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摘要　从需求总量、品种和车型需求 3个方面分析了 1998年国内汽车市场的形势。讨论了 1999年影响

用 ,但经济发展整体下滑的大势未能改变 ,全年

国内生产总值增长 718 % ,比 1997 年下降了 1

个百分点 ,这已经是连续第 5 年下降。在这样

的经济背景下 ,我国汽车市场形势出现了与以

往不同的特征。

111　需求总量 :由适度增长转为缓慢增长

1997年汽车总需求增长 716 % ,处于适度

增长区间。1998年增长速度明显减缓 ,总需求

比上年增长 216 % ,增长速度回落 5 个百分点。

1998年汽车产量比上年增长 3105 % ,增长速度

回落 414 个百分点 ;国产汽车销售量增长

2144 % ,同比回落 514个百分点。

一般来讲 ,汽车需求是由集团单位自备用

车 (简称集团用车) 、私人用车 (不含营运用) 、营

运用车等三部分组成。据有关方面资料显示 ,

1998年私人用车继续保持了较快的增长速度 ,

因此 ,可以判断 1998年汽车需求的下降主要是

由集团用车、营运用车两部分所引起的。
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(1)集团用车的下降是促成 1998年汽车需

求增长速度下降的最主要原因。集团用车的下

降是由多方面原因促成的 ,其直接原因是由经

济增长速度的持续下降所导致的 (当然 ,从深层

次讲与体制改革有很大关系) 。由于宏观经济

增长速度的持续下降 ,企业的经营环境不断恶

化 ,许多企业生产经营非常困难。从反映经济

效益的几个主要指标看 ,1998年 1～11月独立

核算工业企业实现利润比上年同期下降

2211 % ,产成品资金占用同比增长 515 % ,而销

售收入同比仅增长 319 % ,职工工资总额同比

仅增长 013 %。

企业生产经营难度的不断加大、效益的持

续低下 ,导致很多企业目前只能维持简单再生

产 ,而且把能够给职工正常发放工资作为最主

要的经营目标。企业的消费尤其是对长期被视

为奢侈品的汽车的消费明显减少。据上海大

众、一汽2大众等汽车公司的调查 ,1998年轿车

销售量中私人购买的比例大幅度上升 ,集团购

买的比例明显下降 ,桑塔纳车集团用车的比例

下降 8 个百分点左右 ,捷达车的集团用车比例

下降 715个百分点。从统计数字来看 ,集团用

车占 80 %以上的红旗轿车 1998年销售量比上

年下降 1217 % ,集团用车占 50 %以上的桑塔纳

车 1998年销售量仅增长 211 %。

(2)营运用车的下降对 1998年汽车需求增

长速度的回落也产生了一定的影响。营运用车

包括出租用车、长途客运、长途货运、市内公交

用车等。这部分用车的增长速度 1998 年明显

放慢 ,以这种用车为主要用途或主要用途之一

的一些车型反映很明显 : 1998 年 ,中型货车销
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汽车市场的有利和不利因素 ,预计 1999年汽车需求将由 1998年的缓慢增长转为适度增长。指出 1999年汽车

市场的主要特征是 :用户结构———向私人转移 ;品种态势———轿车和微型车将对汽车需求的增长起主导作用 ;

价格走势———以降价为主调 ,但降幅不一。
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1　1998年汽车市场回顾

1998年我国经济发展遇到了改革开放以

来少有的困难 :对外方面遇到了东南亚金融危

机 ,出现了比年初预料大得多的负面影响 ;对内

各种体制改革政策集中出台 ,影响了居民消费

需求的增长 ,同时又遇到了百年一遇的特大洪

涝灾害。因此 ,尽管中央果断出台了扩大内需

的政策 ,对经济发展的下滑势头起到了延缓作



售下降 0153 % ,以中短途运输为主要用途的中

低档轻型客、货车大幅度下降 ,如跃进汽车集团

轻型货车销量下降 18154 % ,一汽集团轻型货

车销量下降 12177 %。营运用车的下降与经济

形势的持续不景气有直接关系 ,因为经济增长

速度放慢 ,直接影响货运和客运量的增长 ,这必

然影响到营运用车的需求。据调查 ,现在有很

多货车仍处于停运状态 ,新车需求受冲击也就

不可避免了。

(3)生产性的私人用车下降。由于经济形

年大型客车、中型客车和重型货车这 3 种市场

份额较小的车型需求量增长很快 ,增长速度分

别为 1412 % ,612 %和 1411 % ,但这 3类车型的

绝对量太小 ,三者需求量合计仅为 617万辆 ,占

汽车总需求量的比例为 3159 %。

(3)近几年来一直对汽车市场的扩张起负

面效应的一些车型 1998 年继续保持负增长。

第 1 ,中型货车市场 1998 年继续萎缩 ,中型货

车需求量比上年下降了 114 % ,产量同比下降

了 1145 %。这是自 1994年以来中型货车需求

车　型
　　需求量比例　　 　　　产量比例　　

1998年 3 1997年 1998年 3 1997年

重 (大)型车 4. 33 3. 83 3. 65 3. 25

中型车 18. 50 18. 84 17. 90 18. 42

轻型车 43. 00 44. 03 42. 54 44. 46

微型车 34. 17 33. 30 35. 92 33. 87

合计 100 100 100 100

　　注 : 3 1998年预计。

　　(3)由公用型向私用型转移。从汽车的用

途来看 ,轿车和微型客车作为家庭用车的比例

最大 ,其它车型基本上是作为公务用车。90 年

代以来 ,轿车及微型客车的比例逐年大幅度上

升 ,1998 年继续保持了这种趋势 ,轿车和微型

客车占汽车总需求的比例合计已经接近 50 %

(见表 2) 。

表 2　轿车及微型客车占汽车总需求的比例 %

　年　份 微型客车 轿车
轿车 +微

型客车
汽车总计

1991 1. 24 12. 71 13. 95 100

1992 2. 67 16. 62 19. 29 100

1993 1. 16 21. 90 23. 06 100

1994 4. 52 20. 07 24. 59 100

1995 10. 34 23. 29 33. 63 100

1996 12. 06 26. 58 38. 64 100

1997 13. 84 30. 43 44. 27 100

1998年

　1～11月 15. 06 34. 12 49. 18 100
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连续第 5 年下降。第 2 ,轻型车需求继续有一

定程度的下降。1998 年轻型客车需求量下降

218 % ,轻型货车需求量下降 014 %。因此 ,可

以看出 ,中型车和轻型车需求的下降对 1998年

汽车市场的发展又产生了一定的负效应。

113　车型结构 :发生 3种变化

受汽车市场宏观环境变化的作用及汽车用

户结构变化的影响 ,1998年汽车需求结构在 3

个方面发生了较大的变化。

(1)由载货型向乘用型转移。进入 90年代

后 ,载货汽车的需求比例逐年下降 ,而乘用车的

需求比例逐年增大 ,到 1995年乘用车比例开始

超过 50 % ,1998 年乘用车比例接近 60 %。这

种趋势是国际汽车发展的一般规律 ,而且随着

市场经济的发展 ,这种趋势将会更明显。

(2)由中间向两极转移。除轿车外 ,汽车可

分为大、中、轻、微 4 种类型。从表 1 所示的数

据可以看出 ,与 1997年相比 ,1998年大型汽车

的需求比例上升了 015 个百分点 ,微型客车的

需求比例上升了 0187个百分点 ,而中型和轻型

车分别下降了 0134和 1103个百分点。

表 1　汽车需求比例的变化 (按国产车计算) %

势不景气 ,客货运输量增长缓慢 ,加上铁路、航

空等运输方式与公路运输之间的竞争加剧 ,使

得汽车运输需求增长极其缓慢 ,许多私人车主

已经报停运输 ,因此 ,新车的需求必然受到影

响。反映到汽车品种上 ,主要是中型货车、轻型

货车、轻型客车的销售下降。

112　品种需求 :高份额车型的需求量增速明显

回落 ,低份额车型需求量由降转升

(1)近几年一直在支撑我国汽车市场容量

扩张的主导车型———轿车和微型车的增长速度

1998年明显回落。1998 年轿车需求量增长速

度为 613 % ,而 1997 年增长速度为 2314 % ,增

长速度这样大幅度的下降近几年来尚属首次。

1998年微型客车的需求量虽然继续保持了较

快的增长速度 ,比上年增长 913 % ,但与 1997

年 2316 %的增长速度相比仍然下降了 1413 个

百分点 ;微型货车需求量 1997 年增长速度为

7145 % ,而 1998年增长速度为 - 415 %。

(2) 3种低份额车型需求快速增长。1998



2　1999年汽车市场总体形势预测

211　1999年汽车市场的环境是近几年来最宽

松、最有利的一年 ,因此 ,汽车市场即使不

能进入全面活跃状态 ,也将出现结构性活

跃局面

(1)汽车工业作为国民经济支柱产业的观

点被重新认可将对 1999年汽车市场的好转起

到积极的推动作用。早在十几年前 ,我国政府

就提出要将汽车工业作为国民经济的支柱产业

来发展 ,在 90年代初期的几年内 ,汽车工业确

实发展很快 ,但由于当时发展的市场依托是公

务用车 ,从这一点来看 ,这种快速发展是不可能

持久的。因为 ,国际国内都没有这种先例 ,国际

上没有哪个国家是靠公务用车来长期支撑其汽

车市场和汽车工业发展的 ,我国也没有哪种耐

用消费品是主要靠集团消费来长期支撑的。从

根本上讲 ,汽车市场及汽车工业的发展必须依

靠私人消费来带动 ,而现在重提汽车工业的支

柱产业地位问题 ,正是针对私人需求的快速发

展的现实来讲的 ,它的基础是牢固的。可以肯

定地说 ,汽车工业将从现在开始逐步成为国民

经济的支柱产业。以此为契机 ,国家将陆续出

台一系列真正鼓励购买与消费汽车、发展汽车

工业的政策措施。

(2)汽车消费信贷政策的出台将对汽车需

求的增长起到一定的刺激作用。社会各界呼吁

几年的汽车消费信贷政策终于在 1998 年由官

方出台 ,这一政策对汽车市场的积极作用至少

体现在 3 个方面。第 1 ,对生产性用车将起到

明显的促进作用 ,如价值量较高的载货、载客汽

车 ,城市出租用车 ,都需要以贷款方式购买。第

2 ,对希望买车而目前资金又有困难的消费者有

显著作用 ,据抽样调查 ,目前国产轿车车主中 ,

年龄在 20～30岁的人为 22165 % ,而希望购车

的人中 ,20～30 岁的比例要远大于这一数字 ,

他们主要是资金问题 ,从这个角度看 ,汽车消费

信贷政策将产生一定作用。第 3 ,对一些特定

人群有积极作用。由于我国正处于向社会主义

市场经济迈进的过渡时期 ,各种法律法规都不

很健全 ,有一批收入很高并已经具有购车能力

的人 ,但他们的收入中灰色成份较多 ,因此 ,很

多人不愿意泄露自己的真实收入 ,消费信贷正

好提供了这样的机会 ,使他们既能买车又不会

泄露自己的收入。从这 3 个方面来看 ,消费信

贷将对汽车的消费起到一定的积极作用。

(3)税费整治措施的出台对汽车消费需求

的增长将起到直接的促进作用。目前 ,汽车的

价外税费名目繁多 ,各种各样的税费达几百种 ,

这其中只有极少数是属于按国家规定征收的 ,

大部分属于地方、部门擅自征收。据估算 ,汽车

价外税费相当于汽车价格的 25 %～40 % ,最近

我们在广州、深圳、珠海、青岛、烟台等城市的调

查中发现 ,汽车购买者对汽车的不合理的价外

税费意见极大 ,并严重限制了汽车需求的增长 ,

因为目前私人买车占越来越大的比例。根据这

种情况 ,国家将对汽车的价外税费进行彻底的

清理 ,汽车费改税的政策也将在年内出台 , 并

且国家是把清理汽车税费作为国家清理各种乱

收费的突破口来实施的 ,因此 ,政策的贯彻执行

将比较彻底 ,因此 ,汽车市场尤其是私人汽车市

场将有一定起色。

上述三大政策的出台 ,使得 1999年汽车市

场具有了其它年份所不具备的条件 ,而且规范

我国汽车市场的一些措施 (如汽车管理条例)也

在研究之中 ,汽车消费政策也可能于 1999年出

台 ,因此 ,1999年我国汽车市场将有一定起色。

212　与 1998年一样 ,1999年我国汽车市场也

将受到一些不利因素的影响 ,汽车需求难

以出现汽车厂商期望的大幅度增长局面

(1)国民经济增长速度的缓慢回升将使汽

车需求缺乏快速增长的宏观基础。虽然现阶段

由于汽车市场的结构变化导致国民经济运行态

势对汽车市场的直接作用不像计划经济时期那

么大 ,但是经济运行形势的好坏仍在很大程度

上左右着汽车市场的运行。由于住房制度、医

疗制度、保险制度、教育体制等改革措施在最近

一二年的集中出台 ,居民的消费行为趋于谨慎 ,

因为广大居民不得不节约当前支出而用于远期

消费。投资也将由于缺乏效益好的项目而难以

大幅度增长 ,出口的增长应该说比 1998年还要

困难。因此 ,国内很多权威机构对 1999年的经

济发展并不很乐观。据预测 ,1999年经济增长

速度只能比 1998 年略有提高 ,预计为 8 %左

右。因此 ,从经济增长的角度看 ,汽车市场缺少

快速增长的空间。

(2)在私人汽车需求快速增长的同时 ,集团
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用车将继续保持低速缓慢增长的状态。根据我

们掌握的资料看 ,集团用车自 1994年以来在逐

年下降 ,这主要是两个原因导致的 :第 1 ,1994

年以来 ,经济发展一直处于收缩期 ,新成立机构

的数量增长速度在下降 ,导致新成立机构对汽

车需求增长变缓 ;第 2 ,企业经济效益连续几年

持续低下 ,对集团用户购车形成了明显的制约。

从目前情况看 , 1999 年企业效益难有明显好

转 ,因此 ,集团用户汽车需求至多是微弱增长 ,

如果国家推行公车制度改革 ,集团用车需求还

就是集团用户汽车需求下降。

(3)一系列新出台的政策要发挥明显作用

需要一定的时间。近一个时期以来 ,国家出台

了一系列有利于汽车工业发展的政策 ,如上面

提到的汽车消费信贷、费改税政策 ,以及有可能

出台的汽车消费政策、汽车管理条例等 ,要真正

发挥作用需要一定的时间。如汽车消费信贷政

策 ,由于现在方方面面的相关政策不配套 ,消费

者要真正得到贷款 ,需要相当苛刻的条件 ,而如

果不以苛刻条件做抵押的话 ,银行要承担很大

的风险 ,这个矛盾不解决 ,真正需要购车贷款的

人就得不到贷款 ,而要解决这个问题需要诸多

部门的配合才行 ,而且需要一定的时间。再比

如 ,汽车费改税的问题 ,社会各界都认为应该这

样做 ,但涉及的部门利益太多 ,调整起来也有相

当难度。因此 ,政策措施对 1999年汽车市场的

实际作用与预想的相比要打个折扣。

213　综合来看 ,1999年汽车需求将由 1998年

的缓慢增长转为适度增长 ,增长速度有可

能接近 1997年的水平

根据 90 年代以来的数据分析 (见表 3) ,

GDP每增长 1 % ,汽车保有量平均增长 1115 %

左右 ,1998 年 GDP的增长速度按 812 %考虑 ,

1999年的新增需求将达到 135万辆左右 ,加上

更新需求 ,汽车总需求量 170 万辆 ,比 1998 年

增长 6125 %。

表 3　1999年汽车总量预测 万辆

项　　　目 1996年 1997年
1998年 1999年

(预计) (预测)

汽车总需求量 145. 0 155. 0 160. 0 170. 0

汽车总产量 147. 5 157. 0 162. 7 168. 0 3

汽车进口量 (含散件) 7. 54 5. 00 4. 01 3. 00

　　注 : 3建议数。

3　1999年汽车市场的主要特征分析
311　用户结构 :加快向私人转移

90 年代以来 ,私人汽车市场地位持续升
高 ,对我国汽车市场的影响力持续加大 ,私人汽
车保有量的变化见表 4。

表 4　私人汽车保有量及其占全社会汽车保有量的比例

年　　份　
　　私人汽车总保有量　　　 　　　私人货车保有量　　　 　　　　私人客车保有量　　　

数量/万辆 比例/ % 数量/万辆 比例/ % 数量/万辆 比例/ %

1990 81. 62 14. 80 57. 30 16. 02 24. 07 14. 84

1991 96. 04 15. 85 65. 42 16. 92 30. 36 16. 39

1992 118. 20 17. 09 75. 82 17. 72 41. 87 18. 51

1993 155. 77 19. 05 93. 18 19. 28 59. 85 20. 93

1994 205. 42 21. 81 122. 62 22. 55 78. 62 22. 48

1995 249. 96 24. 03 131. 01 23. 04 114. 15 27. 32

1996 289. 67 26. 33 142. 07 25. 45 143. 04 29. 31

1997 358. 36 29. 39 161. 94 26. 93 191. 27 32. 95

　　预计 1999年私人购车比例的提升幅度将

加快 ,主要判断依据如下 :

(1)私人购车在特定领域已经形成优势。

一是在长途货运方面 ,私人用车已经形成了公

车无法抗衡的竞争优势 ,目前 80 %的中型货车

和 50 %的重型货车都是由私人购买 ,这个传统

优势 1999年将继续保持。

(2)随着建设工程体制的改革 ,大中型建设

项目用车体制已经发生变化 ,以前是伴随一个

新项目上马 ,建设单位要购买一批新车 ,而现在

都讲究经济效益 ,大部分新建设项目所需的运

输任务几乎全由个体运输户来承担 ,从而刺激

私人购车比例的增长。

(3)随着私营经济的发展 ,汽车需求中越来
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有可能下降。集团用车需求下降对汽车总需求

的增长将形成制约 ,最近几年私人用车需求快

速增长而汽车总需求增长并不明显的主要原因



越大的部分由私人或私营企业购买。

(4)随着人民收入水平的提高 ,越来越多的

家庭开始购买汽车 ,尤其是汽车消费信贷政策

的实施将对私人购车产生积极的推动作用。

专家预测 , 1999 年私人购车比例将达到

5516 % ,比 1998年提高 5 个百分点 ,这个提升

幅度明显大于 1997 (214 个百分点)和 1998 年

(112个百分点) 。专家预测 1999 年私人购车

量将达到 9212 万辆 (见表 5) ,比 1998 年增长

1214 % ,如果按总需求 170万辆考虑 ,私人汽车

需求有可能达到 9415万辆 (其中包括私人生产

性用车) 。

表 5　汽车需求预测

　　　　　　　　比例/ %　　　　　　　　

总计 私人需求 非私人需求 总计 私人需求 非私人需求

1995 146. 0 79. 7 100 45. 4 54. 6

1996 145. 0 68. 2 76. 8 100 47. 0 53. 0

1997 156. 0 77. 0 79. 0 100 49. 4 50. 6

1998 (预计) 160. 0 82. 0 78. 0 100 50. 6 49. 4

1999 (专家预测) 165. 8 92. 2 73. 6 100 55. 6 44. 4

312　品种态势 :轿车和微型车将对汽车需求的

增长起主导作用

1998年以来 ,随着投资增长速度的逐步加

快 ,重型货车的需求开始加大 ,另外 ,随着公路

条件的改善 ,大型客车的需求也明显增大 ,但

是 ,重型货车、大型客车的需求量占汽车总体市

场的份额太小 ,对汽车总需求的带动作用终究

是有限的。中型货车和轻型货车的增长要依赖

于经济的活跃程度 ,从 1999 年的经济形势来

看 ,中型货车和轻型货车市场都不具备明显好

转的条件。因此 ,1999年汽车市场的主要增长

点仍在轿车和微型车上。

90 年代以来轿车和微型车一直保持着高

速增长的态势 ,尤其是 1994 年以来 ,在国民经

济增长速度逐年下降的情况下 ,汽车市场基本

保持了平稳运行的格局 ,1997年以来汽车需求

还出现了较快增长 ,这主要是轿车和微型车所

带动的。1993～1998 年轿车和微型车需求量

增长的影响见表 6。如果不考虑轿车和微型

车 ,其它车型需求量合计 1994～1998年是逐年

下降的 ,1998年与 1993年相比 ,需求量减少了

30万辆 ,下降 2915 %。

表 6　轿车和微型车的贡献度

年　　份　
　　　　　　　　　需求量/万辆　　　　　　　　 　　　　　对需求量增长的贡献度/ %　　　　　

微型车 轿车 其它车 合计 微型车 轿车 其它车 合计

1993 14. 99 32. 85 102. 16 150. 00 — — — —

1994 20. 45 29. 50 97. 05 147. 00 3. 64 - 2. 23 - 3. 41 - 2. 00

1995 26. 00 34. 00 86. 00 146. 00 3. 78 3. 06 - 7. 52 - 0. 68

1996 31. 02 38. 50 75. 48 145. 00 3. 44 3. 08 - 7. 21 - 0. 68

1997 36. 16 47. 50 72. 34 156. 00 3. 54 6. 21 - 2. 17 7. 59

1998 37. 50 50. 50 72. 00 160. 00 0. 86 1. 92 - 0. 22 2. 56

　　1999年轿车和微型车将继续保持较快的

增长速度 ,主要基于以下两个判断 :

(1)私人汽车需求的快速增长是带动轿车

和微型车需求增长的最大的动力。1994 年以

来 ,我国汽车总体需求之所以没有出现明显下

降的局面主要是私人需求的带动 ,而私人需求

最主要的车型是轿车和微型车。在大城市 ,轿

车的需求日益旺盛 ,而在中小城市微型车有着

广泛的市场 ,这主要是微型车的价格适应了当

地购买力水平。1999年 ,在私人需求对汽车市

场的作用更大的情况下 ,轿车和微型车无疑将

成为汽车市场的主要增长点。

(2)出租车需求的增长是轿车和微型车需

求增长的另一个主要动力。十多年来 ,我国出

租汽车增长了近 10倍 ,从 1986 年年底的 6 万

辆增加到 1997 年年底的 65 万辆 ,出租用车的

增长对我国汽车需求的稳定增长起到了重要作

用。未来一段时期内出租用车对我国汽车市场

的促进作用仍将十分明显。其原因 :第 1 ,出租

车总量仍将快速增长 ,主要在中小城市和欠发
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年　　份
　　　　　　　　数量/万辆　　　　　　　



达地区 ;第 2 ,出租车的更新需求将不断增加。

轿车在大中城市的出租市场中所占比例越来越

大 ,而在小城市和县镇一级微型车占有优势。

出租车需求的稳定增长使轿车和微型车享有了

其它车型所不具备的市场优势。

详细的预测结果见表 7。

表 7　汽车分品种需求预测

车　型
1998年

预计/万辆

1999年

预测/万辆

1999年占总

需求比例/ %

重型货车 4. 1 4. 8 2. 8

中型货车 18. 4 18. 2 10. 7

轻型货车 29. 2 29. 2 17. 2

微型货车 13. 9 13. 6 8. 0

大型客车 0. 7 0. 8 0. 5

中型客车 1. 9 2. 0 1. 2

轻型客车 18. 0 17. 8 10. 5

微型客车 23. 6 25. 6 15. 0

轿车 50. 5 58. 0 34. 1

车　　型
价　　格　　变　　化　　趋　　势

明显上升 稳步上升 基本持平 略有下降 明显下降 合计

总体 0 0 63. 64 36. 36 0 100

重型货车 0 50. 00 40. 91 9. 09 0 100

中型货车 0 4. 55 50. 00 40. 91 4. 55 100

轻型货车 0 0 26. 09 65. 22 8. 70 100

微型货车 0 4. 55 36. 36 45. 45 13. 64 100

大型客车 8. 70 47. 83 43. 48 0 0 100

中型客车 0 13. 04 73. 91 13. 04 0 100

轻型客车 0 4. 17 29. 17 66. 67 0 100

微型客车 4. 35 4. 35 43. 48 39. 13 8. 70 100

轿车 3. 57 7. 14 39. 29 50. 00 0 100

上 ,而预计 1999 年的轿车需求在 62 万辆。众

多轿车厂商为了争夺有限的市场必然进行激烈

竞争 ,而价格竞争是最原始、在现阶段也是最有

效的方式之一 ,因为轿车市场越来越多地面对

私人消费者 ,而私人消费者对价格是极敏感的。

从供给的角度看 ,几个主要轿车厂商随着

生产能力的扩大 ,也纷纷具有了降价的潜力 ,因

此 ,1999年轿车市场是否会出现价格战主要看

几个关键轿车厂商能否进行有效协商。

从微型车来看 ,虽然最近几年微型车的需

求在快速增长 ,但微型车供给能力的增长要远

大于需求的增长。几个主要的微型车厂家为了

能在未来的市场上占有一席之地 ,都迅速扩大

生产能力 ,因此必然出现争夺市场的局面 ,而大

家又普遍存在一个共识 ,即让利不让市场 ,其结

果就是不断地降低价格以赢得用户。根据对几

个主要厂家的调查 ,现在微型车的利润水平已

经很低 ,降价的潜力已经很小。但根据价格形

成机制来看 ,微型车的价格战仍在所难免。
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313　价格走势 :以降价为主调 ,但降幅不一

由于持续几年汽车供给能力的增长速度快

于需求的增长速度 ,目前汽车工业生产能力过

剩的矛盾已很突出 ,生产能力利用率平均在

50 %～60 % ,有些车型如中型货车不足 50 %。

汽车厂商为了保住或扩大市场份额 ,不得不采

取一切可能的手段与对手展开竞争 ,在目前阶

段 ,价格竞争仍是最直接、也是比较有效的手

段。预计 1999年汽车价格仍将出现不同程度

的下降。从表 8 所列的专家调查结果看 ,轻型

车降价的可能性最大 ,其次是轿车和微型车。

轿车生产能力近几年迅速增长 ,目前 ,上海

大众汽车公司具有 30 万辆的生产能力 ,一汽2
大众 15万辆生产能力已经形成 ,神龙富康 15

万辆生产能力也将于 1999年年底形成 ,天津汽

车公司具备了 15万辆夏利轿车的生产能力 ,加

上其它车型 ,我国轿车生产能力在100万辆以

表 8　专家对 1999年汽车价格走势各种可能性的判断 %


