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新质生产力视角下广州智能网联新能源
汽车产业跃升路径

———基于上海、重庆、广州的比较研究

吕 冬,孙秋剑,许 璐,李 博

(广州市科学技术发展战略研究院,广州510000)

摘要:基于新质生产力视角,比较分析上海、重庆、广州三地智能网联新能源汽车产业发展路径,指出广州在产业规

模、技术攻关与政策创新等方面具备潜力但存在短板,并结合智能网联汽车产业风险评估与国际经验借鉴,提出广

州应在“十五五”期间强化技术创新、完善产业链生态、深化区域协同、拓展多元应用场景,并优化政策制度环境。同

时,建议发挥混行治理、低空经济、跨境协同等特色优势,构建差异化发展路径,推动广州打造具有全球竞争力的智

能网联新能源汽车产业高地。
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  新质生产力以数字化、智能化、绿色化为核心

特征,与智能网联新能源汽车产业构成“技术供给-
场景需求”的双向建构关系[1]。在数字化维度,通过

第五代移动通信技术(5G)、云原生与车路云一体化

物联网共同构成低时延、高吞吐的数据闭环,使车

辆具备实时感知、边缘计算与云端协同能力,驱动

产业范式由“制造-销售”转向“数据即服务”;在智能

化维度,深度强化学习与多模态大数据融合重塑环

境感知-决策规划-运动控制的端到端链路,赋能汽

车自动驾驶,显著降低事故率并提升交通系统时空

资源利用率;在绿色化维度,高比能动力电池、固态

电解质与可再生氢能通过全生命周期碳足迹管理

耦合,加速交通能源结构由化石燃料向“可再生电

力+绿氢”零碳体系跃迁。与此同时,产业应用场

景的复杂需求反向牵引新质生产力核心要素迭代

升级,形成“基础研发-工程化应用-数据反哺”的闭

环创新生态。二者深度耦合不仅重构了汽车产业

价值链拓扑结构,更成为培育战略性新兴产业及未

来产业的范式载体。智能网联新能源汽车作为集

成诸多先进技术的下一代交通工具,其核心优势体

现在:一是通过纯电/氢能等新能源驱动实现全生

命周期碳减排,提升能源利用效率;二是依托新一

代信息技术构建“人-车-路-云”协同体系,提升城市

通行效率并降低人为事故率。智能网联新能源汽

车产业遵循“电动化→网联化→人车路云一体化”
的三级演进路线,呈现清晰的技术迭代与生态融合

特征。其中电动化阶段表现为动力电池与电驱动

系统的突破带来车辆续航能力提升,网联化阶段表

现为第五代移动通信技术(5G)及车联网通信技术

突破支撑L2级以上自动驾驶功能规模化应用,“人
车路云一体化”阶段表现为高精定位与云控平台整

合融合L4级自动驾驶与能源互联网等推动产业从

单体智能向系统智能跃迁(表1)。目前,全球智能

网联新能源汽车产业发展态势呈现出明显的分化

格局。中国依托“三纵三横”技术路线形成全球最

大应 用 市 场,2024 年 新 能 源 车 渗 透 率 高 达

40.9%[2];欧盟通过《2035年禁售燃油车法案》
(2023年)汽车产业全面电动化,但受制于充电网络

建设滞后;美国凭借完全自动驾驶(full-selfdriv-
ing,FSD)积累数据构建技术壁垒,但产业链本土化
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表1 自动驾驶等级分类及责任归属[4]

智能等级 定义 事故责任归属

驾驶

辅助

L0 应急辅助 驾驶员全程手动控制车辆 驾驶员全责

L1
部分驾驶

辅助

单一系统控制,驾驶员需

全程监控并随时接管
驾驶员全责

L2
组合驾驶

辅助

组合驾驶辅助,驾驶员需

监控环境并随时接管
驾驶员全责

自动

驾驶

L3
有条件自

动驾驶

特定条件下系统独立驾

驶,需驾驶员按请求接管
系统全责

L4
高度自动

驾驶

限定区域(如城市道路)系
统自主驾驶,无需驾驶员

干预,自动避险

系统全责

L5
完全自动

驾驶

全场景(无限制条件)自主

驾驶,无须人类介入
系统全责

率较低。据预测2030年中国车路云融合产业市场

规模将逾14万亿元,其中智能网联汽车市场规模将

超过5万亿元[3]。
为进一步厘清各地区在发展路径上的异同,下

文将系统梳理上海、重庆、广州三地的产业基础与

政策举措,并结合智能网联汽车产业风险评估与国

际经验借鉴,提出广州的跃升路径。

1 文献综述
基于新质生产力视角下的“技术供给-场景需

求”双向建构逻辑,本文从技术创新、产业链协同、
区域协作、政策环境等维度系统梳理现有研究,为
后续比较分析与路径构建提供理论支撑。在技术

创新方面,廖勇等[5]提出长巡航、无人驾驶、数据安

全、智能汽车大脑等技术方向是未来智能网联新能

源汽车的发展趋势。刘万祥等[6]提出聚焦车规级芯

片、先进关键材料、车载操作系统(operatingsys-
tem,OS)及工业软件等核心技术瓶颈,实施重点突

破战略,消除供应链关键环节缺失和流通障碍,打
造具备完整性、安全性及高效性的产业供应链生

态,系统性强化上下游协同布局。在产业链协同方

面,李梦龙和韩雪峰[7]提出引导企业构建多维协同

机制以实现全链式产业架构,并通过搭建产业创新

联合体驱动跨主体资源耦合,促进横纵向关联主体

的价值共创与生态位优化。向姣姣[8]基于武汉智能

网联新能源汽车产业实际提出“壮大产业链主体、
分层培育龙头梯队、定制基金推动转型、靶向招引

‘链主’企业,以资本杠杆强化产业链布局、构建安

全可控产业生态”等系列推动产业发展的举措。在

区域协同发展方面,杨彬彬等[9]提出实施“河北智

造”品牌长效培育,构建京津冀零部件-整车深度耦

合机制;明晰区域产业竞合势能,共筑智能网联新

能源科技生态港,引育优质主体打造集群范式;推

进技术标准协同与载物测试资源共享,实现创新要

素跨域融通。朱兰[10]提出“十五五”时期中国智能

网联新能源汽车企业应借力“一带一路”深化与新

兴市场合作,拓展绿色技术标准与基建领域协同,
强化东南亚/非洲本土化建设,培育品牌黏性。在

应用场景拓展方面,董华[11]提出无人驾驶应用于矿

区、港口、出租车、物流、农机等场景,提高作业效率

并降低人力成本、安全风险;同时依托卫星通信实

现物流精准定位与动态编队,构建多模态无人驾驶

应用生态。在政策环境优化方面,李秋梅[12]基于态

势分 析 法(strengths、weaknesses、opportunities、
threats,SWOT)分析南京都市圈智能网联新能源汽

车产业情况后,提出应制定新能源车产业规划目

标、统筹区域政策规范与消费补贴并引导充换电设

施超前布局、建立监管评估与动态监测体系保障实

施效能等。李仕捷等[13]提出构建智能网联新能源

汽车精准政策矩阵,对接国家技术路线与标准预

研,争取生产资质与“窗口指导”项目,保障土地/能
耗指标,制定路权管理及测用安全政策,支持自动

驾驶出行、智能公交等载人载物场景规模化商用。
综上所述,现有研究为智能网联新能源汽车产

业发展提供了多维度视角,但多聚焦于单一城市或

技术路径,缺乏基于新质生产力视角下的区域比较

研究。因此,本文以上海、重庆、广州为样本,深入

剖析其产业演化路径与政策逻辑,提炼广州“十五

五”时期的跃升路径。

2 上海、重庆、广州三地智能网联新能源车
产业基础分析

为验证前述理论维度的现实适用性,本文从产

业规模、结构演化、技术路径与生态构建等方面,系
统比较上海、重庆、广州三地在“十四五”期间智能

网联新能源汽车产业的发展特征,揭示其在新质生

产力驱动下的演化逻辑。
上海呈现高端化引领与产业生态协同态势。

作为中国新能源汽车产业领军城市,持续巩固其领

先地位。2021—2024年新能源汽车产量由63.20
万辆增至122.46万辆,年均复合增速约18%;产值

由1772.60亿元增至3541.12亿元,年均复合增速

约55%,产值增速显著高于产量增速,单车价值自

28.0万元提升至28.9万元,产业的高端化特征愈

发显著;长幅背后是特斯拉Model3/Y、蔚来ET系

列等高端车型持续占据市场主导地位的体现,也反

映上海在电池、芯片、智能驾驶系统等核心零部件

领域的技术突破与价值沉淀(表2)。2024年新能源
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表2 上海、重庆、广州新能源车产量情况[14-21]

城市 指标 2021年 2022年 2023年 2024年

上海

新能源车产量/万辆 63.20 98.86 128.68 122.46
新能源车产量同比

增长/%
160.00 56.50 34.40 -4.80

新能源车产量占汽车

产量比例/%
22.31 32.69 59.68 67.75

重庆

新能源车产量/万辆 15.22 36.52 50.03 95.32
新能源车产量同比

增长/%
252.10 140.00 30.30 90.50

新能源车产量占汽车

产量例/%
7.62 17.46 21.58 37.53

广州

新能源车产量/万辆 14.99 31.37 65.16 54.42
新能源车产量同比

增长/%
87.90 110.00 108.00 -16.50

新能源车产量占汽车

产量比例/%
5.05 10.00 20.50 21.43

车产量占汽车产量比例达67.75%,居全国首位,标
志上海汽车产业已完成从传统燃油车向新能源汽

车的结构性转型,成为全球新能源汽车产业密度最

高的区域之一。从产业生态来看,上海已构建起

“外资+新势力+本土”的三元供给体系,形成多元

协同、优势互补的产业格局。目前上海已布局8家

整车企业、600余家主要零部件企业,其中特斯拉上

海超级工厂作为全球最大的新能源汽车生产基地,
2024年贡献约92万辆产量,占全市新能源汽车总

产量的七成以上;蔚来作为本土新势力代表,凭借

换电技术与高端品牌定位,在25万~50万元市场

占据重要份额;上汽集团则通过荣威、智己、飞凡等

多品牌矩阵,覆盖10万~30万元主流市场。这三

大企业合计产量占比逾八成,既保证了产业规模的

稳定性,又通过差异化定位满足了不同消费群体的

需求。展望2025年,上海新能源汽车的发展目标

是:产值≥3500亿元、产量≥120万辆。
重庆展现强劲追赶与高端化转型的强劲势头。

虽然新能源汽车产业规模略逊色于上海,但追赶动

能强劲。2021—2024年,重庆新能源汽车产量由

15.22万辆增至95.32万辆,年均复合增速约

116.7%,增速远超上海,展现后发先至的强劲势

头。2024年,重庆新能源汽车产业增加值增速更是

达到96.20%,几乎实现翻倍增长,产业对区域经济

的拉动作用日益凸显。值得关注的是,重庆新能源

汽车的单车价值在2024年达到23.6万元,较
2023年增加7.3万元,其中20万元以上的主流新

能源车型占比达48.3%,这一组数据清晰地标志重

庆新能源汽车产业正加速从传统燃油车的“性价

比”赛道,向高端智能新能源赛道迁移。在产业结

构上,重庆形成“本土链主+新势力”的二元结构,
展现强大的本土制造根基与创新活力。目前,重庆

拥有543家智能网联新能源汽车零部件企业和19
家整车企业,其中长安汽车作为本土链主企业,通
过深蓝品牌实现新能源化转型,2024年贡献了全市

近四成的新能源汽车产量;阿维塔作为长安、华为、
宁德时代联合打造的高端品牌,凭借华为智能驾驶

技术成为30万~50万元市场的黑马;赛力斯与华

为的深度合作,则让问界系列在20万~30万元市

场持续领跑。这三大品牌合计产量占比超七成,既
依托了长安汽车深厚的制造积淀,又借助华为等科

技企业的赋能实现了技术跃升。2025年重庆新能

源汽车目标产量130万辆,占全市汽车总产量的

50%,意味重庆将在未来一年中进一步加快产业转

型步伐,有望在产量规模上实现对上海的超越,成
为全国新能源汽车产量最高的城市之一。

广州表现波动中孕育新势能的潜力。广州的

新能源汽车产业规模次于上海和重庆,但在波动中

孕育着新的发展势能。2021—2023年产量从14.99
万辆增至65.16万辆,年均复合增速超100%;产值

由203亿元增至853.60亿元,年均复合增速超

90%,前三年的高速增长为产业奠定了坚实基础。
然而,2024年广州新能源汽车产量出现阶段性调

整,为54.42万辆,同比下降16.5%,这一降幅虽较

为显著,但更多是市场竞争加剧、产品结构调整期

的正常波动。从单车价值来看,广州新能源汽车单

车价值长期维持在13万~14万元,仍处于中低端

水平,这与广汽埃安AIONY/S等主力车型聚焦10
万~20万元市场密切相关,也反映广州在高端品牌

培育上仍有提升空间。从产业生态来看,广州与重

庆类似,形成了“本土链主+新势力”的二元结构。
目前,广州已聚集10家整车制造企业和1200多家

汽车零部件及贸易企业,其中广汽作为本土链主企

业,2024年产量占全市新能源汽车总产量的八成左

右,凭借埃安及传祺等系列车型在主流市场的稳定

表现支撑起产业基本盘;小鹏汽车作为诞生于广州

的新能源新势力,虽在2024年经历阶段性调整,但
其在智能驾驶领域的技术积累仍为产业注入创新

动能;合创汽车则通过差异化定位填补了15万~20
万元市场空白。这三大品牌合计产量占比超九成,
构成了广州新能源汽车产业的核心力量。未来,广
州将依托南沙新区的出口优势与番禺区的智能制

造基础,加快推动产品结构向高端化升级,同时借

助粤港澳大湾区的协同效应,强化与深圳、东莞等
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地的产业链协同,有望在2025年实现产量反弹,重
回高速增长轨道。

三地在产业规模、结构、增速等方面的差异,既
反映各自的资源禀赋与发展阶段,也为其后续政策

设计提供现实依据。

3 上海、重庆、广州支持智能网联新能源车
产业发展政策举措分析
3.1 共性举措

(1)顶层设计助力产业发展。上海、重庆、广
州三地政府均高度重视智能网联新能源汽车产业

的发展,将其作为汽车产业转型升级和经济高质

量发展的重要抓手。“十四五”期间,三地围绕智

能网联与新能源汽车先后出台20余项政策文件,
形成高度密集的“政策簇”,涵盖产业规划、资金扶

持、技术创新、基础设施建设、供应链体系建设、产
业集群化发展等多个层面。其中上海出台了《上
海市加快新能源汽车产业发展实施计划(2021—
2025年)》,从技术创新、产业生态、应用推广、基础

设施配套等多方面给予指导;重庆制定了《重庆市

智联电动车产业发展行动计划(2025—2027年)》,
明确产业发展目标并从提升产业发展能力、建设

产业服务体系、推广城市示范应用、保障措施等四

个部分推动产业发展;广州发布了《广州市推动智

能网 联 新 能 源 汽 车 产 业 发 展 三 年 行 动 计 划

(2025—2027年)》,对产业发展进行全面规划,涵
盖技术创新、产业链升级和场景应用等方向,为产

业发展提供政策保障。
(2)前瞻布局智能交通基础设施。“十四五”期

间,上海、重庆和广州均前瞻性地布局了“加氢+超充

+换电”三位一体的补能网络体系,并积极开展车路

协同智能化改造,致力于打造城市级车城网数据平

台,以提升交通系统的整体效率和智能化水平。其

中,上海目标是2025年新建/改建快充桩≥1万个、
加氢站≥70座、智慧高速公路和智慧城市道路(含快

速路)≥800km、智慧路口≥500个,构建一个高效、
智能的交通基础设施网络,为智能网联汽车的运行提

供强大的支持;重庆目标是2025年建成充电桩≥24
万个、加氢站30座,2027年累计建成感知路口600个

并覆盖城区道路与高速公路里程2500km,打造一

个全面感知、智能互联的交通系统,提升交通运行效

率和安全性;广州市的目标是2025年累计建成制氢

站≥3座、加氢站≥50座,目前已完成智慧道路建设

超378km并部署超460套智能化路侧单元(roadside
unit,RSU)设备。

(3)完善资金支持与奖励机制。上海、重庆、广
州三地政府均通过财政直补与专项基金的组合策

略,有效降低了企业的创新成本,助力产业突破发

展瓶颈。上海嘉定区在政策支持方面表现尤为突

出,针对固态电池研发设立了高额奖励机制,最高

奖励金额可达3000万元。此外,对于L4级自动驾

驶车型的规模化应用,嘉定区也提供了每款车型

1000万元的奖励,这不仅激励了企业在核心技术

领域的研发投入,还加速了高端技术的商业化落

地。广州通过设立10亿元低空经济产业基金,为智

能网联新能源汽车产业的多元化发展提供了资金

保障。同时广州还对燃料电池汽车的推广给予加

氢补贴,补贴额度高达36万元,这一举措有效降低

了新能源汽车的运营成本,促进了产业的可持续发

展。重庆通过“渝链智擎”计划,吸引社会资本参与

路侧基础设施建设。该计划不仅降低了政府的财

政投入压力,还通过多元化的资金渠道,提升了基

础设施建设的效率和质量。这些政策工具精准解

决产业化过程中的“死亡之谷”问题。
(4)加速自动驾驶商业化落地。上海的目标是

2027年L2级和L3级车型占汽车生产比例≥90%、
L4级实现量产,同时推进L4级在出租、港口物流(洋
山港)、公交场景应用,载客≥600万次、集装箱运输

量80万次,开放测试道路≥5000km(2025年已开放

2700km),并在2025年向首批8家企业发放智能网

联汽车“示范运营”牌照;重庆发布自动驾驶全无人商

业化试点政策,允许车内无安全员的自动驾驶车辆在

社会道路上开展商业化服务,同时将推动车联网在智

慧公交、自动驾驶出租、无人配送物流、无人驾驶特种

作业、智慧停车等多场景规模化应用;广州已累计开

放测试道路≥1300条、单向总里程≥2800km,发送

测试牌照≥500张,支持智能网联汽车在城市道路、
高速公路、机场、港口、车站等干线和交通枢纽开展创

新应用,将逐步有序推进全市人类驾驶和自动驾驶混

行试点区建设,目标是2027年L2(含)以上级别智能

网联汽车新车占比超90%。
3.2 差异性举措

(1)产业定位与目标存在差异。上海定位为打

造国际领先的智能网联汽车创新发展体系和产业

集群,在产业规模、技术创新、应用示范等方面目标

较高;重庆侧重于建设完整产业生态,打造万亿级

的智能网联新能源汽车产业集群,强调整车集成和

“三电”“三智”等核心零部件协同发展;广州聚焦培

育具有国际竞争力的智能网联新能源汽车产业集
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群,提升产业核心竞争力和市场影响力。
(2)技术攻坚方向差异。上海聚焦“高端突破

与全栈自主”,政策资源向车规芯片、激光雷达、操
作系统等“卡脖子”领域倾斜。嘉定区“三链(产业

链、创新链、资金链)融合”政策重点支持国产芯片

流片、激光雷达量产检测中心建设,目标2030年实

现全栈技术国产化替代。重庆突出“山地适配与低

成本基建”,政策设计围绕复杂环境感知与车路协

同降本。通过“成渝氢走廊”政策推动氢燃料电池

重卡应用,研发多光谱视觉算法解决雾区识别难

题;“渝链智擎”计划将单路口路侧设备成本压降至

50万元,吸引社会资本参与基建。广州侧重“商业

验证与业态创新”,以混行试点和低空经济为突破

口。全国首创《智能网联汽车混行试点安全管理规

范》,要求安全员具备3年驾龄+100h系统操作经

验,单车责任险超1000万元;同步设立飞行汽车专

项基金,支持亿航智能开展载人观光示范。
(3)商业化路径差异。上海主攻“全栈技术输

出”,如港口自动驾驶集装箱卡车(友道智途)、
Robotaxi收费运营(小马智行起步价14元/3km)。
2025年的目标是L4载客突破600万人次。重庆深

耕“特定场景规模化”,重点拓展智慧公交盲区预

警、矿山自动驾驶、跨境物流电摩等场景。计划借

力“消费品以旧换新”政策刺激私人消费,并推动共

享电摩进入配送行业。广州探索“能源融合与出海

协同”,V2G项目参与虚拟电厂(放电奖励5元/
kWh);依托南沙自贸区建设汽车国际贸易中心,目
标提升自主品牌出口占比。

(4)监管模式创新差异。上海实行“高门槛强

激励”,测试车辆需未注册登记(增加改装成本),但
通过单项目最高3000万元奖励吸引高端研发。发

放全国首批无驾驶人示范运营证(8家企业获证),
允许在金桥等区域收费运营。重庆采取“开放包

容”准入,全国唯一不要求测试主体境内注册的地

区,允许外资企业直接参与测试;通过数据服务系

统实现车辆全生命周期监管,平衡开放与安全。广

州强调“安全与创新并重”,混行试点实行“三级推

进制”(测试→示范→运营),要求L4级车辆配置双

冗余安全架构;在公务用车、出租车领域强制电动

化(2023年巡游出租车全面电动化)。
从三地政策(表3)比较可见,上海以高端技术突

破与全栈自主为核心,重庆聚焦山地适配与低成本基

建,广州强调商业验证与业态创新。广州在混行试

点、低空经济、车网互动(vehicletogrid,V2G)等方面

具备政策首创优势,但在高端技术布局、产业链韧性、
区域协同方面仍有短板。上述差异为广州“十五五”
时期路径优化提供了重要参照。

4 智能网联汽车产业风险研判与国际经验
基于前文对上海、重庆、广州三地产业基础与

政策举措的比较,接下来基于智能网联汽车技术成

熟度、法规体系等维度开展风险研判,并适当补充

低空经济内容,借鉴国际经验,为广州在“十五五”
期间规避风险、提升治理能力提供参考。

智能网联汽车产业的多项核心技术的成熟度

尚未达到全面商业化的理想状态,仍处于持续演进

与攻坚阶段。环境感知、行为决策与车辆控制作为

自动驾驶系统的关键组成部分,其可靠性与稳健性

尚未完全满足现实道路尤其是高动态、非结构化城

市复杂场景的苛刻要求。系统在面对突发交通事

件、极端天气或罕见障碍物等意外情境时,应对能

力仍显不足,反映感知算法与决策逻辑在泛化能力

和容错性方面存在明显局限。与此同时,面向低空

领域的飞行载具相关技术,如自主导航、精密定位

与实时动态避障等,目前大多仍处于从实验室走向

实际应用的试验验证阶段,尚未经历大规模、长时

间、多场景的实证考验,其技术可行性与商用可靠

性仍有待进一步验证。这类技术与地面智能交通

系统的融合也缺乏统一的架构规范,进一步制约

了空域与地面交通的系统性协同。更为关键的

是,支撑“车-路-云-空”一体化协同的跨域通信技

术体系仍面临标准不统一、协议碎片化及性能瓶

颈等多重挑战。尽管5G-Advanced及C-V2X等新

一代蜂窝通信技术已在示范应用中部署,但其在

超低延时、超高可靠性通信方面的能力仍难以全

面覆盖不同安全等级的行车场景。城市典型环境

中的多径效应、建筑物遮蔽、复杂电磁干扰以及网

络负载瞬时波动等问题,仍可能导致关键信令传

输失败或延迟,进而引发协同控制中断甚至危及

行车安全。
制度天花板比技术瓶颈更难突破。现行道路

交通安全法仍基于传统“驾驶员操控”为默示前提,
L3以上系统法律人格缺位,存在一定程度上的立法

空白。一旦发生事故,责任主体是驾驶人、制造商、
算法供应商还是硬件提供商,在法律上均缺乏清晰

界定,导致责任认定陷入困境。此外,车辆测试、准
入与运营也缺乏专门法律依据,迫使许多创新实践

处于“合规灰色地带”,限制了商业模式的拓展与应

用规模的扩大。
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表3 上海、重庆、广州智能网联及新能源车产业支持政策[22-27]

城市 支持政策 时间 举措

上海

上海市加快新能源汽车产

业发展实施计划(2021—
2025年)

2021年

目标:2025年新能源汽车产量≥120万辆/年,产值≥3500亿元

政策支持:加大专项资金支持力度;探索设立新能源汽车发展基金;对符合条件的“新基建”
示范项目给予在财税、低息贷款支持;临港新片区内符合条件的新能源汽车企业自设立起5
年内享受15%企业所得税优惠;对燃料电池汽车示范运行、关键零部件应用、加氢站建设及

运营等给予补贴;推进L3以上自动驾驶示范区建设

上海市加快智能网联汽车

创新发展实施方案
2022年

目标:2025年,智能网联汽车产业规模达5000亿元,具备组合驾驶辅助功能(L2级)和有条

件自动驾驶功能(L3级)汽车占新车生产比例超过70%,具备高度自动驾驶功能(L4级及以

上)汽车在限定区域和特定场景实现商业化应用

政策支持:支持智能网联汽车重点项目建设;支持符合条件的智能网联汽车创新企业在科创

板上市;发展专业性技术转移机构,创新科技成果孵化和转移转化机制;加强知识产权保护

运用,建立智能网联汽车相关企业涉外知识产权维权援助机制和专利审查绿色通道制度。
深化推进长三角地区智能网联汽车测试互信互认互证

上海高级别自动驾驶引领

区“模速智行”行动计划
2025年

2027年基本建成全球领先高级别自动驾驶引领区,形成具有国际竞争力的智能网联产业集

群。在出租、重卡、公交等场景规模化应用L4级自动驾驶,实现600万次载客人数及80万

次集装箱运输量;建成数字孪生训练场等一批公共服务平台;开放区域达2000km2,道路超

5000km2;L2级及L3级车型占汽车生产比例超90%,L4级实现量产;推动无人驾驶装备

在无人配送、巡检、自动泊车等场景的有序落地

重庆

重庆市建设智能网联新能

源汽车零部件供应链体系

行动计划(2022—2025年)
2023年

2025年,打造1家全国前10、一批全国领先的零部件企业;引进300家相关零部件企业,推
动500家传统零部件企业转型升级,零部件领域国家专精特新“小巨人”企业达100家,产业

规模达到2500亿元

重庆智能网联新能源汽车

零部件产业集群提升专项

行动方案(2023—2027年)
2023年

2027年,产业营收达7000亿元,累计新增相关企业800家;零部件本地配套率提高30个百

分点;累计新建10家智能工厂和100个数字化车间;累计突破核心技术>50项,建成国家级

企业技术中心5个、市级企业技术中心50个,高新技术企业达到1000家以上。引进国家级

人才工程项目专家500人、急需紧缺人才5万人,累计培养本科、专科、中职毕业生32万人

重庆市智联电动车产业发展

行动计划(2025—2027年) 2025年

2027年建成智联电动车全球产业基地:电动车年产量超过1500万辆,其中电动摩托车占比

超过80%,单车价值显著提升;建成产业合作发展平台1个、国家级制造业中试平台1个、市
级制造业中试平台3个;建成智联电动车数据服务系统,对车辆全生命周期的数字化服务管

理;建成具有全球影响力的智联电动车智造基地

广州

广州市智能网联汽车创新

发展条例
2025年

共7章38条,重点在产业发展、车路云一体化建设、创新应用和安全保障等方面做出规定。
明确,市、区政府应当支持智能网联汽车在城市道路、高速公路、机场、港口、车站等干线和交

通枢纽开展创新应用,并支持用于快递配送等场景

广州市推动智能网联新能

源汽车产业发展三年行动

计划(2025—2027年)
2025年

目标:2027年,育2或3家新能源汽车年产量超50万辆的汽车企业,整车与零部件产值比达

1∶0.6,电动汽车基础设施日益完善,燃料电池汽车实现初步商业化应用;L2(含)以上级别智

能网联汽车新车占比超90%,积极开放应用场景,推动自动驾驶规模化示范应用、示范运营

举措:通过直接补助、“补改投”等方式,对研发、生产、应用全产业链条进行奖补。同时,提出

依托政府投资基金设立智能网联新能源汽车产业子基金,建立容错机制,强化资金与政策协

同效应。新能源(含混合动力)乘用车、商用车新车型导入及量产奖励,每家企业每年最高可

获得1.5亿元奖励;自动驾驶车型开发应用奖励并对开展道路测试与示范运营车辆的测试

费用及认定检测费用给予支持

  在低空协同方面,法规缺失更为突出。现有空

管规则沿用传统民航集中调度模式,难以适应高动

态、分布式运行的智能无人载具。适航认证、空域

实时准入、飞行与地面交通协同等关键制度仍处于

探索阶段。若自动驾驶汽车与低空飞行器发生碰

撞事故,将涉及《中华人民共和国道路交通安全法》
《中华人民共和国民用航空法》等多重法律体系,在
归责原则、证据釆信与赔偿标准等方面极易出现适

用冲突。跨部门、跨层级的监管协同难题同样突

出。智能网联汽车涉及工信、交通、公安、网信等多

个地面部门,低空系统还归属民航甚至军方管理。
这种多头监管模式导致审批流程复杂、权责边界模

糊、规则制定存在冲突,不仅增加企业合规成本,也
带来监管重叠或真空的风险,最终阻碍技术创新与

商业化进程。
从国际经验来看,欧美等国家和地区在推进相

关领域发展时也面临类似挑战[28-29]。美国通过“监
管沙盒”机制,在圣地亚哥、得克萨斯州等授权开展
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自动驾驶汽车和无人机超视距运行试验,允许企业

在受限真实场景中测试创新应用,并配套设立了试

错容错、有限豁免和责任认定原则,显著降低了企

业合规不确定性,加速了技术迭代和商业化验证进

程。欧盟《欧洲汽车工业行动计划》提出“推动建设

多个泛欧跨境测试平台、配套监管沙盒机制及自动

驾驶专用走廊网络,以支持客运与货运自动驾驶车

辆的大规模试点部署;同时持续推进自动驾驶车辆

框架法规的制定与完善,为2025年批准量产型自动

泊车系统(APS)车辆及2026年扩展更多自动驾驶

应用场景奠定法律基础”。日本《道路运输车辆法》
修订案允许L4级自动驾驶汽车在特定条件下开展

商业服务,清晰划分了事故中运营方的责任,建立

了相应的车型认证和运营许可制度,确保车辆和技

术方案符合安全标准。

5 启示及跃升路径
基于前文对上海、重庆、广州三地产业基础与

政策举措的比较分析,本文从共性突围与特色突破

两个维度,提出广州在“十五五”期间推动智能网联

新能源汽车产业高质量发展的对策建议。共性对

策旨在补齐基础短板、跟上全国步伐;特色对策则

聚焦广州区位优势与产业特点,实现差异化跃升。
5.1 共性对策:夯实产业底座,筑牢发展根基

强化技术创新引擎。广州需遵循行业规律,在
关键领域加大投入。一是要设立智能网联新能源

汽车专项研发基金,引导并激励整车企业与零部件

供应商持续增加在固态电池、车规级芯片、高级别

自动驾驶算法、智能座舱等核心技术领域的研发投

入,着力破解“卡脖子”技术难题。同时,采用“里程

碑拨款+股权回购”机制,降低试错成本。二是要

构建高效的“产学研用”协同创新机制,推动中山大

学、华南理工大学等本地高校及科研院所与广汽、
小鹏等龙头企业共建联合实验室和技术创新中心,
开展定向攻关项目,加速科技成果的产业化转化。
三是要制定并动态更新智能网联汽车产业紧缺人

才目录,实施更具吸引力的人才引进政策,汇聚全

球顶尖的技术研发与项目管理人才;同时深化产教

融合,支持本地高校优化相关学科设置,与企业联

合开展定制化人才培养,为产业可持续发展储备高

素质技能型人才。
完善产业链生态。一是实施“强链补链”行动,

围绕电池、电驱、电控、传感器、车载操作系统等薄

弱环节,开展精准招商,积极引入国内外头部零部

件企业,同时扶持本地供应商向“专精特新”方向转

型升级,提升产业链的本地化配套率和整体韧性。
二是强化“整零协同”,建立整车企业与一级、二级

供应商之间的常态化沟通与协同研发机制,鼓励共

享测试平台、数据资源,共同提升产品性能与质量,
降低综合成本,打造具有国际影响力的产业集群。

拓展多元示范场景。一是主动对接粤港澳大

湾区战略,推动在自动驾驶测试标准、数据认证、场
景互认等方面与深圳、珠海等城市实现互联互通,
降低跨域运营的制度性成本。二是鼓励企业积极

参与“一带一路”共建国家的充电、换电、氢能等基

础设施建设,输出中国技术标准和整体解决方案。
三是每年发布《智能网联汽车示范场景机会清单》,
涵盖环卫、物流、港口、机场、高速干线等20类场景,
采用“政府搭台、企业唱戏”模式,政府提供路权、数
据、基础设施,企业负责运营和技术验证。

优化政策制度环境。一是加强产业政策与土

地、财税、金融政策的协同性,确保重点项目用地需

求,落实研发费用加计扣除等税收优惠,鼓励金融

机构提供针对性金融产品。二是加快完善地方性

法规,特别是在自动驾驶上路许可、事故责任认定、
数据安全与隐私保护等方面出台细化规则,为产业

发展提供稳定的法律预期。
5.2 特色对策:发挥比较优势,塑造广州范式

避免技术的全面铺开,集中资源实现非对称突

破。一是支持本地领军企业(如广汽、小鹏)牵头组

建“广佛肇智能网联汽车创新联合体”,重点攻坚L4
级自动驾驶系统在复杂城市交通场景下的可靠性

与安全性,以及具有大湾区特色的“车-路-云一体

化”平台技术标准与解决方案。二是前瞻布局“智
能网联+低空经济”的融合技术创新,设立飞行汽

车核心技术专项,支持亿航智能等企业在飞控系

统、空中交通管理等领域形成自主知识产权,抢占

未来出行科技制高点。
“跨境混行治理”制度创新。一是建立“三级递

进”混行管理体系。第一阶段为“封闭测试”,划定

部分域开展全无人驾驶车辆的技术验证与数据采

集等测试,重点测试极端场景应对能力;第二阶段

为“有限混行”,允许自动驾驶车辆与社会车辆在指

定时段、指定路段混行,同步建立高精度监管平台,
实时监测并干预运营过程;第三阶段为“全域开

放”,以行政区为单位逐步取消时空限制,实现智能

网联汽车全面融入城市交通系统。二是打造“跨境

治理沙盒”,依托南沙自贸区,联合港澳交通部门成

立跨境监管协调机构,共同制定统一的测试认证标
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准与数据跨境流动规则。通过建立“白名单”互认

机制,实现智能网联汽车“一地认证、三地通行”。
创新事故责任分级认定和跨境保险保障机制,设立

风险补偿基金。重点推动跨境智慧货运和机场智

能接驳场景落地,开展自动驾驶跨境班线试点,探
索与香港低空经济沙盒联动,构建“自动驾驶+无

人机配送”的陆空立体接驳模式,全面提升粤港澳

大湾区智慧出行与物流效率。
“车-路-云+低空经济”融合示范。一是探索开

通至港澳的跨境低速无人接驳或飞行汽车演示航

线,覆盖商务通勤、应急救援、海岛观光等场景,对
首飞航线给予运营补贴与空域审批优先支持。二

是依托产业基金,支持企业在特定区域(如广州塔、
生物岛、南沙港区)开展载人空中观光、应急医疗配

送、跨境商务通勤等飞行汽车示范应用,构建“车能

路云”加“低空”的立体智慧出行体系。三是建立

“空地一体”数字孪生管控平台,融合高精度地图、
实时气象、空中交通管理(UTM)及路侧感知数据,
依托5G-A通感一体和北斗定位技术,实现飞行汽

车与自动驾驶车辆的协同调度与空域动态分配,显
著降低空地运行冲突风险。

“区域全面经济伙伴关系协定(RegionalCom-
prehensiveEconomicPartnership,RCEP)出海服务

枢纽”建设。一是依托南沙自贸区、番禺智能网联

新能源汽车产业园,打造“前研后厂+出海枢纽”的
一体化产业基地。不仅聚集研发中心和制造工厂,
更要强化南沙汽车码头与中欧班列的联动效能,建
设成为集整车与零部件制造、国际物流、展示贸易、
检测认证于一体的全球性汽车出口集散中心。二

是借助RCEP机制,将合作从“产品出口”深化至

“产能协同”和“技术落地”。支持广汽等龙头企业

赴东南亚、中东等新兴市场设立区域性研发中心和

散件组装(KD)工厂,进行产品的本地化适配开发,
并与当地企业在动力电池回收、智能座舱供应链等

领域开展合作,构建更具韧性的国际循环体系。三

是推动“标准出海”。联合华南理工大学、中国汽研

等机构,制定面向RCEP市场的右舵车型技术规

范、充电接口标准,争取纳入东盟汽车技术法规互

认清单,缩短出口车型认证周期6个月以上。
通过共性对策的“立柱架梁”与特色对策的“点

睛之笔”协同发力,广州完全有条件在“十五五”时
期走出一条“技术领先、制度首创、产业外溢”的高

质量跃升之路,成为全球智能网联新能源汽车产业

的重要一极。
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TheLeapfrogPathofGuangzhou’sIntelligentConnectedNewEnergy
VehicleIndustryfromthePerspectiveofNewQualityProductiveForces:
AComparativeStudyBasedonShanghai,ChongqingandGuangzhou

LÜDong,SUNQiujian,XULu,LIBo
(GuangzhouInstituteofScienceandTechnologyDevelopmentStrategy,Guangzhou510000,China)

Abstract:AcomparativeanalysisofthedevelopmenttrajectoriesoftheintelligentconnectednewenergyvehicleindustryinShanghai,
ChongqingandGuangzhouwaspresentedthroughthelensofnewqualityproductiveforces.ItunderscoresthatwhileGuangzhouexhibits
considerablepotential,italsoencounterschallengesrelatedtoindustrialscale,technologicaladvancementandpolicyinnovation.Combinedwith
theriskassessmentoftheintelligentconnectedvehicleindustryandthereferenceofinternationalexperience,itisrecommendedthatGuangzhou
intensifyitseffortsintechnologicalinnovation,enhancetheindustrialchainecosystem,fosterdeeperregionalcollaboration,broadendiverse
applicationscenariosandoptimizethepolicyandinstitutionalenvironmentduringthe“15thFive-YearPlan”period.Additionally,leveraging
distinctiveadvantagessuchasmixedgovernancemodels,low-altitudeeconomyinitiativesandcross-bordercollaborationsareproposedto
establishadifferentiateddevelopmentpathforguangzhou.Thisstrategyaimstopositionguangzhouasagloballycompetitivehubforthe
intelligentconnectednewenergyvehicleindustry.
Keywords:newqualityproductiveforces;intelligentconnectednewenergyvehicles;Guangzhou;“15thFive-YearPlan”
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