基于情景假设的新能源汽车市场化路径比较研究
[bookmark: _GoBack]国家信息中心 孙田

摘要：随着销量的快速增长，新能源汽车的市场化成为人们普遍关心的问题，本文通过系统动力学模型模拟了不同情境假设下的新能源汽车市场化效果，并对结果做了比较和评述。

2014年正是因为新能源汽车的爆发式增长，被业界定义为中国新能源汽车商业化元年。中国汽车工业协会在2015年1月份的月度信息会议上发布的数据表明，2014年中国新能源汽车生产78499辆，销售74763辆，同比增长3.5倍和3.2倍，其中纯电动汽车产销分别完成48605辆和45048辆，同比分别增长2.4倍和2.1倍。插电式混合动力汽车产销分别完成29894辆和29715辆，同比增8.1倍和8.8倍。2014年全年中国新能源汽车产销同比增长超过300%，中国首次超过日本，成为继美国之后的世界第二大新能源汽车市场。
虽然在销量上取得了明显的进步，但是总体上看来，新能源汽车市场还是处于起步阶段，市场化的程度还是很低，具体表现为：
第一，新能源汽车销售中私人销售尚未大规模启动，大规模市场化障碍待突破。以北京为例，北京市场从2014年开始配置新能源小客车指标，当年的1万个个人指标中，实际购车纯电动汽车3612辆，总购买数占全年指标的约36%，有超过60%的用户放弃购车。
第二，能源汽车占中国汽车市场的份额仍然很低。按照中汽协统计，多年来新能源汽车占汽车总量的比例一直小于0.05%，即便是新能源汽车销售出现飞跃的2014年，新能源汽车的销量也只占全国汽车总销量的0.03%。
当前我国推动新能源汽车产业的发展，已经远远超出汽车产业本身的意义，尤其是近年来随着环保意识逐渐提升，国家及公众对新能源意识提升，新能源汽车产业的发展肩负着更加重大的责任与意义，未来新能源汽车市场有望全面爆发已经成为各方共识。那么新能源汽车如何市场化，采用什么样的路径来市场化等就成为一个令人关注的问题。本文拟通过模型模拟的方法，模拟一下在不同情境下新能源汽车市场化的效果，对不同的路径加以比较。
新能源汽车市场化的影响因素
目前的市场状态下，新能源汽车的市场化，主要是从传统汽车市场中竞争获得的市场份额，因而分析其市场化的影响因素必须从竞争的角度入手，总体上影响新能源汽车市场化的因素众多，但考虑到与传统汽车的竞争关系，阻碍新能源汽车市场化的因素主要有：
一、新能源汽车价格过高。对于消费者来说，买车时首先要考虑的因素就是价格，然而当前新能源汽车较为普遍的价格多在20万元以上，远远超出了消费者意向购买的价格，据北京亚运村汽车交易市场调查数据显示，10-15万是新能源汽车消费者可以普遍接受的价位，其次是15-20万和8-10万的价格区间；还有调查显示，超过60%的消费者对于新能源汽车的心理价位在10万元以下，32%的消费者心理价位在10万至20万元之间，而心理价位在20万元以上的消费者仅占据7%。普遍不低于20万的新能源汽车价格，与用户的实际意愿差距较大。从竞争的角度看，新能源汽车的价格与传统汽车相比也没有什么竞争力，通过比较同一车企的相关产品可以发现，新能源车定价通常是可比汽油车定价的2倍到3倍。例如，比亚迪新能源车E6定价31万到33万元不等，比亚迪旗下与它尺寸、空间最为接近的比亚迪S6定价7万到13万元；东风日产的新能源汽车启辰晨风售价约为28万元，可比的骐达两厢售价约为12万元。这样巨大的价格差，极大地消减了消费者购买新能源汽车的意向。 
第二，使用中的便利性不足，主要是基础设施不完善带来的充电不方便。消费者对新能源汽车有顾虑，在一定程度上是由于充电等配套基础设施建设滞后造成的。目前充电桩等基础设施的建设远远落后于新能源汽车的销售。以上海为例，2014年1至10月，上海市销售的新能源汽车达5800辆，然而截止2014年12月31日，上海市电力公司累计受理充电设施的报装数量为1866户，车和桩的比例为1:0.32；另外参照上海发布的公共充电桩“车易充”APP应用程序，该APP涵盖了徐汇、黄浦、嘉定、浦东等11个区县，共计290个公共充电桩，与2014年1至10月上海市销售的新能源汽车5800辆相比，车和可寻到的充电桩的比例为1:0.05，远达不到每车都能同时充电的最基本要求。充电设施的缺乏，降低了消费者购买新能源汽车的兴趣。
第三，续航里程短是影响新能源汽车市场化的重要因素。目前上市的电动车产品，续航里程普遍不长，如启辰晨风、宝马i3、大众electric up！、北汽E150EV、江淮IEV4等，续航里程均在160公里左右，但是消费者因为习惯了平均续航里程超过500公里的汽油车，从使用习惯上对于160公里的续航里程本能的觉得不够用。
这些阻碍因素的存在得到了众多详细的调查的证明，第一电动网对北京获得了新能源汽车购买指标，最终放弃购买的消费者做了调查，调查显示消费者放弃购买新能源汽车的最主要原因中，无法充电或充电不便利是阻碍购买电动车的最主要障碍，在诸多原因中占比25%。售价过高、续航里程过短，占比分别为21%和20%，是排第二和第三的因素。

资料来源：第一电动网官网、官方微信和官方微博调查
除了上述阻碍消费者选择新能源汽车的因素外，还有一些因素推动了消费者对新能源汽车的选择，其中最重要的是新能源汽车使用成本较低。众所周知，油费是传统汽车使用过程中最大的费用，一般一辆轿车年均油费多在一万元以上，相比较而言，使用电力的新能源汽车在使用成本上远远小于传统汽车。通常一辆电动轿车，百公里耗电约在20-30度左右，电费0.5元计算，百公里费用10-15元，普通轿车按照百公里油耗10L计算，百公里费用约60-70元，可见新能源汽车在使用成本上远远小于传统汽车。从维修保养的角度看，由于电动汽车结构相对简单，维护成本也小于传统汽车。因而新能源汽车具有较明显的使用经济性。

影响因素的变动趋势

为解决车价过高问题，国家接连出台了新能源汽车购车补贴政策。2013年9月17日，财政部、科技部、工信部、发改委四部委联合出台了《关于继续开展新能源汽车推广应用工作的通知》规定：乘用车以纯电行驶里程(R)为标准，插电式混合动力乘用车(含增程式)里程50公里以上每车补贴3.5万元，纯电动乘用车里程80公里以上、150公里以下每车补贴3.5万元；150公里以上、250公里以下每车补贴5万元；250公里以上每车补贴6万元。2014年四部委再度发布《关于进一步做好新能源汽车推广应用工作的通知》，规定2014和2015年度的补助标准将在2013年标准基础上下降，2014年在2013年标准基础上下降5%，2015年在2013年标准基础上下降10%。同时文件要求，在获得国家补贴的同时，地方政府也要给予额度基本相同的购车补贴，这样消费者购买新能源汽车就可以获得6-10万元的补贴。补贴的实施，有力的降低了购车价格。
为了进一步解决价格过高问题，8月5日，财政部、国家税务总局、工信部联合下发《关于免征新能源汽车车辆购置税的公告》（以下简称《公告》），自2014年9月1日至2017年12月31日，对购置的新能源汽车免征车辆购置税，平均每辆车可以减少2-3万元的费用。免购置税政策的实施，使得消费者购买新能源汽车的实际价格进一步降低。
政府补贴极大地推动了新能源汽车的销售，使得新能源汽车销售出现了飞跃，但就新能源汽车发展的商业模式来看，政府补贴肯定不是一个长久之计，随着销量的增长，巨额的补贴也将越来越难以承担，最终将会退出。事实上国家补贴是逐年持续退坡的，一些财政不是十分充裕的地方政府也对地方补贴已经缺少积极的表现。
在降低价格门槛的同时，在新能源汽车购买和使用上提供了便利，如限购城市新能源汽车的牌照获取便利，为了鼓励新能源汽车的销售，很多限购城市出台了针对新能源汽车在牌照方面的优惠措施，相比于传统汽车，新能源汽车的牌照易于获得，这成为了部分消费者购买新能源汽车的重要推动力。
考虑到环境治理的需求和产业发展的要求，政府大力支持新能源汽车的发展，国家也加强了新能源汽车使用上的扶持，针对充电不便和里程焦虑问题，国家加强了对基础设施建设的鼓励与支持，国家和地方出台了一系列政策加强基础设施建设，努力提供方便的充电条件。同时相对于传统汽车，还出台了其他一些便利措施，如减免停车费用、通行费用，在限行区域提供通行便利等。未来，随着环境治理压力进一步加大，政府很可能会进一步加强对传统汽车在使用上的限制，对新能源汽车则通过减少限制来体现对新能源汽车的鼓励。
情景假设与模型建立
总体上，与传统汽车相比，新能源汽车在经济性和便利上具有较明显的劣势，目前取得的高速增长严重依赖于政府的补贴，长远看难以长期维持，那么国家补贴政策一旦退出，新能源汽车还能不能市场化？
目前国家重视环境治理，对传统汽车推出了很多限制措施，这类措施如果进一步加强，是否会有助于新能源汽车的市场化？
技术的进步将彻底解决新能源汽车的里程焦虑，如果可能有突破对新能源汽车的市场化有什么影响？
针对这些问题，我们设定了一些情景假设，依据上面的分析，使用Vensim PLE软件建立了一个模型来模拟市场的运行，尝试通过在不同情境设定下模型的运行结果来回答这一系列问题。 

模型运行的基本情景是立足于当前的有购车补贴，采用当前的电价、油价，使用的便利性也采用当前标准。模型为：
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依据前面描述的影响因素变化趋势，情景假设为：
情景假设一：没有竞争力的价格和没有竞争力的便利性。补贴给国家和地方财政带来压力，随着销量的增加，财政压力会越来越大，从而降低政府补贴的积极性，如果补贴退出，生产成本没有出现明显的下降，则会导致新能源汽车在价格上的竞争力丧失，在技术没有出现明显的进步，汽车使用环境也没有出现明显变化的情况下，里程焦虑就成为新能源汽车竞争中的最大劣势。
情景假设二：没有竞争力的价格和有竞争力的便利性。补贴给国家和地方财政带来压力，随着销量的增加，财政压力会越来越大，从而降低政府补贴的积极性，如果补贴退出，生产成本没有出现明显的下降，则会导致新能源汽车在价格上的竞争力丧失，如果技术上出现明显的进步或者传统汽车的使用环境出现较大的变化（如大范围限行、通性收费等），从而导致新能源汽车在使用上具有了可以和传统汽车相抗衡的竞争力。
情景假设三：有竞争力的价格和没有竞争力的便利性。在补贴的支撑下，或者随着新能源汽车生产成本的下降，新能源汽车具有了可以和传统汽车相竞争的经济性，但在技术没有大的进步和汽车使用环境没有明显变化的情况下，里程焦虑就成为新能源汽车竞争中的最大劣势。
情景假设四：有竞争力的价格和有竞争力的便利性。在补贴的支撑下，或者随着新能源汽车生产成本的下降，新能源汽车具有了可以和传统汽车相竞争的经济性，如果技术上出现明显的进步或者传统汽车的使用环境出现较大的变化（如大范围限行、通性收费等），从而导致新能源汽车在使用上具有了可以和传统汽车相抗衡的竞争力。

模拟结果如下：
不同情境假设下新能源汽车销量占汽车销量的比例


通过模拟可以看出，一旦新能源汽车的经济性下降，便利性没有改善，则新能源汽车的市场化速度就会大幅度下降，如果取消补贴，新能源汽车的经济性下降，会导致市场化速度下降，但是如果能通过一些措施，增加新能源汽车的便利性，如增加新能源汽车的续航里程，或者增加充电的方便程度、或者通过限制传统汽车的使用如限行等措施可以提高新能源汽车的便利性，从而使新能源汽车的市场化仍然能保持相当的速度。
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