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【摘要】在全球政治格局加速演变、产业链生态逆全球化大背景下，全球汽车产业进入阶段性萎靡期。我国汽车产业

受有利与不利因素双重作用，总体向好发展。产业无界、主体融合、网状生态、安全可控是新时期我国汽车产业新特征和新

要求。产业变革与创新使我国汽车产业面临更多难点与挑战，同时也孕育着更大机遇。总体看，我国汽车产业已取得举世

瞩目的发展成绩，并成为全球汽车产业最重要的组成部分，持续引领全球汽车产业向电动化、智能化、网联化、服务化迈进。
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Analysis of Ecology, Development Trends and Challenges of Chinese
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【Abstract】In the context of the accelerating evolution of the global political pattern and the anti-globalization of the

industrial chain ecology, the global automobile industry has entered a stage of malaise. China's automobile industry is
affected by both beneficial and adverse factors, generally develops well. Industry borderless, subject integration, network
ecology, safety and controllability are the new characteristics and new requirements of China's automobile industry in the
new era. Industrial reform and innovation make China's automobile industry face more difficulties and challenges, but also
pregnant with greater opportunities. On the whole, China's automobile industry has achieved remarkable development
achievements and has become the most important part of the global automobile industry, continues to lead the global
automobile industry to electrification, intelligence, networking and service.
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0 引言

汽车产业就业面广、关联度高、消费拉动大、产业

链条长、价值链丰富，能够体现国家综合工业能力，是

我国国民经济支柱产业之一，近年来越来越受到国家

的高度关注 [1]。当前，汽车产业加速向电动化、智能

化、网联化发展[2]，服务生态正在加速构建。

本文分析当前我国汽车产业面临的国内外生态

环境、基本特征、主要发展走向和难点与挑战，对我国

汽车产业进一步转型升级、高质量发展具有重要参考

价值。

1 汽车产业生态环境

国际汽车产业环境呈现以下态势，全球政治格局

加速演变，产业链生态逆全球化。当前国际形势风云

变幻，不确定性显著增加[3]，俄乌冲突将重塑国际秩序

并加速全球地缘政治演变[4]。随着国际局势演化与竞

争加剧，全球供应链风险溢出效应凸显，供应链断链

与重构现象同时出现。2021年以来，美国和欧盟先后

颁布多项逆全球化政策与法令，保证自身供应链连续
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性的同时限制他国发展，如《2022年美国竞争法案》、

《芯片与科学法案》和《经济安保法案》等将重构全球

半导体发展格局[3]，将极大影响我国汽车产业尤其是

智能网联汽车产业的发展。

全球经济风险持续加大，汽车产业进入阶段性萎

靡期。世界银行 2022年 1月 11日发布《全球经济展

望》数据，2022年全球经济增长从2021年5.5%下调至

4.1%，2023年进一步下调至 3.2%。2021年以来，全球

重要经济体创几十年来最高通胀水平，大宗商品价格

持续上涨 [5]。受疫情持续、供应链断链、经济预期转

弱、俄乌冲突等多维因素影响，全球汽车产业进入阶

段性萎靡期。根据Marklines数据，2018—2021年，全

球汽车销量规模分别为 9 265万辆、8 901万辆、7 705
万辆和8 040万辆。2022年，全球汽车销量约8 163万
辆，同比减少1.4%，比2019年下降10.5%，比历史峰值

2017年的9 566万辆减少1 403万辆。

我国汽车产业受不利与有利因素双重作用，总体

向好发展。不利方面，疫情与缺芯对供应链稳定性和

持续性形成极大挑战，经济增长缺乏动能导致需求疲

软。2022年以来，新冠疫情先后在长春、深圳、上海、北

京等汽车产业聚集区爆发，一方面导致大量零部件和

整车企业减产、停产，另一方面疫情防控极大限制了消

费活动。受疫情影响，2022年，我国国内生产总值增速

为3.0%。根据中国汽车工业协会产销数据，2022年，我

国汽车销量2 686.4万辆，同比增长只有2.1%。

有利方面，我国出台一揽子稳定汽车消费政策举

措，将汽车产业拉回正常轨道。2022年 5月 31日，国

务院印发《扎实稳住经济的一揽子政策措施》。对于

汽车消费，提出以下3项举措。

（1）汽车央企发放的900亿元商用货车贷款，要银

企联动延期半年还本付息。

（2）2022年底前，30万元、2.0 L排量以下乘用车

购置税减半[6]。2022年 7月 7日，商务部发布《商务部

等17部门关于搞活汽车流通 扩大汽车消费若干措施

的通知》，明确支持新能源汽车购买使用、活跃二手车

市场、促进汽车更新消费、支持汽车平行进口、优化汽

车使用环境和丰富汽车金融服务[7]。在2020年7月和

8月份国务院常务会议中，再次提到鼓励汽车消费的

相关措施。根据中国汽车工业协会产销数据，2022年
7月和 8月，我国汽车销量分别达到 242万辆和 238.3
万辆，同比增长29.7%和32.1%，产业呈加速恢复态势。

（3）积极出台促进汽车消费相关举措。2023年6月
8日，商务部办公厅发布《关于组织开展汽车促消费活动

的通知》。2023年7月21日，国家发展改革委、商务部等

部门印发《关于促进汽车消费的若干措施》的通知，提出

优化汽车限购管理政策，支持老旧汽车更新消费，加快

培育二手车市场，加强新能源汽车配套设施建设，着力

提升农村电网承载能力，降低新能源汽车购置使用成

本，推动公共领域增加新能源汽车采购数量，加强汽车

消费金融服务，鼓励汽车企业开发经济实用车型，持续

缓解停车难停车乱问题等十条促进汽车消费措施。

2 我国汽车产业基本特征

2.1 自主汽车品牌成为全球关注点

纵观全球汽车发展史，汽车产业经历了 3次关注

转移，100年前看国外，30年前看合资，现在看中国自

主，其关注驱动力分别为技术生产效率与经济水平、

技术壁垒与潜在市场、能源结构转型带来的电动化和

智能化趋势[8-9]。

2.2 汽车产业经历3大发展阶段

汽车产业经历了模仿、创造、创新 3个阶段，已经

可以平视世界[10-11]。

模仿阶段（1960—2000年），以市场换技术方式初

步建立了汽车工业基础。

创造阶段（2000—2010年），以经济腾飞汽车进入

百姓家为契机夯实了汽车工业体系。

创新阶段（2010年后），以新能源和智能网联转型

为机遇引领全球汽车产业发展[12-13]。

2.3 汽车产业已实现产销量、保有量、报废量全球第一

2009年，汽车产销量超1 350万辆，首次跃居成为

汽车产销第一大国。2022年，汽车保有量达 3.19亿

辆，全球第一。2020年，汽车报废量超 1 800万辆，全

球第一。

2.4 汽车技术已取得突破性进展，但在不同领域优势

迥异

以发动机、变速箱、车桥为代表的传统汽车总体

滞后。以传感器、信息通信、大数据、高精度地图等为

代表的智能网联汽车与全球并跑[14]。以动力电池、充

换电基础设施等为代表的新能源汽车全球领先[15]。

2.5 产业政策是推动创新发展的重中之重

新能源与智能网联汽车产业政策加速推动我国

汽车产业转型升级、高质量发展。尤其是产业政策对

新能源汽车的蓬勃发展起到了决定性作用[16]。

2.6 新能源与智能网联汽车加速普及

2021年以来，在多重因素作用下，新能源汽车突

破发展瓶颈，由政策驱动转向市场驱动[17]。纯电动汽
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车、插电式混合动力汽车、增程式汽车和燃料电池汽

车新能源汽车呈多元化发展态势。组合驾驶辅助汽

车产品市场渗透率快速提升，在2022世界智能网联汽

车大会上，工信部副部长辛国斌表示，2022年1~6月，

具有组合驾驶辅助功能的新车占比达 32.4%，受到越

来越多的消费者认可，市场规模持续扩大。

3 我国汽车产业发展趋势

（1）产业边界从“有界”向“无界”发展，更多产业

迎来发展机遇

以往汽车产业聚焦在动力、底盘、车身、内外饰和

汽车电子领域，以单一传统产业边界为主。未来，汽

车产业将融合信息通信、人工智能、大数据、软件系

统、计算存储、动力电池与储能、出行服务和金融支付

产业，将持续无边界扩张[18]。

（2）产业参与主体跨界融合，旨在打造以汽车为

核心的生态体系[11,18]

跨界竞争是未来热点，当前存在 3类汽车产业参

与主体，包括传统汽车相关企业、互联网造车相关企

业、科技类造车相关企业，其核心优势分别为汽车研

发制造和供应链经验、网络用户生态打造经验、科技

产品用户生态构建能力。各主体从自身优势切入汽

车产业，并加速融合发展，旨在打造新型生态竞争力。

（3）供应链体系从“链式关系”向“网状生态”演

变 [19]，构建安全可控的供应链体系成为新时期产业安

全新要求

以往，产业链基本是垂直一体化链式关系，未来

汽车产业将是一种网状生态，原有的分工正在被打

破，网状的产业链、供应链体系正在加速构建[19]。新时

期，考虑到逆全球化发展态势，加速构建满足本土需

求的供应链体系成为产业安全、可控发展的新要求。

（4）汽车产品与技术加速向电动化、智能化、网联

化、共享化方向发展[20-21]

第一，传统汽车及部件加速向电气化、可变化、智

能化方向转型；

第二，汽车由信息孤岛向智能终端转变；

第三，汽车由个人私有移动工具向公共出行服务

工具转变；

第四，汽车由越用越旧向日用日新转变；

第五，汽车由人驾驶向自动驾驶转变；

第六，汽车由耗能机械向储能单元转变。

（5）服务化需求进一步提升，并成为汽车产业高

质量发展的全新赛道[22]

服务化转型正成为未来经济发展趋势，从汽车行

业来看，产业链利润也正向服务端转移。有统计表

明，当今的汽车产业中，服务领域利润已达到 60%~
70%[22]。目前，汽车全产业链尚未建立成熟的服务体

系，存在大量新增、颠覆、范式转换的服务需求，孕育

着更大产业机遇。

4 我国汽车产业难点与挑战

4.1 管理端层面

（1）管理部门越来越多

汽车产业内涵变化，产业边界扩展，与汽车融合

发展的产业快速增加，使得相关管理部门越来越多。

（2）管理协同需求越来越高

汽车作为多种产业的融合体，需要多部门、多行

业、多领域做好协同管理。

（3）管理范围越来越广

全生命周期管理成为新业态下的管理需求。

（4）管理难度越来越大

以往，可借鉴国外发展经验，未来，需自主创新管

理。

4.2 产业端层面

4.2.1 电动化（电气化）

4.2.1.1 混合动力汽车方面

（1）48 V微混合动力汽车以合资和外资产品为

主，自主品牌占比小

高工产业研究院发布的《中国HEV&48 V节能乘

用车月度销量数据库》统计显示，2020年国内48 V节

能乘用车销量合计约为33.1万辆，合资和外资产品市

场占有率80%以上。48 V微混合动力汽车（Micro Hy⁃
brid Electric Vehicle, MHEV）产品面临政策支持力度

弱、市场需求不明朗、企业研发不积极的问题。

（2）普通混合动力汽车技术和产品以外资为主

据中商情报网相关数据，2022年上半年，国内混

合动力汽车（Hybrid Electric Vehicle, HEV）销售共计

37.1 万辆，以丰田、本田为代表的日系车企占比

93.3%。技术专利壁垒与支持政策弱是限制我国HEV
发展的主要障碍。

（3）增程式汽车高效增程器是技术短板

我国增程式汽车（Range Extend Electric Vehicle,
REEV）快速发展，高效率增程器是实现节能减排的关

键，目前我国在高效率增程器开发方面存在一定短板。

4.2.1.2 纯电动汽车方面

（1）动力电池原材料价格高起，安全性有待提升，
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未建立起有效的回收体系

我国钴、镍等材料储量不足，受新能源汽车快速

发展及资本追捧因素影响，原材料价格持续高位运

行。据公开数据，2021年全国新能源汽车起火 276
起，同比增长 96%，2022年新能源汽车起火事件仍大

幅增加。动力电池回收面临回收难度大、回收体系混

乱和政策法规约束力不足的问题。

（2）高性能驱动电机及控制器技术水平较低，竞

争力不强

国内新能源汽车驱动电机及控制器以中小型、中

低端产品为主，国外把控中大型、高性能电机及控制

器。我国在高速轴承、高性能磁钢部件方面存在技术

瓶颈、自主化率较低。电机控制器绝缘栅双极晶体管

（Insulated gate bipolar transistor, IGBT）、碳化硅金属氧

化物半导体场效应晶体管（Silicon carbide metal-ox⁃
ide- semiconductor field- effect transistor, SiC MOS⁃
FET）、软件控制算法、热管理方面技术水平有待提升。

（3）充换电基础设施建设依然滞后，充换电运营

效率不高

据中国充电联盟公布数据，2022年1—6月，充电

基础设施增量为130.1万套，新能源汽车销量为260万
辆，充电基础设施增速慢于新能源汽车增速。充电桩

整体利用率约为10%，运营企业盈利难度大。换电基

础设施集中应用于营运领域，民用领域效果不佳，品

牌差异、换电标准与体验、快充技术是制约换电在民

用领域应用的主要因素。随着新能源汽车保有量快

速提升，充电对电网的冲击将越来越大，需进一步完

善车网融合（Vehicle-to-Grid, V2G）。
4.2.1.3 氢燃料电池与氢燃料内燃机汽车方面

（1）用氢端

一方面，氢燃料电池汽车及使用成本较高，关键

原材料与部件依赖进口。当前，同等级氢燃料电池汽

车产品价格是燃油车 3～4倍、纯电动汽车 2倍以上。

据公开数据显示，2020年我国车用氢气价格约为60～
80元/kg，距离30元/kg的可商用价格相距甚远。氢燃

料电池汽车膜电极、空压机、氢气喷射泵关键部件依

赖进口。另一方面，氢燃料发动机汽车关键技术未有

效突破，政策导向不明确。尽管国内外氢燃料内燃机

已经发展30多年，但因氢气的理化特性使得氢燃料内

燃机汽车尚未实现商业应用。储氢系统、氢共轨系

统、氢喷射系统、燃烧及氮氧化物控制技术是氢燃料

内燃机汽车的技术难点。

（2）加氢端

氢能基础设施局限，建设成本高，审批流程复

杂。据公开数据显示，在不含土地费用前提下，加氢

站建设成本在 1 500～2 000万元。截至 2022年 8月，

我国加氢站数量累计超过270座，达到世界第一，但实

际运营的数量相对较少。从现行政策看，加氢站商业

用地审批环节相当复杂，至少需要 35个审批盖章环

节。

（3）储运端

氢能储运技术相对薄弱，成本较高。由于氢气理

化特性，使得氢气在储运过程中易发生泄露，氢脆问

题也成为储运中的安全隐患。在氢能全产业链中，氢

气储运是制约我国氢能和氢燃料电池汽车产业发展

的关键。

（4）制氢端

氢气仍以灰氢为主，亟需大力发展绿氢。现阶段

我国仍以煤炭作为制氢主要原料，而化石能源制氢过

程碳排放巨大，无法满足低碳要求。根据中国煤炭工

业协会资料，2020年，我国制氢结构中，煤制氢占比

62%，天然气制氢占比 19%，工业副产氢占比 18%，电

解水制氢占比1%。发展绿氢需要大力提升新能源绿

电的消费比例，并将绿电成本降低到制氢可接受的成

本。

4.2.2 智能化

（1）先进工艺制程芯片无法实现自主供应

国外对我国先进半导体产业封锁范围由制造装

备扩大至“电子设计自动化”（Electronic design automa⁃
tion，EDA）工具、高端“图形处理器”（Graphic process⁃
ing unit，GPU）芯片。我国先进半导体产业基础薄弱，

从原材料、EDA软件、“知识产权核”（Intellectual prop⁃
erty，IP）到芯片制造封测装备均严重依赖国外。国产

车规级芯片一致性、可靠性低，难以获得整车企业认

可，应用障碍较大。

（2）自动驾驶操作系统深度开发难度大

我国缺乏自主可控实时安全的内核、中间件、虚

拟化以及双解耦的功能软件。软硬件协同总体薄弱，

架构基本共识、系统标准、技术链和产业链尚未打通。

（3）自动驾驶“长尾效应”突出，安全验证有待提

升

自动驾驶汽车应用场景复杂多变，当前自动驾驶

系统开发难以覆盖全部场景，技术成熟度有待在更复

杂的环境下验证并获得提升。自动驾驶理论上需数

十亿km测试来验证其安全性，耗费大量人力和物力。

（4）自动驾驶测评体系不成熟，测试装备及仿真
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目前高级别自动驾驶标准体系不健全，导致测评

体系不成熟。同时，相关测试装备及软件工具链产品

自主化程度较低。

（5）数据资产价值挖掘不足，未能全面打通研发、

生产、销售、服务全链条。

自动驾驶汽车产生海量数据，数据应用价值高、

前景广，但不敢采、不敢用、如何用问题突出，数据闭

环及合规成为行业面临的重大难题。

4.2.3 网联化

（1）面临网络和数据安全风险难题

一方面，通信安全面临挑战，在车云通信场景下，

网络隔离不到位、通信协议存在漏洞隐患、访问接入

缺乏安全认证问题突出；另一方面，数据全生命周期

各个环节存在违规收集敏感信息、非加密传输、数据

违规跨境传输的安全隐患。

（2）协同控制技术仍存在困难

端管云数据非结构化、信息碎片化、不同等级汽

车混行问题，需要根据智能车辆具体需求，动态调节

系统资源，支撑智能车辆的协同控制。

（3）基础设施建设标准不统一，共享难度大

目前，整车企业都在建设车联网云平台或大数据

中心，但各自标准不同，难以实现相关基础设施互联

互通。同时，道路、通信、跨行业基础设施面临共享难

题。

4.2.4 服务化

（1）保险无法覆盖智能电动汽车产品

随着自动驾驶技术应用，驾驶权限与职责、产品

物权属性等都将发生变化，目前我国缺乏适应自动驾

驶汽车产品的保险险种。由于自动驾驶汽车属于新

物种，其保险条款设置需在数据掌控、责任划分、安全

评估、法律法规、赔付流程方面深入研究分析。

（2）高精度地图信息安全无死角监管难度大

利用传感器进行环境采集属于测绘活动，内资整

车企业及软件服务商需要获取相应测绘资质或委托

第三方开展相应活动，但高精度地图应用范围广、产

业纵深长、数据安全防护难度大。

（3）产品缺陷隐匿性增加，调查难度加大

新产品业态下，汽车软件、操作系统、功能安全、

预期功能安全、网络安全及数据安全纵横交错，缺陷

或问题增加，事故或缺陷调查困难。

（4）共享服务与信用体系不健全导致发展受挫

共享化是车辆产品物权属性转变为使用权属性

的实现路径，是出行体系重要组成。近年来，汽车共

享历经“过山车”式发展，已从繁荣走向没落。共享服

务体系诸如投放量、网点、商业模式和体验的问题阻

碍产品共享模式发展，同时，用户信用体系也是阻碍

其发展的要素之一。

（5）回收再制造服务体系缺失

作为全球汽车保有量第一大国，目前我国已成为

全球汽车报废量最大的国家。根据测算，2022年我国

汽车报废量约1 800万辆。2019年，国务院发布《报废

机动车回收管理办法》，提出报废机动车5大总成（发

动机、变速箱、转向机、车桥、车身）具备再制造条件

的，可按照国家有关规定出售给具备再制造能力的企

业经过再制造以循环利用。当前，我国报废车辆以直

接报废为主，5大总成再造体系基本空白，与美国平均

80%以上的部件再造形成明显反差。

5 总结及展望

全球局势多变，对汽车产业产生无法预期的影

响，我国以稳为主，具有全球最具韧性和活力的汽车

市场。我国汽车产业历经“从无到有”、“从有到大”，

目前正加速“从大到强”。总体来说，我国汽车产业已

取得举世瞩目的发展成绩，并成为全球汽车产业最重

要的组成部分，持续引领全球汽车产业向电动化、智

能化、网联化、服务化迈进。随着产业加速全面转型，

汽车产业已进入关键期和深水区，对汽车产业提出了

巨大挑战。应充分认识我国汽车产业面临的难点与

挑战，产学研协同努力，逐步提升行业竞争力，克服难

题、迎接挑战将迎来汽车产业新发展机遇，具体建议

如下。

（1）做好管理协同

管理政策已成汽车产业发展核心推动力之一，涉

及汽车行业管理的相关部门应高效协同，划定及厘清

管理边界，分步有序、重点突出、平衡安全与发展，创

新管理模式。建议进一步完善新能源汽车安全（包括

动力电池及氢能安全）、动力电池回收、车网融合、氢

燃料发动机、汽车芯片、数据应用、保险体系、高精度

地图、回收再制造管理引导，弥补产业短板。

（2）做好创新攻关

技术创新仍是汽车产业核心竞争力，产业链上下

游应聚焦关键核心技术，谋求共识路线，聚力攻关。

建议进一步提升高效率增程器、高性能可靠电机及控

制器、燃料电池关键部件、氢燃料发动机技术、自动驾

驶测试装备及软件、车规级芯片应用评价技术水平，
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逐步打造系统完善的供应链体系。

（3）做好服务创新

服务生态是提升产业竞争力的又一赛道，相关服

务性质企业应聚焦服务体系创新，形成标准系统的服

务体系。建议进一步构建充换电应用、加氢站建设审

批、自动驾驶测评、保险、缺陷调查、共享、再制造服务

体系，不断提升后端产业价值。

参 考 文 献

[1] 曾纯. 汽车产业大变局[J]. 中国工业和信息化, 2022(7): 2.
[2] 何芳. 汽车的电动化，智能化，网联化[J]. 电子产品世界,

2020, 27(12): 9+25.
[3] 陈文玲. 影响当前和今后一个时期全球格局演化的十大

变量[J]. 全球化, 2022(3): 34-51+134.
[4] 胡伟星. 俄乌冲突，大国竞争与世界地缘政治格局的演变

—以地缘政治学为研究视角[J]. 亚太安全与海洋研究,
2022(4): 12-28.

[5] 袁志刚, 郭春麟. 全球经济通货膨胀凸显的原因及其走势

分析[J]. 发展研究, 2022, 39(8): 1-13.
[6] 国务院. 关于印发扎实稳住经济一揽子政策措施的通知

[EB/OL]. [2022- 05- 31] (2022- 10- 02). http://www.gov.cn/
zhengce/content/2022-05/31/content_5693159.htm.

[7] 商务部. 关于搞活汽车流通扩大汽车消费若干措施的通

知[S/OL]. [2022-07-07](2022-10-02). http://scyxs.mofcom.
gov.cn/article/h/202207/20220703331482.shtml.

[8] 陈光祖. 中国将成为全球汽车零部件研发的重心[J]. 汽车

与配件, 2005(37): 38-39.
[9] 颜光明. 中国汽车转型：一场备受全球关注的产业革命

[J]. 可持续发展经济导刊, 2021(8): 60-61.
[10] 黎冲森. 中国汽车产业凭什么平视世界？[J]. 汽车纵横,

2022(3): 46-52.
[11] 董扬. 中国汽车：不断创新由大到强[J]. 智能网联汽车,

2022(5):6-9.
[12] 卢锐. 跨国学习模仿创新与我国汽车产业的成长[J]. 国

际经贸探索, 2005(5): 42-46.
[13] 周娟美, 周默. 我国新能源汽车产业技术创新系统演化

研究[J]. 科技通报, 2020, 36(9): 119-126.
[14] 李克强. 我看智能网联汽车十年发展[J]. 智能网联汽车,

2022(3): 6-9.
[15] 郭雯, 陶凯. 我国新能源汽车领先市场的形成分析[J]. 科

技促进发展, 2018, 14(4): 283-288.
[16] 万长东, 杨克旺, 管成武. 新能源汽车产业政策现状与建

议[J]. 机电工程技术, 2021, 50(10): 1-3+145.
[17] 张颖. 新能源汽车已从政策驱动向消费驱动型市场转型

[J].汽车与配件, 2021(2): 37-39.
[18] 黎冲森. 车企：生态占位[J]. 汽车纵横, 2021(10): 49-53.
[19] 张小燕. 智能低碳，共建汽车产业“网状生态”[J]. 智能网

联汽车, 2022(1): 6.
[20] 何芳. 汽车的电动化、智能化、网联化[J]. 电子产品世界,

2020, 28(12): 9+25.
[21] 刘静榕, 杨扬, 孙枝鹏, 等. 汽车整车大规模个性化定制

的范式及标准需求分析[J]. 标准科学, 2022(4): 44-48+
54.

[22] 徐和谊, 张夕勇, 杨钧, 等. 互联网时代大型汽车集团“制

造服务化”转型的创新与实践[C]//中国企业改革发展优

秀成果2018（第二届）上卷, 2018: 96-107.

【作者简介】

朱云尧，1987年出生，男，中国汽车工程研究院股份有

限公司，主要研究方向为智能网联汽车产业政策。

E-mail：yyzhusuper@163.com

Automotive Digest

37




