
最近，许多业内人士提出了一个新的概念：中国汽车工业发展进入了一个新的阶段，即“微增长”
时代。2011年是中国车市的一个分水岭。去年我国汽车产销增速明显回落，与前几年30%甚至
50%的高速增长相比，反差巨大。市场出现大幅度回调，让所有“吃”汽车饭的人觉得，汽车这块蛋糕
不怎么容易吃了。要想吃饱甚至吃好，就必须对中国车市的“微增长”有清晰明确的认识与理解。
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告别“黄金十年”
过去十年，中国汽车年销量从

!""万辆增长至 #$%"万辆。必须看
到，超常规快速发展毕竟难以长期
持续，去年以来国内汽车消费增速
大幅回落就已经透露出市场趋于平
稳的信号，随着国内汽车业发展转
折期到来，未来如何保持车业持续
健康发展已经是不可回避的问题。
国研中心副主任刘世锦把汽车

产业的发展分为三个时期，过去十
年是青春期，或者快速增长期；从去
年开始将是一个波动较小的稳定增
长期（“微增长”时代）；然后进入成
熟的增长期，稳定性也会有所增强。

分析历史会发现，汽车市场的
波动其实主要来自宏观调控的影
响，而 !""&年!!%#%年的高速增长
主要是来自有形的手的拉动。在宏
观政策整体调控时，往往呈现类似
“化疗”、“放疗”的效应，也就是资金
和项目一收紧，所有的行业都受影
响，随后不得不再用“激素”缓解，效
果并不好。而 !%%&年的汽车消费刺
激政策是本来就应该采取的措施，
也就是汽车行业一直希望出台鼓励
小排量的政策，希望开发农村市场，
但是政策制定者见好就收，特别是
有的部门以“你们不是说刚性需求
吗？刚性需求还需要什么政策？”理
由，撤销了本应该坚持的那三项政
策，结果市场一跌到底。现在多数
人都不赞成再出台刺激消费的政

策。在市场进入稳定增长期以后，对
短期性刺激消费的政策应该持谨慎
的态度，防止过度透支当期消费，引
起市场大起大落，政策的重点应该
放在鼓励节能减排上面。

现在，“黄金十年”宣告结束，
进入“微增长”时代，未来一段时间
中国车市不可能再出现“井喷”现
象。粗放增长 !%年后，中国汽车工
业被倒逼着走这一步，这使整个行
业发展面临的压力陡然增大。但是
“微增长”也有利于淘汰落后、提高
产业集中度、促进技术的提升，有利
于改善汽车与环境、资源的关系。有
利于抑制盲目投资，提高汽车业进
入门槛。有利于优化发展模式，使
企业更加注重培育自主创新能力、
核心竞争力。

“微时代”三含义
中国车市进入“微时代”固然

受到国内外经济环境变化的影响，
但更为重要的是，在前几年高速增
长和政策刺激的背景下，汽车产业
发展具有理性回归的必然性和必要
性，看似出乎意料，其实合乎产业发
展的自身规律。
中国车市进入“微时代”的第一

重含义就是增幅放缓。国家信息中
心资源部主任徐长明对 !%#!年国
内市场的预测是增幅 #%'，而上海
汽车总裁陈虹对 !"(!年的预测是
)'。于是 !%(!年留给我们的悬念
是到了年终能否突破 !%%%万大关，
不过“破”与“不破”，“微增”都已经
成为行内人士的普遍认识。
“微时代”的第二重含义就是

“微转型”，中国汽车市场无论是在
车型类别、零部件还是消费群体，都
正在向着更加多元化的方向发展。
第一次购买汽车的需求正在从大城
市向三、四线市场转移；购买普通轿
车的需求正在向着中高级轿车转
换；购买经济型轿车需求正在朝着
*+,、-.,等方向转化；实用性需求
向品牌认同和体验转换。上述的转化
也说明，粗放型的车型投放和质量
管理等，已经无法在车市立足。厂家
们在 !"((年已经看出端倪，只有那
些真正号准市场脉搏的车型才能卖
得动，才能有钱赚，每个厂家真正能
带来效益的就那么几款车，甚至一款
车，其余都是“陪练”的。
“微时代”的第三重含义是：“微

利润”。从 !"((年的全年走势看，乘
用车价格呈逐级下探趋势。由于原

材料、人力、物力、零部件等各个环
节不断涨价，同时汽车行业供大于
求，导致乘用车价格却在下跌。随着
以中高级车为代表的利润缩水，
!"(! 年厂商们必须过上精打细算
的日子。以奇瑞为例，!"((年砍掉
的在研车型就不下十几个，其主打
车型 /0也是一拖再拖才得以上市。

总之，在中国，随着 !"(!年的
到来，随着“微时代”的到来，向着欧
美等成熟汽车市场靠拢的日子也就
到来了。

需求依然旺盛
然而，从中长期来看，我国汽车

需求仍处于快速增长阶段。客观而
言，中国已经是全球汽车市场中名
符其实的“老大”，而且依然处于发
展初期。背靠 (0亿人口的巨大消费
市场，中国车市的“老大”地位依然
可能长时间保持下去，但今后很难
再出现动辄 0"'以上的高增长。这
对我国汽车产业和汽车管理提出
挑战，同时也为市场转型和形成汽
车社会提供了压力和动力，创造了
机遇。
汽车需求增长具有一些典型的

国际经验。国际经验表明，当人均

/1.处于 )2%%3(!"""国际元（麦
迪森 (&&"年国际元，下同）阶段，是
汽车需求加速增长时期。其中当人
均 /1.达到 )2""4&%%%国际元，千
人汽车拥有量将从 !% 辆扩张到
#%%辆，均保持了 #$"4#&"的年均
增速 &到 #%年；当人均 /1.达到
&%%%4#!%%%国际元，千人汽车拥有
量从 #%%辆增长到 !%%辆，年均增
长 ##"4#!"，时间大致持续 5到 6

年。!"((年我国千人汽车拥有量约
为 6"辆，依然处于从 !"辆向 (""

辆的快速增长阶段。
依据国际经验，在正常情况下，

未来两到三年我国千人汽车拥有量
仍将维持 ($74#&"的年均增速。在
千人拥有量超过 #%%辆后，市场将
逐步进入成熟的增长期，年均增速
大概维持在 #2'左右。在国内外宏
观经济不出现大的波动的情况下，
!%#! 年我国汽车产销增速将较上
年有所回升，当年汽车销量将达到
!%%%万左右，产销增速保持在 $'；
全年将呈现前低后高的市场走势。
唯其如此，我国汽车业还是应

该保持冷静，在发展中寻找差距，在
市场优势中看到挑战和压力，特别
是在国内汽车业发展的关键转折期
和全球新能源汽车的“起跑期”，抓
住机遇、开拓创新，放下“老大”身
段，扎实突破发展瓶颈。千万不能夜
郎自大，以免在未来千万辆级的汽
车市场“盛宴”中“东道主”反而沦为
陪客。 李永钧
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