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　 　 内容提要:近两年来ꎬ中欧围绕新能源汽车产业争端愈演愈烈ꎬ欧方屡屡指责中方通

过补贴等扭曲市场ꎬ倾销过剩产能ꎬ发起针对自中国进口的电动车反补贴调查ꎮ 欧盟制

造争端是否有事实根据? 本文通过对中欧汽车产业尤其是新能源汽车竞争现状的具体

分析ꎬ探究其背后真正的成因ꎬ并就中欧新能源汽车产业未来发展的前景和中国的应对

之策提出建议ꎮ 实证研究表明ꎬ中欧新能源汽车之争背后是中国汽车业在新能源汽车领

域和欧洲的竞争中ꎬ通过“换道超车”的路径选择ꎬ在产业链布局、新能源基础设施建设和

自主品牌建设等方面领先欧洲同行ꎬ在纯电动汽车与动力电池领域取得明显的竞争优

势ꎬ而非欧盟所谓“市场扭曲”ꎮ 但欧盟出于对其汽车行业在与华竞争中可能败北和就业

岗位流失的焦虑和担忧ꎬ以中国扭曲市场、倾销过剩产能为理由ꎬ期望通过排他性购置补

贴、垂直产业政策以及构筑市场壁垒等手段保护本土产业ꎬ应对中国新能源汽车产业冲

击ꎮ 展望未来ꎬ中欧新能源汽车产业间的竞争难以避免ꎬ但合作的空间仍然存在ꎬ中国应

当灵活运用中欧汽车产业贸易格局ꎬ在最大化双方共同利益的前提下ꎬ力争通过谈判方

式维护中国企业的正当利益ꎬ同时积极开拓发展中国家市场ꎮ
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一　 引言

近年来ꎬ中国品牌在欧洲新能源汽车中的销售占比以近 ２％的年均增长率快速增

加ꎬ三年间ꎬ已经由 ２０２１ 年的 ４％逐步提高至 ２０２３ 年的 ８％ꎬ①根据欧盟委员会的预
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测ꎬ到 ２０２５ 年该值将进一步跃升至 １５％ꎮ① 中国新能源汽车在欧洲市场内的迅速发

展ꎬ唤醒了欧盟关于十年前中欧光伏产业争端、欧洲光伏市场基本被中国产品占据的

“糟糕回忆”ꎬ引起欧盟各方的强烈反应ꎮ② 相较此前的中欧光伏产业争端ꎬ欧盟针对

中国新能源汽车制造争端的反应更加迅速ꎬ目标更加明确ꎬ态度更加坚决ꎬ并且手段更

加强硬ꎮ 自 ２０２３ 年 ９ 月至今ꎬ欧盟在中欧新能源汽车议题上不断加码ꎬ除针对自中国

进口的电动汽车开展反补贴调查之外ꎬ还不断试图将中国新能源汽车与电池产业在欧

洲市场的成功归结为中国“市场扭曲”与“产能过剩”的产物ꎬ明显表现出期望通过非

协商手段解决中欧新能源汽车贸易问题的保护主义倾向ꎮ 欧盟对华制造新能源汽车

产业争端颇有剑拔弩张之势ꎮ

鉴于汽车产业在欧盟经济结构、中欧投资和贸易关系中的重要性ꎬ新能源汽车产

业争端的最终走向必定会对中欧经贸关系产生重要影响ꎮ 在此背景下ꎬ挖掘欧盟挑起

和持续加码新能源汽车争端的现实根源、剖析中欧新能源汽车竞争力格局变化的关键

动因、把握近年来欧盟新能源汽车政策脉络ꎬ对于理解欧盟新能源汽车产业焦虑、研判

中欧新能源汽车争端走向ꎬ以及妥善应对争端可能造成的不利影响无疑具有重要的研

究价值与现实意义ꎮ

二　 中欧新能源汽车产业争端现状

(一)中欧新能源汽车产业争端背景

中国与欧盟作为全球汽车产业的两大主要市场和生产基地ꎬ在全球汽车产业生产

制造、内外销售、贸易投资活动中的地位举足轻重ꎮ 近年来ꎬ中国在全球新能源汽车产

业贸易价值链中的地位不断提升ꎬ表现出明显的产业升级特征ꎮ③ 得益于新能源汽车

市场的迅速扩张ꎬ中国市场汽车销量占全球汽车销售总量的比重由 ２０１０ 年的 ２５％稳

步提高至 ２０２１ 年的 ３２％ꎮ 相较之下ꎬ欧盟市场汽车销量占比则从 ２４％下降到 １９％ꎬ

７３　 中欧新能源汽车产业争端:现状、原因和前景

①

②

③

“ＥＵ ｔｏ Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅ ‘Ｆｌｏｏｄ’ ｏｆ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｅｌｅｃｔｒｉｃ Ｃａｒｓꎬ Ｗｅｉｇｈ Ｔａｒｉｆｆｓꎬ” Ｒｅｕｔｅｒｓꎬ １３ Ｓｅｐｔｅｍｂｅｒ ２０２３ꎬ ｈｔｔｐｓ: / /
ｗｗｗ.ｒｅｕｔｅｒｓ.ｃｏｍ / ｗｏｒｌｄ / ｅｕｒｏｐｅ / ｅｕ－ｌａｕｎｃｈｅｓ－ａｎｔｉ － ｓｕｂｓｉｄｙ－ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎ－ ｉｎｔｏ－ｃｈｉｎｅｓｅ－ｅｌｅｃｔｒｉｃ－ｖｅｈｉｃｌｅｓ－ ２０２３－ ０９－
１３ / .

“ＥＵ Ａｎｔｉ－ｓｕｂｓｉｄｙ Ｐｒｏｂｅ ｉｎｔｏ Ｅｌｅｃｔｒｉｃ Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｉｍｐｏｒｔｓ ｆｒｏｍ Ｃｈｉｎａꎬ” Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｐａｒｌｉａｍｅｎｔꎬ Ｏｃｔｏｂｅｒ ２０２３ꎬ ｈｔ￣
ｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｅｕｒｏｐａｒｌ.ｅｕｒｏｐａ.ｅｕ / ＲｅｇＤａｔａ / ｅｔｕｄｅｓ / ＡＴＡＧ / ２０２３ / ７５４５５３ / ＥＰＲＳ＿ＡＴＡ(２０２３)７５４５５３＿ＥＮ.ｐｄｆ.

李巍、邹玥、竺彩华:«电动汽车革命:大国产业竞争“新赛道”»ꎬ载«国际经济评论»ꎬ２０２３ 年第 ４ 期ꎬ第
９３－１１７ 页ꎮ



由全球第二大汽车销售市场滑落至第四ꎮ① 此消彼长的中欧汽车市场发展趋势构成

中欧新能源汽车产业争端的宏观背景ꎮ 而欧盟市场内ꎬ中国新能源汽车市场占有率快

速提升ꎬ除上文提及的 ２０２１—２０２３ 年增长迅速外ꎬ欧盟委员会称ꎬ自 ２０２３ 年 １０ 月欧

盟对自中国进口的电动汽车发起反补贴调查ꎬ至 ２０２４ 年 １ 月期间ꎬ欧盟自中国电动汽

车的进口仍然大幅增加ꎬ同比增长 １４％ꎮ

在现阶段的中欧新能源汽车争端中ꎬ欧盟的核心诉求直接表现为ꎬ通过阻碍中国

新能源汽车产业的欧洲扩张ꎬ庇护欧洲本土新能源汽车产业免受冲击ꎮ ２０２３ 年 ９ 月

１３ 日ꎬ欧盟委员会主席冯德莱恩在发表“盟情咨文”时表示ꎬ将对中国电动汽车启动反

补贴调查ꎬ以应对廉价的中国电动汽车对欧盟汽车市场所造成的扭曲ꎮ 仅隔 ２１ 天ꎬ在

并未收到欧盟汽车产业界实质性申诉的条件下ꎬ欧盟迅速发布公告宣布对中国电动汽

车反补贴调查正式立案ꎬ并选择比亚迪、上汽集团以及吉利汽车三家中国车企逐步开

展抽样调查ꎮ 同年 １１ 月 １６ 日ꎬ冯德莱恩明确表示“中国的(电动汽车)产能明显过

剩ꎬ而过剩的产能ꎬ尤其是因直接和间接补贴导致的过剩产能ꎬ将向海外倾泻”ꎮ②

２０２４ 年 ３ 月 ６ 日ꎬ欧委会指示海关自 ７ 日起对自中国进口的新型电池电动车辆

(ＢＥＶｓ)进行登记ꎬ为期 ９ 个月ꎬ为未来追溯征税做准备ꎮ ２０２４ 年 ４ 月 １０ 日ꎬ欧盟委员

会发布的«中国经济扭曲报告»更是将矛头直指中国新能源汽车与动力电池产业ꎮ

频频针对新能源汽车议题主动加码ꎬ深刻体现出欧盟焦躁不安的情绪ꎮ 在过往四

十年的汽车产业发展历程中ꎬ中欧之间形成了深厚的合作基础以及广泛的共同利益ꎮ

在改革开放后的相当一段时期内ꎬ欧洲汽车厂商所提供的先进技术与生产经验曾极大

地促进了中国本土汽车产业的发展ꎬ也为欧洲带来了切实的利益ꎮ 而近年来ꎬ欧盟对

中国新能源汽车态度转为尖锐ꎬ对本土新能源汽车产业竞争力产生深度焦虑ꎬ这一转

变背后的原因值得深思ꎮ 基于全球贸易数据ꎬ本文首次在竞争力视角下厘清了现阶段

中欧新能源汽车产业竞争力格局ꎬ为探究欧盟频繁挑起新能源汽车争端的现实原因提

供事实基础ꎮ

(二)中欧新能源汽车产业竞争力现状

(１)显示性竞争力指数
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在产业竞争力国别比较领域ꎬ有许多研究使用显示性比较优势指数(ＲＣＡ)来度

量产业竞争力水平ꎮ① 然而显示性比较优势指数存在一个重要缺陷:其仅基于出口贸

易信息度量一国产业的相对比较优势水平ꎬ而忽略该国对于同种产品的进口状况ꎬ对

于中间品贸易发达的产业而言ꎬ显示性比较优势指数将高估该产业的国际竞争力水

平ꎮ 考虑到全球汽车产业供应链的复杂性ꎬ显示性比较优势指数在本文研究中适用性

有限ꎮ 参考丹娜－布伊特拉戈( Ｊ. Ｐ. Ｄａｎｎａ－Ｂｕｉｔｒａｇｏ)和斯泰利安(Ｒ. Ｓｔｅｌｌｉａｎ)的研

究ꎬ②本文转而使用显示性竞争力指数(ＲＣ)度量中欧汽车产业竞争力ꎮ ＲＣ 指数的计

算过程包括三个步骤ꎮ 首先ꎬ在出口方向上计算显示性出口比较优势指数:

ＢＸ ｉｋｔ ＝

Ｘ ｉｋｔ

Ｘ ｉＫｔ

ＸＪｋｔ

ＸＪＫｔ

(１)

　 　 其中 Ｘ ｉｋｔ代表第 ｔ 年 ｉ 国 ｋ 产品出口额ꎬＸ ｉＫｔ代表第 ｔ 年 ｉ 国所有产品的出口总额ꎬ

即 Ｘ ｉＫｔ ＝∑ｋϵＫＸ ｉｋｔꎬＸＪｋｔ代表第 ｔ 年所有国家的 ｋ 产品出口总额ꎬ即 ＸＪｋｔ ＝∑ｉϵＪＸ ｉｋｔꎬ ＸＪＫｔ则

代表第 ｔ 年所有国家所有商品的出口总额ꎬ即 ＸＪＫｔ ＝∑ｉϵＪ∑ｋϵＫＸ ｉｋｔꎮ

其次ꎬ在进口方向上计算显示性进口比较劣势指数:

ＢＭｉｋｔ ＝

Ｍｉｋｔ

ＭｉＫｔ

ＭＪｋｔ

ＭＪＫｔ

(２)

　 　 其中 Ｍｉｋｔ代表第 ｔ 年 ｉ 国对 ｋ 商品的进口额ꎬ其他变量的含义均与进口方向相同ꎬ

不再赘述ꎮ

最后ꎬ综合出口比较优势与进口比较劣势指标ꎬ从而得到显示性竞争力指数:

ＲＣ ｉｋｔ ＝
ＢＸ ｉｋｔ － １
ＢＸ ｉｋｔ ＋ １

－
ＢＭｉｋｔ － １
ＢＭｉｋｔ ＋ １

(３)

　 　 易知 ＲＣ ｉｋｔ的取值范围为[－２ꎬ２]ꎬ当 ＲＣ ｉｋｔ>０ 时ꎬ第 ｔ 年 ｉ 国 ｋ 产业在世界市场上存

在竞争力优势ꎬ越接近 ２ 意味着竞争力优势的程度越强ꎬＲＣ ｉｋｔ <０ 则意味着竞争力劣
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势ꎬ越接近－２ 则意味着竞争力劣势的程度越强ꎮ

由于在国际贸易中尚无对新能源汽车产业的权威定义ꎬ本文根据«商品名称及编

码协调制度的国际公约(２０１７)»①在六位码口径上对汽车制动系统的描述进行区分ꎬ

限于文章篇幅ꎬ关于传统燃油汽车与新能源汽车的具体产品清单留存备索ꎮ 基于法国

世界经济信息及前景研究中心全球贸易信息数据库(ＣＥＰＩＩ－ＢＡＣＩ)ꎬ本文分别计算了

中欧新能源汽车与传统燃油汽车的显示性竞争力指标ꎮ

(２)中国“换道超车”与欧盟竞争力焦虑

中国在新能源汽车产业对欧盟实现“换道超车”是欧盟竞争力焦虑的现实根源

(见图 １)ꎮ 中欧传统燃油汽车竞争力差距基本稳定ꎮ 作为内燃机技术的发源地ꎬ欧盟

传统燃油汽车在国际市场上的竞争力优势明显ꎬ竞争力水平稳步提升ꎮ 相较之下ꎬ中

国燃油车市场起步较晚且技术积累相对薄弱ꎬ在全球市场上ꎬ中国传统燃油车产业始

终表现出相当程度的竞争力劣势ꎮ ２０１７ 年至 ２０２２ 年间ꎬ中欧传统燃油汽车竞争力差

距略有缩小ꎬ但是双方差距基本保持稳定ꎬ并未表现出明显的缩减趋势ꎮ

然而ꎬ中国新能源汽车产业已经实现了对欧盟的竞争力反超ꎮ 与成熟的燃油车市

场不同ꎬ新能源汽车正处于技术积累与市场发展的初始阶段ꎬ从核心技术积累的角度

看ꎬ中欧新能源汽车产业被拉回同一起跑线ꎮ ２０１７ 年至 ２０２２ 年间ꎬ中欧新能源汽车

产业竞争力格局表现出三个重要变化:一是欧盟新能源汽车产业始终具有竞争力优

势ꎬ但竞争力水平正在逐渐削弱ꎬ其显示性竞争力指数已经由 ０􀆰 ５７４ 下降到 ０.２６９ꎻ二

是中国新能源汽车国际市场竞争力不断增强ꎬ显示性竞争力指数由－０.９７７ 提高到

０􀆰 ４７７ꎬ截至 ２０２１ 年ꎬ中国新能源汽车已经在全球市场中表现出竞争力优势ꎻ三是中欧

新能源汽车竞争力差距不断缩小ꎬ由 ２０１７ 年的－１.５５１ 缩小到 ２０２０ 年的－０.１９４ꎬ并于

２０２１ 年和 ２０２２ 年开始出现竞争力逆转(０.３１８ 与 ０.２０８)ꎬ中国新能源汽车产业竞争力

连续两年超越欧盟ꎮ

在国际新能源汽车市场中的竞争失利ꎬ使得欧盟更真切地感受到由于中国“换道

超车”所带来的竞争压力ꎮ 近年来ꎬ中国对欧新能源汽车出口量快速增长ꎮ 根据乘用

车市场信息联席会报告ꎬ截至 ２０２３ 年上半年ꎬ中国对欧洲汽车出口总量已达中国汽车

出口数量的 ３９.１％ꎬ明显超过中国对亚洲和北美洲的出口占比(分别为 ３１.７％和 １１.

６％)ꎮ 聚焦欧洲国家ꎬ比利时和英国对中国新能源汽车的进口分别以 １３ 万辆和 ７.７６
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① «中华人民共和国海关总署公告 ２０１７ 年第 ３６ 号»ꎬ中华人民共和国海关总署ꎬ２０１７ 年 １０ 月 ２３ 日ꎬｈｔ￣
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万辆位列前两名ꎮ 西班牙、荷兰、法国和德国的中国新能源汽车进口数量也分别表现

出同比 ４４％至 １４３％的增长ꎬ分别达到 ５.３６ 万辆、２.２６ 万辆、１.９７ 万辆和 ２.６５ 万辆ꎮ①

图 １　 中国与欧盟传统燃油汽车与新能源汽车产业竞争力变动

资料来源:作者基于法国世界经济信息及前景研究中心(ＣＥＰＩＩ)ＢＡＣＩ 数据库所提供的全球进

出口贸易数据计算并整理ꎮ

(３)欧盟对中国新能源汽车产业竞争力的精准针对

现阶段ꎬ欧盟政策对于中国纯电动汽车与动力电池产业表现出极强的针对性ꎮ②

中欧新能源汽车产业争端的本质ꎬ是欧盟对中国新能源汽车产业竞争力核心来源纯电

动汽车竞争力的精准针对ꎮ 根据新能源汽车动力的具体类型ꎬ本文进一步将其拆分为

纯电动汽车与插电式混动汽车两类ꎬ③并分别计算了中欧相应产品的竞争力变动状况

(见图 ２)ꎮ 在新能源汽车细分产品层面上ꎬ中欧新能源汽车竞争力结构存在明显差

１４　 中欧新能源汽车产业争端:现状、原因和前景

①

②

③

«２０２３ 年 ６ 月中国汽车出口市场分析»ꎬ乘用车市场信息联席会ꎬ２０２３ 年 ６ 月 ８ 日ꎬｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ.１９９ｉｔ.
ｃｏｍ / ａｒｃｈｉｖｅｓ / １６３２７１３.ｈｔｍｌꎮ

“Ｎｏｔｉｃｅ ｏｆ Ｉｎｉｔｉａｔｉｏｎ ｏｆ ａｎ Ａｎｔｉ－ｓｕｂｓｉｄｙ Ｐｒｏｃｅｅｄｉｎｇ Ｃｏｎｃｅｒｎｉｎｇ Ｉｍｐｏｒｔｓ ｏｆ Ｎｅｗ Ｂａｔｔｅｒｙ Ｅｌｅｃｔｒｉｃ Ｖｅｈｉｃｌｅｓ Ｄｅ￣
ｓｉｇｎｅｄ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ｏｆ Ｐｅｒｓｏｎｓ Ｏｒｉｇｉｎａｔｉｎｇ ｉｎ ｔｈｅ Ｐｅｏｐｌｅ’ｓ Ｒｅｐｕｂｌｉｃ ｏｆ Ｃｈｉｎａꎬ” ＥＵＲ－Ｌｅｘꎬ ４ Ｏｃｔｏｂｅｒ ２０２３ꎬ ｈｔｔｐｓ: / /
ｅｕｒ－ｌｅｘ.ｅｕｒｏｐａ.ｅｕ / ｌｅｇａｌ－ｃｏｎｔｅｎｔ / ＥＮ / ＴＸＴ / ? ｕｒｉ ＝ＯＪ:Ｃ＿２０２３００１６０.

下文中简称为“混动汽车”ꎮ



异ꎬ纯电动汽车是中国新能源汽车产业竞争力的核心来源ꎮ 相较于中国ꎬ欧盟新能源

汽车的竞争力结构更加均衡ꎬ其纯电动汽车与插电式混动汽车在国际市场上均表现出

竞争力优势ꎬ而中国新能源汽车的竞争力则集中在纯电动汽车上ꎬ其混动汽车产品始

终表现出竞争力劣势ꎮ 中国纯电动汽车发展势头迅猛ꎬ国际竞争力快速提升ꎬ２０１７ 年

至 ２０２２ 年五年间ꎬ中国纯电动汽车出口额占全球纯电动汽车出口总额的比重从

１􀆰 ７５％提高到近 ２７.０８％ꎬ且自 ２０２０ 年起ꎬ中国对欧盟新能源汽车进出口实现贸易顺

差ꎬ金额分别为 ３.１８ 亿美元、３８.８０ 亿美元与 ３７.３５ 亿美元ꎮ

图 ２　 中国与欧盟新能源汽车细分产品竞争力变动状况

资料来源:作者基于法国世界经济信息及前景研究中心(ＣＥＰＩＩ)ＢＡＣＩ 数据库所提供的全球进

出口贸易数据计算并整理ꎮ

在新能源汽车之外ꎬ本文将研究范围拓展到产业链层面ꎬ进一步考察中欧汽车零

配件与动力电池产业的竞争力状况(见图 ３)ꎮ① 研究发现ꎬ动力电池产业是中国纯电

动汽车竞争力的关键支撑ꎮ 依托传统燃油汽车产业链整体的技术先发优势ꎬ欧盟汽车

零配件在全球市场中的竞争力优势明显ꎮ 受新能源汽车快速发展的影响ꎬ中欧汽车零
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① 本文在«商品名称及编码协调制度的国际公约(２０１７)»六位码口径上定义了汽车零配件与电动汽车电
池产品ꎬ具体清单可向作者索取ꎮ



配件产业国际竞争力差距近年来有缩小的趋势ꎬ但欧盟的相对优势仍客观存在ꎮ 由于

在全球贸易数据中无法将新能源汽车零配件与传统汽车零配件区别开来ꎬ目前尚无法

判断新能源汽车发展对中欧汽车零配件产业竞争力差距的确切影响ꎮ 然而ꎬ当考察作

为新能源汽车核心部件的动力电池产业的竞争力变化时ꎬ动力电池产业对于中国新能

源汽车产业竞争力水平的支撑作用便可见一斑ꎮ 中欧动力电池产业竞争力差距(见

图 ３ 右图)与传统燃油汽车竞争力差距(见图 １ 左图)形成鲜明对比ꎮ 一方面ꎬ相较于

欧盟ꎬ中国电动汽车电池在全球市场上的竞争力优势明显ꎬ并且市场竞争力水平不断

提升ꎻ另一方面ꎬ虽然 ２０１７ 年至 ２０２２ 年间ꎬ欧盟电动汽车电池的竞争力劣势状况有所

缓解ꎬ但中欧之间的竞争力差距基本保持稳定ꎮ 相较于欧盟ꎬ中国电动汽车电池产业

已经建立起竞争优势ꎮ

图 ３　 中国与欧盟汽车零配件与电动车电池竞争力变动状况

资料来源:作者基于法国世界经济信息及前景研究中心(ＣＥＰＩＩ)ＢＡＣＩ 数据库所提供的全球进

出口贸易数据计算并整理ꎮ

目前ꎬ中国动力电池厂商主导的对欧绿地投资已经成为拓展新能源汽车海外产业

链的重要方式(见表 １)ꎮ ２０２２ 年ꎬ中国对欧绿地投资总额占比接近 ５７％ꎬ近 ２０ 年来

首次超过并购投资总额ꎮ 例如ꎬ宁德时代以及长城汽车旗下的动力电池公司蜂巢能源

３４　 中欧新能源汽车产业争端:现状、原因和前景



已经确定将在德国设立生产基地ꎻ宁德时代的德国图林根工厂早在 ２０２２ 年年底已投

资 １８ 亿欧元建设动力电池基地ꎬ并计划于未来三年内进一步扩大产能ꎬ预计 ２０２６ 年

的年产能将达到 ６０ 吉瓦时ꎮ ２０２２ 年 ６ 月ꎬ国轩高科启动了德国生产基地ꎬ在收购博

世集团哥廷根工厂的基础上ꎬ将传统汽车零部件生产转型为动力电池制造ꎬ转型完成

后ꎬ该项目动力电池年产能将达到 １８ 吉瓦时ꎮ① 尽管欧盟主要车企同样纷纷提高对

中国企业的持股水平ꎬ并加大对于中国市场的绿地投资力度ꎬ但总体上ꎬ中国动力电池

产业对欧绿地投资更多地表现为中国拓展欧盟市场份额的扩张之势ꎬ而欧盟对华投资

则表现出应对激烈竞争与市场风险的防御之态ꎮ②

表 １　 ２０１７—２０２２ 年间中国对欧主要绿地投资项目

类型 发布日期 投资方 投资项目 被投国家 所属产业
投资金额

(亿欧元)

绿地投资 ２０１７ 年 ５ 月 浙江吉利 电池工厂 英国 汽车 ２６

绿地投资 ２０１８ 年 ６ 月 宁德时代 电池工厂 德国 汽车 ２０

绿地投资 ２０２０ 年 １１ 月 蜂巢能源 电池工厂 德国 汽车 ２０

绿地投资 ２０２１ 年 ５ 月 远景动力 电池工厂 英国 汽车 ４.５

绿地投资 ２０２１ 年 ６ 月 远景动力 电池工厂 法国 汽车 ２０

绿地投资 ２０２２ 年 ８ 月 宁德时代 电池工厂 匈牙利 汽车 ７６

　 　 资料来源:作者基于“Ｃｈｉｎｅｓｅ ＦＤＩ ｉｎ Ｅｕｒｏｐｅ: ２０２２ Ｕｐｄａｔｅ”整理ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｒｈｇ. ｃｏｍ / ｒｅｓｅａｒｃｈ / ｃｈｉ￣

ｎｅｓｅ－ｆｄｉ－ｉｎ－ｅｕｒｏｐｅ－２０２２－ｕｐｄａｔｅ / ꎮ

基于上述事实ꎬ不难理解欧盟针对中国传统燃油汽车与新能源汽车产业发展问题

的迥异态度ꎬ以及欧盟不断挑起中欧新能源汽车产业争端的根本原因:欧盟难以接受

其新能源汽车产业在国际竞争中已然失利的现状ꎬ期望通过精准打击中国纯电动汽车

与动力电池产业来削弱中国通过“换道超车”所建立起的相对竞争优势ꎬ进而庇护欧

盟本土新能源汽车产业的发展ꎮ
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①

②
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ｒｈｇ.ｃｏｍ / ｒｅｓｅａｒｃｈ / ｔｈｅ－ｃｈｏｓｅｎ－ｆｅｗ / .



三　 中国新能源汽车产业竞争优势的来源

目前ꎬ中欧新能源汽车产业争端的关键问题在于:中国新能源汽车产业的国际竞

争力从何而来? 客观而言ꎬ中国新能源汽车相对于欧盟新能源汽车存在价格优势ꎮ 根

据 ＪＡＴＯ Ｄｙｎａｍｉｃｓ 的调查ꎬ２０２２ 年上半年中国电动汽车的平均价格约 ３２０００ 欧元ꎬ而

欧洲市场的电动车均价约为 ５６０００ 欧元ꎮ① 这种优势往往成为欧洲指责中国电动汽

车补贴、产能过剩的逻辑起点ꎮ 然而ꎬ欧盟所谓的“市场扭曲”与“产能过剩”指控更多

的是其为通过贸易制裁打压中国新能源汽车产业所做的“合理性辩护”ꎬ而非基于经

济事实的客观分析ꎮ

２０２４ 年 ４ 月 １０ 日ꎬ欧盟委员会在«中国经济扭曲报告»中明确将中国新能源汽车

与动力电池产业定义为特定部门扭曲(Ｄｉｓｔｏｒｔｉｏｎｓ ｉｎ Ｓｅｌｅｃｔｅｄ Ｓｅｃｔｏｒｓ)ꎬ并将中国上述

产业在国际市场上的价格优势归因于各级补贴以及政府鼓励下的产能过剩ꎮ 然而ꎬ纵

览其文ꎬ其论述却多止步于罗列中国新能源汽车产业政策以及各级政府与当地企业之

间的联系ꎬ缺乏在“补贴”以及“产能过剩”与“竞争力”形成之间的因果分析ꎬ表现出

以“政治判断”代替“事实判断”的明显倾向ꎬ试图用一种超越经贸关系的视角来看待

中欧汽车新能源汽车产业竞争ꎮ② 根本上ꎬ“市场扭曲”与“产能过剩”无法回答如下

问题:为何 “(电池产业)产能似乎不单是为了供给本国ꎬ同时也是为了满足国际市场

需求”③能够论证中国电池产业属于“产能过剩”ꎬ而欧盟汽车产业在 ２０２２ 年对全球市

场出口 １６６５.２ 亿美元却不存在“产能过剩”ꎮ

在全球绿色转型的大趋势下ꎬ长期以来由于缺少内燃机专利所导致的中国汽车产

业竞争劣势转变为加速本土新能源汽车产业发展的“后发优势”ꎮ 而作为全球汽车贸

易中的既得利益者ꎬ欧盟传统燃油汽车产业的国际竞争优势却反而成为其阻碍本土汽

车产业新能源转型进程中的“先发劣势”ꎮ 基于产业国际竞争力分析的钻石理论ꎬ④同

５４　 中欧新能源汽车产业争端:现状、原因和前景

①

②

③

④

“Ｃｈｉｎａ’ｓ ＥＶ Ｍａｋｅｒｓ Ｆａｃｅ Ｃｏｓｔ ａｎｄ Ｃｏｎｓｕｍｅｒ Ｃｈａｌｌｅｎｇｅｓ ｔｏ Ｃｏｎｑｕｅｒ Ｅｕｒｏｐｅꎬ” Ｒｅｕｔｅｒｓꎬ ２１ Ａｕｇｕｓｔ ２０２３ꎬ ｈｔ￣
ｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｒｅｕｔｅｒｓ.ｃｏｍ / ｂｕｓｉｎｅｓｓ / ａｕｔｏｓ－ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ / ｃｈｉｎａｓ－ｅｖ－ｍａｋｅｒｓ－ｆａｃｅ－ｃｏｓｔ－ｃｏｎｓｕｍｅｒ－ｃｈａｌｌｅｎｇｅｓ－ｃｏｎｑｕｅｒ－ｅｕ￣
ｒｏｐｅ－２０２３－０８－１８ / .

«又见“市场扭曲”报告:警惕欧盟用政治判断代替事实倾向»ꎬ澎湃新闻ꎬ２０２４ 年 ４ 月 １６ 日ꎬｈｔｔｐｓ: / /
ｗｗｗ.ｔｈｅｐａｐｅｒ.ｃｎ / ｎｅｗｓＤｅｔａｉｌ＿ｆｏｒｗａｒｄ＿２７０３７９８７ꎮ

参见«关于中国市场扭曲的报告»第 ６７１ 页关于中国电池产业产能过剩的相关论述ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｐｏｌｉｃｙ.ｔｒａｄｅ.
ｅｃ.ｅｕｒｏｐａ.ｅｕ / ｎｅｗｓ / ｃｏｍｍｉｓｓｉｏｎ－ｕｐｄａｔｅｓ－ｒｅｐｏｒｔ－ｓｔａｔｅ－ｉｎｄｕｃｅｄ－ｄｉｓｔｏｒｔｉｏｎｓ－ｃｈｉｎａｓ－ｅｃｏｎｏｍｙ－２０２４－０４－１０＿ｅｎꎮ

Ｄｏｎｇ－Ｓｕｎｇ Ｃｈｏꎬ Ｈｗｙ－Ｃｈａｎｇ Ｍｏｏｎ ａｎｄ Ｍｉｎ－Ｙｏｕｎｇ Ｋｉｍꎬ “Ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｚｉｎｇ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｖｅｎｅｓｓ ｉｎ Ｉｎ￣
ｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ Ｒｅｓｅａｒｃｈ: Ａ ＭＡＳＩ Ａｐｐｒｏａｃｈ ｔｏ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｖｅｎｅｓｓꎬ” Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｉｎ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ ａｎｄ
Ｆｉｎａｎｃｅꎬ Ｖｏｌ.２２ꎬ Ｎｏ.２ꎬ ２００８ꎬ ｐｐ.１７５－１９２.



时结合中欧新能源汽车产业发展的现实状况ꎬ本文认为ꎬ中欧在产业链建设、基础设施

建设以及品牌建设能力三个方面的表现差异是导致中欧新能源汽车产业竞争力变动

的关键原因ꎮ

(一)中欧新能源汽车产业链建设差距

(１)中国新能源汽车产业链核心技术迅速发展

中国新能源汽车企业大力投资技术创新ꎬ着力构建稳定自主的产业链ꎬ经过多年

的研发投入和技术积累ꎬ已经掌握了基于正向开发的底层控制技术ꎬ在新能源汽车产

业链中的关键环节建立起竞争优势ꎮ 以“三电”产品为例ꎬ中国动力电池单体能量密

度相比 ２０１２ 年提高了 １.３ 倍ꎬ价格下降了 ８０％ꎮ 在 ２０２３ 年全球动力电池的排行榜

中ꎬ中国企业在前十名中占有六席ꎮ① 目前ꎬ国内新能源驱动电机的生产企业有 ３０ 多

家ꎬ电机核心技术自主可控ꎬ以 ２０２１ 年国内驱动电机市场格局来看ꎬ排名前五的装机

企业中ꎬ除特斯拉之外均为中国本土企业ꎮ 电控系统国产化虽不是很理想ꎬ２０２１ 年仍

有大约 ９０％的产品需要依赖进口ꎬ但目前中国车企已经开始自主投入研发ꎮ 以蔚来

汽车为例ꎬ蔚来公司坚持“全栈自研”ꎬ对底层技术、长期技术加大投入ꎬ在三元铁锂电

池、碳化硅电机、底盘悬架控制系统(搭载 ＩＣＣ)、超算平台、激光雷达、自动驾驶、数字

体验等重要产业链关键环节不断取得突破ꎮ

(２)欧洲新能源汽车产业链关键技术发展相对滞后

相对而言ꎬ欧洲汽车产业在新能源汽车产业链关键技术上的发展则整体滞后ꎬ最

主要的差距体现在电池行业ꎮ 根据电池原材料咨询公司基准矿业情报机构(Ｂｅｎｃｈ￣

ｍａｒｋ Ｍｉｎｅｒａｌ Ｉｎｔｅｌｌｉｇｅｎｃｅ)估计ꎬ到 ２０３１ 年ꎬ欧洲的电池产能将达到 １２００ＧＷｈꎬ其中将

有 ４４％来自亚洲公司在欧洲设立的工厂ꎬ而本土公司的产能仅占 ４３％ꎮ② 在此背景

下ꎬ欧盟自身也开始谋求动力电池产业的规划布局ꎬ但 ＢＭＩ 首席数据官卡斯帕􀅰罗尔

斯(Ｃａｓｐａｒ Ｒａｗｌｅｓ)指出ꎬ欧洲企业正在规划的一些工厂“永远不会从图纸上走下来

(变为现实)”ꎬ③原因在于本土初创企业缺乏资金支持ꎬ难以挑战亚洲企业的市场主导

地位ꎬ而亚洲电池企业如中国宁德时代、韩国 ＬＧ 新能源、日本远景动力等拥有建设电
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①

②

③

根据能源市场研究机构 ＳＮＥ 发布的 ２０２３ 年第一季度全球动力电池排行榜ꎬ排在前十的企业分别为:中
国宁德时代、中国比亚迪、韩国 ＬＧ 新能源、日本松下、韩国 ＳＫ ｏｎ、韩国三星 ＳＤＩ、中国中创新航、中国国轩高科、中
国亿纬锂能、中国欣旺达ꎮ 具体参见 ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｓｎｅｒｅｓｅａｒｃｈ.ｃｏｍ / ｅｎ / ｂｕｓｉｎｅｓｓ / ｒｅｐｏｒｔ＿ｖｉｅｗ / １５６ / ｐａｇｅ / １０? ｓ＿ｃａｔ ＝ ｜
１ ｜ ＆ｓ＿ｋｅｙｗｏｒｄ＝ ２０２３＃ａｃ＿ｉｄꎮ

“Ｆｏｃｕｓ: Ｅｕｒｏｐｅ Ｌｅａｎｓ ｏｎ Ａｓｉａ ｆｏｒ ‘Ｈｏｍｅｇｒｏｗｎ’ ＥＶ Ｂａｔｔｅｒｉｅｓꎬ” Ｒｅｕｔｅｒｓꎬ ３ Ｎｏｖｅｍｂｅｒ ２０２２ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.
ｒｅｕｔｅｒｓ.ｃｏｍ / ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ / ｅｕｒｏｐｅ－ｌｅａｎｓ－ａｓｉａ－ｈｏｍｅｇｒｏｗｎ－ｅｖ－ｂａｔｔｅｒｉｅｓ－２０２２－１１－０３ / .

“Ｆｏｃｕｓ: Ｅｕｒｏｐｅ Ｌｅａｎｓ ｏｎ Ａｓｉａ ｆｏｒ ‘Ｈｏｍｅｇｒｏｗｎ’ ＥＶ Ｂａｔｔｅｒｉｅｓ” .



池超级工厂的丰富经验ꎬ并且已经与全球汽车制造商签订了电池供应协议ꎬ同时汽车

制造商也形成了对既有供应链的依赖ꎮ 因此ꎬ欧洲初创企业想要在动力电池产业实现

技术突破、扩大市场占有难度颇高ꎮ

(二)中欧新能源基础设施建设差距

(１)中国新能源基础设施相互协调、迅速发展

作为新能源汽车市场扩张不可或缺的配套设施ꎬ中国充电基础设施建设的推进为

新能源汽车产业的快速发展提供了有力的支撑ꎮ 根据中国充电联盟数据显示ꎬ２０２３

年 １ 月至 ８ 月ꎬ中国充电基础设施增量为 １９９.８ 万台ꎬ新能源汽车销量 ５３７.４ 万辆ꎬ车

桩增量比为 ２.７ ∶ １ꎮ 其中公共充电桩增量为 ４７.４ 万台ꎬ随车配建私人充电桩增量为

１５２.４ 万台ꎬ同比上升 ２４.８％ꎮ 截至 ２０２３ 年 ８ 月ꎬ全国充电基础设施累计数量为 ７２０.８

万台ꎬ同比增加 ６７.０％ꎮ 中国新能源汽车配套基础设施建设普遍考虑了续航能力、充

电效率等问题ꎮ 比亚迪、吉利、小鹏、长城等车企在 ２０２１ 年后纷纷布局 ８００Ｖ 新能源汽

车ꎬ对快充峰值的需求普遍大于 ３００ｋＷꎬ主机厂积极自建充电网络配套设施ꎬ加速高

压充电桩建设ꎮ 光储能行业的加速发展也为充电桩提供了新的可能性ꎮ 以华为、阳光

电源为代表的国产光伏厂商加快推进分布式光伏建设ꎬ在维持电网稳定、有效缓解大

规模充电桩用电对局域电网的冲击方面提供了重要保障ꎮ 同时ꎬ在地方层面ꎬ中国新

能源基础设施建设协同发展ꎬ充电桩布局分布较为均匀ꎮ 根据«２０２３ 年中国主要城市

充电基础设施监测报告»ꎬ中国中心城区的公用桩密度平均为 ２６.５ 台 /平方公里ꎬ平均

覆盖率高达 ７７.０％ꎬ其中天津、上海、西安等 １７ 座城市的公用桩覆盖率已经超过 ８０％ꎬ

覆盖率最小的泉州市的公用桩覆盖率也达到近 ４２.８％ꎮ①

(２)欧洲新能源基础设施发展相对滞后且不协调

欧洲充电基础设施的推进速度整体落后于新能源汽车发展需求ꎬ车桩比居高不

下ꎬ且以 ２２ｋＷ 以下的交流慢充桩为主ꎮ 根据国际能源署(ＩＥＡ)和欧洲汽车工业协会

(ＡＣＥＡ)统计ꎬ截至 ２０２１ 年ꎬ欧洲新能源车保有量为 ５５０ 万辆ꎬ新能源汽车渗透率达

到 １９.２０％ꎬ而公共充电桩保有量仅为 ３５.６ 万座ꎬ且近 ８６％充电桩为慢速充电桩ꎬ公共

车桩比高达 １５ ∶ １ꎬ尚不及中国水平的五分之一ꎮ 截至 ２０２３ 年 ３ 月ꎬ德国、奥地利、瑞

士等五个德语国家地区仅有 ７０００ 个高功率充电点ꎮ 此外ꎬ充电基础设施在成员国内

部发展不协调ꎬ公共充电基础设施建设普遍存在较大缺口ꎮ 根据 Ｐ３ 咨询公司对欧洲

７４　 中欧新能源汽车产业争端:现状、原因和前景

① «中规院:２０２３ 年中国主要城市充电基础设施监测报告»ꎬ新浪科技ꎬ２０２３ 年 ９ 月 ５ 日ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｆｉｎａｎｃｅ.ｓｉ￣
ｎａ.ｃｏｍ.ｃｎ / ｔｅｃｈ / ｒｏｌｌ / ２０２３－０９－０５ / ｄｏｃ－ｉｍｚｋｑｕｉｔ８８０３９６６.ｓｈｔｍｌꎮ



１７ 个国家充电网络的覆盖与分布状况的研究报告ꎬ①截至 ２０２３ 年 ３ 月ꎬ欧洲 １７ 国总

计建设 ５２.３ 万个公共充电点ꎬ其中前三名国家(荷兰、德国和法国)的公共充电点数量

分别为 １５.７ 万个、９.０ 万个和 ７.７ 万个ꎬ占欧洲 １７ 国公共充电点总量的 ６１.９５％ꎬ而最

少的三个国家(斯洛文尼亚、斯洛伐克和列支敦士登)公共充电点数量仅占到 １７ 国总

量的 ０.４％ꎬ成员国间新能源基础设施建设差距明显ꎮ

(三)中欧新能源汽车品牌建设差距

(１)中国新生新能源汽车品牌崭露头角

中国新能源汽车品牌在前端设计研发上推陈出新ꎬ加速了全球新能源汽车产品迭

代ꎬ中国新生品牌全球销售网络迅速发展ꎮ ２０２１ 年ꎬ蔚来智能电动旗舰 ＳＵＶ 全新 ＥＳ８

获得欧盟整车型式认证(ＥＷＶＴＡ)ꎬ在挪威上市并开启用户交付ꎮ 次年十月ꎬ蔚来在欧

洲发布会上宣布将在德国、荷兰、丹麦、瑞典四国市场推出 ＥＴ７ 等三款全新车型ꎮ

２０２１ 年ꎬ长城汽车的智能品牌魏牌、纯电品牌欧拉首次登上德国慕尼黑车展ꎬ并于

２０２２ 年 １０ 月携魏牌摩卡 ＰＨＥＶ、拿铁 ＰＨＥＶ、欧拉好猫、闪电猫等多款新能源汽车产

品出现在巴黎车展上ꎮ 此外ꎬ比亚迪元 ＰＬＵＳ、汉、唐三款车型亮相 ２０２２ 年巴黎车展ꎬ

引发挪威、丹麦、瑞典、荷兰、比利时、德国等国家市场的强烈关注ꎮ 截至目前ꎬ上汽名

爵已经成功进入欧洲 １６ 个国家ꎬ品牌销售网点超过 ４００ 家ꎮ ２０２２ 年ꎬ小鹏汽车首家

零售体验店在瑞典斯德哥尔摩开业ꎬ本地经销商比利亚(Ｂｉｌｉａ)将利用其 ５８ 个授权店

和 ６６ 个服务中心组成的网络ꎬ帮助小鹏汽车建立零售和服务网点ꎮ② 同时ꎬ中国新能

源汽车品牌增加了针对特定消费市场的研发设计和售后服务网络建设ꎬ在研发和销售

方面逐渐向微笑曲线两端攀升ꎬ由低端品牌向中高端品牌发展ꎮ 近年来ꎬ蔚来在挪威

奥斯陆开设了欧洲首家直营店和换电站ꎬ在柏林建立了创新中心ꎬ用于智能座舱、自动

驾驶以及能源技术研发ꎮ 比亚迪则宣布与壳牌合作ꎬ共同提供更优质的充电体验ꎬ向

车主开放欧洲境内约 ３０ 万个壳牌充电桩使用权ꎮ 领克汽车在欧洲开设了 １１ 家体验

店ꎬ目前已有超过 １８ 万的欧洲“订阅制”会员ꎬ通过新型的拥车方式体验领克ꎮ

(２)欧洲老牌汽车新能源转型相对滞后

相较于中国新生代新能源汽车品牌蓬勃发展的景象ꎬ欧洲老牌传统汽车的新能源
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①

②

１７ 个国家包括:德语区(含德国、奥地利、瑞士)、比荷卢(含比利时、荷兰、卢森堡)、南欧区(含法国、意
大利、列支敦士登)、北欧区(含挪威ꎬ瑞典ꎬ芬兰ꎬ丹麦)以及东欧区(含部分东欧国家ꎬ即波兰、捷克、斯洛伐克、斯
洛文尼亚)ꎮ “Ｐ３ ｅＭｏｂｉｌｉｔｙ Ｅｘｃｅｌｌｅｎｃｅ ２０２３ꎬ” Ｐ３ Ｇｒｏｕｐꎬ ３０ Ｊｕｎｅ ２０２３ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｅｍｏｂｉｌｉｔｙｅｘｃｅｌｌｅｎｃｅ.ｃｏｍ / ｅｎ / ｒｅｐｏｒｔ－
ｊｕｎｅ－２０２３.

«小鹏汽车开启中国品牌出海 ２.０ 模式:携手欧洲头部经销商集团 Ｅｍｉｌ Ｆｒｅｙ ＮＶ、Ｂｉｌｉａ 落地“直营＋授权”
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转型进程则相对滞后ꎬ其新能源车型在中国新能源汽车市场缺少冲击力和新鲜感ꎮ 欧

盟新能源汽车产品多由老牌车企研发生产ꎬ未能培育出一批创新型新能源汽车主力品

牌ꎮ 由于新能源汽车与传统燃油汽车的核心技术存在差异ꎬ而老牌传统燃油汽车制造

商存在技术路径依赖ꎬ导致燃油车研发、生产、销售环节在一定程度上抢占了新能源汽

车产业的发展资源ꎬ未能形成真正的规模效应ꎮ 而中国新生品牌的崛起加速了国内新

能源汽车的饱和ꎬ挤压欧洲品牌的中国市场ꎬ使得欧洲老牌车企在中国新能源汽车市

场中表现平平ꎮ 根据汽车之家发布的«２０２２ 年度新能源汽车消费榜»ꎬ无论是新能源

汽车关注度排行、智能化排行还是口碑排行ꎬ中国新能源汽车品牌均以绝对的优势占

据了中国市场ꎬ除了特斯拉、凯迪拉克、奔驰三个外国品牌极少的车型外ꎬ位列榜首的

均是国产车型(见表 ２)ꎮ ２０２２ 年ꎬ比亚迪全年销量约为 １８０ 万辆ꎬ而一汽大众和上汽

大众的新能源车型总销量仅为 １９.２ 万辆ꎮ①

表 ２　 ２０２２ 年新能源汽车消费榜

排名 新能源轿车关注度排行 新能源汽车智能驾驶排行 新能源汽车口碑排行

１ 比亚迪汉 魏牌摩卡 ＤＨＴ－ＰＨＥＶ 比亚迪驱逐舰 ０５

２ 上汽通用五菱宏光 ＭＩＮＩＥＶ 智己 Ｌ７ 小鹏 Ｐ５

３ 特斯拉 Ｍｏｄｅｌ ３ 欧拉芭蕾猫 比亚迪海豚

４ 比亚迪秦 ＰＬＵＳ 蔚来 ＥＴ５ 比亚迪汉

５ 小鹏 Ｐ７ 理想 Ｌ９ 小鹏 Ｐ７

６ 比亚迪海豚 凯迪拉克 ＬＹＲＩＱ 锐歌 －

７ 欧拉好猫 蔚来 ＥＴ７ －

８ 极氪 ＺＥＥＫＲ ００１ 蔚来 ＥＳ７ －

９ 小鹏 Ｐ５ 奔驰 ＥＱＳ－ＡＭＧ －

１０ 奇瑞新能源小蚂蚁 领克 ０９ 新能源 －

　 　 资料来源:«２０２２ 年度新能源汽车消费榜»ꎬ汽车之家ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ. ａｕｔｏｈｏｍｅ. ｃｏｍ. ｃｎ / ｎｅｗｓ /

２０２２０８ / １２６０５１４.ｈｔｍｌꎮ
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产业链核心技术的快速积累、配套基础设施布局的相对完善以及本土汽车厂商的

不断创新是中国新能源汽车产业实现“换道超车”的关键原因ꎮ 成熟的工业制造能力

与低成本、高效率的生产体系共同保证了中国新能源汽车的高效生产ꎬ进而使得中国

新能源汽车产业在全球市场上表现出价格优势ꎮ 综上所述ꎬ中欧新能源汽车产业竞争

力格局的变化ꎬ一方面来源于中国多方市场主体过往二十年间做出的长久努力ꎬ另一

方面则来源于欧盟囿于传统燃油汽车既得利益而丧失发展先机ꎮ

四　 中欧新能源汽车产业争端前景

在研判中欧新能源汽车争端走向时ꎬ部分观点认为可以参考十年前中欧光伏产业

争端的解决方案ꎬ即双方通过达成“价格承诺协议”的形式终止ꎮ① 然而ꎬ本文认为ꎬ在

欧盟不断寻求对华“去风险”的中欧经贸关系背景下ꎬ中欧双方恐怕难以在新能源汽

车产业发展问题上轻易达成妥协ꎮ 一方面ꎬ２０１９ 年以来ꎬ欧盟地缘政治意识逐渐上

升ꎬ②认识到自身地缘政治影响力和某些领域经济竞争力的相对衰落后ꎬ在对外经贸

政策上ꎬ欧盟长期以来秉持的自由主义理念让位于竞争意识ꎬ正以一种更具竞争性、防

御性的视角来审视对外特别是对华的产业竞争问题ꎮ 另一方面ꎬ欧盟委员会主席冯德

莱恩将此前欧盟在光伏产业争端中的让步视为失败ꎬ认为其严重损害了欧盟光伏产业

的健康发展ꎬ并且明确表示ꎬ在新能源汽车产业争端中不会重蹈覆辙ꎮ③

(一)现阶段中欧新能源汽车产业争端难以避免

基于对欧盟近年新能源汽车相关政策脉络的梳理ꎬ本文认为ꎬ针对中国电动汽车

的反补贴调查仅是欧盟应对中欧新能源汽车产业争端的一个侧面ꎬ欧盟已经在保护本

土新能源汽车产业竞争力、应对中国新能源汽车产业冲击方面形成一套政策“组合

拳”ꎮ 不论是对于中国还是欧盟而言ꎬ提高本国新能源汽车产业竞争力都是在绿色转

型背景下争取未来发展优势的必然选择ꎬ且欧盟汽车产业链遍布欧洲ꎬ关系到多国的

经济和就业问题ꎬ其利益与价值是光伏产业不能相比的ꎮ 中欧新能源汽车产业作为国

际市场上的直接竞争者ꎬ双方进行利益交换的空间有限ꎬ尤其在欧盟已经明显表露贸
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易保护主义倾向的前提下ꎬ现阶段中欧新能源汽车产业的争端甚至是冲突很可能难以

避免ꎮ

(１)新能源转型大趋势下中欧汽车产业发展的现实需求

目前ꎬ全球汽车产业正处于增长动能转换的关键时期ꎮ 在国际市场上ꎬ新能源汽

车已经取代传统燃油汽车成为贸易增长的源泉ꎮ 虽然在总量层面上ꎬ传统燃油汽车仍

是全球汽车贸易的主体部分ꎬ２０２２ 年全球传统燃油汽车贸易额为 ６５９９.５ 亿美元ꎬ新能

源汽车贸易额为 １４０７.８ 亿美元ꎬ但是ꎬ在增量层面上ꎬ新能源汽车已经成为全球汽车

贸易增长的重要动力ꎮ 同年ꎬ全球传统燃油汽车贸易额同比增长 ４.０６％ꎬ而新能源汽

车同比增长率达到 ２８.１％ꎬ其中纯电动车与插电式混动汽车销售额增长率分别为

４６􀆰 ７％与 ２.７％ꎮ 作为全球汽车市场的重要参与者ꎬ中欧汽车产能也表现出快速的新

能源转型趋势ꎮ ２０１８ 年至 ２０２２ 年间ꎬ中国新能源汽车产量占比由 ４.７％提高到 ２０.

２％ꎬ欧盟新能源汽车产量占比则由 ５.１％提高到 ３７.９％ꎬ新能源汽车在中欧汽车产能

结构中的重要性均达到前所未有的高度ꎮ

新能源汽车产业的未来发展直接触及中欧双方的核心利益ꎮ 作为欧盟支柱产业ꎬ

汽车产业的年营业额在欧盟全年国内生产总值超过 ７％ꎬ包括钢铁、化工、纺织品以及

信息通信技术等部门在内的上下游汽车产业链总计为欧盟创造了近 １３８０ 万个就业岗

位ꎬ约占欧盟就业总人数的 ６.１％ꎬ汽车产业的健康发展对于欧盟的经济繁荣与民生稳

定至关重要ꎮ① 对于欧盟而言ꎬ在传统燃油汽车技术积累逐渐被淘汰的现实条件下ꎬ

能否建立起新能源汽车产业优势对于欧盟汽车产业的未来发展意义重大ꎮ

对于中国而言ꎬ发展新能源汽车是中国从汽车大国迈向汽车强国的必由之路ꎬ是

中国应对气候变化、推动绿色发展的战略举措ꎮ② ２０２３ 年ꎬ由新能源汽车、锂电池和太

阳能电池组成的中国制造“新三样” 出口已经突破万亿元人民币ꎬ同比增长 ２９.９％ꎬ高

于出口整体增速 ２９.３％ꎬ③已经成为中国提高经济发展质量的重要抓手ꎮ 其中ꎬ新能

源汽车产业所代表的新质生产力发展更是助力中国经济实现“爬坡过坎”的关键动

能ꎮ 根据«新能源汽车产业发展规划(２０２１—２０３５)»中所表达的发展愿景ꎬ２０２５ 年中

国新能源汽车市场竞争力应当明显增强ꎬ且在动力电池、驱动电机车用操作系统等关
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相较之下ꎬ根据«欧盟光伏行业 ２０２３ 年就业报告»ꎬ２０２２ 年欧盟光伏产业约有 ６４.８ 万名工人ꎮ 汽车产业
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键技术上取得技术突破ꎬ到 ２０３５ 年ꎬ中国新能源汽车核心技术应达到国际先进水平ꎬ

质量品牌具有较强的国际竞争力ꎮ 因此ꎬ在保障各自本土新能源汽车产业健康快速发

展这一议题上ꎬ中欧之间存在不可避免的利益冲突ꎬ双方恐怕难以轻易达成利益平衡ꎮ

(２)欧盟新能源汽车产业保护性政策基本成型

在新能源转型目标不断“硬化”的过程中ꎬ近年来欧盟围绕新能源汽车产业不断

加筑壁垒ꎮ ２０１９ 年 １２ 月ꎬ欧委会公布了旨在应对气候变化、推动可持续发展的“欧洲

绿色协议”ꎬ欧盟成员国承诺在 ２０５０ 年使欧洲成为全球第一个实现碳中和的大陆ꎮ 在

“欧洲绿色协议”框架下ꎬ欧盟新能源汽车政策进入新的发展阶段ꎬ其发展规划直接服

务于欧盟减排目标ꎮ 根据“欧洲绿色协议”的要求ꎬ到 ２０２５ 年欧盟低排放乘用车数量

应达到 １３００ 万ꎬ同时自 ２０２６ 年起道路运输将被纳入碳排放交易体系ꎬ以此促进汽车

产业的低碳转型ꎮ ２０２１ 年通过的«欧洲气候法»则直接将欧盟 ２０５０ 年的碳中和目标

强化为法律义务ꎮ 同年ꎬ欧盟在“减碳 ５５”(Ｆｉｔ ｆｏｒ ５５)一揽子计划中引入 ２０３０ 年及以

后在欧盟范围内逐步实施的汽车和货车减排目标ꎬ到 ２０２５ 年ꎬ轿车和货车的二氧化碳

排放量需要比 ２０２１ 年减少 １５％ꎬ到 ２０３０ 年ꎬ轿车和货车的二氧化碳排放量分别减少

５５％和 ５０％ꎬ到 ２０３５ 年则应减少 １００％ꎮ ２０２３ 年ꎬ欧洲议会投票通过了«２０３５ 年欧洲

新售燃油轿车和小货车零排放协议»ꎬ根据该协议ꎬ自 ２０３５ 年开始ꎬ欧盟 ２７ 国范围内

将停售新的燃油轿车和小货车ꎬ按照普通家用轻型车 １５ 年的使用期限ꎬ该禁令将确保

欧盟 ２０５０ 年实现温室气体零排放ꎮ

随着目标时间节点临近ꎬ欧盟面临严格的低碳减排目标和新能源汽车产业竞争力

缺失的双重压力ꎮ 激烈的外部竞争将很可能加大欧盟各国使用政策工具的力度ꎬ①欧

盟正在向以补贴性和保护性壁垒为主要手段的新能源汽车政策方向转型ꎬ期望通过地

缘经济政策促使内部新能源汽车产业链上的利益相关者联合行动ꎬ从而强化“战略产

业链”建设ꎮ②

一方面ꎬ欧盟国家通过排他性补贴政策削弱中国新能源汽车市场竞争力ꎮ 根据

«关于 ２０２２ 年新能源汽车推广应用财政补贴政策的通知»ꎬ综合考虑中国新能源汽车

产业发展规划、市场销售趋势以及企业平稳过渡等因素ꎬ在经过为期多年的退坡阶段

之后ꎬ购置补贴政策自 ２０２２ 年 １２ 月 ３１ 日起退出中国新能源汽车市场ꎬ插电式混动汽
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车补贴国补 ４８００ 元 /辆与纯电动汽车国补 １２６００ 元 /辆成为历史ꎬ中国新能源汽车市

场发展已经由政策驱动转向市场驱动ꎮ 反观欧盟ꎬ其成员国仍普遍通过税收优惠和购

置补贴政策促进新能源汽车产业发展ꎮ 截至 ２０２３ 年ꎬ欧盟 ２７ 个成员国已有 ２０ 个国

家为新能源汽车提供了财政支持ꎬ仅有比利时、保加利亚、丹麦、芬兰、拉脱维亚、斯洛

伐克和瑞典七国尚未针对新能源汽车直接提供购买激励ꎬ但是这些国家也普遍存在税

收减免政策ꎮ①

面对中国新能源汽车在欧洲市场中的竞争压力ꎬ以法国为首的欧盟国家开始在补

贴资格上做文章ꎬ开始以“碳排放”为由实行具有排他性的新能源汽车补贴政策ꎬ意图

将中国新能源汽车排除在欧盟补贴体系之外ꎬ从而削弱中国新能源汽车价格优势ꎬ挤

占中国新能源汽车市场份额ꎮ ２０２３ 年 ５ 月ꎬ法国总统马克龙公开表示:“我们将支持

欧洲制造的电池和电动汽车ꎬ因为它们有着不错的碳足迹表现ꎬ我们不会用法国纳税

人的钱来提振非欧洲产业”ꎮ② 同年 ９ 月ꎬ法国政府发布新能源乘用车环境评分细则

与获得生态奖励的资格条件的法令ꎬ将新能源汽车整车和零件制造、车辆运输等环节

的碳排放状况纳入评价标准ꎬ进而将非欧洲生产的电动汽车排除在法国新能源汽车购

置补贴之外ꎮ 根据瑞旭集团的研究报告ꎬ法国为亚洲国家设定的排放系数比欧美普遍

高出近 ３０％ꎬ在其计算体系下中国新能源汽车将普遍难以达到法国补贴碳排放标

准ꎮ③ 上汽名爵在欧起售价约为 ３０７１０ 欧元ꎬ而雷诺纯电版梅甘娜售价约 ４００００ 欧

元ꎬ若中国品牌在法国失去购置补贴获取资格ꎬ中国新能源汽车价格竞争优势将受到

严重削弱ꎮ④ 在中国已经完全取消购置补贴政策的条件下ꎬ若欧盟国家纷纷效仿法国

出台排他性购置补贴政策ꎬ中国新能源汽车受到的欧洲补贴压力将进一步加剧ꎮ

另一方面ꎬ欧盟倾向于通过垂直产业政策与市场壁垒阻碍中国新能源汽车产业的

欧洲扩张ꎮ 欧盟既期望通过积极的产业政策促进本土新能源汽车产业链发展ꎬ也期望

通过在投资和贸易领域加高市场壁垒将中国新能源汽车产业拒之门外ꎬ为欧盟新能源

汽车产业争取发展时间ꎮ⑤

３５　 中欧新能源汽车产业争端:现状、原因和前景

①

②

③

④

⑤
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«法国政府发布新能源汽车消费补贴新规ꎬ中国汽车出海面临巨大挑战»ꎬ瑞旭集团ꎬ２０２３ 年 ９ 月 ２２ 日ꎬ
ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｅｃｂｏｓ.ｃｏｍ / ｎｅｗｓ / ｄｅｔａｉｌ / ꎮ
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向内ꎬ近年来欧盟密集出台产业政策ꎬ试图促进欧洲新能源汽车产业迅速发展ꎮ

作为对美国«通胀削减法案»的回应ꎬ２０２３ 年 ２ 月ꎬ欧盟提出«绿色协议工业计划»ꎬ期

望通过完善监管体系、加快融资速度、提升绿色转型技能和发展有弹性的供应链开放

贸易四个支柱提高欧洲净零工业的竞争力ꎬ防止欧洲净零工业价值链的外迁ꎮ ２０２３

年 ３ 月ꎬ欧盟通过«临时危机和过渡框架»进一步为成员国松绑ꎬ允许成员国在“欧洲

绿色协议”的框架下通过援助手段加速关键部门的净零经济转型ꎬ促进对电池、太阳

能电池板等战略设备的投资ꎮ 同年 ５ 月ꎬ欧盟进一步颁布了总额达 ７５００ 亿欧元的经

济复苏计划ꎮ 针对新能源汽车产业ꎬ欧盟提议在欧洲主要国家内对 ＢＥＶ 免征增值税、

鼓励欧洲车企销售清洁能源汽车、建立全新的清洁能源汽车采购机制ꎬ并计划投入

４００ 亿至 ６００ 亿欧元加速三电系统研发投入ꎬ加速建设公共充电站等一系列举措ꎬ刺

激欧盟内部新能源汽车产业的发展ꎮ 作为«绿色协议工业计划»的重要组成部分ꎬ«净

零工业法案»进一步将电池 /储能技术确定为战略净零技术ꎬ要求各国政府降低设立

项目的行政负担ꎬ改善净零技术投资条件ꎬ同时在采购程序中引入可持续和韧性标准ꎮ

此外ꎬ针对欧盟电动汽车动力电池产业上游原材料镁、锂、钴等高度依赖对外进口的情

况ꎬ欧盟«关键原材料法案»旨在打造更加安全、多样化、可负担和可持续的关键原材

料供应链ꎮ 该法案在关键原材料的开采、加工、回收利用阶段均进行了详细规定ꎬ并要

求从单一第三方国家进口的战略原材料在加工的任一阶段的年消耗量占比不能超过

６５％ꎮ

向外ꎬ欧盟加高市场壁垒ꎬ多管齐下为欧盟新能源汽车产业争取发展时间ꎮ 第一ꎬ

反倾销与反补贴措施实际上已经成为欧盟对本土新能源汽车产业实行贸易保护的手

段ꎮ 第二ꎬ欧盟加强相关外国补贴限制ꎮ ２０２３ 年ꎬ欧盟«关于扭曲欧盟内部市场的外

国政府补贴的条例»正式生效ꎬ该条例是为限制获得外国补贴的企业在欧经营、并购

和参与公共采购而设立的政策工具ꎮ 在中国对欧盟新能源汽车产业链绿地投资快速

提高的条件下ꎬ«外国补贴条例»将进一步增加中国企业在欧投资的交易成本和不确

定性ꎮ 第三ꎬ欧盟完善规则制定ꎬ构筑绿色壁垒ꎮ ２０２３ 年 ８ 月ꎬ«欧盟电池与废电池法

规»(«新电池法»)正式生效ꎬ该法案在可持续性和回收利用要求上对电池产品提出更

高要求ꎬ以确保欧盟电池价值链的可持续性和竞争力ꎮ 在«新电池法»规定下ꎬ自 ２０２７

年起出口到欧盟市场的动力电池产品必须持有符合要求的电池护照ꎬ详细记录电池的

制造商、材料成分、碳足迹以及供应链等信息ꎮ 对于中国电池制造商而言ꎬ如何补充和

完善生命周期碳足迹、如何满足欧盟对电池材料回收与再生利用的要求、如何应对电
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池护照中的高信息披露要求构成向欧盟出口电池产品的三道关卡ꎮ «新电池法»实际

上为欧盟电池产业构筑了绿色壁垒ꎬ意在吸引全球先进电池制造商在欧盟建立工厂ꎬ

从而补强欧盟新能源汽车产业链ꎮ

(二)中欧新能源汽车产业争端仍有斡旋空间

为了在中欧新能源汽车产业争端中避免“双输”局面ꎬ中欧双方应在汽车产业发

展问题上寻求利益平衡点ꎮ 跳出新能源汽车产业争端单一议题ꎬ在更宽广的汽车产业

全局视角下审视中欧汽车产业竞合格局ꎬ可以发现ꎬ中欧新能源汽车产业争端仍有斡

旋空间ꎮ

(１)中欧传统燃油汽车产业仍有深厚的共同利益

首先ꎬ传统燃油汽车贸易仍是中欧汽车产业贸易的主体部分ꎮ 欧盟在全球汽车贸

易中占有相当比重ꎬ其汽车产业出口额占全球汽车出口总额约 ２８.１％ꎮ① ２０２２ 年ꎬ欧

盟汽车进出口额为 ２４１１.０４ 亿美元ꎬ占全球汽车进出口贸易量的 ２０.３％ꎬ全年汽车出

口额为 １６６５.２ 亿美元ꎬ同比增长 ９.１４％ꎮ 其中ꎬ燃油汽车出口额约 １４７７.７ 亿美元ꎮ②

中国在与欧盟的汽车贸易中仍存在大额逆差ꎬ２０２２ 年ꎬ中国对欧盟汽车出口额为 ７７.

９９ 亿美元ꎬ从欧盟进口汽车商品额为 ２６４.５６ 亿美元ꎬ中国仍是欧盟传统燃油汽车出口

的重要市场ꎮ

其次ꎬ中欧燃油汽车产业存在良好的合作基础ꎬ中欧合资汽车在中国汽车市场上

仍然扮演着重要的角色(见图 ４)ꎮ 在 ２０１８ 年至 ２０２０ 年间ꎬ中欧合资车企始终占有近

１８.８％的市场份额ꎬ其市场地位明显强于同期的中国自主汽车品牌以及中日、中韩以

及中美合资车企ꎮ 尽管在 ２０２１ 年中国自主品牌崛起之后ꎬ中欧合资车企市场份额下

滑至 １４.２％ꎬ但仍然整体强于其他三种类型的中外合资车企ꎮ 在高端汽车市场中ꎬ中

欧合资汽车的市场优势地位更加明显ꎬ一汽大众、上汽大众、北京奔驰与华晨宝马等中

欧合资车企均占有相当程度的市场份额ꎮ 根据乘用车市场信息联席会数据ꎬ来自宝马

(５ 系和 ３ 系)、奔驰(Ｅ 级和 Ｃ 级)和奥迪(Ａ４ 和 Ａ６)的六种车型包揽了 ２０２２ 年中国

高端轿车销量排行榜的前六名ꎮ 中欧传统燃油汽车产业仍存在良好的合作基础与深

厚的共同利益ꎮ

５５　 中欧新能源汽车产业争端:现状、原因和前景

①
②

此处已经去除欧盟 ２７ 个成员国内部的汽车进出口贸易数据ꎮ
作者基于法国世界经济信息及前景研究中心全球贸易信息数据库(ＣＥＰＩＩ－ＢＡＣＩ)计算得出ꎮ



图 ４　 ２０１８ 年至 ２０２３ 年各类型车企在华汽车市场份额变动

资料来源:乘用车市场信息联席会ꎬｈｔｔｐ: / / ｗｗｗ. ｃｐｃａａｕｔｏ. ｃｏｍ / ｎｅｗｓ. ｐｈｐ? ｔｙｐｅｓ ＝ ｃｓｊｄ＆ａｎｉｄ ＝

１２９＆ｎｉｄ＝ ２７ꎮ

(２)欧盟成员国在新能源汽车产业争端中存在利益分歧

欧盟成员国之间竞争力分布不均ꎬ其汽车产业竞争力具有明显的国家聚集特征ꎮ

综合传统燃油汽车产业与新能源汽车产业的竞争力状况ꎬ本文将欧盟成员国进一步分

为双重优势、单一优势(传统燃油汽车)、单一优势(新能源汽车)、双重劣势四种类型

(见图 ５)ꎮ 限于篇幅ꎬ本文重点聚焦于德国所代表的双重优势国家ꎬ以及由法国所代

表的双重劣势国家ꎮ

双重优势国家包括斯洛伐克、捷克、匈牙利、斯洛文尼亚、德国、西班牙六国ꎬ这些

国家具有丰富的燃油车技术积累和扎实的工业基础ꎬ并且在政策与资金等方面针对新

能源汽车进行了大量投入ꎮ 以德国为例ꎬ汽车产业是德国的第一大支柱产业ꎬ创造了

近百万个就业岗位ꎬ为本国贡献了近 １２％的税收收入ꎮ① 全球最具价值的前十大汽车

品牌中ꎬ德国独占其五ꎬ奔驰(第二名)、宝马(第四名)、保时捷(第五名)、大众(第六

名)与奥迪(第十名)均榜上有名ꎮ ２０２２ 年ꎬ德国传统燃油汽车净出口额约为 ９０１.８５

亿美元ꎬ新能源汽车净出口额约为 ３９０.８３ 亿美元ꎮ 德国传统燃油汽车与新能源汽车
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在全球市场上均具有较大的影响力ꎮ ２０２２ 年ꎬ德国对中国的燃油汽车净出口额为

１４５.２１ 亿美元ꎬ新能源汽车净出口额为 １５.２０ 亿美元ꎬ分别占其相应净出口总额的 ３２.

６３％与 ７.７５％ꎮ

图 ５　 ２０２２ 年欧盟成员国、英国与中国的汽车产业竞争力状况

资料来源:作者基于法国世界经济信息及前景研究中心(ＣＥＰＩＩ)ＢＡＣＩ 数据库所提供的全球进

出口贸易数据计算并整理ꎮ

注:图中国家编码遵循国际标准化组织的 ＩＳＯ ３１１６－１ 三位字母代码ꎬ例如德国(ＤＥＵ)、英国

(ＧＢＲ)与意大利(ＩＴＡ)ꎬ详细参见 ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｉｓｏ.ｏｒｇ / ｏｂｐ / ｕｉ / ＃ｓｅａｒｃｈꎮ

双重劣势国家包括法国、意大利、西班牙、拉脱维亚、爱沙尼亚、波兰、保加利亚、塞

浦路斯、克罗地亚、马耳他、希腊、卢森堡、爱尔兰、丹麦 １４ 个国家ꎮ 其中ꎬ一部分国家

本身缺乏汽车工业基础(如拉脱维亚、爱沙尼亚等)ꎬ而另一部分则曾在燃油车产业中

占有一定优势ꎬ但近年来表现出一定的衰退趋势ꎮ 在新能源汽车产业领域ꎬ这些欧盟

成员国则普遍滞后ꎮ 以法国为例ꎬ近年来其汽车产业逆差连年扩大ꎮ ２０１７ 年至 ２０２２

年间ꎬ法国传统燃油汽车始终存在近百亿美元的贸易逆差ꎬ同时ꎬ法国新能源汽车进出

口贸易由顺差变为逆差ꎬ净出口额由 ４.３１ 亿美元降低为－６９.５４ 亿美元ꎮ 雷诺和斯特
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兰蒂斯等法国汽车制造公司的生产链外迁对于本国汽车生产更是雪上加霜ꎮ① ２０１９

年至 ２０２２ 年四年间ꎬ法国本土汽车产量降低了 ３８.６５％ꎬ法德汽车产量之比由 ４７.２５％

下降到 ３７.６１％ꎬ法德汽车产业发展趋势表现出明显差异ꎮ 就法中汽车贸易而言ꎬ２０１７

年至 ２０２１ 年间ꎬ法国对中国传统燃油汽车净出口额由 １.７８ 亿美元降低到－０.７６ 亿美

元ꎬ新能源汽车净出口额由－０.００３ 亿美元降低到－６.１８ 亿美元ꎮ

此外ꎬ在欧盟新能源汽车产业网络中ꎬ德国与法国之间亦表现出明显的重要差异ꎮ

聚焦于欧盟成员国与英国ꎬ本文分别计算了欧洲 ２８ 国在欧洲新能源汽车贸易网络中

的中心性指标并将其可视化ꎬ其中越接近图形中心代表相应节点的中心性指标越强

(见图 ６)ꎮ②

欧洲新能源汽车贸易网络具有中心外围结构ꎬ德国是欧洲新能源汽车贸易网络的

核心枢纽ꎮ 首先ꎬ不论从接近中心性还是中介中心性的角度来看ꎬ德国均是欧洲新能

源汽车贸易网络的枢纽节点ꎮ 其次ꎬ以德国为中心ꎬ比利时、荷兰、法国、奥地利、西班

牙共同组成欧洲新能源汽车贸易网络的第二外围ꎮ 近年来ꎬ德国在东德地区以及周边

国家布局新能源汽车产业链ꎮ ２０２３ 年 ５ 月ꎬ德国英飞凌科技公司最大单笔投资德累

斯顿工厂动土ꎬ该工厂投资总额为 ５０ 亿美元ꎬ旨在为节能充电系统、小型汽车电机控

制装置以及数据中心和物联网 ( ＩｏＴ) 应用等问题提供解决方案ꎬ从而进一步满足全

球新能源汽车半导体需求ꎮ 此外ꎬ２０２１ 年欧盟委员会批准的“欧洲电池创新项目”面

向奥地利、比利时、法国、德国等 １２ 个成员国支持其电池价值链的研究与创新ꎬ从而增

强欧洲本土新能源汽车电池产业的竞争力ꎮ 总体而言ꎬ在当前的欧洲新能源汽车贸易

网络中ꎬ德国无疑是欧洲新能源汽车产业链的心脏ꎬ荷兰、比利时、奥地利、法国等国围

８５ 欧洲研究　 ２０２４ 年第 ２ 期　

①

②

«法媒:法国汽车贸易逆差为何如此之大»ꎬ中华人民共和国驻法兰西共和国大使馆ꎬ２０２３ 年 ８ 月 ２４ 日ꎬ
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接近中心性指标刻画了一国直接与其他国家建立贸易联系的程度:

Ｃｃｌ(ｖ) ＝
Ｎｖ － １

􀰑ｕϵｖｄｉｓｔ(ｖꎬｕ)
　 　 其中 Ｎｖ 代表网络中的节点数量ꎬｄｉｓｔ(ｖꎬｕ)代表网络中两节点 ｖ 与 ｕ 之间的最短距离ꎬＶ 包括网络中的所有节

点ꎮ 接近中心性指标度量了一国在贸易网络中的重要性ꎬ其值越接近于 １ 则意味着该国在贸易网络中的重要性
越强ꎮ 与之相比ꎬ中介中心性指标则度量了一个国家对贸易网络中其他两个国家间贸易路径的影响力:

Ｃｂ(ｖ) ＝
􀰑ｓ≠ｔ≠ｖϵＶ

σ( ｓꎬｔ ｜ ｖ)
σ( ｓꎬｔ)

(Ｎｖ － １)(Ｎｖ － ２)
２

　 　 其中 σ( ｓꎬｔ ｜ ｖ)代表节点 ｓ 与节点 ｔ 之间经过节点 ｖ 的最短路径的总数ꎬσ( ｓꎬｔ)则为 ｓ 与 ｔ 两节点之间最短路
径的总数(不论是否经过节点 ｖ)ꎬ其值越接近于 １ 则意味着该国在贸易网络中对其他国家间贸易联系的影响力
越强ꎬ即在贸易网络中的枢纽作用越强ꎮ



绕德国布局新能源汽车上下游配套产业ꎮ

客观存在的汽车产业竞争力内部差距ꎬ使得欧盟成员国在对华汽车产业贸易中

“苦乐不均”ꎬ进而表现为在中欧新能源汽车争端中的差异化政策取向ꎮ 对于德国而

言ꎬ中国始终是德国传统燃油汽车的重要市场ꎮ 因此ꎬ尽管中国新能源汽车产业正在

对德国形成越来越强的竞争压力ꎬ但德国在对中国电动汽车发起“反补贴”调查这一

问题上始终秉持着相对克制的立场ꎬ强调中欧新能源汽车产业应当公平有序地竞

争ꎮ① 相较于德中汽车贸易ꎬ法中汽车贸易绝对额数量较小ꎬ且法国对中国已经出现

了传统燃油汽车和新能源汽车双重贸易逆差的状况ꎬ由此便能解释法国在推动对中国

新能源汽车发起贸易制裁中表现出的积极态度ꎮ 对于中国而言ꎬ欧盟成员国在中欧汽

车产业竞合格局中的利益分歧ꎬ为中国在成员国层面寻求中欧新能源汽车产业争端的

妥善解决创造了条件ꎮ

图 ６　 欧盟成员国内部新能源汽车贸易网络接近中心性与中介中心性

资料来源:作者基于法国世界经济信息及前景研究中心(ＣＥＰＩＩ)ＢＡＣＩ 数据库所提供的全球进

出口贸易数据计算并整理ꎮ

注:图中国家编码遵循国际标准化组织的 ＩＳＯ ３１１６－１ 三位字母代码ꎬ例如德国(ＤＥＵ)与意大利

(ＩＴＡ)ꎬ详细参见 ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｉｓｏ.ｏｒｇ / ｏｂｐ / ｕｉ / ＃ｓｅａｒｃｈꎮ
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　 　 (三)中欧新能源汽车产业未来合作的可能性

应当强调ꎬ在新能源汽车产业发展问题上ꎬ对抗对于中欧双方汽车产业健康发展

而言绝非最优解ꎮ 有效利用中欧互补的比较优势、共同开发全球市场才是有利于双方

新能源汽车产业携手并进的双赢格局ꎮ 事实上ꎬ即使聚焦于新能源汽车产业链内部ꎬ

中欧同样存在合作空间ꎮ 在新能源汽车软硬件技术研发环节ꎬ欧洲车企在车辆设计、

动力总成以及车辆动力系统领域所积累的技术储备与中国新能源汽车所擅长的智能

联网和车载软件研发之间具有技术互补性ꎬ中欧软硬件技术结合将为新能源汽车技术

发展提供新的机遇ꎻ在动力电池研发与生产环节ꎬ中欧可协商制定动力电池绿色标准

体系ꎬ协同研发电池材料循环利用技术ꎬ共同开发高效、环保、低成本的动力电池回收

和再利用方案ꎻ在新能源配套设施建设环节ꎬ中欧之间产能优势与技术优势互补ꎬ在共

同开发第三方市场、满足第三方国家新能源基础设施建设需要的过程中具有可观的合

作利益ꎮ

２０２４ 年 ２ 月 ２９ 日ꎬ美国总统拜登发表«关于解决美国汽车行业国家安全风险的

声明»ꎬ提出将“采取前所未有的行动”来应对中国联网车辆可能对“美国国家安全”造

成的危害ꎮ 有观点认为ꎬ美欧联手绞杀中国新能源汽车产业的竞争格局似乎已经初具

雏形ꎮ 但是本文认为ꎬ不论在欧盟层面或是成员国层面ꎬ中欧新能源汽车产业未来仍

存在合作的可能性:其一ꎬ尽管欧美之间在贸易与投资领域均有坚实的共同利益基础ꎬ

但是在欧盟追求“开放性战略自主”与新兴技术产业较美国相对落后的现实条件下ꎬ

一味联美制中并不符合欧盟自身的切实发展利益ꎮ① ２０２２ 年ꎬ美国通过«通胀削减法

案»对电动汽车、动力电池等新能源产业进行大规模补贴与政策支持ꎬ从而吸引海外

企业直接在美国投资建厂ꎬ导致欧洲传统产业新能源转型受到冲击ꎮ 欧盟在新能源汽

车产业领域的相对落后同样引发自身在新能源汽车产业议题上与美国关系的担忧ꎮ

相较于美国ꎬ欧盟在传统燃油汽车产业与新能源汽车产业均不具明显技术优势ꎬ因此ꎬ

中国或许是有助于欧盟实现自身汽车产业发展战略的更好选择ꎮ 其二ꎬ中欧传统燃油

汽车贸易规模庞大ꎬ欧盟成员国之间的利益错综复杂ꎮ 作为欧盟最大的单一产业ꎬ汽

车产业是真正的“泛欧产业”ꎬ欧盟成员国大多牵涉其中ꎬ欧盟在出台汽车产业相关政

策时需兼顾各方利益ꎬ寻求成员国之间的最大利益平衡点ꎮ

２０２３ 年中欧峰会上ꎬ中国提出愿将欧盟作为经贸合作的关键伙伴、科技合作的优
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先伙伴、产业链供应链合作的可信伙伴ꎮ 中国新能源汽车企业也始终抱有投资欧洲的

意愿ꎮ 中欧新能源汽车产业合作未来能否实现ꎬ很大程度上有赖于欧盟能否树立对华

关系的正确认知ꎮ 其一ꎬ欧盟需贯彻其开放性战略自主政策ꎬ克服由于在防务安全领

域对美国非对称依赖所导致的“随美起舞”的政策惯性ꎬ正视中欧汽车产业深切的共

同利益和深厚的合作基础ꎻ其二ꎬ欧盟应根据现实情况灵活调整绿色转型进程ꎬ避免过

于激进的转型时间线所导致的传统燃油汽车比较优势过快丧失ꎬ以及由此所导致的新

能源汽车产业国际竞争过分激化ꎻ其三ꎬ欧盟在汽车产业发展议题上需平衡成员国之

间的共同利益ꎬ尊重成员国之间的传统燃油汽车与新能源汽车发展差距ꎬ避免被部分

成员国的需求绑架ꎬ从欧盟的整体利益出发考虑与中国新能源汽车产业之间的竞争与

合作关系ꎮ

五　 中国应对新能源汽车产业争端的对策建议

在全球汽车产业新能源转型的关键时期ꎬ能否妥善应对中欧新能源汽车产业争

端ꎬ化解来自欧盟的新能源汽车保护政策“组合拳”ꎬ稳扎稳打地提升中国新能源汽车

产业的国际竞争力ꎬ将是影响中国新能源汽车产业能否实现长远发展的关键因素ꎮ 基

于上文分析ꎬ本文提出三点对策建议ꎮ

第一ꎬ灵活运用中欧汽车产业贸易的竞合格局ꎬ利用欧盟成员国汽车产业存在利

益分歧的现实条件ꎬ通过谈判手段坚决维护中国新能源汽车产业的正当利益ꎮ 应当认

识到ꎬ在中国产业升级过程中与发达国家的贸易摩擦问题在所难免ꎬ但同时也应吸收

日美贸易摩擦中的经验教训ꎬ深刻意识到妥协忍让绝非利于本国长期经济发展的万全

之策ꎮ① 针对现阶段中欧新能源汽车产业争端ꎬ可以将传统燃油汽车共同利益作为基

础ꎬ以成员国层面的斡旋为方式ꎬ通过谈判协商的手段寻求中欧之间的利益平衡点ꎮ

欧盟成员国在传统燃油汽车与新能源汽车产业竞争力水平上的显著差异ꎬ意味着不同

类型的成员国在中欧汽车产业贸易中的核心诉求也不相同ꎮ 对于以德国为代表的双

优势国家而言ꎬ若欧盟对华新能源汽车限制措施引发中国针对欧盟传统燃油汽车的同

等反制ꎬ那么对于德国汽车产业而言则可能得不偿失ꎮ 德国交通和数字化部长福尔

克􀅰维辛对欧盟反补贴调查表示了反对ꎬ并警告由此引发的中国反制政策将损害德国
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经济ꎮ① 但对于以法国为代表的双劣势国家而言ꎬ其与中国之间的传统燃油汽车贸易

量本就不大ꎬ中国的反制措施对其汽车产业而言成本不高ꎬ作为欧盟反补贴调查的始

作俑者ꎬ法国有强烈的意愿鼓动欧盟对中国新能源汽车产业施加限制ꎬ必要时ꎬ应当针

对欧盟贸易制裁坚决采取反制措施ꎮ

第二ꎬ积极引导新能源汽车企业应对欧盟政策带来的挑战ꎬ进一步增强中国新能

源汽车产业链竞争力ꎮ 针对欧盟«新电池法»为中国动力电池产业构筑的绿色壁垒ꎬ

中国应根据«新能源汽车规划(２０２１—２０３５ 年)»建设动力电池高效循环体系ꎬ加强新

能源汽车溯源管理平台建设ꎬ尽快实现动力电池生命周期可追溯ꎬ对接欧盟绿色准入

标准ꎬ降低欧盟绿色壁垒对中国新能源汽车产业发展造成的阻碍ꎻ深化“三纵三横”研

发布局ꎬ增强新能源汽车产业链整体创新能力ꎬ加强智能联网汽车关键零部件及系统

开发ꎬ争取在计算和控制基础平台技术等关键领域突破瓶颈ꎻ进一步发挥市场的资源

配置力量ꎬ引导新能源企业制定国际化发展战略ꎬ积极应对外国政策风险挑战ꎮ

第三ꎬ提前布局并积极拓宽发展中国家市场ꎮ 随着中国新能源汽车产业竞争力的

提高ꎬ未来在欧盟市场上中欧新能源汽车产业的贸易摩擦在所难免ꎬ甚至可能愈演愈

烈ꎮ 在中欧新能源汽车产业找到合作与冲突的平衡点前ꎬ主动培育发展中国家市场是

中国新能源汽车产业“走出去”的可行路径ꎮ 依托“一带一路”倡议ꎬ在共建“绿色丝绸

之路”的合作框架之下ꎬ提前在沿线国家中布局新能源汽车产业链ꎬ推进沿线国家新

能源基础设施建设ꎬ积极开拓发展中国家新能源汽车市场ꎬ对于缓解欧盟越来越高的

市场壁垒带来的不利影响、谋求新能源汽车产业发展先机具有积极意义ꎮ

(作者简介:丁纯ꎬ复旦大学欧洲问题研究中心主任、欧盟让􀅰莫内讲席教授ꎬ复

旦大学一带一路及全球治理研究院副院长ꎻ 张铭鑫ꎬ复旦大学经济学院世界经济研究

所、一带一路及全球治理研究院博士研究生ꎻ孙露ꎬ复旦大学经济学院世界经济研究

所、一带一路及全球治理研究院博士研究生ꎮ 责任编辑:宋晓敏)
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