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2019年 3月 26日，备受市场
关注的“新能源汽车推广应用财
政补贴政策”迎来阶段性调整。
财政部联合工信部、科技部和发
改委于当日发布《关于进一步完
善新能源汽车推广应用财政补贴
政策的通知》。政策明确，2019年
新能源汽车补贴标准在2018年基
础上平均退坡50%，通知从2019
年 3月 26日起实施，2019年 3月
26日至 2019年 6月 25日为过渡
期，过渡期间补贴标准适当降低，
过渡期结束后地方不再对新能源
汽车（公交车和燃料电池汽车除
外）给予购置补贴，将购置补贴集
中用于支持充电（加氢）等基础设
施“短板”建设和配套运营服务等
环节。

完成新能源汽车
产业的战略转型
此次政策调整，从内容上看

基本延续了“根据技术进步、产
业发展、推广应用规模、成本变
化等因素适时调整补助政策，逐
步退坡”的一贯思路，对新能源
乘用车、新能源客车、新能源货
车3类汽车的补贴标准和技术要
求作出新的规定，主要表现为提
高技术指标门槛和降低补贴标
准两大特征，凸显出我国助推新
能源汽车产业高质量发展的政
策取向。

据官方解读，此次政策调整
服从的总体目标为发挥国家补贴
政策基础性、导向性作用，加快促
进新能源汽车产业提质增效、增
强核心竞争力、实现高质量发展，
完成新能源汽车产业的战略转
型。具体措施目的表现为: 一是
适度优化技术指标，坚持“扶优扶
强”;二是加大退坡力度，分阶段释
放压力; 三是优化清算制度，缓解

企业资金压力; 四是强化非补贴
政策作用，鼓励新能源汽车消费;
五是营造公平环境，取消地方购
车补贴;六是加强产品质量监管，
提高产品综合性能。

高度市场化
将推动行业重新洗牌
面对补贴退坡，业内普遍认

为，从今年下半年开始，新能源
汽车市场将进入洗牌阶段。据
中国汽车技术研究中心信息咨
询中心一室提供的数据显示，当
下自主车企对于新能源汽车的
补贴依赖已久，根据2018年前三
季度的财报数据，包括江淮汽
车、北汽新能源以及长安汽车等
7家车企的政府补贴均高于当期
利润，如果没有补贴，这些车企
将陷入严重亏损之中。另一方
面，与传统车企相比，新造车势
力的研发、售后以及运维的成本
都高于前者，补贴退出也将使他

们面临生死考验。
不可否认，短期来看退坡会

给产业带来一定压力，对产业链
价格影响预计将于二季度开始逐
步显现。而从中长周期来看，政
策对产业后续量、价格的扰动将
大幅弱化，过渡期后势必会对汽
车厂商尤其是对正在实现电气化
转型或是依靠补贴支持的造车新
势力产生巨大而深远的影响，有
利于市场加速出清，让市场资源
配置更加合理化，推动新能源车
整车、电池、材料等全产业链共同
降本增效，应对补贴退坡影响。

充电桩
有望迎来反转
截至2018年年底，根据相关

统计数据，中国公用桩和私用桩
保有量分别为33.1万根、47.7万
根，总计达到80.8万根，对应2018
年年底中国电动车保有量达到
261万台，总体车桩比达到3.2:1，

离《电动汽车充电基础设施发展
指南》规划的车桩比1:1的规划相
差甚远。中国充电基础设施发展
已经很大程度滞后于电动车的发
展，已成为制约新能源车快速推
进的一大短板。

这次国补政策转为用于支持
充电（加氢）基础设施“短板”建设
和配套运营服务，这将有利于充
电桩行业触底反弹。

2018 年新增公共类充电桩
11.7 万根，但 1—11 月新增量增
速大幅减缓，12 月份在《提升新
能源汽车充电保障能力行动计
划》政策刺激下单月增加 4.1 万
根，同时购买纯电动小客车随车
配建充电桩的配建率从 2017 年
末的 88%下滑至 2019 年 2 月的
69%，整个行业出现了明显的阶
段性放缓趋势。未来随着新能源
汽车地方购置补贴资金逐渐转为
支持充电基础设施建设和运营，
充电桩新增数量、运营企业充电
电量均有望大幅改善，全行业有

望触底强劲反弹。

市场或重新认可
碳酸铁锂
为应对补贴退坡，车企采取

的措施相应聚焦于降本提价。降
本的一个重要办法就是从三元电
池重返磷酸铁锂电池。

当前铁锂电池系统能量密度
可达140Wh/kg，成本比三元便宜
10%—15%，低端车型通过更换铁
锂电池可获得0.3—0.6万元成本
节约。从数据上看，2019年新车
搭载磷酸铁锂电池的比例明显上
升。

而相比纯电动，插电混合动
力车型更换磷酸铁锂电池的动力
更强：

第一，插电混动车型补贴价
格固定，不受电池能量密度等指
标的影响；

第二，插电车型带电量12—
16KWh，重量不足100kg，更换磷
酸铁锂仅增重10kg左右，对整车
影响小；

第三，据了解某新能源车企
的两款插电混动车型2019改款版
均采用了铁锂电池。

相关机构预测，2019年中国
新能源乘用车销量达到150万辆，
其中A00车 49.5万辆，A0车17.6
万辆，插电混动车40万辆，则部分
乘用车电池配套由三元转向铁锂
将 带 动 铁 锂 电 池 装 机 增 量
13.26GWh，预计2019年铁锂电池
装机量为24.24GWh，叠加增量部
分，2019年铁锂电池装机量同比
将大增73.85%。

另外，补贴设置了3个月的过
渡期，过渡期之后取消地方补贴，
但新能源公交车地补仍保留。有
业内人士认为，这对于地方推广
新能源公交车(用磷酸铁锂)具有
积极效应，磷酸铁锂电池2019年
销量爆发的可能性大增。

新能源补贴退坡 重塑产业新格局

2018年，我国新能源汽车销
量占全球总销量的一半以上。由
于我国汽车市场的规模巨大，且
新能源汽车销量占比不足5％，为
新能源汽车产业留下了巨大的市
场空间。因此，国内外汽车企业
纷纷瞄准了中国市场的这块大蛋
糕，其中，不少国内车企选择与国
外先进车企联姻，期望抢占国内
新能源汽车发展的一席之地。

2017年 11月 8日，众泰汽车
在纯电动汽车领域与福特签署合
资经营合同，拟在浙江组建一家
中外合资有限责任公司，开发更
具国际竞争力的纯电动汽车，众
泰与福特合营公司拟命名为“众
泰福特汽车有限公司”，英文名称
为“Zotye Ford Automobile Co.,

Ltd.”，是一家具备竞争力和可持
续发展能力，集研发、采购、制造、
销售和服务为一体的中外合资自
主品牌纯电动乘用车生产企业，
年产10万辆纯电动乘用车。

众泰汽车是中国纯电动汽车
行业的先驱，中国首批进行纯电
动乘用车生产的汽车企业。福特
汽车是全球著名的汽车品牌，拥
有强大的技术资源和品牌实力，
以及市场推广经验。此次众泰与
福特合资组建新公司，双方将迎
来一个持续交流和学习的过程，
并形成1＋1＞2的效应。众泰汽
车也将通过学习国际先进的管理
经验，大力提升品牌形象。

2018年 7月 10日，长城和宝
马在德国正式签约，并成立合资
公司——光束汽车有限公司，双
方各持股50%，注册资金17亿元

人民币，投资总额达51亿元人民
币，合作方向主要在新能源汽车
领域。新公司规划了标准年产能
16万辆的国际先进整车工厂，未
来将在中国研发和生产电动汽
车，除了生产MINI电动车，还将
为长城汽车生产电动车产品。这
是宝马集团在全球范围内首个纯
电动车合资项目，也是长城新能
源汽车迈向国际化的桥头堡。

2019年2月，比亚迪发布公告
称，将通过旗下控股子公司比亚
迪汽车工业有限公司对腾势增资
人民币2亿元，全部作为注册资
本。增资完成后，比亚迪对腾势
的控股权仍然为50%。

腾势汽车 2010 年在深圳创
立，是比亚迪与德国戴姆勒按照
50:50 股比共同设立的合资企
业。2012年 3月，合资公司推出

了中国首个专注于新能源汽车
的 品 牌“DENZA 腾 势 ”，并 于
2014 年北京车展上完成了腾势
纯电动汽车的全球首发。2017
年 5月，为了缓解由于新能源汽
车补贴政策调整带来的补贴回
款周期延长对腾势新能源营运
的影响，比亚迪汽车工业有限公
司就已经对腾势新能源增资人
民币5亿元。此次的追加体现了
比亚迪对腾势新能源这一中国
纯电动汽车品牌信心。

2019年 3月 28日，吉利集团
正式与戴姆勒集团在杭州总部
进行签约，吉利和戴姆勒正式成
立合资公司，双方各持股 50%，
在全球范围内联合运营和推动
smart 品牌转型，致力于将 smart
打造成为全球领先的高端电动
智能汽车品牌。

吉利和戴姆勒的合作就是为
新能源汽车而来。在纯电动汽车
技术研发方面，戴姆勒被认为是
汽车行业中遥遥领先的领军者之
一，其雄心勃勃的计划是到2022
年发布10款不同的全电动汽车，
而 Smart 电动车就是其中一种。
吉利热切希望与戴姆勒就共享电
池技术达成协议，这样既提高了
吉利的品牌效应，又能在侧面学
习一些奔驰的先进技术，以提高
吉利产品自身的品质。

新能源必然是未来主要发展
方向，然而随着国内新能源补贴
的退坡，国内的新能源车企也将
面临严峻的考验，无论选择哪种
方式发展新能源，相信大家都会
期待国内优秀的车企可以越挫越
勇，共同开创未来新能源汽车发
展的宏伟蓝图。
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