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中国汽车工业发展的环境影响分析  

潘家华  胡怀国 

（中国社会科学院可持续发展研究中心） 

自 2001 年加入 WTO 以来，中国快速持续的经济增长、不断提高的收入水平和日趋完

善的基础设施，促进了中国汽车工业的快速发展，但同时也对环境状况产生了不可忽视的影

响。本文首先对中国加入 WTO 前后的汽车工业发展状况及其面临的资源环境压力进行了简要

的描述，然后考察了中国加入 WTO 后汽车市场的变化及其产生的环境影响。本文最后部分提

出了包括将消费者剩余更多地用于环保在内的一些政策建议，以促进中国汽车工业的可持续

发展，减少它对环境的不利影响。 

 

一、中国汽车工业的发展及其面临的资源环境压力 

中国的汽车工业起步于 20世纪 50年代，但在 80年代之前的 30多年时间里，其投资、

生产和消费都处于中央计划的严格控制之下，中国汽车市场亦完全游离于世界汽车市场之

外，汽车工业的发展相对缓慢，1971年产量仅为 10万辆。20世纪 80年代的改革开放政策，

为中国汽车工业的快速发展提供了良好的条件，1992年汽车年产量首次突破 100万辆。2001

年加入 WTO后，中国汽车工业的发展显著加速，汽车年产量在 2002、2003和 2004年相继

突破 300、400和 500万辆大关。2004年，中国共生产汽车 507.4万辆，其中轿车 231.4万

辆；至 2004年底，全国民用汽车保有量达到 2742万辆，其中轿车 920 万辆。目前，汽车工

业已成为中国的支柱产业，中国已成为世界第四大汽车生产国。到 2008年左右，中国有望

超过日本，成为世界上第二大汽车生产国。 

然而，中国汽车工业的快速发展，也带来了日趋严重的资源环境问题。首先，汽车使

用数量的增加，加重了环境污染、尤其是城市空气污染。行驶速度慢、排放标准低，更加重

了污染的程度。尽管排放标准不断提高，但汽车数量的快速增加仍然导致了日益严重的污染；

这是因为单位汽车排放的减少，根本无法抵消汽车数量的飞速上升所引起的污染增加。 

其次，汽车工业的快速发展和汽车拥有量的增加，引发了强劲的石油需求，进而对能

源供给和石油安全提出了严峻的挑战。中国的煤炭储量较为丰富，但石油储量和产量则相当

有限。国家统计局的统计公报显示，中国 2004 年共消费原油 2.9 亿吨，已屈居美国而成为

全球第二大石油消费国。强劲的石油消费增长势头，使得中国不得不日趋依赖原油进口；据

国家发改委能源研究所官员预测，中国 2010 年石油进口规模将接近 2 亿吨，进口依存度将

突破 50%。在庞大的石油消费中，汽车消耗了相当比例的石油产品，如中国《汽车工业十

五规划》曾指出：汽车每年约消耗汽油总产量的 85%，柴油总产量的 20%。 

公路和停车场等基础设施建设所造成的土地资源压力，是目前面临的另一个重要问

题。汽车是同人们的生产生活密切相关的交通工具，交通目的地之间则必须靠公路的联结，

而道路是需要占用土地的。在长江三角洲，20 世纪 90 年代建设的高速公路一般只有四条车

道。后来，由于交通流量迅猛增加，不得不再添加两条车道。在原有车道基础上添加车道，

无疑比在一开始就直接修建六条车道高昂得多；在这里，土地资源的稀缺性是修建较狭窄高

速公路的关键因素。在轿车保有量较高的西方发达国家，每辆汽车平均占有 200 平方米的土
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地，它们在提高汽车保有量的过程中损失了某些最具生产性的耕地。中国在实现工业化和城

市化的过程中，在土地方面甚至会面临更为巨大的压力。例如，尽管中国的国土面积同美国

相近，但它 13 亿人口中的绝大多数则集中在仅占国土面积三分之一的东南部沿海地带，并

且，这些地区是中国耕地的主要分布区域。 

 

二、加入 WTO 后中国汽车市场的变化及其环境影响 

2001年 11月，中国正式加入世界贸易组织，并在汽车领域做出了削减关税、逐步增加

进口配额、以及取消投资限制等一系列承诺，这必然会对中国的汽车市场产生明显的影响。

从汽车供给的角度看，随着汽车进口和国内外投资的增加，汽车供给将经历一个快速增加的

过程。从汽车需求的角度看，中国经济发展、人均收入水平的提高和消费结构的升级，人们

对汽车的需求必然增加；同时，国外竞争所推动的国内汽车价格下降和质量提高，意味着人

们能够以更低的价格购买到质量更好的汽车产品，这必然刺激人们的汽车消费意愿。供给和

需求因素结合在一起，意味着中国加入 WTO后的汽车市场将经历一个快速扩张的过程，其

结果必然是人均汽车拥有量的提高，但同时也会对资源环境造成更显著的影响。目前，中国

汽车市场快速扩张所带来的环境影响日趋显著，并突出表现在如下几个方面： 

第一，城市空气污染。汽车拥有量的爆炸性增长，使得汽车的尾气排放成为污染的一

个重要来源。在许多南方城市，尾气排放远远超过了其它大气污染源，成为第一大气污染源。

例如在广州，尾气排放占全部大气污染的 22%，广州的城市居民把汽车尾气公认为“最无

法忍受的污染物”。深圳的情况也许更为糟糕。在大气污染物中，汽车排放的尾气占全部污

染物的 70%，每年排放 20余吨的有害物质，并且尾气排放量年均递增 20%。即使是在煤炭

是能源和污染主要来源的中国北方，由于交通阻塞和汽车数量的增加，汽车排放所造成的污

染也越来越严重。 

第二，道路阻塞。仅仅由于汽车数量的增加，就使得交通阻塞成为当局日益头疼的一

个问题。在上海，每年都对新车数量进行限制，并将新车的牌照注册进行拍卖，以在控制轿

车数量的同时，增加用于改善道路状况的资源。不过，许多人会跑到邻省注册汽车牌照，但

却在上海使用它。在北京，2001到 2003年间进行新车注册时，必须向注册机关显示他有地

方停车。2004 年初，这些要求被废除了，但车主却发现停车越来越困难、越来越昂贵。由

于停车问题，经常发生汽车被损坏或被拖走的情况，并逐渐成为一个影响社会稳定的问题。

尽管许多大城市都在持续不断地努力建造新的路面和地下交通体系，但交通阻塞在所有大城

市都变得越来越严重。 

第三，间接环境影响。中国汽车工业的快速发展，还伴随着许多其他的间接环境影响。

汽车的生产需要消耗原材料，尤其是钢材等金属原料。2004年，中国共生产了 2.97亿吨钢

材（远远超过美国和日本的总和），但钢材消费却高达 3.1亿吨，汽车工业的快速扩张至少

是其中的一个重要因素。同时，由于汽车生产企业是钢材的“消费者”，因此钢铁厂的排放

应至少部分地归结为汽车部门。这类分析同样适用于石油部门。此外，汽车报废所产生的废

物，有一部分可以回收利用，但仍然不可避免地会造成一定的污染。高速公路的建设也是为

了汽车，但这些建设也会改变自然环境，扰乱或分割自然栖息地。 
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第四，乡村的可持续发展。也许是汽车通常密集使用于城市的缘故，人们往往比较关

注汽车数量的增加对城市环境的影响，但它同样会对农村和农业部门产生不可忽视的积极或

消极影响。随着道路连通和汽车数量的增加，农村居民一方面可以在汽车维修保养等方面发

现更多的就业机会，另一方面可以更频繁地接触到城市地区的医疗、教育和文化生活。然而，

随着城市地区执行更严格的排放标准，逐步淘汰的汽车和二手汽车在多数情况下会在农村市

场销售。尽管它们比农村地区原有的旧车要好，但这些旧车和二手车仍然缺乏安全和能耗效

率，仍然产生过多的污染。此外，农村居民在过去十多年时间里，曾普遍抱怨道路建设夺走

了他们的土地，这使得农民减少甚至完全失去了他们赖以生存的土地，从而导致了贫困和社

会不稳定。当然，中国汽车业的发展对农村地区的间接影响，也有积极的一面：由于石油短

缺且酒精之类的可替代性生物燃料至少部分地来自于农产品，部分可耕土地可用于生产富含

油料的农产品或粮食，并把它们用于燃料酒精产品的生产。中国目前在这方面仍处于实验阶

段，但它在能源安全、增加就业和减少污染等方面具有很大的吸引力。 

 

三、汽车工业的可持续发展之路 

汽车部门对经济增长、就业和生活质量有很大的贡献，加入 WTO有助于汽车工业的快

速扩张并产生巨大的消费者剩余和生产者剩余。从经济的角度看，加入 WTO带来的收益远

远大于成本。这也正是尽管存在一系列的约束，如道路和停车场对可耕地的侵蚀、能源安全

问题等，政府仍制定出有利于汽车业进一步发展的政策的原因。从环境方面看，由于排放的

增加，结果基本相反。这是因为，尽管新车的排放标准更为严格，但汽车数量的爆炸性增长

仍会引起排放总量的增加。随着加入 WTO后过渡期终点的临近，消费者将得到越来越多的

好处，环境影响将变得越来越严重，下述政策选择也许有助于缓解这些不利影响。 

第一，加入 WTO后中国汽车工业快速发展所产生的大量生产者剩余和消费者剩余，不

应该全部分配给汽车厂商和消费者，而应该主要用于保护和改善环境。由于中国的汽车工业

起步于计划经济时代，国家为促进汽车工业发展而执行了较高汽车价格的政策，目前中国汽

车制造企业仍在某种程度上延续了这一定价策略，并在加入 WTO后汽车市场的扩张中享受

到巨大利益和较高的利润率。例如，通用汽车公司的利润率通常只有 2.41%，而中国最大三

家汽车生产企业的利润率则高达 11.56%。同时，在中国加入 WTO 后汽车市场的快速扩张

中，消费者无疑是最大的赢家：自加入 WTO 起，轿车价格已经下降了 1/3，目前仍存在降

价的空间，消费者在消费者剩余方面享受到了数百亿的利益。 

然而，在环境和资源的约束下，现有的生产和消费模式是不可持续的。目前，汽车数

量的增加已经在能源安全、土地占用和环境污染等方面引发了严重的问题。面对中国轿车的

价格水平目前仍然远远高于世界市场价格的现实，我们应该减慢降价过程，而将汽车部门超

过平均利润率之上的利润用于提高能源效率和减少排放。例如，政府可以通过税收的形式将

其中的 80%收归中央财政，余下的 20%由消费者和汽车厂商通过市场分配，然后通过中央

财政的补贴或转移支付，支持下述有利于环境的行为：（1）较低排放和较高技术的研究开

发，（2）为采用最先进技术的企业提供补贴；（3）对提前进行旧车置换的消费者提供补贴。 

第二，尽早采用更高水平的排放标准，加快淘汰旧车的速度。由于汽车的生命周期是
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15年甚至更长，现在市场上生产和销售的欧 II 标准的汽车，到 2020年甚至还在使用。北京

不允许欧 I 汽车的存在，但它们都销售到了其他地方。在这种情况下，排放水平并没有发生

变化，发生变化的只是地点的不同。在评估、引入和执行排放标准时，必须把这一长期影响

考虑在内，应尽可能早地直接采用欧 III 标准。同时，应提供更多的补贴，加速旧车的淘汰

过程，以节约环境容纳能力，从而可以在不增加总排放的情况下容纳更多的汽车。对于已经

淘汰的汽车，不允许它们再销售和再使用，而应该直接送进再循环利用工厂。 

第三，在汽车生产领域，要促进竞争，扩大汽车生产企业的规模，淘汰效率差的小企

业；在汽车消费方面，不鼓励使用大排量轿车。汽车部门存在规模经济，但中国的生产规模

普遍较小。小规模生产不仅效率低、竞争力差，而且，由于企业只能拿出非常有限的资源用

于研究开发投资，因而产品质量更缺乏保证。地方保护主义也许是这种生产方式的原因之一。

在过渡期结束以后，竞争将促进企业合并的过程，并大大减少地方保护主义和市场分割现象。

从汽车消费方面看，小轿车在市内无疑更具能源效率，但中国却存在鼓励使用大排量汽车的

趋势，这一现象背后隐含着一些文化和心理方面的原因，如大排量汽车也许表明了一定的社

会地位等。然而，某些政策也是按照这一方向做出的。例如，北京不允许发动机容量小于 1

升的轿车，在二环和三环的车道上行驶。二环和三环车道的限制速度是 80，但容量小于 1

升的多数轿车能够行驶得比这一限制速度快得多。显然，这种歧视缺乏合理性。相反，政策

的指导思想应该是限制大排量汽车，这是因为它们需要更大的空间、更多的油，并产生更多

的排放。 

最后，要充分发挥经济激励政策的引导作用，提高人们的环保意识。除了执行更严格

的排放标准等直接管制措施外，激励和抑制性的经济政策亦有助于引导消费者和生产者从自

身的利益出发，采取同环境保护相一致的行动。例如：针对汽车零部件、发动机的制造者发

放可转让的排放削减许可证，基于排放特性的汽车登记费，同环境相关的燃油税，对清洁汽

车生产者或消费者提供补贴，对汽车、铅酸电池等执行招回制度和退款制度，让驾车者承担

排放的法律责任等。当然，如果没有环境意识，消费者和生产者也许不会遵守管制和激励政

策，故应积极宣传和引导人们的环保意识。在许多情形下，环境意识比胡萝卜加大棒政策更

为有效。 


