场呈现井喷态势，份额已经突破总销量1%的关键节点。但与此同时，中国新能源汽车产业也存在诸多隐忧，未来的持续发展不确定性很大，对此必须保持清醒的认识。本文按照驱动力的不同，将中国新能源汽车产业的发展分为政策主导、政策与市场相结合以及市场主导三个阶段，并明确指出随着销量的激增，当前产业已经进入到关键性的第二阶段，未来10年能否由政策主导成功过渡到市场主导，将决定中国新能源汽车产业的未来走势。在此过程中，政府必须对自身角色进行系统梳理和重新定位，一方面不再担任主角，而要逐步退出，另一方面仍要有所作为，确保形成稳定的市场规模。为此，本文建议政府应该从战略思考与顶层设计、政策体系、产品与技术、商业模式和文化环境等五个方面着手，实现全面而系统的角色转变，以满足产业发展新阶段的战略诉求。
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