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正如业内原本预计的新能源汽车市

场随着补贴退坡会产生阵痛，而现实情况

远远出乎意料，退坡之后的新能源汽车市

场并未出现大幅度的衰退，而是依然保持

增长的态势。

新的良好局面并未延续太久，近期关

于新能源汽车发展最大阻力已经从补贴

退坡，转变到了连续不断发生的新能源汽

车质量问题，例如近期频繁发生的威马、

江淮、力帆等电动车自燃的问题。

与此同时，与新能源汽车行业从方兴

未艾开始转向欣欣向荣的阶段形成反差

的是，以长安汽车为代表的30多家企业

因新能源产品停产一年以上被工信部点

名。

再加上央广网天天3.15栏目报道的

消费者使用电动车过程中遭遇的尴尬局

面，都给新能源汽车市场的发展泼了一瓢

冷水。

财政部经济建设司副司长宋秋玲在

9月初举行的2018中国汽车产业发展国

际论坛上表示，“我们认为中国新能源汽

车产业发展仍然处于逆水行舟、不进则退

的关键阶段”。

有业内分析人士对记者表示，新能源

汽车行业发展的现状远没有同比数据看

上去美丽，依然存在各方面的问题亟待解

决。

行业遭遇新难题

中国汽车市场在连续 9 年获得世界

第一的同时，也已经连续3年获得新能源

汽车销量第一的位置。

整体而言，中国新能源汽车行业发展

十分迅猛：从产业规模来看，2009年起步

阶段的产销不足500辆，到今年预计将达

到150万辆规模；从技术水平来看，新能

源乘用车的主流车型续驶里程已提升至

300公里以上；从核心竞争力来看，4家自

主企业已经跻身2017年全球新能源汽车

销量前十位。

这些增速数据和排名在传统燃油车

领域都是难以见到的，只是，在蓬勃发展

的同时，新能源汽车行业的问题也逐一暴

露。特别是近期业内普遍关注的自燃问

题，成为困扰新能源或者说电动车发展的

重要阻碍。

中国科学院院士、清华大学汽车工程

系教授欧阳明高呼吁，尽快解决国内新能

源汽车在推广、使用中存在的诸多问题。

“纯电动汽车最大的风险就是电池的安全

性，所以必须确保电池安全。”欧阳明高认

为，目前国内的电动汽车没有年检制度，

纯电动汽车的电池密封失效或质保期过

期后缺乏管理，隐藏不少安全隐患。

据不完全统计，今年上半年电动汽车

至少发生过10起已被媒体报道的燃烧事

故，例如在最近几天，力帆650EV在广州，

威马EX5在成都相继发生自燃。

对于力帆650EV自燃的原因，力帆集

团企划部部长张德燕对记者表示，初步判

定车辆电池着火的原因为：广州连日暴

雨，此车辆被雨水浸泡超过2小时，导致

电池微渗漏。浸泡后，客户未主动与服务

站联系检测，此后在客户用车时，因电芯

短路，引发电池着火。

而威马方面则发布公告称，该起火现

状是由其成都研究院员工违规操作报废

车辆强行通电、从而导致短路、电池包发

生自燃所致。

根据消防部门的总结来看，电动汽车

自燃主要体现在“充电过程中燃烧、电池

行驶或放置过程中引发的燃烧、碰撞翻车

引发的燃烧、涉水引发的燃烧”这四种情

况。

一位不愿具名的分析人士指出，尽管

相比几十万的销量而言，10 起不同程度

和情况的燃烧概率并不能推断出纯电动

车危险的结论，但是层次不齐的工艺和没

有统一的动力电池标准和产品，多少令消

费者在面对此类事件时，会产生对新能源

车的抵触情绪，何况还有更多的自燃事件

并未被媒体报道。

之所以几起自燃事件引起舆论对新

能源车忧虑的情绪，主要是因为新能源市

场当中聚集了过多数量的企业。

根据不完全统计，目前中国电动汽车

制造商已达487家，其中具备有资质的寥

寥无几。

自2016年3月启动新能源汽车生产

资质审批以来，获得发改委颁发的新能源

汽车生产资质或者经过发改委核准的企

业共有15家，分别为：北汽新能源、长江

汽车、前途汽车、奇瑞新能源、江苏敏安、

万向集团、江铃新能源、重庆金康、国能新

能源、云度新能源、知豆、速达、合众、陆地

方舟和江淮大众。

即便加上此前具备资质的少数企业，

大多数新能源汽车企业都是处于边生产、

边申请资质的状态。由此导致新能源汽

车行业相关配套的产品、服务和体验都不

够理想。

对于电池安全，或者说对于纯电的新

能源车的年检、保险方面，目前还未出台

一套具体的标准来进行更细化的管理。

欧阳明高对此表示，“不同于燃油车，

由于部件的成本分布不同，新能源车应当

出台一套具体的标准来进行判定，电池系

统的使用情况，且用相应条款对生产企业

进行约束，保证产品质量。对于消费者而

言，需要对新能源车的特性进行设定不同

的险种及保额，保障消费者权益”。

部分车企选择停产

虽然聚集了高达 487 家新能源汽车

企业，但是真正处于投产状态的也不是多

数。

根据相关业内人士预计，当前的中国

电动汽车创业公司中只有10%能够在未

来五年内存活下来，而一些汽车分析师甚

至认为这个数字只有1%。

综合起来估算，未来存活的新能源汽

车企业，只有12–15家左右。

到目前为止，相比传统汽车企业重资

产运营成本较大而言，多数新能源新造势

力依然处于融资阶段，因此传统汽车企业

在新能源汽车领域表现并不积极。

9月3日，工信部官网发布《特别公示

新能源汽车生产企业（第 1 批）》企业清

单，其中共有30家新能源汽车生产企业

因停产1年及以上未生产新能源产品，进

入工信部特别公示清单。

在这份清单当中不乏像广汽本田、长

安标致雪铁龙、长安铃木、华晨汽车、凯翼

汽车、哈飞汽车等知名企业。

对于工信部的点名，各家解释的原因

不同，其中主要概括起来为两点：公司已

经转移了业务重心，停止生产；早期研发

产品跟不上行业标准、推迟上市。

据悉，除了撤销资质以外，已经进入

免税目录的车型也将被剔除。按照工信

部、财政部和税务总局三部委联合发布的

公告，2017 年 1 月 1 日及以后列入《免征

车辆购置税的新能源汽车车型目录》后

12 个月内无产量或进口量的车型，将从

《目录》中撤销并不再享受免征车辆购置

税的优惠。

在一些行业内人士看来，清单的出台

预示着新能源汽车行业新一轮洗牌即将

开始。 （时代周报）

弱化补贴之后
新能源汽车怎么活？

新能源汽车快速增长目前主要是依靠补

贴、限购、限行豁免等政策驱动，在补贴退坡、

牌照有限等条件下，如何提升市场自身的驱

动力，将成为其可持续高速增长的关键；同时

电动汽车动力电池技术依然是最突出的技术

短板，需要进一步推动关键技术的创新及应

用，弱化电动汽车对燃油汽车的相对劣势。

“对新能源汽车来说，大企业扩展产能非

常容易，但小车企由于产能不够，再兴起也没

用，等补贴停掉，最后还是会倒闭。”9月9日

在山东齐河召开的中国首届新能源汽车产业

峰会上，中国工程院院士、电动车辆国家工程

实验室主任孙逢春的这句话指向了新能源汽

车的“两极分化”现象，他建议提高技术补贴

门槛，促使行业洗牌，实现“优胜劣汰”。

公安部交管局公布的数据显示，截至

2018 年 6 月底，全国新能源汽车保有量已达

199万辆。另据工信部数据，中国新能源汽车

产销量已连续三年居世界首位。来自中科院

的专家刘洪海在本次会议上透露，世界新能

源汽车销量前十强中，中国占据四席，可谓

“五分天下有其二”。

然而，在新能源汽车纷纷加速上路的背

后，“虚火过旺”现象值得警惕。按照财政部

经济建设司副司长宋秋玲的说法，新能源汽

车结构性产能过剩风险加剧，低端产能过剩

而高端产能却不足，产业出现盲目扩张态势，

且投资也出现了过热苗头。同时，孙逢春也

指出新能源汽车电池行业的“强弱分化”现

象，“目前动力电池企业有600多家，但真正有

销量的仅几十家。小的电池企业没有规模，

产能跟不上，产品质量做不到，最终无法存

活”。

“其实中国发展新能源汽车之前，产能过

剩的问题已经得到了基本解决，但由于资质

的问题，没有从根本上解决。”孙逢春认为，

“汽车企业倒闭了，但生产资质还在，后来新

能源汽车火热，那些原本倒闭的企业又纷纷

出来搞新能源汽车。本来这部分过剩产能已

经被消耗掉了，现在又起来了，再加上新的造

车势力进入，结构性产能过剩问题又重新出

现了。”

在国务院发展研究中心市场经济研究所

副所长王青看来，在产能过剩之外，新能源汽

车市场驱动力偏弱和关键技术仍待突破等问

题也值得关注。他表示：“新能源汽车快速增

长目前主要是依靠补贴、限购、限行豁免等政

策驱动，在补贴退坡、牌照有限等条件下，如

何提升市场自身的驱动力，将成为其可持续

高速增长的关键；同时电动汽车动力电池技

术依然是最突出的技术短板，需要进一步推

动关键技术的创新及应用，弱化电动汽车对

燃油汽车的相对劣势。”

如何解决以上问题？孙逢春认为，一是

要提高技术补贴门槛，二是要降低补贴的额

度。“去年，我们把技术补贴门槛提高以后，今

年截至目前估计有 30 家整车厂倒闭。”他认

为，取消对新能源汽车的补贴是必然趋

势。 （科技日报）

相关

新能源汽车质量问题频出
行业遭遇新挑战

中国新能源汽车产销量已连续三年居世界首

位，正当全球视线都聚焦中国新能源汽车市场、各

方势力蜂拥而入的同时，中国新能源汽车市场的发

展现状也进入一个阵痛和反思的新阶段。


