
未来一年内，全球电动汽车技术的投资将超过900亿

美元。[1]

尽快如此，消费者的反应相对迟缓。例如，2017

年全球共销售了120万辆电动汽车，略低于全球客车

总销量的1%。如表2所示，除了挪威以外，大多数国

家的电动汽车的销售并没有取得明显的增长。

尽管迄今为止电动汽车的普及率较低，但是有迹

象表明，随着电动汽车的成本竞争力较内燃发动机汽

车的不断提高、可供选择车型的不断丰富以及单次充

电后续航能力的不断加强，大众对电动汽车的接受度

将会显著提高。
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加速电气化：实现电动汽车大规模推广的关
键步骤

鼓励电动汽车的大规模推广需要哪些条
件? L.E.K.（艾意凯）咨询最新研究显示，要
改变消费者的购买行为，不仅需要在公共充
电基础设施上进行大量投资，还需要从根本
上增强电动汽车相比于内燃发动机汽车在总
体拥有成本方面的竞争力。

近几年，针对电动汽车的投资日益增加。如表

1所示，越来越多的政府正积极鼓励大众使用电动汽

车，同时，越来越多的汽车制造商也正在计划生产

开发更多不同型号的电动汽车。据分析人士估计，
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资料来源：CNN、Iceland Magsine、ICCT、Gtai、Government of Japan、Electrek、Engadget、Wired、Reuters、Independent UK

备注：      *由于市场规模较小，澳大利亚的市场份额是基于电动汽车和混动汽车的销售数据

资料来源：EAFO、Insideevs、IEA、Macquarie Bank、SMH、CAAM、Automotive News China、JAMA、Autodata Corporation

表 1 
电动汽车技术未来的里程碑—政策制定者和汽车制造商

表 2 
新售客车中电动汽车的市场份额
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选择电动汽车的主要驱动因素是什么?
来自供给和需求方面的多重因素将最终推动大众

对电动汽车的接受度。表3对这些因素进行了总结。艾

意凯分析显示，在这些因素中，前期选择的主要驱动因

素是较内燃发动机汽车相比的成本竞争力，其次是公共

充电基础设施，以及可供选择的电动汽车品牌和型号。

1. 相较于内燃发动机汽车的竞争力

艾意凯研究与分析表明，影响早期普及的最主要

的驱动因素是电动汽车相较于内燃发动机汽车在总体

拥有成本上的价格竞争力。[2]

总体拥有成本包括：

•	 购买价格：目前电动汽车的购置价格（含税费）

更高，但是差距正在迅速缩小

•	 运行成本：电动汽车的运行成本更低，比如燃料

和保养费

虽然现在电动汽车的购置价格高于同类内燃发

动机汽车，但是节省出的运行成本意味着当每年的

里程达到一定公里数时，它们的总体拥有成本是相

同的。这个里程数被称为是守恒所需的公里数，所

需的公里数越低，电动汽车在总体拥有成本上的竞

争力越高。

如表4所示，我们对12个国家的分析证明了以下

观点：守恒所需的公里数越低，电动汽车在新售汽

车中的市场份额越高。这表明，早期普及的临界点

出现在当守恒所需的公里数低于约每年1万公里时。

我们在豪华汽车领域也进行了相应的分析，虽

然不出所料，豪华汽车的消费者对价格没有那么敏

感，在早期普及的临界点之前就购买了电动汽车，

但是得出的结论确实相类似的。

挪威就是一个很好的例子。在挪威，随着高额

补贴等一系列有利条件的出现，电动汽车比内燃发

动机汽车的价格更低，同时，守恒所需的公里数为

负数，这使得电动汽车的使用迅速增加。另一个例

子是丹麦（如文末案例研究所示）。

同样，过去几年中电动汽车在中国的使用量也

大幅增长。中国的中央和地方政府为电动汽车的普

及提供了一系列的激励措施，包括购置税减免和补

贴，[3] 同时，中国的“双积分”政策要求传统汽车制

造商从2019年起要生产、进口或购买一定比例的电

动汽车，以达到积分标准。[4]

中国能够大规模生产低成本电动汽车的能力，

可能会使其成为影响全球市场的主要供应商。例

如，在2017年，中国制造了约70万辆汽车，占到了

全球生产总量的一半以上。[5] 北汽的EC系列比日产汽

车的启辰便宜了三分之一，[6] 并且正在试图增加对美

国和欧洲的出口。[7]

这与大多数其他国家形成了鲜明对比，这些国家

的电动汽车还未达到与内燃发动机汽车价格类似的水

平，并且也远未达到挪威的普及率。假设电动汽车的

供应依然有限，并且政府补贴没有变化，像澳大利亚

这样处在普及曲线下端的国家，可能还需要将近十年

资料来源：New York Times、ICCT、Consumer Affairs、Renew Economy、艾意凯研究与分析

表 3 
影响电动汽车选择的供需因素
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的时间，到2030年电力价格稳定下来，电池成本降

至75美元每千瓦时，电动汽车才会达到市场平价。[8]

随着成本趋同，如果消费者能够更好地理解总体

拥有成本，电动汽车的普及度可能会进一步上升。对

消费者进行更多关于实际总体拥有成本的教育以提高

其认知，将有助于他们做出相关决定。这与此前艾意

凯在太阳能和电池行业的发现是一致的，大众的接受

度很大程度上取决于“回报周期”。[9]

2. 公共充电设施的使用

我们的研究分析还发现，尽管公共充电基础设施

很重要，但是它似乎对鼓励电动汽车的早期普及没有

什么作用。

我们研究了12个国家中公共充电基础设施与电动

汽车市场份额的增长（1-2年后）之间的关系。表5中

的分析显示，近年来，公共充电站的投资和电动汽车

使用增加之间几乎没有相关性。

这表明，仅仅对公共充电设施进行巨额投资并不

能推动电动汽车使用率的提升。同时这也表明，虽然

有一些人非常关心续航能力，但这并不是每个人都关

注的。如表6所示，电动汽车的电池续航里程远远超过

了用户每天出行的平均距离，这意味着到目前为止，

大多数用户都是在家充电的。

这表明电动汽车的早期使用者很可能是拥有两辆

车的家庭或短途旅行者，他们都可以在家充电。对续

航的焦虑可能会持续存在于不便于回家充电的市场，

或者车主更可能进行长途旅行的地方，比如美国。

对于那些经常进行长途旅行或里程要求较高的用

户来说，快速公共充电设施的普及度可能仍然是影响

其购买电动汽车的原因。鉴于此，应该优先建设连接

城市的主要高速公路沿线而非城市内的快速公共充电

基础设施。城市内，人们可以选择在家充电。

在城市和城镇，基础充电设施应该优先建设在车

辆停放时间较久的场所，例如家里、工作场所，以及

多式联运交通点。

3. 电动汽车型号的选择范围

可供选择的电动汽车型号的数量也将对未来的需

求产生重大影响。如上述表1所示，越来越多的汽车

制造商计划在不久的将来生产更多不同型号的电动汽

车，为消费者提供更多的选择—特别是大众市场。随

着电池成本的下降，这会加剧电动汽车市场的竞争并

促使生产规模的扩大，[10] 从而进一步压低电动汽车的价

格，提高其市场竞争力。

现有电动汽车型号的增多意味着消费者更有可能

找到适合自己的车型，而口口相传的推荐可能会进一

备注：      * 日产聆风和大众高尔夫；** 假设一辆汽车的使用寿命是十年，每年所需行驶的公里数；^ 基于启辰E30（与日产聆风参数相近的东风日产EV）和大众高尔夫的

研究分析；^^ 日产聆风将于2018年底进入澳大利亚市场，价格为预期价格；^^^ 特斯拉型号S 75d 和宝马520d
资料来源：EAFO、Nissan websites、Volkswagen websites、Tesla websites、BMW websites、Global gasoline prices、Eurostat、Statista、Leaseplan、Springer、Fleet News 
UK、RACQ、Sina、Auto163、D1EV、Insideevs、IEA、Macquarie Bank、SMH、CAAM、Clean Technica

表 4 
不同守恒公里数对应的电动汽车市场份额 (大众市场*车辆)
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步激发大众的兴趣和选择。价格的下降以及适用性和便

捷性的提升，电动汽车的需求可能到达了大幅上升的临

界点。

对汽车产业原始设备制造商有何影响?
我们的研究分析表明，电动汽车较内燃发动机汽车

的成本竞争力是推动电动汽车早期普及的主要因素。

鉴于目前无补贴的电动汽车和内燃发动机汽车之

间的巨大价格差距，汽车制造商需要加强创新并增加

电池的生产规模以降低电动汽车的成本。

随着电动汽车销量的上升，各国政府可能会减小

其支持力度，这意味着汽车制造商需要做好准备，在

没有政府帮助的情况下与内燃发动机汽车竞争。

在那些对价格不那么敏感的市场—比如豪华汽车

市场，或者那些政府补助不足以让电动汽车与内燃发

动机汽车相竞争的市场，汽车制造商需要展示出除价

格以外的其他优势。例如，除了提供地图和导航等基

本的增值服务外，他们还可以提供个性化的智能和无

人驾驶系统或共享出行的服务。
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表 6 

电池续航里程对比平均每日行驶公里数

资料来源：Nissan website、Tesla website、ABS、ADFC、MLIT、DIW、government 
of the UK、CBS、Newsroom、Expats、Trafa、Icelandreview、SSB
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表 5 
电动汽车市场份额和充电站数量的变化

备注：       *矩形国旗代表了2014年至2015年电动汽车市场份额的变化； ** 圆形国旗代表了2014年至2016年电动汽车市场份额的变化

资料来源：Global Market Outlook data、Global EV Outlook 2017、EAFO、ICCT、CIA
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可能在电动汽车市场取得成功的汽车生产商将：

•	 专注于通过提高规模效益、优化生产系统、严格

控制成本以降低他们的成本，从而提高电动汽车

在总体拥有成本上的市场竞争力，同时使其拥有

与内燃发动机汽车相似的性能；

•	 树立清晰明确的价值主张，通过高端差异化赢得

市场份额，可以是提供新颖的设计、良好的用户

体验、卓越的用户服务或是豪华、优质的品质；

•	 充分考虑客户需求，抓住与家庭、公共充电以

及电池储存解决方案相关的商机。

政策制定者应该如何应对?
如果政策制定者想通过增加投资来推动电动

汽车的早期普及，应考虑将重点放在降低电动汽车

预付款的激励措施以及提高消费者对汽车整体成本

的理解上，而不是针对公共充电基础设施的初始投

资。政府还可以发挥带头作用，通过采购电动汽车

供政府及公共交通使用来鼓励电动汽车的普及。

案例研究—丹麦

电动汽车在丹麦的销售历程有力地支持了

以下结论：与内燃机车辆相比，在电动汽车的早

期普及中，价格竞争力比充电桩数量更为重要。

到2015年底，丹麦政府决定逐步取消对电动汽

车的税收减免，而在此之前，电动汽车可以免征

高额进口税。在免征进口税的2013到2015年间

（表7），电动汽车的销量从500辆猛增为4500辆，

增幅达到9倍。然而在取消对电动汽车的税收减免

后，两年内销量下跌84%，几乎回到了2013年水

平。与此同时，新售客车销量的年增长率为16%。

电动汽车销量大幅下滑的同时，公共充电站

的数量却几乎翻了一倍，这表明电动汽车和内燃

发动机汽车的价格竞争力对顾客的购买行为极为

重要。爱沙尼亚也经历了类似的情况：尽管公共

充电站的数量增加了一倍多，但在2014年补贴取

消后，电动汽车在新售汽车销量中所占的份额从

1.6%下跌到0.1%。[11]
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表 7
2013-2017年，丹麦新售客车和电动汽车的销量

表 8 
2013-2017年丹麦充电站数量和电动汽车占汽车新 

售比例的变化

资料来源：ICCT、EAFO、Standards Denmark 资料来源：EAFO、ICCT
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策、持续提升业绩并创造更大的股东价值。我们为众多行业领先的企业提供战略咨询服务—包括大型跨国企业、政府机构、私募股权
基金以及新兴的创业公司等。艾意凯咨询成立至今已有三十多年，目前共拥有1,200多名专业咨询顾问，遍布于美洲、亚太地区以及欧
洲。艾意凯于1998年进入中国开展业务，专注于为客户提供深入的市场洞见及有效的战略工具，帮助他们在中国复杂的商业环境中提
高盈利，取得成功。欲了解更多详情，请访问www.lek.com。
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