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面临种种压力， 插混汽车未来将如何
发展？

华西证券认为，插混汽车的产品力及成
本优势将愈发重要，供给质变或将成为撬动
需求的最重要因素。 崔东树表示：“车辆价格
是购车的重要因素之一。 目前对消费者而
言，在价格上对新能源汽车还有顾虑，同等
性能的燃油汽车会花更少的钱，因此，未来
插混汽车要发展，降本最关键。 ”

贾国瑞认为， 插混将更多搭配在高端、
中大型车辆上。 “只有当车辆大型化和高端
化后，插混附加的相关成本才能被消化。 ”

“基于插混汽车的经济性分析，包括各
种补贴、收益、购置税、双积分、油耗、特殊
政策等，我们将 A 级车的节能型版本和插
混版本进行了比较，结果显示，后期节能型
汽车的竞争力会更大。 ” 贾国瑞进一步表
示， 从产品结构看， 插混汽车属于过渡产
品，考虑到后续充电基础设施不断完善，纯
电动汽车出行的充电问题将会有效解决。
“近两年插混汽车销量是 ‘先增后平’，考
虑到整体的竞争力、数量增加、收益相对价
值，2026 年后相关企业或将逐步向纯电动
汽车、节能型汽车转型发展。 ”

目前，比亚迪、理想等车企仍将插混、增
程式作为主要的技术路线。 在贾国瑞看来，
理想推插混汽车的原因之一在于目前国内
充电基础设施尚不完善， 站在用户角度考
虑，插混汽车可缓解充电焦虑。 不过，理想
CEO 李想今年 2 月曾表示，理想在未来十年
将以“增程+纯电”并行的路线发展。 据悉，理
想已启动纯电动汽车项目，首款纯电动汽车
计划于 2023 年发布。

转观德系老牌车企，在欧盟减排政策的
压力下，纷纷加速电动化转型，并均选择插
混汽车作为迈向新能源汽车的第一步。 贾国
瑞认为，奔驰、宝马、奥迪等德系车企优先选
择插混汽车的原因在于推动纯电动的内部
阻力较大，虽然都在加速转型，但纯电动汽

车价格偏高、产品竞争力弱、市场份额小。 崔
东树认为，上述德系车企目前还难以在纯电
动汽车销量上有突破，插混汽车为企业向纯
电动汽车发展起到了过渡作用。

实际上， 插混汽车也并非全无优点之
处。 对纯电动汽车而言， 冬季续航里程大
打折扣是目前尚难解决的痛点。 因此，在
北方地区，插混汽车（含增程式汽车）目前
是较好的解决方案。 不少业内人士认为，
插混是在特定领域、 特定场景下有优势的
车型。 不过，在崔东树看来，虽然插混汽车
在短期内有一定优势， 但 5、6 年后， 优势
会越来越小。 贾国瑞预计，2024、2025 年后
随着相关政策的支持力度减弱， 插混汽车
竞争力将进一步降低。

全国乘用车市场联席会统计数据显示，今年 6 月，在
纯电动汽车销量中 ， 五菱宏光 MINI EV 以 29143 辆居
首，特斯拉 Model 3 与 Model Y 分居二、三位，销量分别
为 16515 辆和 11623 辆 ； 插混汽车销量中 ， 比亚迪秦
PLUS DM-i 以 9269 辆位居第一， 理想 ONE 以 7713 辆
位居第二，比亚迪宋 DM 以 5450 辆位居第三。 纯电动汽
车、插混汽车销量差距悬殊。

对于插混汽车卖不过纯电动汽车的原因， 乘联会秘书
长崔东树告诉记者，插混汽车技术相对复杂，成本偏高，消
费者认可度不高。 有资料显示，对普通消费者而言，即使算
上免购置税优惠， 插混汽车的初次购置成本仍比燃油汽车
高 15-20%，对应到 A 级家用车上，成本高约 2 万元。

中国汽车技术研究中心有限公司高级工程师贾国瑞对记
者表示，限购政策是插混汽车发展的重要驱动力。 数据显示，
目前插混汽车销量中的限购城市占比超过 50%，其中上海、杭
州等城市销量领先。 同时，插混汽车市场呈现下沉趋势，二线
及以下城市占比由 2018 年的 30%升至目前的 50%左右。他进
一步表示，影响插混汽车发展的因素很多，包括财政补贴、购
置税、积分办法、获得积分的排放倍数及排放要求等。

同时，插混汽车环保性也备受环保组织质疑。 业内人士
指出， 很多消费者购买插混车后并不会优先以纯电动模式驾
驶，而是仍当燃油汽车使用。

上述因素都使得政府对插混汽车的政策逐渐收紧。 如上
海今年 3 月宣布 2023 年将取消对插混汽车 （含增程式汽车）

的无限制发放绿牌，北京
一直未给插混汽车发放
绿牌。 未来是否会有更多
城市效仿北京和上海对
插混汽车的限制政策？ 受
访人士均表示可能性较
小，“毕竟目前插混汽车
销量并不高。 ”

将将更更多多搭搭配配在在高高端端、、中中大大型型车车辆辆上上

纯纯电电动动转转型型完完成成前前的的过过渡渡技技术术？？
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本田汽车近日宣布， 今年 8 月开始终
止氢燃料电池汽车 Clarity Fuel Cell 生产。
业内人士认为，销量不足、成本高企及技
术路径选择错误等因素导致本田这一停
产决定。 而且，在氢燃料电池汽车产业发
展过程中，技术选择失误、客观条件缺失
等都会影响车辆研发、推广进程，这是正
常现象。

与此同时，中汽协最新统计数据显示，
6 月我国燃料电池汽车产销分别完成 444
辆和 272 辆， 同比分别增长 4.3 倍和 2.3
倍。 这意味着经过数月的市场低迷，我国氢
燃料电池汽车产销量终于迎来恢复迹象。

本田并未放弃氢燃料电池技术

从世界范围来看，氢能发端于东亚，尤
其以日韩为代表。 为弥补自身能源不足，日
本早在上世纪七十年代就开展氢能生产、
储运和利用相关技术研究， 计划打造一个
以氢为基础的氢能社会。 基于此，日本汽车
厂商丰田、 本田开始投入氢能汽车的应用
开发，并相继推出氢燃料电池汽车产品。

2016 年， 本田推出第二代氢燃料电
池汽车 Clarity Fuel Cell 车型，截至目前，
累计销量为 1900 多辆 ， 年均销量仅为
380 辆左右；2020 年，Clarity 的全球销量
只有 240 辆。 据报道，受新冠肺炎疫情暴
发、芯片短缺等多重因素影响，本田不得
不考虑缩减开支， 决定停产销量不佳的
小众车型，Clarity Fuel Cell 因此出现在停
产名单中。

值得注意的是， 这并非本田第一次停
产氢燃料电池汽车， 本田第一代 Clarity 氢
燃料电池车于 2006 年推出， 但因价格昂

贵、销量低迷且加氢站较少，已于 2014 年
停产。 因此，对本田而言，停产并不意味着
终止氢燃料电池技术研发。 在停产消息放
出后， 本田相关高管对日媒强调， 本田到
2040 年 100%销售纯电动汽车或燃料电池
汽车的计划不会改变。 未来本田将继续氢
燃料电池技术探索， 并将和通用汽车合作
开发新的燃料电池汽车。

氢源不足、基础不完善等影响车辆推广

受制造成本高、前期投入高、基础设施
建设和氢储运不完善等因素影响， 氢燃料
电池汽车发展步履蹒跚。 对日本而言，其资
源禀赋也并不能为氢能产业提供万全的发
展条件。

在氢源方面，自 2011 年福岛核电站事
故后，核电不再作为推动燃料电池和氢能
战略的初衷和前提， 通过核电制出廉价氢
源的想法破灭。 同时，日本氢气产量并不足
以支持氢能产业规模化发展， 只能将目光
投向海外，从澳大利亚进口氢气。 在基础设
施方面，截至 2 月 15 日，日本建成 142 座
加氢站。 国家电投中央研究院总工程师柴
茂荣认为， 对于追求氢燃料电池乘用车大
规模应用的日本而言，目前的加氢站数量
无法帮其解决氢燃料电池汽车氢气加注
难题。

虽然世界范围内的氢燃料电池汽车主
要集中在日韩车企，但总的来看，氢燃料电
池汽车体量“微乎其微”。 乘联会统计数据
显示，今年 1-5 月，全球纯电动汽车销量在
新能源乘用车总销量中的占比为 68%，插
混电动汽车占比为 31%， 而氢燃料电池汽
车仅占 0.4%。

产业前景依然明朗

资深从业者郑贤玲撰文指出， 即使日
本有诸多不利条件， 但其最大优势是完整
的产业链、 持续的研发实力和严谨的科学
态度， 日本依然是全球燃料电池汽车产业
链生产端最具竞争力的国家。 丰田推出的
氢燃料电池汽车 Mirai 二代，实现了加氢一
次行驶里程超过 900 公里， 上半年收获的
订单已超万辆。

虽然我国氢燃料电池汽车在新能源汽
车中的占比较小， 但作为现阶段氢能的主
要利用方式， 氢燃料电池汽车的有序发展
符合我国能源与环境发展战略。 同时，氢燃
料电池弥补了锂电池充电时间长、 续航里
程短等固有缺点。 而且，经过数年发展，我
国燃料电池核心材料国产化取得突破，电
堆及系统成本持续下降，产品技术水平、经
济性显著提升。 国富氢能研发与战略总监
魏蔚表示， 我国对发展氢能及燃料电池产
业拥有很大决心，大型能源央企、产业巨头
纷纷布局氢能业务，产业前景明朗，氢燃料
电池汽车产销数量将大幅攀升。

此外，柴茂荣还介绍，本田在燃料电池
双极板的材料选择方面存在失误，4 年前的
不锈钢双极板生锈问题一直没有解决，最
终导致停产。 相比之下，我国燃料电池电堆
也存在材料选择、技术水平有限等问题，而
且，氢燃料电池汽车企业大都年轻，技术落
地应用不到三年， 还没有足够时间进行技
术验证和问题查纠。 可以预见的是，随着产
业对核心部件的材料选择、 氢源制备路径
及储运方式持续验证， 氢燃料电池汽车有
望加快发展。

中汽协最新统计数据显示，今年 1-6 月，我国新能源汽车共销售 120.6 万辆，同比增长 2 倍。 同时，插电式混合动力汽车
（下称“插混汽车”）和纯电动汽车的销量差距越来越大。 据统计，自 2019 年起，插混汽车销量占新能源汽车销量的比重持续下
降，今年 1-4 月销量占比降至 17.33%，为近几年最低水平；2018-2020 年，插混汽年销量为 20 万辆左右，市场规模基本停滞。
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本田二度停产氢燃料电池车：孤例还是趋势？
■■本报记者 仲蕊

插插电电混混动动““掉掉队队””势势头头明明显显
■■本本报报实实习习记记者者 杨杨梓梓

智能汽车主导权
是个伪命题
■■王旭辉

近日，上汽集团董事长陈虹关于汽车“灵魂”与
“躯体”的言论，将车企与互联网公司对汽车智能化
控制的争夺摆上了桌面。 的确，不论车企还是各级
供应商， 谁掌握的智能技术及相关约束条件越多，
谁就在产品技术、零部件搭载上越有话语权，但这
并不意味着 “胜利”， 因为新能源汽车制造并非易
事，涉及上万个零部件和多个环节，缺一不可。 而
且，即使能造出车、实现量产，产品质量是否过硬、
能否卖得好、有无市场才是关键，这取决于造车、智
能等环节是否融合得好、能否贴合消费者需求。 因
此，笔者认为，如果企业醉心于智能汽车主导权之
争，难免会影响产业链融合发展的大趋势，进而影
响造车质量、市场开拓。

《新能源汽车产业发展规划（2021-2035）》明确
指出，新能源汽车产业生态将由零部件、整车研发
生产及营销服务企业之间的“链式关系”，逐渐演变
为汽车、能源、交通、信息通信等多领域多主体参与
的“网状生态”，智能汽车则集中体现了对传统汽车
产业链的重构，需要软件、硬件、机械工程师等密切
配合。

众所周知，新能源汽车是万亿级新蓝海，吸引
了包括传统车企、 互联网公司等诸多领域企业竞
相入局：2009 年，随着新能源汽车“十城千辆”计划
开展，以北汽、上汽为代表的传统主机厂开始向新
能源汽车转型；2015 年前后，以蔚来、小鹏、理想为
首的造车新企业实现量产销售； 近期则是阿里、百
度等互联网公司、科技公司加快涌入，持续推高造
车热潮……可以说，经过多年发展，汽车智能化、网
联化跨界合作逐渐起步，但还未实现深度融合。

与传统车企相比，互联网公司拥有过在风口起
飞的经验，对“风力”的感知本能持续推动此类企业
下场造车。 近年来，随着新能源汽车产业快速发展，
汽车成为网联化、 智能化通讯终端的趋势日益显
现。 其中，操作系统、软件方案、网关协议等是传统
汽车产业链最缺失，而互联网公司优势最明显的领
域。 因此，华为等公司虽多次强调“不造车”，但肯定
也不愿放弃上述领域的话语权。

互联网公司跨界造车的劣势在于没有汽车生
产经验，暂不具备对车规级产品及零部件的整合能
力， 往往会受传统业务战略经验及业务布局影响，
再加上需吞噬传统业务大量资金，使得其造车近乎
一场“改变物种、快速迭代、赌上生死”的旅程，前途
未卜。 如中兴作为较早跨界造车的一员，由于缺乏
对汽车行业的深耕细作，且没有将其在通讯领域的
优势与汽车智能化、网联化趋势有效结合，致使其
没有走出自主掌握智能汽车核心技术的路线。

可以预见的是，未来拥有全线研发和生产产品
能力的公司将定义更智能的汽车产品，有望获得更
多的市场份额。 但智能汽车制造毕竟是一个系统工
程，不是一家车企或一个供应商能完成的，如果大
家都将精力集中于掌握主导权，都“留一手”，难免
会形成一个个壁垒，将影响智能汽车发展进程。 因
此，无论传统车企还是互联网公司，既要有擅长的
领域，更要擅长与其他领域企业互利合作，才能真
正走向成功。

本报讯 记者卢奇秀报道：中汽协
最新统计数据显示，1-6 月，新能源汽
车产销双双超 120 万辆，分别达 121.5
万辆和 120.6 万辆， 同比均增长 2 倍，
累计销量已与 2019 年全年持平。

数据显示，今年以来，新能源汽车
产销稳步提升， 尤其是 6 月销量创历
史新高， 产销分别达 24.8 万辆和 25.6
万辆，同比增长 1.3 倍和 1.4 倍。 从车
型种类来看， 上半年纯电动汽车产销
分别完成 102.2 万辆和 100.5 万辆，同
比分别增长 2.3 倍和 2.2 倍；插电式混
合动力汽车销量完成 20 万辆，同比增
长 1.3 倍； 燃料电池汽车产销结束下
降，呈一定增长。

整体来看， 新能源汽车渗透率由
今年初的 5.4%提高至上半年的 9.4%，
其中 6 月的渗透率进一步提升至
12%。 中汽协副秘书长师建华指出，随
着新能源汽车技术进步、 续航里程提
升， 消费者对新能源汽车产品的接受
度越来越高， 新能源车市已进入真正
市场化阶段。他预计，2021 年国内新能
源汽车市场有望实现 46%的增长，全
年销量突破 200 万辆。

值得注意的是， 在市场容量有限
的情况下， 新能源车型开始逐步抢占
传统车市场。 乘联会数据显示，6 月份
新 能 源 汽 车 零 售 销 量 同 比 增 长
169.9%， 而传统燃油汽车却下滑了
20%，分化剧烈。

同时，新能源汽车产销的提升，也
直接拉动了动力电池装车量暴涨。 中
国动力电池创新发展联盟统计数据显
示，今年前 6 个月，我国动力电池累计

装 车 辆 52.5GWh， 同 比 累 计 上 升
200.3%，其中，三元锂电池累计装车量
30.2GWh，同比上升 139%；磷酸铁锂
电池累计装车量 22.2GWh， 同比累计
上升 368.5%。

从近期各企业披露的信息来看，
“上涨”无疑是新能源车企给出“半年
考”的关键词。 新能源车市依然保持微
型电动汽车和高端电动汽车两端走势
较强的特征。

总体来看， 传统车企的新能源汽
车销量仍占市场大头。 上半年，比亚
迪新能源汽车累计销量 154579 辆，同
比增长 154.76%； 广汽埃安累计销量
44800 万辆，同比增长 128%；长安新
能源汽车累计销量 3.73 万辆，同比增
长 321.4%。 宏光 MINI EV 累计销量
突破 18 万辆，月均销量超过 3 万辆，
连续 10 个月位居我国新能源市场销
量冠军。

造车新企业表现也可圈可点。其
中，蔚来汽车稳居首位，上半年完成
交付 41956 辆，达去年全年交付量的
95.9%；第二名的小鹏汽车上半年累
计交付量达 30738 辆，是去年同期的
5.6 倍；位居第三的理想汽车上半年
累计交付量 30154 辆；第四和第五位
分别是零跑汽车和哪吒汽车， 上半
年累计交付分别为 21744 辆 、21104
辆。 格局相对稳定。

乘联会认为， 国内自主品牌的许
多新能源汽车已进入产销两旺阶段，
这不仅保障了自主品牌双积分指标平
稳推进， 也给自主品牌生产燃油汽车
更多的油耗空间。

新能源车加速抢占燃油车市场


