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一. 课题研究目的
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一 、课题研究目的

课题研究目的：

引导生产和消费，调整车型消费结构，最大限度地减

少能源、环保和原材料消耗的压力

研究对象：乘用车

乘用车是今后汽车销售和保有量的主体部分

商用车消费者具备自发追求“经济性”的动力，调节的

必要性不及乘用车大
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二 、 产品现状-总体结构

保有量快速增

长，客车比例

逐年上升，私

人汽车比例逐

年上升

乘用车居主体

地位；轿车在

乘用车中居主

体地位

1988-2003年国产汽车分车型销量构成
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二、 产品现状-轿车分排量结构

1.6-2.0L轿车占50%以上

1.5L及以下占30%左右

2002、2003年和2004年1-9月国内轿车市场各排量段车型销量比例变化
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二、 产品现状-轿车分排量结构国际比较

德国1970年、2001年轿车保有量分排量构成
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二、 产品现状-国际比较结论

内在原因：

油价

税费结构

消费环境

供给

结论： 中大排量乘用车所占比例偏大，与经济
水平、资源环境承受能力不匹配

发展阶段

购车用途

消费理念
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二、 产品现状-油耗水平

油耗与排量正相关：界定经济型汽车时，如果单纯从节能角度看，排量越
小越好
各排量范围均值比欧洲（2000年水平）高10%左右：要降低单车油耗水平
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发动机排量（升）
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）

油耗台阶

组距扩大现象组距扩大现象：高
档车油耗差异大，
其内在原因是个性
化差异大，采用经
济手段调节时效果
不显著。从调节的
便利性角度看，小
排量车更容易采用
经济手段调节

油耗台阶：汽车排
量级别与能耗级别
相关联，可作为经
济型汽车分类的直
接、内在依据

2002年国内轿车产品工况法油耗实验值散点图
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二、 产品现状-升功率

总体均值为42.3kW/L

低排量乘用车升功率水

平低于平均水平，是制

约经济型汽车发展的因

素之一， 需要政策引导

和扶持

国内汽油乘用车升功率均值统计
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二、 产品现状-占地面积（车长×车宽）

占地面积与排量呈明

显的正线性关系

1.6L以下产品占地面
积均值低于总体均值

1.0L及以下、1.1-
1.6L、1.8L及以上呈
现出3个明显的台阶
状，可作为经济型汽

车分类及外形尺寸限

值确定的参考依据之

一

国内乘用车占地面积分布散点图
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三、 国际经验-分车型演化趋势

汽车普及过程完成后，轿车占保有量主体部分

1950-2001年日本汽车保有量分车型构成
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1975-2000年日本轿车保有量分排量构成

1,001-1500mL

1,501 -2000mL

660 mL以下
661 -1000mL

2000mL以上

0%

20%

40%

60%

80%

100%

1975 1977 1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000

年份

比
例
，
%

三、 国际经验-轿车分排量演化趋势

普及阶段完成前，1.5L及以下轿车占主体，之后缓慢下降，1.5-2.0L
产品所占份额逐渐上升

1970-1978年德国轿车保有量分排量构成
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三、 国际经验-政策措施：促进普及

鼓励汽车消费，降低汽车税（1932年降低税率；1933年废除）

政府推动小型汽车开发（组建大众公司，开发“甲壳虫”轿车）
德国

基础设施建设：高速公路网

低税收政策：以燃油税为主，且税率低

完善法律体系，保护消费者利益（召回、柠檬法、低关税）

美国

把汽车工业作为战略产业和政策保护的对象（限制进口，限制

国外直接投资）

“国民车构想（ 1955年）（超小型大众廉价车，集中生产）

轻四轮车法 （ 1955年） （税费优惠；保险费减轻；驾驶执照

手续简化）

完善各种制度（如1951年的“汽车注册法令”、1955年的“汽车
肇事赔偿保障法”、1957年的“高速汽车国道法”和“停车场法”、
1961年的“分期付款销售法”），营造良好的私人汽车消费环境

日本

政策措施国别
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三、 国际经验-政策措施：促进普及

2900
万辆

设计理念：“让所有人
都能拥有汽车”196643.2万日元1.1L

（第一代）
花冠

2500
万辆

1500
万辆

累计

销量

价格低廉

坚固耐用

省油

价格低廉并持续下降

结构合理，耐用

容易修理

特点

共同特点：1）价低，普通家庭可购买；2）易修易用；3）在当
时是先进技术的代表

1939500美元0.68L
（第一代）

甲壳

虫

1908

850美元，
1924年部
分型号降
至260美元

2895
mLT型车

推出

时间
价格排量车型

国外轿车普及的代表车型
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三、 国际经验-政策措施：促进普及

普及期共同特点

鼓励汽车生产和消费

推动小型汽车生产和消费

保护消费者利益
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三、 国际经验-政策措施：引导生产和消费

注：黄线为2002年世界成品汽油（商品油）不含税价格均价。

1 燃油税政策

世界：高燃油税导致高

油价，使小型车流行

（日本、欧盟）

美国：低油价政策，大

排量轿车、高油耗轻卡

流行

中国：燃油税缺失，车

型消费结构不合理

结论：不同的油价政策

导致不同的汽车消费结

构

典型国家2002年汽油最终零售价（含税价）
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三 、 国际经验-政策措施：引导生产和消费

1975年以来美国汽车燃料经济性平均值变化情况

1.燃油税政策

20世纪70、80年代，
技术进步和燃料经济
性标准实施使美国汽
车总加权平均CAFE值
（以MPG，英里/加仑
为单位度量）上升，
但低油价政策导致的
高油耗轻卡流行抵消
了这一效果，从80年
代末开始CAFE值缓步
下降。
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三、 国际经验-政策措施：引导生产和消费

2.差别税费政策

差别税费政策
主要体现在税负
水平与资源消耗
水平挂钩，节约
资源的小型车少
收税

日本不同等级轿车代表车型使用周期内税收差别情况（万日元）

81.766.150.716.2合计

注：本表税收中不包含燃油税

16313010032比例，%

9.17.35.61.8年平均

45.935.631.16.5汽车税

17.017.011.35.7质量税

11.38.15.01.9购置税

7.55.43.32.1消费税

9999使用寿命，年

25018011070购买价格

大型（3.0L）中型（2.0L）普通型（1.5L）微型（0.66L）项目
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三、 国际经验-政策措施：引导生产和消费

3.惩罚性税收或罚款

1）美国油老虎税

•1980年开始征收，逐

年提高

•根据车辆的燃油经济

性等级征收

•针对6000磅以下乘用

车，不包括卡车和SUV
6,400 3200 2650 1750 1550 950 650 550 12.5～13.0 

4,500 2250 1800 1150 1000 600 450 200 14.5～15.0 

3,000 1500 1200 750 650 350 200 16.5～17.0

2,600 1300 1000 600 500 200 17.5～18.0 

2,100 1050 800 450 350 18.5～19.0 

2,100 1050 600 450 19.0～19.5 

1,300 650 500 20.5～21.0 

1,000 500 22.0～22.5  

0 ≥22.5 

91-02 86-90 1985 1984 1983 1982 1981 1980 

税负（$）
油耗（MPG）

美国油老虎税税率（部分举例）

2）罚款

美国对不满足CAFE标准

的企业罚款

CAFE 罚款=5.5 美元×销售数量×低于CAFE 
限值的级别数（几个0.1MPG）

22.521.019.018.512.713.815.0超标起征点

27.527.527.026.024.022.020.0CAFE限值

1986-现在198519841983198219811980年份
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三、 国际经验-政策措施：引导生产和消费

4.政府立法和强制性标准

1）日本“轻四轮车”法

3）各发达国家均实施

严格的排放法规

日本“轻四轮车”规格变迁

2000148034006601990年修订

2000140032005501976年修订

2000130030003601955年初始

高，mm宽，mm长，mm排量，mL

指标限值

修订记录

•1955年制订

•兼具促进汽车普及

和调整车型消费结构

的意图

2）日本和美国的燃料经

济性标准

•税收优惠、保险费减轻、驾驶执照制度优惠

•核心目标：节约能源消耗

•实现手段：调整车型消费结构
•美国： CAFE（公司平均燃料经济性）
•日本：质量分组+小CAFE

•迫使企业加快技术进步
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四、消费者调研

1 各类型用户购车用途统计

现有轿车用户购车用途首选项统计

购车用途
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现有微型客车用户购车用途统计

购车用途
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现有农用车用户购车用途统计

购车用途

7654321

比
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，
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结论：

•乘用车作为消费资

料，作为普通消费品

的地位已经确立

•农村市场尚未具备

把汽车作为普通消费

品的条件

提示：

在汽车主要作为公务、

商务用车环境下制订

的政策，应根据私有

汽车发展快情况作出

适应性调整

上下班代步

生意上的需

要/商务旅行/
户外工作

上下班代步

生意上的需
要/商务旅行/
户外工作

载人，家庭使用

载物，家庭使用

兼顾载人与载物，

家庭使用

载物，营运用
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四、消费者调研

2.各类型用户排量选择偏好统计

现象：高端消费倾向

（现有轿车用户代表高收入群体，代表现实市场）
结论：现有的政策、市场环境助长了高端消费倾向

现有轿车用户更换车辆时的排量选择统计

更换车辆时的排量选择

2.5L以上2.1-2.5L1.7-2.0L1.4-1.6L1.1-1.3L1.0L及以下

比
例
，

%

40

30

20

10

0 2

15

34
35

12

被调查用户拥有的轿车排量统计

10.1

32.2

21.6

16.5 15.8

3.8

0

5

10

15

20

25

30

35

排量未知 1L及以下 1.1-1.3L 1.4-1.6L 1.7-2.0L 2.1L及以上

排量范围

比
例
，
%
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四、消费者调研

2.各类型用户排量选择偏好统计

现象：中小排量用户比例有所提高（与市场发展趋势一致）
（潜在轿车和现有微车用户代表普通收入群体，显示市场趋势）
结论：市场表现出向中小排量方向变化的有利趋势，正好可进一步引导

潜在轿车用户发动机排量消费偏好

发动机排量消费偏好

2.5L以上2.1-2.5L1.7-2.0L1.4-1.6L1.1-1.3L1.0L及以下

比
例
，

%

50

40

30

20

10

0
45

19

40

29

3

现有微型客车用户更换车辆时的排量偏好统计

更换车辆时的排量偏好

2.5L以上2.1-2.5L1.7-2.0L1.4-1.6L1.1-1.3L1.0L及以下

比
例

40

30

20

10

0
4

10

21

34

24

8



24

四、消费者调研

2.各类型用户排量选择偏好统计

现象总结：

• 1.1-2.0L排量车型是消费者的主流选择
• 1.4-1.6L受欢迎程度最高
• 1.1-1.3L所占比例比现实市场要高，显示出未来的市场发展趋势
• 1.0L以下产品总体上看，尚不被用户接受
结论：

• 1.6L产品成为现实市场和市场趋势、中高端产品和普通级产品的

分水岭（现实市场1.6L车型所占比例最高）
• 市场开始表现出良性发展的趋势，需借机因势利导

• 1.0L以下产品受欢迎程度严重偏低，说明产品本身和市场环境均
存在问题，急需采取措施

• 不同类型用户表现出较为显著的消费倾向差异，说明消费水平的

梯度分布状况客观存在，制订经济型汽车界定标准时应尽可能照

顾到多数用户的需求，以保证最大限度的市场基础
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四、消费者调研

3.现有微客和农用车用户消费升级倾向调查

结论：

• 农村市场仍然不是现实的乘用车消费市场

• 现有微客用户是潜在的轿车消费者

• 两者总体上显示了国内居民消费水平的梯度分布结构

7%轿车

42%
现有农

用车用

户 44%普通客车或载货车

48%载质量更大的农用车

29%1.6L以上轿车

29%1.6L以下轿车

26%质量更好的同类型车

43%现有微

客用户

计划更换的车辆类型和所占

比例

计划更换现有车辆的用

户占被调查用户比例
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四 消费者调研

4、现有微客和农用车用户满意度调查

结论：

• 满意度很低。微客和农用车的现实市场规模是很大的。尽管满意度

很低，由于社会运力的需求，客观上仍存在对机动车的大量需求。

这个需求显示了中长期经济型汽车的发展空间

• 进一步验证了当前低端车型在产品质量和服务上存在不足

现有微型客车用户对所拥有车辆的总体评价

很不满意不满意勉强可以一般满意很满意

比
例
，

%
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60

50

40

30

20

10

0

15

66

18

现有农用车用户对所拥有车辆的总体评价

很不满意不满意勉强可以一般满意很满意

比
例
，

%

60

50

40

30

20

10

0

28

55

13
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四、消费者调研

5.各类用户购车关注因素的调查

现象和结论：

1）价格、质量、性能、售

后服务、安全性受关注程

度最高。表明鼓励经济型

汽车消费需切实让利于消

费者、提高产品水平、加

强服务等

现有轿车用户购车关注因素（车辆本身）统计

63.7

79.0
68.4

30.1 26.8
15.7

63.3

42.3

4.9

18.0
12.2

53.6

0.0
10.0
20.0
30.0
40.0
50.0
60.0
70.0
80.0
90.0

价
格
质
量
性
能

使
用
成
本
档
次

颜
色
和
外
形

售
后
服
务
实
用
性

是
否
为
自
主
品
牌

技
术
先
进
性

环
保
指
标
安
全
性

比
例
，
%

注：其它类型车用户统计结果形态相同，在此以轿车用户一并代表

2）环保指标、自主品牌受关注程度最低。说明消费者个体关注目标和社
会公共追求目标不一致。要实现发展经济型汽车的目的，更多的需要政策

引导和调控
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四、消费者调研

5.各类用户对消费环境关注因素的调查

现象和结论：

1）油价问题受关注程度最高。由

于直接涉及用户经济利益（同类因

素还有车购税），用户敏感度非常

高，可作为调控措施的着力点

2）保险/理赔、堵车及停车困难问

题，跟用户切身利益相关，受关注

程度高，牵涉到社会支持系统的建

设问题，是发展中的瓶颈，需社会

有关各方作出努力

3）过路过桥收费和地方政府收费

问题，受关注程度较高，也是制约

经济型汽车发展的重要因素之一

注：微客和潜在轿车用户统计结果形态大体相同

现有轿车用户关注因素（消费环境）统计

25.5

41.4

31.3

61.2

14.8 15.4
11.2

47.9

15.7 17.0

6.6
0.7
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困
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五、经济型汽车界定标准

总体原则和界定指标选择

易于识别和操作，可影响油耗

总量、排放总量等多个指标
发动机排量

油 耗

排放水平

外形尺寸

技术水平

安全性能

价 格

燃料经济性的核心指标，与节

能目标直接相关

直接影响到产品的生命力

影响到原材料消耗和道路、停

车场地占用

可由现行标准和法规控制，无

须另行规定

动态变化，难以硬性规定，可

交由市场自行调节

总体原则

• 满足节能、环保等
社会公共目标要求

• 产品被市场较高程
度的接受和认可
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五、经济型汽车界定标准

界定指标及其限值确定

注： 1.本界定标准同时适用于普通柴油车和汽油车。电动汽车、燃料电池汽车和混合动力汽车

直接用除发动机排量和升功率以外的其它指标界定。

2.商用车不在本界定标准范围之内。

3.符合上述条件的经济型汽车需同时满足国家相关标准和法规要求。

4.界定指标“百公里油耗”中，“下一阶段标准限值”指GB19578-2004《乘用车燃料消耗量限
值》中规定的相对当前执行限值标准的下一阶段限值。。

下一阶段

标准限值
≤2000≤1660≤4070

1349＜

L≤1549Ⅲ类

下一阶段

标准限值
≤2000≤1590≤3850

1049＜

L≤1349Ⅱ类

下一阶段

标准限值
≤2000≤1520≤3650

≥45

L≤1049Ⅰ类

高,mm宽,mm长,mm

百公里油

耗

外形尺寸升功率，

kW/L

发动机排

量,mL

限值

分类

经济型汽车定义：1.5L排量及以下，同时满足升功率、外形尺寸、
油耗三方面指标限值要求的乘用车统称为经济型汽车
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五 经济型汽车界定标准

界定标准说明：

•不同排量范围产品需确定不同的结

构尺寸限值

•不同排量范围产品，在油耗水平和

占地面积指标（如前所述）方面呈

梯度分布，分类是顺应产品本身具

有的内在规律

•分类可为今后进一步实施区别激励

政策提供依据

分类理由及依据 1.5L排量上限确定理由及依据

•如前所述，1.6L产品在油耗、外形尺寸指标，

在消费者排量消费倾向上，都表现出一定程度

的“分水岭”特征

•现实市场上1.6L产品所占比例最高，定位在

1.5L，既充分接近市场，又能体现导向意图

•定位在1.5L，可充分覆盖1.5L及以下消费水

平消费者的需求，又不违背节能等大原则，可

使政策措施效益最大化

升功率和外形尺寸限值

•现有产品指标统计基础上确定，既不

脱离现实，又体现先进性和导向性

油耗限值

•第一阶段标准限值较低，采用下一阶段限值

体现先进性和导向性
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六、经济型汽车发展制约因素

1.税费结构不合理

1）购置、保有、使用各阶段的税费比例不合理

22.06%46.15%72.31%64%60%49.37%使用

11.76%23.07%3.08%4.28%6.67%37.97%保有

66.18%30.78%24.61%31.43%33.33%12.66%购置

中国美国德国意大利瑞士日本
国别

阶段

国外政策：鼓励购买，限制使用

中国政策：限制购买，不限制使用

中国用户：一次性投入，无忧使用

国内中大排量轿

车所占比例偏高
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六、经济型汽车发展制约因素

-5.44万元-9.32万元燃油税（假设）

-82.31%-45.20%税费总计占车价比例

注：1 计算举例以北京市场销售使用为例，使用年限统一按15年计算；
2 燃油税计算假设税率为70%，汽油价格为3.7元/升

100%4.28万元100%8.09万元税费总计

59.81%2.56万元35.35%2.86万元使用阶段

7%0.3万元3.71%0.3万元保有阶段

33.18%1.42万元60.94%4.93万元购置阶段

所占比例
例2：

1.3L、5.2万元5座轿车
所占比例

例1：
2.0L、17.9万元5座轿车

征收阶段

2）不同级别车辆的税收负担不合理

•排量越低，价格越低，税费总计占车价比例越高，税负越重。而普
通用户恰恰对成本的敏感度最高。故形成对普通用户购车的限制

•使用阶段的税费绝对额几乎没有差别（均摊到15年里），用户使用
成本差异小。助长了奢侈性消费倾向

•若按上述假设方案征收燃油税，则使用阶段年税费差额达到2587元
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六、 经济型汽车发展制约因素

现象：

•限制上牌照；

•部分路段、桥、隧道等限行；

•部分行业禁止使用，如出租车

行业；

•限制进城等

2.地方歧视性政策制约经济型汽车发展

影响：

•改变消费者购买意向

•助长奢侈性消费风气

•阻碍理性消费观念形成

•发出错误的消费导向信号

•影响企业资金和技术投入

的积极性和能力
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六、经济型汽车发展制约因素

•部分性能指标落后。如发动机

升功率、加速性能、最高车速

（特别是1.0L以下产品）

•部分产品质量、可靠性存在不

足

•从用户调查结果也可以看出消

费者不认可（特别是1.0L以下

产品）

3.产品自身存在不足

•消费理念欠缺理性和成熟

•社会支持系统不够完善

•消费者权益尚无法得到很好的

保护

4.其它因素
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七、政策措施建议

政策目标

•缓解汽车产业发展与外部

资源环境矛盾

•满足小康社会对经济型汽

车需求

实施重点

•调整车型消费结构

•促进技术进步

调控手段

经济、法律手段为主，行政手

段为辅

•让利于消费者

•维护消费者正当权益，营造

公平消费环境

•激励企业研发和技术进步
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七、政策措施建议

1.尽快实施燃油税改革方案

燃油税是国际上调整车型消费结构的核心手段

可体现多消耗能源、多用路，多交税的公平原则

可大幅改善购置、保有、使用阶段的税费构成比例

有利于引导消费者选择节能产品

有利于控制汽车使用频度
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七、政策措施建议

2.调整汽车消费税

调整原则

调整方案

9%7%5%3%1%其它乘用车

25%20%15%11%8%5%3%
运动型多用
途乘用车

(SUV)

20%15%11%8%5%3%1%基本型乘用
车（轿车）

＞4.0
3.0～

4.0
2.5～
3.0

2.0～
2.5

1.5～
2.0

1.0～
1.5

≤1.0
排量，L

适应现行整体税制，考虑财政承受能力

税负水平与资源使用挂钩

便于征收和管理

引导汽车产业发展，体现导向意图
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七、政策措施建议

3.经济型汽车的车辆购置税和车船使用税实施优惠

调整依据

车购税征收依据的合理性存在问题

统一税率，没有与资源使用挂钩，不能体现消费导向

价外税，完全由消费者负担，对市场销售影响大

加大了购置环节的税费比重

调整方案

8%Ⅲ类经济型汽车

6%Ⅱ类经济型汽车

5%Ⅰ类经济型汽车

税率税目

在燃油税实施后，建议考虑进一步

降低汽车购置税税率（包括所有车

型），直至完全取消车辆购置税

车
辆
购
置
税

车
船
使
用
税

建议减半征收
其它车型税率不变
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七、政策措施建议

4.加快增值税和企业所得税改革

加速增值税转型

汽车企业资本密集，生产

型增值税导致汽车产业税负

水平偏高

生产型增值税对企业扩大

投资、设备更新和技术进步

有抑制作用

生产型增值税使国内产品

税负高于进口产品，不利于

汽车产品国际竞争力形成

加速企业所得税统一

两套税制分立造成内资企

业税负高于外资企业，不利

公平竞争和资源优化配置，

有违公平竞争原则和WTO国

民待遇原则

国内生产“经济型汽车”

多为国有和民营企业，两套

税制进一步削弱了其竞争力，

不利于经济型汽车的开发和

生产
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七、政策措施建议

5.使用环节税费优惠，取缔乱收费和地方歧视性政策

统一对经济型汽车的过路过桥费、保险费用实施优惠，对停车

费用等制订引导性优惠政策

国家出台相应统一的政策、法规，禁止地方擅自乱收费和出台

对经济型汽车使用的歧视性限制规定

6.鼓励经济型汽车研发生产

国家利用国债资金，设立经济型汽车研发专项，对企业开发

1.5L及以下排量经济型整车和发动机给予一定的利息补贴

经济型汽车和发动机研发用样车、样机，进口设备给予关税

上的优惠

优先核准或备案经济型汽车和发动机项目。
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七、政策措施建议

7.建立“经济型汽车”标识制度

建议研究设计“经济型汽车”的相关标识，在汽车定型试验和相

关检测项目完成，确定“经济型汽车”身份之后，即由有关部门

授权，由生产企业在出厂前明确标识于肉眼易于观察到的车身

部位，以便于消费者辨识和购买，方便有关部门和管理环节对

经济型汽车实施管理。

8.公益宣传

设立专项基金作为宣传经费，通过多种渠道，以招投标等多种

方式，大力宣传节能、环保、节约、可持续性发展的消费观念，

宣传经济型汽车节能、环保的优点，促使社会形成科学健康的

汽车消费理念。
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八、前景及社会效益展望

发展前景（预测值）

50002800 1200经济型汽车保有量，万辆

202020152010年份

注：此处“经济型汽车”指所有1.5L及以下排量的乘用车

社会效益

节能：

以上述预测值为基础测算，不考虑技术进步等其它因素影响，假设全

部使用汽油燃料，在2020年，经济型汽车比例每提高10个百分点，将

节省汽油消耗4%-5%，约合600万吨汽油

其它：

缓解车路矛盾和停车困难问题

节约原材料、减少污染物排放总量

促进汽车普及，促进经济增长、产业结构升级和社会转型
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