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我国纯电动汽车制造业的产业关联效应分析

———基于２０１０年全国投入产出延长表

多宏宇，王　鑫，葛建平

摘　要：为应对日益严峻的能源与环境危机，我国也着力发展新能源汽车，这为纯电动汽车制造业的发

展提供了契机。目前，有关新能源汽车的研究主要集中于技术、产业发展趋势及市场化等方面，多采用定性

方法研究。本研究通过国内典型的纯电动汽车技术与数据调研，首次编制纯电动汽车投入产出结构，并基于

２０１０年全国投入产出延长表，分析了纯电动汽车制造业的经济关联效应和产业波及效应。研究表明，纯电动

汽车制造业发展对其上游产业拉动能力极强，而对其下游产业的推动作用相对较小；整体而言，纯电动汽车

制造业对国民经济发展有较强的带动作用。
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一、引　言

目前，我国已经成为世界汽车产销大国，预计到２０２０年，汽车保有量将达到２．２亿—２．７亿

辆［１］（Ｐ７－８）。然而，汽车工业发展和汽车消费快速增长带来了能源大量消耗和大气污染问题。为了减

少能源与环境承载压力，我国提出发展新能源汽车的战略，其中纯电动汽车是新能源汽车的重要组

成部分，在终端使用中，纯电动汽车能够做到 “零排放，零污染”。近年来，国内对纯电动汽车产

业发展的研究日益丰富，主要集中在纯电动汽车发展模式及消费影响因素、技术路线、电池性能与

成本、充电基础设施、节能减排效应等方面。

庄幸等通过分析电池、充电设施、成本等制约因素，提出了我国纯电动汽车发展的技术和政策

路线图［２］。张明基于钻石体系研究我国纯电动汽车产业制约因素，并指出我国发展纯电动汽车产业

的关键因素与发展策略［３］（Ｐ３－４６）。李美霞从消费者自身、外部两个方面探讨了影响消费者购买纯电

动汽车的因素，认为基础设施因素在纯电动汽车推广中起支撑作用，政府因素起推动作用，并从企

业、政府、消费者三个方面提出政策建议［４］（Ｐ５－６９）。邱新红等、杨峰等都对纯电动汽车和燃油汽车

进行了使用成本的对比分析，得出了纯电动汽车的优点和不足［５］［６］。刘燕玲建立纯电动汽车产业链
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的评价模型，探究了北京市纯电动汽车产业链的构建［７］（Ｐ４－４７）。刘璟等运用ＧＲＥＥＴ模型分析了纯

电动汽车和混合动力汽车的经济性，认为纯电动汽车实现了更好的节能效果，但减排效果不如混合

动力汽车［８］。王善生等对比分析纯电动汽车与燃油汽车的碳排放足迹，研究纯电动汽车的技术经济

性，直观体现了纯电动汽车的优点和缺点［９］。

综上所述，目前的研究大体分为两类，一类是对产业发展现状及趋势、市场化的研究，并在此

基础上提出政策建议；另一类是纯电动汽车关键技术、零部件、技术经济评价的研究。从纯电动汽

车产业视角，研究其与国民经济其他产业的关联效应目前较少。本文运用投入产出法，基于２０１０
年全国投入产出延长表，将 “纯电动汽车制造业”纳入投入产出表进行产业关联分析，并提出相关

政策建议。

二、我国纯电动汽车发展现状

纯电动汽车是指动力系统主要由动力蓄电池、驱动电机组成，从电网取电 （或更换蓄电池）获

得电力，并通过动力蓄电池向驱动电机提供电能驱动汽车。按使用电池类型可分为铅酸蓄电池电动

汽车、镍氢电池电动汽车和锂离子电池电动汽车等类型。纯电动汽车的主要结构由电力驱动系统、

电源系统和辅助系统三部分组成［１０］（Ｐ８－９）。

从国际市场来看，日本日产、三菱、富士和美国的通用、福特等汽车公司相继推出了纯电动汽

车，其中Ｎｉｓｓａｎ　Ｌｅａｆ　２０１０年底实现了产业化。虽然新一代纯电动汽车距离真正商业化还有一定的

距离，但已经在充电时间、续驶里程、动力性、快速充放电能力等方面取得了可喜进展；２０１１年

全球ＥＶ，ＨＥＶ，ＰＨＥＶ的总销量约为８４万辆，但纯电动汽车仅为３．２万辆，部分原因是由于ＥＶ
和ＰＨＥＶ在２０１０年才正式商用。

我国新能源汽车还处于示范运行阶段，根据中汽协不完全统计，２０１２年我国新能源汽车生产

１２　５５２辆，其中纯电动汽车为１１　２４１辆；销售新能源汽车１２　７９１辆，其中纯电动汽车１１　３７５辆［１１］。

目前，纯电动汽车是国内整车企业的研发重点，我国已推出４９款纯电动乘用车和１１３款商用车公告

车型。在核心技术方面，比亚迪、长安、奇瑞、东风等企业均加大资金投入和研发力度，开发出了纯

电动轿车，但在产品可靠性和工程化能力方面仍落后于国外。在整车方面，国外采用的是全新结构车

型，但我国主要以改装车为主；在电池方面我国主要采用磷酸铁锂电池，成品率低、成本高，与国外

采用的锰酸锂电池和三元材料等有一定差距；在电机方面，我国多采用永磁同步电机，但日本已开始

采用高响应同步交流电机。从国内主要厂商来看，２０１１年底，我国纯电动汽车累计产量前１０名的企

业中，奇瑞累计生产了２　３７０辆，居于首位，其后有江淮、江南和比亚迪［１１］（Ｐ１０１－１０８）。

在纯电动汽车基础设施建设方面我国也取得了一些进展，最成熟的充电站分别是２００８年北京

奥运会充换电站和２０１０年上海世博充电站。北京奥运会充电站是世界上第一个纯电动公交车电池

更换站，奥运会期间为５０辆电动汽车服务，获得了相应的运行经验。上海世博充电站则为１２０辆

纯电动公交车提供充电服务，也积累了大量运行经验。截至２０１１年１２月，南方电网公司共建成了

１５座充换电站和２　９５３个充电桩，国家电网公司推动并建设了浙江示范工程、青岛薛家岛示范站、

苏沪杭城际互联工程和北京高安屯示范充换电站四大创新示范工程。截至２０１１年底，我国共投入

运营２４３座标准化充电站、１３　２８３台充电桩，成为世界上投运充换电设备最多的国家［１２］。

在纯电动汽车发展政策支持方面，我国中央和地方两级政府陆续出台了各项政策和发展规划，

从研发投入、市场推广、示范运行、终端消费等方面给予鼓励，为纯电动汽车发展提供了有力保

障。然而，我国纯电动汽车发展受制于基础设施不完善、成本居高不下、一次充电续驶里程短和电
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池的使用寿命短等因素，主要只应用于区域微循环，行驶距离在６０～１２０公里内。未来纯电动汽车

的发展重点是小型化、轻型化和廉价化，通过小型化实现商业化。在相关政策的推动下，尤其在确

立纯电动汽车为我国新能源汽车战略发展方向之后，纯电动汽车的示范推广范围将不断加大，产业

链也将不断延伸，目前已初步启动了纯电动汽车市场化进程。本文在２０１０年全国投入产出延长表

的基础上，通过数据处理，分析２０１０年我国纯电动汽车制造业的产业关联效应，为纯电动汽车的

进一步发展提供决策依据。

三、纯电动汽车行业的投入产出关系及其制表

投入产出法研究国民经济各产业部门间的投入与产出关系，其中 “投入”主要指某一部门生产

过程的需求，“产出”指产品的分配使用去向。投入产出表体现的是各部门间的相互依赖程度和经

济技术联系。本文基于２０１０年我国投入产出延长表中 “汽车制造业”数据，分离 “纯电动汽车制

造业”和 “非纯电动汽车制造业”，然后计算表中各系数，用以分析我国纯电动汽车制造业发展的

产业关联效应。下文论述制表过程以及纯电动汽车制造业的投入来源，产出使用去向及其与其他部

门的经济技术联系。
（一）纯电动汽车制造业投入结构处理

纯电动汽车与传统燃油汽车相比，主要增加了电力驱动控制系统，取消了发动机、变速

器［１３］（Ｐ１９－３０）。其中，动力电池约占整车成本的４２％左右，电机、电控占比均为１０％左右，其他电

驱动零部件占比约为７％［１４］。传统汽车中，发动机成本约占整车价格的１５％ ，变速箱成本约占整

车价格的１０％左右，车身成本约占整车价格的１５％左右，与发动机持平。车内饰占整车价格的

１０％左右，汽车电子系统成本约占整车价格的１０％左右［１５］。我国目前大多数纯电动汽车采用的变

速器是一种固定齿比的变速器和差速器 （电动车单速变速箱），其成本包含在电驱动控制系统成本

中［１６］（Ｐ３０－６１），传统汽车中的电子产品也包含在纯电动汽车的其他电驱动零部件中［１３］（Ｐ１９－３０）。

本文选取北汽集团的Ａ型汽油车和在其基础上改造而来的Ａ１型纯电动汽车两款车型，Ａ型价格

为９万元，Ａ１型价格为２０万元。根据日本内阁府经济社会综合研究所报告 《総合的な経済·エネル

ギー·環境分析に資する技術情報の整備のための研究報告書の公表について》中的相关方法进行数

据处理，得出电池、电机、电控、其他电驱动零部件、车身及附加值在整车成本中所占的比

例［１７］（Ｐ３８－４９）。根据中国投入产出部门分类与国民经济行业分类对照表，对以上纯电动汽车主要构成部

表１　纯电动汽车制造业投入结构

纯电动汽车制造业 （％）

非纯电动汽车制造业 ０
纯电动汽车制造业 （车身） ７
电器设备 （电机） １０
其他电器机械及器材制造业 （电池） ４２
专业设备制造业 （电控） １０
输配电 （电控）

电子元器件制造业 （电控）

通用设备制造业 （其他电驱动零部件） ７
通信及雷达 （其他电驱动零部件）

其他电子设备制造业 （其他电驱动零部件）

仪器仪表制造业 （其他电驱动零部件）

剩余部门 （其他） １５
增加值合计 （附加值） ９

件进行部门归类，其中车身归入 “非纯
电动汽车制造业”，电机归入 “电气设
备”，电池归入 “其他电器机械及器材
制造业”，电控归入 “专业设备制造
业”、“输配电及控制设备制造业”以及
“电子元器件”三个部门中，其他电驱
动零部件归入 “通用设备制造业”、“通
信设备及雷达制造业”、“其他电子设备
制造业”、“仪器仪表制造业”四个部门
中，其他归入除去以上所有部门的剩余
部门中，附加值即投入产出表中的 “增
加值合计”，最终得到纯电动汽车制造
业投入结构 （如表１所示）。
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（二）纯电动汽车制造业产出结构处理
产出结构数据包括 “中间使用”、“最终使用”、“进口”、“出口”与 “其他”项。
由于纯电动汽车与传统汽车的用途基本一致，因此，纯电动汽车的 “中间使用”数据根据传统

汽车的比例分割即可获得。对 “最终使用”、“进口”与 “其他”项数据的处理同 “中间使用”数据
的处理方式一样，即按照各自在投入产出延长表中的 “汽车制造业”总产出里所占的比例乘以 “纯
电动汽车制造业”的总产出。

“出口”数据需要做进一步处理。由于在相关统计和研究成果中未找到纯电动汽车的进出口数
据，同时，２０１０年我国新能源汽车主要用于公共交通领域，因此，本文将２０１０年我国纯电动汽车
的出口额假定为０。将表中 “出口”调整为０后，对 “最终使用合计”、“进口”和 “其他”做出相
应调整。

四、产业关联效应分析

（一）投入来源结构和产出使用结构
纯电动汽车制造业的投入来源分为中间投入与初始投入 （增加值），中间投入率反映了纯电动

汽车制造业对其他产业的依赖程度。一个产业的中间投入率越高，那么该产业的增加值率就较低，
但是对其他产业的带动能力相对较强。２０１０年我国纯电动汽车制造业的中间使用合计为１９６　９８０万
元，总投入为２１６　４６２万元，纯电动汽车制造业的中间投入率即中间使用合计与总投入之比为

９１％，说明纯电动汽车制造业依赖于其上游各相关产业的带动。其核心的电池和电机制造业都属于
第二产业，纯电动汽车制造业属于附加值较低但带动能力较强的产业。在增加值中，劳动者报酬、
生产税净额、固定资产折旧、营业盈余分别占３６％、２４％、１０％和３０％，一定程度上反映出纯电
动汽车制造业具有劳动密集型产业特征。纯电动汽车制造业总产出的使用去向包括中间使用和最终
使用，其总产出为２１６　４６２万元，中间使用为１２５　７２７万元，最终使用合计为１００　１７１万元，其中间
需求率即中间使用与总产出之比为５８％，说明纯电动汽车制造业对其他各部门具备一定服务功能。
纯电动汽车制造业的最终需求率为４２％，反映了纯电动汽车在一些最终消费领域的应用，例如北
京奥运会和上海世博会期间纯电动客车的大量应用。

（二）产业依存度
直接消耗系数是定量考察部门间依存关系的有效方法。是指某一产品部门 （如ｊ部门）在生产

经营过程中单位总产出直接消耗的各产品部门 （如ｉ部门）的产品或服务的数量。直接消耗系数越
大，那么两个部门间的直接依赖性就越强。２０１０年纯电动汽车制造业对其他部门直接消耗系数如
表２所示。

表２　纯电动汽车制造业对其他部门的直接消耗系数 （直接消耗系数大于０．０００　３００）

部门 系数 部门 系数

其他电气机械及器材制造业 ０．４１９　９９９ 家用电力和非电力器具制造业 ０．００３　１９３
电器设备 ０．０９９　９９９ 仪器仪表制造业 ０．００７　２１１
纯电动汽车制造业 ０．０６９　９９８ 工艺品及其他制造业 （含废品废料） ０．００１　０２０
通用设备制造业 ０．０６１　６３２ 电力、热力的生产和供应业 ０．００４　４１５
电子元器件制造业 ０．０４４　７３８ 住宿和餐饮业 ０．００１　７００
专用设备制造业 ０．０３０　９９４ 金融业 ０．００２　１７９
钢压延加工业 ０．０２４　６５２ 租赁和商务服务业 ０．００６　８３４
塑料、橡胶制品 ０．０１８　５４３ 研究与试验发展业 ０．００３　６３３
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　　续表２

部门 系数 部门 系数

批发和零售业 ０．０１４　１７７ 综合技术服务业 ０．００３　１９２
有色金属冶炼及压延业 ０．０１１　９４６ 煤炭开采和洗选业 ０．０００　３５９
交通运输及仓储业 ０．００９　２９６ 食品及酒精饮料 ０．０００　６５０
皮革、毛皮、羽毛 （绒）及其制品业 ０．００４　９９８ 烟草制品业 ０．０００　７００
木材加工及家具制造业 ０．００５　０９１ 纺织材料加工业 ０．０００　３１０
造纸、印刷 ０．００１　３３６ 纺织、针织制成品制造业 ０．０００　６３５
石油加工、炼焦及核燃料加工业 ０．００１　６５７ 纺织服装、鞋、帽制造业 ０．０００　７９３
基础化学原料 ０．００１　０２４ 其他交通运输设备制造业 ０．０００　４３５
合成材料制造业 ０．００１　４６４ 家用视听设备制造业 ０．０００　９９３
专用化学产品制造业 ０．００１　５５３ 其他电子设备制造业 ０．０００　９１０
其他化学制品 ０．００３　３９８ 信息传输、计算机服务和软件业 ０．０００　９５１
非金属矿物制品业 ０．００３　４５２ 房地产业 ０．０００　５８９
黑色金属冶炼 ０．００６　３５７ 居民服务和其他服务业 ０．０００　４４４
金属制品业 ０．００５　７９０ 卫生、社会保障和社会福利业 ０．０００　７４３
文化、体育和娱乐业 ０．０００　３４０

在以上显著影响纯电动汽车制造业发展的４５个部门中 （直接消耗系数大于０．０００３　０００），包括
了制造业的３２个部门和１３个服务业部门。其中，居于前６位的是 “其他电器机械及器材制造业”、
“电器设备制造业”、“纯电动汽车制造业”、“通用设备制造业”、“电子元器件制造业”、“专用设备
制造业”。它们是影响纯电动汽车制造业发展的关键性行业。

（三）产业关联效应
产业关联理论是对产业之间的联系进行量化研究的一种方法理论，揭示产业之间在生产、交

换、分配过程中发生的数量比例上的规律性。产业间发生联系的方式主要有３种：前向关联、后向
关联与旁侧关联。２０１０年纯电动汽车制造业的前向关联系数为０．５８０　８，后向关联系数为０．９１０　０。
依据钱纳里和渡边基于前后向关联系数对产业部门的分类，可知纯电动汽车制造业属于中间投入型
制造业。纯电动汽车制造业对其上游产业的需求带动作用要明显大于其对下游产业的辐射作用，说
明纯电动汽车制造业主要依托的是上游第二产业对其的投入，且２０１０年我国纯电动汽车在其他生
产部门的应用很少，大多试营于公共交通领域，所以其对下游产业的辐射作用就会较小。

（四）产业波及效应
分析纯电动汽车制造业波及效应的有力工具是影响力系数和感应度系数。影响力表示某一产业

部门增加一个单位最终使用时，通过直接或间接关联要求国民经济各部门提供的投入总量。影响力
系数是该产业的影响力与国民经济各部门平均影响力之比，表现为该产业对国民经济各部门拉动作
用的相对水平。一个部门影响力系数越大，表明对该种最终产品需求的扩大对社会产生的拉动作用
也越大。所有部门的影响力系数如图１所示。

２０１０年我国纯电动汽车制造业 （３２）影响力系数为１．３８１　３，在所有部门中最大，而且比非纯
电动汽车制造业 （３１）的影响力系数１．２２９　９还要大。这主要由于：（１）汽车制造业可作为国民经
济发展的主导产业，在国民经济中的影响力很高，２００７年中国投入产出表中汽车制造业的影响力
系数达到了１．４７；（２）与纯电动汽车制造业密切相关的部门，即纯电动汽车制造业 （３２）、电气设
备 （３５）、其他电器机械及器材制造业 （３８）、专业设备制造业 （２９）、输配电及控制设备制造业
（３６）、电子元器件制造业 （４１）、通用设备制造业 （２８）、通信及雷达设备制造业 （３９）、其他电子
设备制造业 （４３）、仪器仪表制造业 （４４）的影响力系数都超过了１，由于叠加效应，导致纯电动
汽车制造业的影响力系数偏大。
感应度表示某一产业部门增加一个单位初始投入时，通过直接或间接关联对国民经济各部门提

—７２１—

多宏宇，等：我国纯电动汽车制造业的产业关联效应分析———基于２０１０年全国投入产出延长表



图１　影响力系数

供的分配总量。感应度系数是该产业的感应度与国民经济各部门平均感应度之比，表现为该产业对

国民经济各部门推动作用的相对水平。影响力系数大于１时，表明该部门的生产对其他部门所产生

的波及影响程度超过社会平均影响水平；反之，则低于社会平均影响水平。而感应度系数大于１，

则表示该部门受到的感应程度高于社会平均感应度水平，反之则低于社会平均感应度水平。各部门

的感应度系数如图２所示。

图２　感应度系数

从上图可以看出，在感应度系数大于１的２５个部门中，第一产业有１个，即农林牧渔业，第

二产业的部门有２０个，第三产业部门有４个。非纯电动汽车制造业 （３１）作为各制造业部门的下

游部门，第二产业中各制造业部门的高感应度系数也推动了非纯电动汽车制造业的发展。２０１０年

我国纯电动汽车制造业 （３２）的感应度系数为０．３２４　９，小于１，主要原因是其上游制造业部门的

大多数投入都投入到了非纯电动汽车制造业，各生产部门对纯电动汽车的应用非常有限，大多还使

用传统汽车，纯电动汽车的市场份额还不到新能源汽车市场份额的１０％，因此其他生产部门的发

展对纯电动汽车制造业的需求拉动作用较小。

五、结论与政策含义

第一，基于投入来源结构和产出使用结构的分析可知，纯电动汽车制造业中间投入率高达
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９１％，对其上游产业总体的、直接的带动能力非常强。因此，纯电动汽车制造业属于 “低附加值、

高带动能力”的产业。纯电动汽车制造业中间需求率超过了５０％，表明纯电动汽车制造业对其他

生产部门服务功能逐步显现，其最终需求率不到５０％，这也与我国现实相符，纯电动汽车最终消

费端市场化进程并不理想，但纯电动汽车制造业具有最终需求特性，如果能有效刺激最终需求，则

对拉动内需有重要作用。纯电动汽车制造业最初投入包括劳动者报酬、生产税净额、固定资产折

旧、营业盈余，分别占增加值的３６％、２４％、１０％、３０％，可见劳动者报酬占纯电动汽车制造业

增加值份额最高，接近一半，固定资产折旧所占份额最少。一般而言，劳动者报酬占增加值比重较

高的行业属于劳动密集型行业。劳动密集型行业具有就业容量大、吸纳就业能力强的特点，是国民

经济中解决劳动力就业的主要产业。纯电动汽车制造业劳动者报酬占增加值比重较高，有较强的就

业带动能力。在产业规模、产业制度等相同的条件下，生产税净额占增加值比重的高低反映了一个

产业税收贡献能力的大小，纯电动汽车制造业对增加政府财政收入的能力相对较强。固定资产折旧

反映了某产业耗费生产资料的多少、固定资产的装备程度以及折旧率的高低情况，一般来讲，固定

资产折旧率越高，那么技术进步程度越高，该行业资本密集程度越高。纯电动汽车制造业固定资产

折旧系数较低，技术设备相对落后。营业盈余占增加值的比重反映了一个产业的盈利能力。纯电动

汽车制造业营业盈余占增加值将近三分之一，具有较强的盈利能力。

为此，政府在纯电动汽车产业发展的初期阶段和关键技术研发等方面应该给予强有力的支持，发

挥政府融资和整合技术资源的主导作用。同时，率先鼓励公共交通、环卫等领域使用纯电动汽车。政

府还应积极引导公众购买纯电动汽车等节能汽车，可以强制政府机关用车必须全部使用节能汽车，为

公众做出表率；对购买纯电动汽车等节能汽车进行合理补贴；加强建设纯电动汽车充电设施。

第二，基于直接消耗系数的分析可知，纯电动汽车制造业对第二产业的直接依赖性最强。我国

纯电动汽车制造业每生产１万元的产品，需要直接消耗其他电器机械及器材制造业、电气设备、纯

电动汽车制造业、通用设备制造业、电子元器件制造业、专用设备制造业的产值分别为４　１９９元、

９９９元、６９９元、６１６元、４４７元和３０９元，可见纯电动汽车制造业对其他电器机械及器材制造业的

依赖最大，原因在于这个部门制造的是纯电动汽车的电池，而纯电动汽车电池的成本一般占整车成

本的４２％。由此可知，纯电动汽车发展最关键的部门是电池制造部门，其次是制造电机的部门。

电器设备制造业、其他电器机械及器材制造业、纯电动汽车制造业、通用设备制造业、电子元器件

制造业、专用设备制造业为纯电动汽车制造主要零部件的生产部门，这些行业是影响我国纯电动汽

车制造业发展的关键性行业。同时，第三产业对纯电动汽车制造业有一定促进作用。

综上，关键零部件技术是纯电动等新能源汽车发展的关键，政府应首先制定关键零部件的产业

标准，重点推进锂离子电动汽车相关产业标准的制定，同时加强对知识产权的保护。此外，还要加

强与发达国家新能源汽车产业标准的接轨，制定出具有国际通用水准的新能源汽车标准体系；加大

对支撑纯电动汽车发展的关键性部门的投入。

第三，基于产业关联效应的分析可知，纯电动汽车制造业对其上游产业的需求带动作用要大于

对其下游产业的推动作用，说明纯电动汽车制造业主要依托的是上游的第二产业对其的投入，对下

游产业的辐射作用相对较小。目前人们对纯电动汽车的消费还比较少，纯电动汽车制造业对其他产

业有较大辐射作用，能带动就业，但其真正的服务功能还没有完全体现出来。

因此，应加强纯电动汽车制造业与其关联产业的战略性分工合作，通过技术引进和改造，提高

关联产业的产品和技术水平，逐步建立起与纯电动汽车制造业相匹配的、协调的产业支撑体系；对

纯电动汽车产业链进行横向和纵向整合，实现集团化、规模化、集群化发展，降低整个行业的成

本，提升产业竞争力，充分发挥纯电动汽车制造业的高带动性优势。
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第四，基于产业波及效应的分析可知，纯电动汽车制造业对国民经济各部门的影响力超过了平

均水平，对国民经济有较强的带动作用。若纯电动汽车制造业的需求能够得到有效刺激，将能拉动

内需，推动国民经济发展，成为新的主导产业之一。纯电动汽车的感应度小于平均水平，说明我国

纯电动汽车产业规模还小，受到其他生产部门的需求拉动作用不明显，对其他产业的发展制约不

大，还没有成为影响国民经济的关键部门，但可能成为 “瓶颈部门”。

对此，纯电动汽车制造业应采取主动发展的模式。政府部门应该用政策引导，以市场为导向，

为纯电动汽车制造业的发展提供合理的政策和公平的市场竞争环境。发达国家大多成立了专门机构

来负责新能源汽车发展，例如美国的能源效率与可再生能源局 （ＥＥＲＥ）。我国也有必要成立专门

的机构，管理、规制纯电动汽车产业发展，同时积极发展有关配套政策体系，在车辆限行、上牌限

制上给予纯电动汽车优惠政策。
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