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中国新能源汽车出海欧洲的前景
与应对
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———基于 ２０ 世纪欧洲对日本汽车限制措施的分析与比较
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　 　 内容提要:欧洲汽车制造业对来自亚洲的竞争并不陌生ꎬ在 ２０ 世纪和 ２１ 世

纪分别遭遇日本和中国的两次冲击ꎮ 本文采用比较历史分析方法ꎬ通过对比日

欧汽车争端与中欧新能源汽车争端ꎬ探讨影响欧洲对外来汽车制造业采取相关

限制措施的因素ꎮ 文章认为ꎬ限制措施的出台既源于欧洲对自身经济实力与本

土汽车制造业竞争力不足的焦虑ꎬ也源于欧盟委员会想要扩大自身权力的动

机ꎮ 然而ꎬ限制措施的最终成效受制于欧盟所处的国际政治经济环境、对单一

市场的定位ꎬ以及日欧、中欧汽车制造业竞争与合作的意愿ꎮ 因此ꎬ即便欧洲当

前对中国新能源汽车采取了更严苛、更全面的限制措施ꎬ但其实施效果仍存在

一定的不确定性ꎮ 未来中国可继续深化对南欧和欧盟新成员国的投资布局ꎬ提

高新能源汽车产业利益相关方在欧洲的集体游说能力ꎬ加强与欧洲本土供应商

合作ꎬ借此深化双边利益捆绑ꎬ从而推动中国新能源汽车稳步出海欧洲ꎮ

关键词:新能源汽车　 制造业　 中欧关系　 欧洲　 日本

当前欧盟逐步收紧经贸政策并将汽车制造业作为对华“去风险”的重点行业

之一ꎮ 欧盟在«欧洲经济安全战略» (Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｓｅｃｕｒｉｔｙ Ｓｔｒａｔｅｇｙ)中首次

将“经济安全”置于战略地位ꎬ其内外经济政策的底层逻辑由“效率至上”转为“效

∗ 本文系国家社会科学基金青年项目“组织与制度互动视角下的中东欧政党政治与‘民主倒

退’”(项目编号:２１ＣＧＪ０２３)的阶段性成果ꎮ



率与安全并重”ꎬ甚至为“安全至上”ꎮ 欧盟还出台了一系列政策、法律和行动的工

具箱ꎬ以识别“风险”并且“去风险”ꎮ① 在此背景下ꎬ作为欧洲核心工业部门之一

的汽车制造业自然成为欧盟关注的焦点ꎮ «欧洲竞争力的未来»(Ｔｈｅ Ｆｕｔｕｒｅ ｏｆ Ｅｕ￣

ｒｏｐｅａｎ Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｖｅｎｅｓｓ)报告直言ꎬ欧洲汽车制造业是欧洲工业的引擎之一ꎮ 但在

绿色出行和软件定义汽车的发展趋势之下ꎬ欧洲在汽车产业中的传统领先地位已

被削弱ꎮ② 与欧洲防范风险的保守姿态形成鲜明对比的是ꎬ开拓海外市场已成为

中国新能源汽车发展的战略选择ꎮ ２０２０ 年ꎬ中国出台的«新能源汽车产业发展规

划(２０２１—２０３５ 年)»明确指出ꎬ要不断提高国际竞争能力ꎬ加大国际市场的开拓力

度ꎮ ２０２５ 年ꎬ«中共中央关于制定国民经济和社会发展第十五个五年规划的建议»

也强调ꎬ要加快新能源等战略性新兴产业集群发展ꎮ③ 可见ꎬ中国新能源汽车可能

继续成为中欧经贸关系的重要议题之一ꎮ

纵观 ２０ 世纪以来的欧洲商业史ꎬ其汽车制造业并非首次面临外来竞争的严

峻考验ꎮ ２０ 世纪下半叶ꎬ正值欧洲经济滞胀、本土汽车制造业竞争力不济之际ꎬ日

本汽车制造业凭借高性价比与精益生产的优势进入欧洲市场ꎮ 日欧汽车争端也

随之演变为日欧双边关系的重大历史事件之一ꎮ 经过多轮博弈ꎬ日本汽车最终在

欧洲市场站稳脚跟ꎮ 审视这段历史ꎬ有三个重要问题亟待回答:其一ꎬ在遭受日本

汽车冲击之初ꎬ欧洲采取了哪些限制措施? 其二ꎬ哪些因素左右了这些限制措施

的出台和实践? 其三ꎬ日欧汽车争端的历史经验能为当前中国新能源汽车出海欧

洲提供何种借鉴与启示? 为此ꎬ本文以欧盟(欧共体)及其成员国出台的限制措施

为研究对象ꎬ旨在提炼在日欧汽车争端和中欧新能源汽车争端中影响各类限制措
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施制定和出台的因素ꎬ并在此基础上ꎬ为当前中国新能源汽车出海欧洲市场提供

现实启示与政策建议ꎮ①

一　 文献综述

现有文献重点探讨了欧盟限制中国新能源汽车的深层动因及其政策实施效

果ꎮ 在动因研究方面ꎬ学界普遍认为ꎬ欧洲汽车产业在新能源转型中的相对滞后

是其限制政策出台的根本原因ꎮ 有学者从中欧产业链、基础设施及品牌建设等维

度进行了比较ꎬ指出欧盟对本土汽车产业在对华竞争中可能败北和就业岗位流失

感到焦虑和担忧ꎮ 欧盟往往以所谓的“中国扭曲市场、倾销过剩产能”为理由ꎬ试

图通过排他性购置补贴、垂直产业政策以及构筑市场壁垒等手段保护本土产业ꎮ②

亦有研究将该问题置于更宏观的全球产业变革的视野下ꎬ认为欧洲汽车制造业的

现状是欧洲工业竞争力整体下滑的缩影ꎬ主要原因正是中国工业对全球市场的冲

击ꎮ③ 在政策实施效应的研究方面ꎬ定量模拟研究揭示了限制措施给欧洲和中国

带来的可能影响ꎮ 一方面ꎬ基于可计算一般均衡模型的研究认为ꎬ加征关税的限

制措施能够提高欧洲电动汽车、锂电池和集成电路的产出ꎬ也能冲击中国相关产

业并降低中国居民的福利ꎬ但对于中国宏观经济的影响有限ꎬ而中国的反制措施

则会进一步冲击欧洲的社会就业ꎻ④另一方面ꎬ针对欧洲宏观经济影响的研究表
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明ꎬ如果中国新能源汽车在 ２０３０ 年的市场份额达到 １６％ꎬ那么在接下来的五年

内ꎬ欧洲国内生产总值(ＧＤＰ)的增长率每年将下滑 １％至 １.５％ꎬ但对欧洲 ＧＤＰ 长

期的影响几乎为零ꎮ 然而ꎬ欧盟的关税壁垒却可能进一步加大中国新能源汽车对

欧洲 ＧＤＰ 的负面影响ꎬ因为保护欧洲本土汽车制造业带来的收益远不足以弥补欧

洲消费者的损失ꎮ①

围绕中欧新能源汽车争端的发展路径与未来走向ꎬ学界提出了三种不同的政

策研判与应对模式ꎮ 其一是倡导中欧双方跳出新能源汽车产业的单一争端ꎬ从汽

车产业全局视角审视竞合格局ꎬ寻求双方在产业发展上的利益平衡点ꎮ 例如ꎬ在

新能源汽车软硬件技术研发环节、动力电池研发与生产环节ꎬ以及共同开发第三

方市场这三个方面ꎬ中欧仍存在合作空间ꎮ② 其二是主张进一步精细化欧盟的防

御工具ꎬ认为欧盟限制措施应关注如何更好地运用已有工具ꎬ如已生效的«外国补

贴条例»或欧洲议会已经投票通过的新版«外国直接投资审查条例»ꎬ对中国投资

进行“有条件的治理”ꎬ将国家援助与本地研发、劳动力技能提升、供应链多元化等

承诺挂钩ꎬ从而在利用中国资本的同时ꎬ最大限度地降低战略风险ꎮ③ 其三是呼吁

欧盟全面筑牢壁垒ꎮ 此类研究认为ꎬ欧盟要建立全面的保护性措施以降低风险ꎮ

欧洲主机厂需要用非市场的战略来应对中国新能源汽车的竞争ꎬ包括抬高进口壁

垒、加大欧盟与成员国的补贴力度、指定偏向于欧洲本土主机厂的公共采购规则ꎬ

以及政府社会资本合作规则等ꎮ④

０２１ 欧洲研究　 ２０２６ 年第 ３ 期　

①

②
③

④

Ｐｈｉｌｉｐｐｅ Ｗｉｎｇｅｎｄｅｒ ｅｔ ａｌ.ꎬ “Ｅｕｒｏｐｅ’ｓ Ｓｈｉｆｔ ｔｏ Ｅｌｅｃｔｒｉｃ Ｖｅｈｉｃｌｅｓ ａｍｉｄ Ｉｎｔｅｎｓｉｆｙｉｎｇ Ｇｌｏｂａｌ Ｃｏｍｐｅ￣
ｔｉｔｉｏｎꎬ” ＩＭＦ Ｗｏｒｋｉｎｇ Ｐａｐｅｒｓꎬ Ｖｏｌ.２４ꎬ Ｎｏ.２０８ꎬ ２０２４ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｅｌｉｂｒａｒｙ. ｉｍｆ. ｏｒｇ / ｖｉｅｗ / ｊｏｕｒｎａｌｓ / ００１ /
２０２４ / ２１８ / ００１.２０２４.ｉｓｓｕｅ－２１８－ｅｎ.ｘｍｌ.

丁纯、张铭鑫、孙露:«中欧新能源汽车产业争端:现状、原因和前景»ꎬ第 ２６－３４ 页ꎮ
Ｓｉｍｏｎｅ Ｔａｇｌｉａｐｉｅｔｒａ ｅｔ ａｌ.ꎬ “Ａ Ｓｍａｒｔ Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｓｔｒａｔｅｇｙ ｆｏｒ Ｅｌｅｃｔｒｉｃ Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ ｆｒｏｍ Ｃｈｉ￣

ｎａꎬ” Ｂｒｕｅｇｅｌꎬ Ｊｕｌｙ １６ꎬ ２０２５ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｂｒｕｅｇｅｌ.ｏｒｇ / ｐｏｌｉｃｙ－ｂｒｉｅｆ / ｓｍａｒｔ－ｅｕｒｏｐｅａｎ－ｓｔｒａｔｅｇｙ－ｅｌｅｃｔｒｉｃ－
ｖｅｈｉｃｌｅ－ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ－ｃｈｉｎａ.

Ｌｏｕｉｓｅ Ａｌｂｒｅｃｈｔｓｅｎ ａｎｄ Ｋａｔｉｎｋａ Ｌ. Ｈ. Ｂｏｒｒｅｇａａｒｄꎬ “Ｔｈｅ Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ’ ｓ Ｕｓｅ ｏｆ
Ｎｏｎ－Ｍａｒｋｅｔ Ｓｔｒａｔｅｇｉｅｓ ｔｏ Ｓｔｒｅｎｇｔｈｅｎ Ｉｔｓ Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｖｅ Ｐｏｓｉｔｉｏｎ ｖｉｓ－à－ｖｉｓ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｅｎｔｒａｎｔｓꎬ” ｉｎ Ｔｏｒｂｅｎ Ｊ.
Ａｎｄｅｒｓｅｎ ｅｔ ａｌ.ꎬ ｅｄｓ.ꎬ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ ａｎｄ Ｐｏｌｉｃｙ Ｃｈａｌｌｅｎｇｅｓ ｏｆ Ｇｌｏｂａｌ Ｕｎｃｅｒｔａｉｎｔｙ: Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖｅｓꎬ Ｗｏｒｌｄ
Ｓｃｉｅｎｔｉｆｉｃ Ｐｕｂｌｉｓｈｉｎｇꎬ ２０２５ꎬ ｐｐ.３７１－３９６.



类似情形亦见于历史上的日欧汽车争端ꎮ 国内外学界对 ２０ 世纪日欧汽车争

端的研究聚焦于欧洲的限制措施和日本的应对ꎬ并以此为切入点分析了争端的起

因、演变及日欧的应对策略ꎮ 关于争端的起因ꎬ相关研究存在一定的分歧ꎮ 有研

究认为ꎬ日本对特定部门征收 ３０％至 ４０％的高关税、对大排量汽车的歧视性国内

税、以“经连会”(Ｋｅｉｒｅｔｓｕ)为代表的结构性市场壁垒ꎬ加之通产省的政策协调与指

导ꎬ构成了日本的“不公平贸易壁垒”ꎬ抬高了外国商品的准入门槛ꎮ① 与之相反的

“内因决定论”则认为ꎬ所谓的“日本问题”本质上是欧洲掩盖自身产业竞争力不足

的政治修辞ꎮ 欧洲长期深陷经济滞胀泥潭、过度依赖过时的福特模式和劳资摩擦

激化ꎬ才是其汽车工业步入颓势的深层根源ꎮ② 也有研究提出ꎬ日欧汽车争端议题

被高度政治化ꎬ导致各方行为体往往跳出单纯的经济逻辑ꎬ嵌入“法律—政治—经

济”的复合结构来展开贸易博弈ꎮ③

关于限制措施的实施效果ꎬ相关研究重点探讨了“自愿限制出口”(Ｖｏｌｕｎｔａｒｙ

Ｅｘｐｏｒｔ Ｒｅｓｔｒａｉｎｔｓ)解决方案的利弊ꎮ 有研究认为ꎬ此类措施非但未能有效扭转欧洲

本土生产与就业的颓势ꎬ反而因扭曲市场竞争而转嫁给消费者更高的制度性成

本ꎮ 欧共体及其成员国的关税与配额壁垒反向倒逼了日本车企的产品升级ꎬ促使

其向高附加值、高利润率的细分市场实施战略转移ꎬ从而对欧洲同业构成了更大

的竞争压力ꎮ④ 日本则采取措施成功地避免了贸易摩擦的进一步升级:一方面ꎬ降

低了汽车整车及零部件的进口关税ꎻ另一方面ꎬ与欧共体签署«共识要素» (Ｅｌｅ￣
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ｍｅｎｔｓ ｏｆ Ｃｏｎｓｅｎｓｕｓ)协定ꎬ以自愿出口限制和渐进式市场开放等手段达成妥协ꎮ①

另外ꎬ也有较少研究谈及了日欧汽车争端对中国的启示ꎮ 有研究梳理了 ２０ 世纪美

日欧韩汽车产业的竞争格局并指出ꎬ面对世界范围内的激烈竞争ꎬ任何关于中国

新能源汽车产业的乐观“速胜论”都可能是不现实的ꎮ 中国应积极开拓南亚、东南

亚、中东等地区的新兴市场ꎬ加强涉及新能源汽车产业基础设施、环保、安全等方

面法律规定的沟通和协调ꎮ② 还有研究提出ꎬ日本汽车产业自 ２０ 世纪至今的海外

开拓有三点值得关注:一是有序布局ꎬ对欧洲市场精准定位ꎻ二是日本车企在欧洲

投资设厂的过程中ꎬ注重全程产业链布局ꎻ三是良好地协调出口与投资ꎬ不断加强

与欧洲企业的合作ꎮ③

综上所述ꎬ国内外学界围绕中欧新能源汽车争端已开展了较为充分的探讨ꎮ

现有文献多立足于中欧经贸博弈、产业竞争力比较等宏观视阈ꎬ聚焦于争端起因、

演进路径及双边因应对策三大议题ꎮ 尽管已有少量研究敏锐地捕捉到日欧汽车

摩擦的历史启示ꎬ但鲜有文献对这两场跨越时空的汽车产业争端进行系统性的全

面比较ꎮ 从商业史研究的角度来看ꎬ汽车制造业等部门的商业争端是一个同时涉

及宏观、微观两个层面的议题ꎮ 它既包括宏观层面的双边政治和经贸关系ꎬ以及

产业内部新旧技术范式更替ꎬ也涉及微观层面的企业国际化战略和生产经营模式

等ꎮ 这些因素恰好为全面比较这两次争端提供了极具价值的切入点ꎮ 总之ꎬ对中

欧新能源汽车争端的研究仍有进一步完善的空间ꎮ

二　 研究方法与分析框架

为了更系统、更深入地比较日欧汽车争端和中欧新能源汽车争端ꎬ本文采用
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了比较历史分析的理论框架ꎬ旨在厘清欧盟(欧共体)在不同历史时空背景下ꎬ应

对汽车制造业竞争的深层逻辑ꎮ 为克服传统单因解释的局限ꎬ本文引入过程追踪

与事件分析法ꎬ纵向梳理日欧汽车争端和中欧新能源汽车争端中相关限制措施的

缘起与演变ꎬ发掘影响限制措施出台及实施的主要因素ꎮ 在此基础上ꎬ本文对相

关影响因素展开横向比较ꎮ

比较历史分析是在“变量太多、案例太少”的情况下发掘因果关系ꎮ 虽然马奥

尼(Ｊａｍｅｓ Ｍａｈｏｎｅｙ)与鲁舍迈耶(Ｄｉｅｔｒｉｃｈ Ｒｕｅｓｃｈｅｍｅｙｅｒ)在 ２００３ 年首次提出“比较

历史分析”(Ｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅ Ｈｉｓｔｏｒｉｃａｌ Ａｎａｌｙｓｉｓ)这一名词ꎬ但是比较历史分析作为一种

传统研究方法在社会科学中的根基却相当深厚ꎬ可以追溯至 １９ 世纪中后期ꎮ① 最

基本的研究方法是密尔(Ｊｏｈｎ Ｓｔｕａｒｔ Ｍｉｌｌ)的“求同法”(Ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ Ａｇｒｅｅｍｅｎｔ)和“求

异法”(Ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ Ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ)ꎮ 求同法是在总体差异性的基础上寻找关键相似性ꎮ

相关案例在主要特征上完全不同ꎬ仅仅在因果变量 ｘ 和被解释现象 ｙ 上表现出一

致ꎮ 求异法是在总体相似性的基础上ꎬ寻找关键差异性ꎮ 相关案例在其他变量上

均保持一致ꎬ仅仅在因果变量 ｘ 和被解释现象 ｙ 上出现差异ꎮ② ２０ 世纪 ６０ 年代至

７０ 年代ꎬ普沃斯基(Ａｄａｍ Ｐｒｚｅｗｏｒｓｋｉ)和图纳(Ｈｅｎｒｙ Ｔｅｕｎｅ)在密尔的基础上提出

了“最具相似性系统” (Ｍｏｓｔ Ｓｉｍｉｌａｒ Ｓｙｓｔｅｍ)和“最具差异性系统” (Ｍｏｓｔ Ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ

Ｓｙｓｔｅｍ)法ꎬ增加了比较历史分析在社会科学中的应用性ꎮ ２０ 世纪 ８０ 年代末至 ９０

年代初ꎬ拉金(Ｃｈａｒｌｅｓ Ｃ.Ｒａｇｉｎ)明确界定了“定性研究”与“定量研究”之间的分

野ꎬ并将“布尔代数”等新方法运用到比较研究之中ꎮ③ 求异法和求同法所关心的

都是ꎬｘ 的出现与 ｙ 的出现具有某种因果关系ꎬ或者说ꎬｘ 导致了 ｙ 的出现ꎮ 就其结

果而言ꎬ这两种方法所力图发现的ꎬ都是一个重要的解释因素 ｘ 与被解释的结果 ｙ

之间的因果关联ꎮ 但是ꎬ求异法和求同法等相关研究方法的基本逻辑是单因解
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释ꎬ即通过控制无关变量ꎬ找到关键性实验变量与结果的一致性ꎮ 所以ꎬ比较历史

分析在后期出现了“多因转向”ꎬ提倡通过分析事件发展的研究方法来克服这一问

题ꎮ 事件分析法强调各类因素的组合ꎬ主张在原因和结果之间考察关键事件的作

用ꎮ 其中ꎬ事件分析的一种方法是“过程追踪”(Ｐｒｏｃｅｓｓ－ｔｒａｃｉｎｇ)分析ꎬ即力图通过

对自变量 ｘ 的变化如何导致因变量 ｙ 变化的过程和方式进行研究ꎬ打开统计和分

析两者之间的解释黑箱ꎮ 另一种方法是“时序分析法”(Ｔｅｍｐｏｒａｌ Ａｎａｌｙｓｉｓ)ꎬ即观

察各个事件在历史中的位置、持续时间以及先后顺序ꎬ力图发现这些因素对特定

结果的影响ꎮ①

鉴于此ꎬ本文将主要利用事件分析法来搭建分析框架ꎮ 首先ꎬ设定因变量为

“欧洲应对外国汽车制造业竞争的限制措施及成效”ꎮ 无论是 ２０ 世纪下半叶的日

本汽车进入欧洲ꎬ还是当前中国的新能源汽车进入欧洲ꎬ均给欧洲本土汽车制造

业带来了较大的外部竞争压力ꎬ并催生出相应的限制措施ꎮ 本文正是立论于这一

“重复性问题解决” (Ｒｅｉｔｅｒａｔｅｄ Ｐｒｏｂｌｅｍ－Ｓｏｌｖｉｎｇ)的比较路径ꎬ着眼于行动者的能

动性ꎬ剖析行动者如何感知并界定自身所处的情景ꎬ如何理解并诉诸行动以解决

其面临的困境ꎮ② 简言之ꎬ日欧汽车争端和中欧新能源汽车争端的可比性不仅源

于行动者所处理的问题具有相似性ꎬ也源于行动者处理问题的经验可被后来者借

鉴ꎮ 其次ꎬ设定自变量为“行动者在事件进程中的认知变化与策略选择”ꎮ 借助时

序分析和过程追踪的方法ꎬ本文旨在系统梳理两大案例中关键行动者的策略选

择ꎮ 再次ꎬ本文将比较两个案例中自变量的异同及其对因变量的影响ꎮ 一方面ꎬ

采用求异法思路ꎬ通过控制其中的相近要素ꎬ阐明相异因素对两个案例结果走向

的分化效应ꎮ 另一方面ꎬ运用求同法思路ꎬ在控制相异背景的前提下ꎬ提炼相近要

素对案例共性结果的作用ꎮ 通过这一双向检验ꎬ本文试图提炼出行动者的行为策

略对欧洲限制政策出台及实施效果的影响路径ꎮ
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综上所述ꎬ本文将在纵向复盘欧洲对日本汽车限制措施始末的基础上ꎬ横向

考察当前欧洲对中国新能源汽车限制措施的演变与阶段性成效ꎮ 通过对两个案

例的比较ꎬ辨明相关行动者的哪些认知与行为策略在日欧汽车争端之中便已定型

(重复性选择)ꎬ哪些是当前中欧新能源汽车争端中衍生出的新策略ꎬ进而探明行

动者的这些重复性选择和新策略如何影响限制措施的制定与成效ꎮ 最后ꎬ本文通

过比较两个案例的相似性与差异性ꎬ研判中欧新能源汽车争端的解决前景ꎮ

三　 欧洲对日本汽车限制措施的演变与成效

自 ２０ 世纪 ７０ 年代起ꎬ欧洲汽车制造业开始面临来自日本的严峻挑战ꎮ １９７３

年ꎬ日本汽车年产量已跃居全球第二ꎬ达 ７０８.１ 万辆ꎬ逼近同期德国和法国汽车年

产量之和(德国为 ３９４.９ 万辆ꎬ法国为 ３２４.２ 万辆)ꎮ 至 １９８５ 年ꎬ日本汽车年产量

飙升至 １２１３.５ 万辆ꎬ超过了欧洲四大汽车制造国的年产量之和(德国为 ４５５.４ 万

辆、法国为 ３０８.３ 万辆、意大利为 １５７.１ 万辆、西班牙为 １３８.６ 万辆)ꎮ① 日本汽车制

造业产能的跨越式提升直接推动了其出口规模的扩张ꎮ 彼时大量日本汽车涌入

欧洲ꎬ成为欧共体对日本贸易逆差的主要来源之一ꎮ 欧共体对日货物贸易逆差规

模从 １９７０ 年的 ６.６ 亿欧元飙升至 １９８０ 年的 １０３ 亿欧元ꎮ １９８０ 年ꎬ仅有 １９ 万辆欧

洲品牌的汽车在日本注册登记ꎬ却有近 １５０ 万辆日本汽车在欧洲注册登记ꎮ 截至

１９９０ 年ꎬ欧共体对日贸易逆差规模进一步扩大至 ２３０ 亿欧元ꎮ 其中ꎬ汽车部门的

贸易逆差占总逆差的 １６􀆰 ９％ꎬ在所有行业中位列第二(仅次于占比 １９.１％的电子

设备部门)ꎮ②

为了遏制更多日本汽车涌入欧洲市场ꎬ欧共体成员国采取了两类限制措施:
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一是设置进口配额ꎻ二是限制其在成员国市场的销售ꎮ 意大利是当时欧共体内最

排斥日本汽车的成员国ꎮ 早在 ２０ 世纪 ６０ 年代ꎬ意大利便与日本签署进口配额协

定ꎬ其配额虽然从最初 １９６２ 年的 １０００ 辆车缓慢增至 １９９１ 年的 ４５００ 辆ꎬ但相较于

庞大的意大利本国市场而言ꎬ这一份额无异于杯水车薪ꎮ 法国采取了进口配额和

标准限制的应对策略ꎮ １９７７ 年ꎬ法国总统瓦莱里􀅰吉斯卡尔􀅰德斯坦(Ｖａｌｅｒｙ Ｇｉｓ￣

ｃａｒｄ ｄ’Ｅｓｔａｉｎｇ)公开表示ꎬ日本汽车在法国市场的占比不得超过 ３％ꎬ并于 １９８０ 年

迫使日本与之达成配额协议ꎮ 同时ꎬ法国拒绝了欧共体的技术协调提议ꎬ利用技

术标准差异阻碍日本汽车的准入ꎮ① １９８２ 年ꎬ法国进一步加高壁垒ꎬ要求日本汽车

进入法国市场之前必须接受质量检查ꎮ 相反ꎬ英国和西德则倾向于约束日本汽车

参与本国市场ꎮ 英国政府通过其行业协会———英国汽车制造商和贸易商协会(Ｓｏ￣

ｃｉｅｔｙ ｏｆ Ｍｏｔｏｒ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ ａｎｄ Ｔｒａｄｅｒｓ)与日本汽车工业协会( Ｊａｐａｎ Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ

Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎ)展开谈判ꎮ １９７５ 年ꎬ双方达成协议ꎬ将日本汽车在英国

市场的表观消费量占比限制在 １１％ꎮ② １９８１ 年ꎬ西德联合荷兰、比利时与日本达

成了协议ꎬ日本政府承诺在该三国市场每年表观消费量的增长不超过 １％ꎮ③ 由表

１ 可知ꎬ上述限制措施表面上发挥了一定作用ꎮ １９８８ 年的数据显示ꎬ日本汽车在欧

洲自由贸易联盟国家的市场份额普遍高于在欧共体的水平ꎮ 在欧共体内部ꎬ日本

汽车在爱尔兰的市场份额最高ꎬ占比达 ４３％ꎬ在意大利和西班牙两国的市场份额

均最低ꎬ仅为 ０.９％ꎬ而在欧洲自由贸易联盟国家中ꎬ日本汽车的市场份额同期均在

２０％以上ꎮ
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表 １　 １９８８ 年日本汽车在欧洲国家的市场份额(单位:％)

欧共体 欧洲自由贸易联盟

意大利 ０.９ 瑞典 ２５.９

西班牙 ０.９ 瑞士 ３１.１

法国 ３.０ 奥地利 ３３.１

葡萄牙 ４.７ 挪威 ３９.３

英国 １１.３ 芬兰 ４２.１

西德 １４.３

荷兰 ２７.５

丹麦 ３２.９

希腊 ３９.９

爱尔兰 ４３.０

　 　 资料来源:Ｐｈｉｌｉｐ Ｎ. Ｊｏｎｅｓ ａｎｄ Ｊｏｈｎ Ｎｏｒｔｈꎬ “Ｊａｐａｎｅｓｅ Ｍｏｔｏｒ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ Ｔｒａｎｓｐｌａｎｔｓ: Ｔｈｅ Ｗｅｓｔ Ｅｕｒｏｐｅ￣

ａｎ Ｄｉｍｅｎｓｉｏｎꎬ” Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｇｅｏｇｒａｐｈｙꎬ Ｖｏｌ.６７ꎬ Ｎｏ.２ꎬ １９９１ꎬ ｐｐ.１０５－１２３ꎮ

直到 ２０ 世纪 ８０ 年代ꎬ欧共体才正式介入这一贸易争端ꎮ １９５７ 年的«罗马条

约»仅赋予欧共体有限的贸易权能ꎬ使得早期的欧共体委员会无权干涉成员国的

对外贸易政策ꎮ 即便在 １９７０ 年 １ 月共同商业政策正式生效后ꎬ欧共体对成员国单

边限制日本汽车的措施仍未加以干涉ꎮ 彼时ꎬ各成员国在法律上虽已让渡了货物

贸易的对外谈判权ꎬ但欧共体委员会和欧洲法院在整个 ２０ 世纪 ７０ 年代默许了成

员国自行构筑的贸易壁垒ꎮ 究其根源在于:一方面ꎬ欧共体内部对日本汽车的“威

胁”达成了共识ꎻ另一方面ꎬ成员国与日本达成的协定多以日本“自愿限制出口”或

“行业协会约定”的形式存在ꎬ在名义上巧妙绕过了欧共体的法律ꎮ 随着 ２０ 世纪

８０ 年代欧洲单一市场的推进ꎬ欧委会正式介入对日谈判ꎮ １９８０ 年ꎬ欧委会发布了

«欧共体对日本贸易政策的再探讨»(Ｔｈｅ Ｔｒａｄｅ Ｐｏｌｉｃｙ ｏｆ ｔｈｅ Ｃｏｍｍｕｎｉｔｙ ａｎｄ Ｊａｐａｎ:

Ａ Ｒｅ－ｅｘａｍｉｎａｔｉｏｎ)声明ꎬ首次展现出统一对日贸易政策的政治意愿ꎮ 随后ꎬ１９８２

年ꎬ欧洲议会对外贸易政策委员会出台“菲利皮报告” (Ｆｉｌｉｐｐｉ Ｒｅｐｏｒｔ)ꎬ呼吁建立

全欧共同的汽车产业政策ꎬ通过加强单一市场的内部协作和保护性措施ꎬ重塑欧
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洲汽车制造业的竞争力ꎮ① 在此背景下ꎬ欧委会的谈判地位显著提升ꎮ １９８３ 年ꎬ欧

委会与日本达成初步协议ꎬ要求日方自 １９８４ 年起降低对欧洲汽车零部件的进口关

税并扩大整车进口ꎮ １９８６ 年ꎬ«单一欧洲法令»(Ｓｉｎｇｌｅ Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ａｃｔ)通过后ꎬ欧委

会随即与日本展开正式谈判ꎬ并于 １９９１ 年达成«共识要素»协定ꎮ 根据协定ꎬ欧共

体承诺在 １９９３ 年 １ 月单一市场正式生效之时ꎬ全面取消所有成员国对日本汽车的

单边准入限制ꎮ 日本必须在 １９９１ 年至 １９９９ 年的过渡期内ꎬ向欧盟提供乘用车、轻

型商用车、轻型卡车和车辆散件的对欧出口数据ꎮ 期间ꎬ欧日双方每年进行两次

双边评估ꎬ通过动态监控日本汽车当年及次年的出口规模ꎬ确保过渡期最后一年

(１９９９ 年)的日本汽车出口量控制在 １２３ 万辆以下ꎮ 这一出口量限制旨在确保欧

洲单一市场完全开放之初ꎬ日本汽车在欧洲的市场份额被控制在 １０％以下ꎮ②

然而ꎬ从限制政策的实际效果来看ꎬ欧共体及成员国既未能对日本汽车进口

形成实质性约束ꎬ也未能有效提高本土汽车制造业的竞争力ꎮ 其一ꎬ«共识要素»

协定仅在形式上起到了限制作用ꎬ在协定执行期间ꎬ日本对欧汽车出口量实际上

从未超过配额ꎮ 以 １９９６ 年为例ꎬ日本实际出口量仅占其核定配额的 ７６.６％ꎮ １９９５

年ꎬ日本甚至还主动提议削减配额ꎬ将原定的 １０７.１ 万辆削减为 １０６.３ 万辆ꎮ 这种

配额利用率不足的反常现象引发了欧洲本土车企的强烈反对ꎮ 法国 ＰＳＡ 集团总

裁雅克􀅰加列维(Ｊａｃｑｕｅｓ Ｃａｌｖｅｔ)表示ꎬ配额根本无法对日本汽车形成有效约束ꎮ

他极力主张欧盟将日本在欧洲生产的汽车同样纳入配额之中ꎬ并无限期延长原定

于 １９９９ 年到期的«共识要素»协定ꎮ③ 其二ꎬ欧洲汽车制造业未能摆脱行业重组的

命运ꎬ不得不与美国和日本的车企开展合作ꎮ 例如ꎬ在保护主义最为盛行的意大
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ｎｉｏｎꎬ” ｐｐ.２１７－２３１.



利和法国ꎬ本土车企的转型纷纷折戟ꎮ 意大利菲亚特曾试图通过自动化技术实现

规模经济ꎬ但由于非汽车业务冗杂、内部品牌过多难以整合等问题ꎬ最终只能依赖

意大利政府的财政“输血”和欧盟的补贴勉强维持ꎮ 法国雷诺雄心勃勃的国际化

战略同样以失败告终ꎬ甚至被迫关闭了其标志性的“布洛涅—比扬古”(Ｂｏｕｌｏｇｎｅ－

Ｂｉｌｌａｎｃｏｕｒｔ)工厂ꎮ 英国利兰则寄希望于大规模兼并本土中小型车企以提高竞争

力ꎬ但由于品牌过于庞杂、管理层决策失误等问题ꎬ在 ２０ 世纪 ８０ 年代中期走向了

拆分与私有化的结局ꎮ 这些陷入危机的欧洲厂商最终被迫选择与美国和日本进

行同业合作ꎬ以度过危机ꎮ 例如ꎬ１９８９ 年美国福特收购英国捷豹、１９９８ 年德国戴姆

勒与美国克莱斯勒合并、１９９９ 年美国福特收购瑞典沃尔沃乘用车业务、２０００ 年美

国通用收购瑞典萨博等ꎮ 曾经最坚持限制日本汽车的法国 ＰＳＡ 集团ꎬ也在生存压

力之下向现实妥协ꎬ选择与丰田、三菱等日本厂商合作研发、制造发动机ꎬ并利用

法国本土工厂组装整车ꎬ出口至日本ꎮ① 这种从排斥到共生的转变ꎬ宣告了欧洲早

期限制政策的失败ꎮ

表 ２　 日本执行«共识要素»协定的实际结果(单位:万辆)

年份 出口配额 自日本直接出口 欧洲工厂的产量 自第三国出口

１９９３ ９８.１ ９６.６ ３６.８ ４.６

１９９４ ９８.８ ８１.０ ４４.４ ６.０

１９９５ １０６.３ ８３.０ ５０.４ ６.８

１９９６ １０９.３ ８３.７ ５４.９ ９.４

１９９７ １１１.４ ９３.５ ６２.１ １１.１

１９９８ １１９.０ １０８.３ ６５.５ ９.６

１９９９ １１８.４ １１２.７ ７１.９ １０.１

　 　 资料来源:Ｋａｉ－Ｕｗｅ Ｓｅｉｄｅｎｆｕｓｓꎬ “Ｖｏｌｕｎｔａｒｙ Ｅｘｐｏｒｔ Ｒｅｓｔｒａｉｎｔ Ｗｉｔｈｏｕｔ Ｍａｒｋｅｔ Ｒｅｓｔｒａｉｎｔｓ? Ｔｈｅ Ｃａｓｅ

Ｓｔｕｄｙ ｏｆ ｔｈｅ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ Ａｇｒｅｅｍｅｎｔ (１９９１－１９９９) Ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ Ｊａｐａｎｅｓｅ Ｃａｒ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ ａｎｄ ｔｈｅ Ｅｕｒｏｐｅ￣

ａｎ Ｕｎｉｏｎꎬ” Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ Ｒｅｖｉｅｗꎬ Ｖｏｌ.１７ꎬ Ｎｏ.３ꎬ ２００５ꎬ ｐｐ.２１７－２３１ꎮ
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① Ｒｏｂｅｒｔ Ｂｒｕｎｅｒꎬ “Ａｎ Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ Ｖａｌｕｅ Ｄｅｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ａｎｄ Ｒｅｃｏｖｅｒｙ ｉｎ ｔｈｅ Ａｌｌｉａｎｃｅ ａｎｄ Ｐｒｏｐｏｓｅｄ
Ｍｅｒｇｅｒ ｏｆ Ｖｏｌｖｏ ａｎｄ Ｒｅｎａｕｌｔꎬ” Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｆｉｎａｎｃｉａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓꎬ Ｖｏｌ.５１ꎬ Ｎｏ.１ꎬ １９９９ꎬ ｐｐ.１２５－１６６.



表 ３　 １９９０ 年至 ２０２０ 年全球主要汽车制造商在西欧国家新车注册量占比(单位:％)①

１９９０ 年 １９９５ 年 ２０００ 年 ２００５ 年 ２０１０ 年 ２０１５ 年 ２０２０ 年

日本品牌 １１.８ １０.７ １１.４ １３.５ １２.４ １２.８ １２

韩国品牌 ０.１ １.５ ３.４ ３.９ ４.２ ５.９ ６.８

大众 １５.７ １６.８ １８.７ １８.９ ２１ ２３.８ ２４.４

菲亚特 １３.８ １１.１ １０ ６.６ ７.７ ６.４

标致雪铁龙 / Ｓｔｅｌｌａｎｔｉｓ 集团 １２.７ １２ １３.１ １３.７ １３.７ １０.８ ２０.９

雷诺 ９.７ １０.３ １０.６ ９.８ １０.１ ９.３ ９.８

福特 １１.５ １３.７ １０.８ １０.９ ８.２ ７.３ ５.９

　 　 资料来源:作者根据如下数据自行计算ꎮ “Ｐａｓｓｅｎｇｅｒ Ｃａｒ Ｒｅｇｉｓｔｒａｔｉｏｎｓ ｉｎ Ｅｕｒｏｐｅ １９９０－２０２１ ｂｙ

Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒꎬ” ＡＣＥＡꎬ Ｍａｙ １ꎬ ２０２２ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ａｃｅａ.ａｕｔｏ / ｆｉｇｕｒｅ / ｐａｓｓｅｎｇｅｒ－ｃａｒ－ｒｅｇｉｓｔｒａｔｉｏｎｓ－ｉｎ－ｅｕ￣

ｒｏｐｅ－ｓｉｎｃｅ－１９９０－ｂｙ－ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒꎮ

时至今日ꎬ尽管日本汽车在欧洲的市场份额与进口规模并未显著扩大ꎬ但欧

洲汽车制造商仍将日本汽车视为威胁ꎮ 由表 ３ 可知ꎬ近 ３０ 年间ꎬ日本品牌在欧洲

的乘用车新车注册量占比始终保持在相对平稳的区间ꎮ 若从直接进口规模来看ꎬ

日本汽车的占比甚至在缩水ꎮ ２００９ 年ꎬ«共识要素»协定到期十年ꎬ日本仍为欧盟

汽车进口的第一大来源国ꎬ自日本的进口额占欧盟当年汽车总进口额的 ３６􀆰 ３％ꎮ

但到 ２０１９ 年ꎬ这一占比下滑至 １８.９％ꎬ日本的排名跌至第二ꎮ 至 ２０２３ 年ꎬ该占比

继续萎缩至 １４.１％ꎬ日本的排名跌至第三ꎮ② 然而ꎬ数据上的变化并未消解欧洲本

０３１ 欧洲研究　 ２０２６ 年第 ３ 期　

①

②

(１)欧洲汽车工业协会的“西欧”是指 ２００４ 年之前的欧盟成员国和欧洲自由贸易联盟国家ꎮ
(２)自 ２０１５ 年起ꎬ菲亚特与克莱斯勒合并为菲亚特克莱斯勒集团ꎮ 因此ꎬ菲亚特的数据包含克莱斯
勒、道奇和吉普品牌的占比份额ꎮ (３)标致雪铁龙集团 ２０１７ 年收购了美国通用汽车的欧洲子公司ꎬ
２０２０ 年与菲亚特克莱斯勒集团合并ꎬ组成 Ｓｔｅｌｌａｎｔｉｓ 集团ꎮ ２０２０ 年标致雪铁龙集团的数据实际为
Ｓｔｅｌｌａｎｔｉｓ 集团的占比ꎮ (４)日本品牌包括丰田、本田、日产、铃木、马自达、三菱和斯巴鲁等ꎮ 韩国品
牌包括起亚、现代、双龙和大宇等ꎮ

“Ｅｃｏｎｏｍｉｃ ａｎｄ Ｍａｒｋｅｔ Ｒｅｐｏｒｔ Ｇｌｏｂａｌ ａｎｄ ＥＵ Ａｕｔｏ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ: Ｆｕｌｌ Ｙｅａｒ ２０２３ꎬ” Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ａｕｔｏ￣
ｍｏｂｉｌｅ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ’ Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎꎬ Ｍａｒｃｈ ２０２４ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ａｃｅａ.ａｕｔｏ / ｆｉｌｅｓ / Ｅｃｏｎｏｍｉｃ＿ａｎｄ＿Ｍａｒｋｅｔ＿Ｒｅ￣
ｐｏｒｔ－Ｆｕｌｌ＿ｙｅａｒ＿２０２３.ｐｄｆꎻ “ＥＵ Ｐａｓｓｅｎｇｅｒ Ｃａｒ Ｉｍｐｏｒｔｓ: Ｔｏｐ １０ Ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ｏｆ Ｏｒｉｇｉｎ (ｂｙ Ｖａｌｕｅ)ꎬ” Ｅｕｒｏｐｅ￣
ａｎ Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ’ Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎꎬ Ｍａｙ ２２ꎬ ２０２３ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ａｃｅａ.ａｕｔｏ / ｆｉｇｕｒｅ / ｅｕ－ｐａｓｓｅｎｇｅｒ－
ｃａｒ－ｉｍｐｏｒｔｓ－ｔｏｐ－１０－ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ－ｏｆ－ｏｒｉｇｉｎ－ｂｙ－ｖａｌｕｅ / ꎻ “Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ Ｐｏｃｋｅｔ Ｇｕｉｄｅ ２０１０ꎬ” Ｅｕｒｏｐｅ￣
ａｎ Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ’ Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎꎬ Ｓｅｐｔｅｍｂｅｒ ２０１０ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ. ａｃｅａ. ａｕｔｏ / ｆｉｌｅｓ / ＰＯＣＫＥＴ ＿
ＧＵＩＤＥ＿２０１０.ｐｄｆꎻ “Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ Ｐｏｃｋｅｔ Ｇｕｉｄｅ ２０２０－２０２１ꎬ” Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒ￣
ｅｒｓ’ Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎꎬ Ｊｕｌｙ ３０ꎬ ２０２０ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ａｃｅａ.ａｕｔｏ / ｆｉｌｅｓ / ＡＣＥＡ＿Ｐｏｃｋｅｔ＿Ｇｕｉｄｅ＿２０２０－２０２１.ｐｄｆ.



土车企限制日本汽车准入的诉求ꎮ ２０１２ 年ꎬ在“日欧经济伙伴关系协定”(ＥＵ－Ｊａ￣

ｐａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｐａｒｔｎｅｒｓｈｉｐ Ａｇｒｅｅｍｅｎｔ)谈判启动之初ꎬ欧洲汽车制造商协会公开表

示ꎬ这一自贸协定会加剧双方汽车贸易的不平衡ꎬ并对欧盟的就业构成严重威

胁ꎮ① ２０１７ 年ꎬ协定正式签署之后ꎬ菲亚特克莱斯勒集团表示ꎬ免除日本汽车进口

关税的后果不堪设想ꎮ 欧盟需要加强对日本汽车的安全和环保审查ꎬ并要求日本

取消国内对轻型车的优惠政策ꎮ②

四　 欧洲对中国新能源汽车限制措施的演变与成效

近年来ꎬ中国新能源汽车在全球市场表现突出ꎮ 自 ２０２１ 年起ꎬ中国新能源汽

车的产销量迎来爆发式增长ꎮ ２０２１ 年ꎬ中国新能源汽车的产销量分别达到 ３５４.５

万辆和 ３５２.１ 万辆ꎬ同比均增长了 １.６ 倍ꎮ 截至 ２０２５ 年ꎬ中国新能源汽车产销量已

分别攀升至 １６６２.６ 万辆和 １６４９ 万辆ꎬ连续 １１ 年位居全球第一ꎮ 与此同时ꎬ其海

外出口规模也实现跨越式发展ꎬ新能源汽车出口量从 ２０２１ 年的 ３１ 万辆激增至

２０２５ 年的 ２６１.５ 万辆ꎮ③ 在出口市场的结构中ꎬ欧洲市场占据举足轻重的地位ꎮ

２０２１ 年至 ２０２４ 年ꎬ欧洲始终是中国新能源汽车的第一大出口市场ꎬ２０２５ 年为第二

大市场ꎮ 如图 １ 所示ꎬ中国新能源汽车对欧出口额从 ２０２１ 年的 ５３.６６ 亿美元增长

至 ２０２５ 年的 １４３.１６ 亿美元ꎬ增幅达 １６６.８％ꎮ 伴随对欧出口规模的扩大ꎬ根据欧洲

汽车工业协会的统计ꎬ中国制造的纯电汽车占欧洲纯电汽车市场的份额从 ２０２０ 年

的 ２.９％大幅升至 ２０２３ 年的 ２１.７％ꎮ 其中ꎬ中国品牌纯电汽车的份额同期从 ２％升
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①

②

③

“ＡＣＥＡ Ｐｏｓｉｔｉｏｎ ｏｎ ｔｈｅ Ｌａｕｎｃｈ ｏｆ Ｆｒｅｅ Ｔｒａｄｅ Ｔａｌｋｓ Ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ＥＵ ａｎｄ Ｊａｐａｎꎬ” Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ａｕｔｏ￣
ｍｏｂｉｌｅ Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ’ Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎꎬ Ｏｃｔｏｂｅｒ ２８ꎬ ２０１２ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ａｃｅａ.ａｕｔｏ / ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎ / ａｃｅａ－ｐｏｓｉｔｉｏｎ－
ｏｎ－ｔｈｅ－ｌａｕｎｃｈ－ｏｆ－ｆｒｅｅ－ｔｒａｄｅ－ｔａｌｋｓ－ｂｅｔｗｅｅｎ－ｔｈｅ－ｅｕ－ａｎｄ－ｊａｐａｎ / .

«贸易保护主义遭重击　 日欧自贸协定撼动全球汽车业»ꎬ中国商务部ꎬ２０１７ 年 ７ 月 １５ 日ꎬ
ｈｔｔｐ: / / ｃｈｉｎａｗｔｏ.ｍｏｆｃｏｍ.ｇｏｖ.ｃｎ / ａｒｔｉｃｌｅ / ｅ / ｔ / ２０１７０７ / ２０１７０７０２６１５１３６.ｓｈｔｍｌꎮ

«２０２５ 年 １２ 月汽车工业经济运行情况»ꎬ中国工信部ꎬ２０２６ 年 １ 月 １４ 日ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗａｐ.ｍｉｉｔ.
ｇｏｖ.ｃｎ / ｇｘｓｊ / ｔｊｆｘ / ｚｂｇｙ / ｑｃ / ａｒｔ / ２０２６ / ａｒｔ＿３５ｆ１ｅｆｆａ０ｆ８９４２ｄｅ９５ａｆ９３ｄａ７８４ｅ７１３４.ｈｔｍｌꎻ «２０２１ 年 １２ 月汽车工

业经济运行情况»ꎬ中国工信部ꎬ２０２２ 年 １ 月 １３ 日ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗａｐ.ｍｉｉｔ. ｇｏｖ. ｃｎ / ｇｘｓｊ / ｔｊｆｘ / ｚｂｇｙ / ｑｃ / ａｒｔ /
２０２２ / ａｒｔ＿６３ｆ１６ａａ４３ｅ３５４３ｃ２８ｂｂ２８５ｂ７ｄｃ７５９ｅｅａ.ｈｔｍｌꎮ



至 ７.６％ꎮ① 另外ꎬ中国新能源汽车的崛起也在一定程度上重塑了全球新能源汽车

市场的格局ꎮ 据国际能源署统计ꎬ中国新能源汽车的全球销量从 ２０２０ 年的 １１０ 万

辆飙升至 ２０２５ 年的 １４３０ 万辆ꎬ而欧洲同期销量仅从 １４０ 万辆增至 ５００ 万辆ꎮ 从

全球市场份额来看ꎬ中国的销量占比由 ２０２０ 年的 ３６.７％跃升至 ２０２５ 年的 ６１.１％ꎬ

增幅达 ６６.５％ꎮ 相比之下ꎬ欧洲的市场份额由 ２０２０ 年的 ４６.７％降至 ２０２５ 年的

２１􀆰 ４％ꎬ跌幅达 ５４.２％ꎮ②

图 １　 ２０２１ 年至 ２０２５ 年中国纯电和混动汽车对欧出口情况(单位:亿美元)

资料来源:根据中国海关统计数据自行计算ꎮ 海关统计数据在线查询平台ꎬ ｈｔｔｐ: / / ｓｔａｔｓ. ｃｕｓ￣

ｔｏｍｓ.ｇｏｖ.ｃｎ / ꎮ

面对中国新能源汽车对欧洲市场的冲击ꎬ欧盟对中国纯电汽车采取了贸易救

济措施ꎮ ２０２３ 年 ９ 月 １３ 日ꎬ欧委会主席冯德莱恩在发表盟情咨文时宣布ꎬ欧委会
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将对中国纯电汽车启动反补贴调查ꎬ以应对中国纯电汽车的冲击ꎮ① 同年 １０ 月 ４

日ꎬ欧委会在未收到成员国企业正式申诉的情况下ꎬ动用其“依职权调查的权力”

(Ｅｘ Ｏｆｆｉｃｉｏ)ꎬ主动发起对中国纯电汽车的反补贴调查ꎮ 欧委会宣称ꎬ已掌握足够

证据证明中国纯电汽车受益于中国政府的补贴ꎬ且这种补贴对欧洲本土相关产业

构成实质性的损害或威胁ꎮ 在调查过程中ꎬ欧委会采取了抽样调查的方式ꎬ将比

亚迪、吉利和上汽列为主要调查对象ꎮ ２０２４ 年 ６ 月 １２ 日ꎬ欧委会公布初裁结果和

拟定关税税率ꎮ 同年 １０ 月 ２９ 日ꎬ欧委会公布终裁结果ꎬ决定加征为期五年的反补

贴税ꎮ② 此后ꎬ经过中欧双方的多轮磋商ꎬ贸易争端解决迎来阶段性进展ꎮ ２０２６ 年

１ 月 １２ 日ꎬ欧委会出台了«关于提交价格承诺申请的指导文件» (Ｇｕｉｄａｎｃｅ Ｄｏｃｕ￣

ｍｅｎｔ ｏｎ Ｓｕｂｍｉｓｓｉｏｎ ｏｆ Ｐｒｉｃｅ Ｕｎｄｅｒｔａｋｉｎｇ Ｏｆｆｅｒｓ)ꎮ 该文件允许出口商选择两种机制

向欧委会申请最低价格:一是参考欧盟境内制造的、未受补贴的同类纯电车型价

格ꎻ二是参考在反补贴调查期内出口商到岸价的基础上ꎬ加征反补贴税后的价格ꎮ

在评估价格承诺时ꎬ欧委会的核心考量之一在于防范交叉补贴的风险ꎮ 该指导文

件明确指出ꎬ若出口商主动在价格承诺方案中纳入年度对欧出口配额、承诺对欧

纯电汽车投资、设定价格的固定有效期或将其与汽车生命周期挂钩、精简对欧出

口的产品线ꎬ均被视为降低交叉补贴风险和削减补贴损害的积极因素ꎮ 此外ꎬ简

化销售渠道亦被认为有利于欧委会后续对价格承诺遵守情况进行监督与核查ꎮ③

截至 ２０２６ 年 ５ 月ꎬ仅有大众集团就其在安徽生产的 ＣＵＰＲＡ Ｔａｖａｓｃａｎ 车型ꎬ正式向

欧委会申请了价格承诺(包括年度出口配额和最低出口价格)ꎮ④

除贸易救济措施之外ꎬ欧盟显著收紧了对中国新能源汽车企业赴欧投资的监
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管ꎮ 其一ꎬ建立了严苛的事前申报与准入审查机制ꎮ 一方面ꎬ通过«外国补贴条

例»设立强制申报门槛ꎮ 若并购方或合资方在交易前三个财务年度内ꎬ从非欧盟

国家获得了累计超过 ５０００ 万欧元的补贴ꎬ则必须对交易进行事前申报ꎮ ２０２６ 年 １

月发布的«外国补贴条例适用指南»(Ｆｏｒｅｉｇｎ Ｓｕｂｓｉｄｉｅｓ Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ Ｇｕｉｄｅｌｉｎｅｓ)进一

步拓宽了外国补贴的范畴ꎬ除直接财政补助外ꎬ税收减免、优惠贷款、政府担保、国

企投资乃至以“非市场条件”获得土地等情况均被纳入其中ꎮ① 尽管该指南引入了

“平衡测试”机制ꎬ理论上为企业提供了抗辩空间ꎬ但由于举证责任完全由企业承

担ꎬ且要求证明其正面效应足以抵消对欧盟内部市场的扭曲效果ꎬ企业实际的抗

辩难度较大ꎮ 另一方面ꎬ«工业加速器法案»( Ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌ Ａｃｃｅｌｅｒａｔｏｒ Ａｃｔ)提案将汽

车制造业列为战略性行业ꎬ进一步加强事前申报与准入审查ꎮ 该提案建议ꎬ若外

国投资额超过 １ 亿欧元且投资者拥有此类行业 ４０％以上的产能ꎬ那么投资者必须

向项目东道国申报ꎮ 此外ꎬ成员国批准该类投资需以投资者满足一系列条件为前

提ꎬ包括:在欧盟目标公司或合资公司中持股比例不得超过 ４９％、承诺允许投资对

象使用其知识产权与专有技术、欧盟本地员工比例不得低于 ５０％等ꎮ② 其二ꎬ«外

国补贴条例»赋予欧委会事后依职权审查的权力ꎮ 欧委会有权根据第三方的举报

在事后主动发起调查ꎮ 在初步审查阶段ꎬ欧委会有权要求相关方提供信息ꎬ以证

明是否存在补贴、补贴是否扭曲欧盟市场以及扭曲的程度ꎮ 在深度调查期间ꎬ欧

委会不仅可以从经营者及行业协会直接调取证据ꎬ也有权采取救济措施或要求经

营者做出合规承诺ꎮ 从时效来看ꎬ欧委会的追溯审查期长达十年ꎮ 只要欧委会合

理怀疑存在外国补贴扭曲市场竞争的情形ꎬ即使交易未达到申报门槛ꎬ欧委会也

可以自主启动调查ꎮ

欧盟及其成员国对中国新能源汽车进入内部市场设置了更高的门槛ꎮ 首先ꎬ

欧盟修订了新能源汽车的公共采购规则ꎮ 一方面ꎬ欧盟利用«外国补贴条例»对接
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受外国补贴的投标方设定了事前申报的要求ꎮ 采购项目总价值超过 ２.５ 亿欧元ꎬ

且投标母公司及其主要分包商、供应商在申报前三个财务年内获得的外国补贴总

额超过 ４００ 万欧元时ꎬ适用申报要求ꎮ 此时ꎬ投标方必须就其接受外国补贴的情况

进行申报ꎮ 另一方面ꎬ«工业加速器法案»提案则直接针对纯电、插电混合和燃料

电池汽车的公共采购设定了限制条件ꎮ 在法案生效的六个月至三年内ꎬ参与公共

采购的上述车辆必须在欧盟境内完成整车组装ꎮ 此外ꎬ车辆零部件的欧盟原产价

值占比不得低于 ７０％(动力电池除外)ꎬ电动动力总成和主要电子系统的欧盟原产

价值占比不得低于 ５０％ꎬ且必须包含 ３ 个至 ５ 个欧盟原产的动力电池核心组件ꎮ

其次ꎬ成员国调整了国家对新能源汽车的补贴规则ꎮ ２０２３ 年 ９ 月ꎬ法国出台了“生

态奖金”(Ｅｃｏｌｏｇｉｃａｌ Ｂｏｎｕｓ)补贴新规ꎬ将环境评分作为获得补贴的重要条件ꎮ 法

国碳排放量计算模型涵盖了铝材生产、黑色金属消耗、车辆组装及物流运输等六

个维度ꎮ① 由于中国电力结构中煤电占比较高ꎬ且产品需经过数万公里的跨洋海

运ꎬ绝大多数中国电动车得分均低于及格线ꎮ 在最终获批的含 ５３ 种车型的名单

中ꎬ中国品牌被悉数排除ꎮ 几乎所有车型均产自欧洲ꎬ仅有马自达 ＭＸ－３０ 等非欧

洲生产的车型入围ꎮ② 法国能源转型部长潘尼尔—鲁纳切尔( Ａｇｎｅｓ Ｐａｎｎｉｅｒ －

Ｒｕｎａｃｈｅｒ)明确表示ꎬ使用煤电在中国制造的电动汽车将无法受益于生态奖金ꎮ③

自 ２０２５ 年 １０ 月 １ 日起ꎬ法国进一步规定ꎬ对搭载“欧洲制造”电池的本地化生产车

型提供额外 １０００ 欧元补贴ꎮ 法国还加强了对车身铝材和钢材生产过程中碳足迹

的审核以及严格规定了电池重量在碳足迹计算中的比重ꎮ 除法国外ꎬ２０２６ 年ꎬ西

班牙政府在“Ａｕｔｏ＋计划电动汽车补贴方案”(Ｐｒｏｇｒａｍａ Ａｕｔｏ＋)中引入了“电动、经
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钱伯彦:«法国宣布调整新能源汽车补贴细则ꎬ中国电动汽车受影响最大»ꎬ２１ 世纪经济网ꎬ２０２３
年 １０ 月 １ 日ꎬ ｈｔｔｐｓ:/ / ｗｗｗ.２１ｊｉｎｇｊｉ.ｃｏｍ/ ａｒｔｉｃｌｅ / ２０２３１００１/ ｈｅｒａｌｄ / １ｄ８７ｂａｆ８ｃ９７８３ｅｅ３６９ｃｄ１３ｆ１ａ５６８１２７５.ｈｔｍｌꎮ



济、欧洲”的计算公式ꎬ其中补贴金额的 ５０％取决于车辆类型、２５％补贴取决于车

辆价格、剩余 ２５％的补贴取决于车辆组装和电池生产过程是否在欧洲进行ꎮ①

从政策的实施效果来看ꎬ上述措施虽然成功地限制了中国纯电汽车的对欧出

口ꎬ但未能全面压制中国新能源汽车在欧洲市场的整体表现ꎮ 首先ꎬ如图 １ 所示ꎬ自

２０２４ 年 １０ 月反补贴关税正式生效以来ꎬ中国纯电汽车对欧出口持续下滑ꎮ ２０２４ 年

和 ２０２５ 年的出口额分别降至 １１７.３６ 亿美元和 ９７.９１ 亿美元ꎬ较 ２０２３ 年的峰值(１３４.

５９ 亿美元)有所回落ꎮ 不过ꎬ由于混动车型在欧洲仍适用 １０％的基础关税ꎬ中国混动

汽车对欧出口迎来逆势增长ꎬ由 ２０２１ 年的 ８.０２ 亿美元升至 ２０２５ 年的 ４５.２５ 亿美元ꎮ

得益于混动车型的强劲表现ꎬ２０２５ 年ꎬ中国新能源汽车整体对欧出口额达 １４３.１６ 亿

美元ꎬ已逼近 ２０２３ 年的峰值水平(１４４.６６ 亿美元)ꎮ 对此ꎬ欧委会开始考虑对中国混

动车型加征关税的可能性ꎮ 欧委会的法国籍委员斯特凡纳􀅰塞茹尔内(Ｓｔéｐｈａｎｅ

Ｓéｊｏｕｒｎé)提出ꎬ中国混动车型与纯电车型是在相同条件下生产的ꎬ那么欧洲混动汽

车制造商也应该得到相同的保护ꎮ② 从市场份额来看ꎬ中国新能源汽车在不同欧洲

国家的市场表现不一ꎮ 如表 ４ 和表 ５ 所示ꎬ在德国这一欧洲最大的新能源汽车市场ꎬ

中国品牌新能源汽车的新车注册量份额从 ２０２１ 年的 ０􀆰 １９％跃升至 ２０２５ 年的 ５.７％ꎬ

同一时期内ꎬ纯电汽车的份额从 ０.１０％升至 ５.７２％ꎮ 即便 ２０２４ 年欧盟反补贴关税落

地ꎬ２０２５ 年中国品牌的新能源汽车在德国市场的份额同比依旧保持增长ꎮ 相比之

下ꎬ法国的补贴规则对中国品牌的新能源汽车造成了负面影响ꎮ 自 ２０２３ 年第四季度

至 ２０２５ 年第四季度ꎬ中国制造的纯电汽车在法国的市场份额从 ３２.４％骤降至 １０.

５％ꎮ③ 吉利集团旗下的领克新能源汽车在法国的新车注册量从 ２０２３ 年的 ３３０７ 辆

下滑至 ２０２４ 年的 ５１９ 辆和 ２０２５ 年的 ７２６ 辆ꎮ④
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①

②

③

④

“Ｐｒｏｇｒａｍａ Ａｕｔｏ＋ꎬ” Ｔｈｅ Ｍｉｎｉｓｔｒｙ ｏｆ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ ａｎｄ Ｔｏｕｒｉｓｍ ｏｆ Ｓｐａｉｎꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｍｉｎｔｕｒ.ｇｏｂ.ｅｓ /
ｅｎ－ｕｓ / ｐｒｏｇｒａｍａ－ａｕｔｏ / Ｐａｇｉｎａｓ / ｄｅｆａｕｌｔ.ａｓｐｘ.

Ｔｈｏｍａｓ Ｍｏｌｌｅｒ－Ｎｉｅｌｓｅｎꎬ“ＥＵ Ｍｕｌｌｓ Ｔａｒｉｆｆｓ ｏｎ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｈｙｂｒｉｄ Ｃａｒｓꎬ” Ｅｕｒａｃｔｉｖꎬ Ｊａｎｕａｒｙ １６ꎬ ２０２６ꎬ
ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｅｕｒａｃｔｉｖ.ｃｏｍ / ｎｅｗｓ / ｅｘｃｌｕｓｉｖｅ－ｅｕ－ｍｕｌｌｓ－ｔａｒｉｆｆｓ－ｏｎ－ｃｈｉｎｅｓｅ－ｈｙｂｒｉｄ－ｃａｒｓ / .

Ｇｒｅｇｏｒ Ｗｉｌｌｉａｍｓꎬ “Ｄｏｎ’ ｔ Ｓｔｏｐ Ｍｅ Ｎｏｗ: Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｃａｒｓ Ａｒｅ Ｈａｖｉｎｇ ａ Ｇｏｏｄ Ｔｉｍｅ ｉｎ Ｅｕｒｏｐｅꎬ”
Ｒｈｏｄｉｕｍ Ｇｒｏｕｐꎬ Ａｐｒｉｌ １ꎬ ２０２６ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｒｈｇ.ｃｏｍ / ｒｅｓｅａｒｃｈ / ｄｏｎｔ－ｓｔｏｐ－ｍｅ－ｎｏｗ－ｃｈｉｎｅｓｅ－ｃａｒｓ－ａｒｅ－ｈａｖｉｎｇ－ａ－
ｇｏｏｄ－ｔｉｍｅ－ｉｎ－ｅｕｒｏｐｅ / .

“Ｍａｒｃｈé Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ Ｆｒａｎçａｉｓ (ＶＰ): Ｄéｃｅｍｂｒｅ ２０２５ / ２０２４:－５.８４％(Ｄｏｎｎéｅｓ Ｂｒｕｔｅｓ)ꎬ” ＰＦＡꎬ
Ｄｅｃｅｍｂｅｒ ３１ꎬ ２０２５ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｃｃｆａ.ｆｒ / ｗｐ－ｃｏｎｔｅｎｔ / ｕｐｌｏａｄｓ / ２０２６ / ０１ / Ｆｌａｓｈ－Ｍａｒｃｈｅ－ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎ－ｍｅｎｓｕｅｌｌｅ－
ＰＦＡ－１２－２０２５.ｐｄｆ.



表 ４　 ２０２１ 年至 ２０２５ 年中国品牌新能源汽车在德国新能源汽车市场的新车注册量

(单位:辆)

２０２１ 年 ２０２２ 年 ２０２３ 年 ２０２４ 年 ２０２５ 年

德国新能源新车注册总量 ６８１８７４ ８３３４８７ ７００２０６ ５７２６７２ ８５６５８９

中国品牌注册量 １３１５ ２２１０１ ３０９０１ ２１４５６ ４８７８５

比亚迪 － － ４１３９ ２８９０ ２３３０５

长城 － ２２ ４６５９ ３００２ ２３８５

零跑 － － － １７８ ７２８０

领克 － ６３９２ ２２９０ ６５ ７０３

ＭＧ 荣威 １３１５ １５１８９ １８５５０ １４５３０ １１７８０

蔚来 － ４９８ １２６３ ３９８ ３２５

小鹏 － － － ３９３ ２９９１

极氪 － － － － １６

份额 ０.１９％ ２.６５％ ４.４１％ ３.７５％ ５.７０％

　 　 资料来源:“Ｎｅｕｚｕｌａｓｓｕｎｇｅｎ ｖｏｎ Ｐｅｒｓｏｎｅｎｋｒａｆｔｗａｇｅｎ (Ｐｋｗ) ｉｍ Ｊａｈｒｅｓｖｅｒｌａｕｆ ２０２５ ｎａｃｈ Ｍａｒｋｅｎ ｕｎｄ

Ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｎ Ａｎｔｒｉｅｂｅｎꎬ” ＫＢＡꎬ Ｊａｎｕａｒｙ １６ꎬ２０２６ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ. ｋｂａ. ｄｅ / ＤＥ / Ｐｒｅｓｓｅ / Ｐｒｅｓｓｅｍｉｔｔｅｉｌｕｎｇｅｎ /

ＡｌｔｅｒｎａｔｉｖｅＡｎｔｒｉｅｂｅ / ２０２６ / ｐｍ０３＿２０２６＿Ａｎｔｒｉｅｂｅ＿１２＿２５＿ｋｏｍｐｌｅｔｔ. ｈｔｍｌꎻ “Ｎｅｕｚｕｌａｓｓｕｎｇｅｎ ｖｏｎ Ｐｅｒｓｏｎｅｎ￣

ｋｒａｆｔｗａｇｅｎ (Ｐｋｗ) ｉｍ Ｊａｈｒｅｓｖｅｒｌａｕｆ ２０２４ ｎａｃｈ Ｍａｒｋｅｎ ｕｎｄ Ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｎ Ａｎｔｒｉｅｂｅｎꎬ” ＫＢＡꎬ Ｊａｎｕａｒｙ １６ꎬ

２０２５ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ. ｋｂａ. ｄｅ / ＤＥ / Ｐｒｅｓｓｅ / Ｐｒｅｓｓｅｍｉｔｔｅｉｌｕｎｇｅｎ / ＡｌｔｅｒｎａｔｉｖｅＡｎｔｒｉｅｂｅ / ２０２５ / ｐｍ０３ ＿２０２５ ＿Ａｎｔ￣

ｒｉｅｂｅ＿１２＿２４＿ｋｏｍｐｌｅｔｔ.ｈｔｍｌ? ｄａｔｅＯｆＩｓｓｕｅ＿ｄｔ ＝ ２０２５＆ｓｎｎ ＝ ８２７４０２ꎻ “Ｎｅｕｚｕｌａｓｓｕｎｇｅｎ ｖｏｎ Ｐｅｒｓｏｎｅｎｋｒａｆｔｗａ￣

ｇｅｎ (Ｐｋｗ) ｉｍ Ｊａｈｒｅｓｖｅｒｌａｕｆ ２０２２ ｎａｃｈ Ｍａｒｋｅｎ ｕｎｄ Ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｎ Ａｎｔｒｉｅｂｅｎꎬ” ＫＢＡꎬ Ｊａｎｕａｒｙ １６ꎬ２０２３ꎬ ｈｔ￣

ｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｋｂａ.ｄｅ / ＤＥ / Ｐｒｅｓｓｅ / Ｐｒｅｓｓｅｍｉｔｔｅｉｌｕｎｇｅｎ / ＡｌｔｅｒｎａｔｉｖｅＡｎｔｒｉｅｂｅ / ２０２３ / ｐｍ０３＿２０２３＿Ａｎｔｒｉｅｂｅ＿１２＿２２＿

ｋｏｍｐｌｅｔｔ.ｈｔｍｌ? ｄａｔｅＯｆＩｓｓｕｅ＿ｄｔ ＝ ２０２３＆ｓｎｎ＝ ８２７４０２ꎮ

表 ５　 ２０２１ 年至 ２０２５ 年中国品牌纯电汽车在德国纯电汽车市场的新车注册量

(单位:辆)

２０２１ 年 ２０２２ 年 ２０２３ 年 ２０２４ 年 ２０２５ 年

德国纯电汽车新车注册总量 ３５５９６１ ４７０５５９ ５２４２１９ ３８０６０９ ５４５１４２

中国品牌注册量 ３５２ ９２９１ ２８５１５ ２０２２７ ３１１５７
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比亚迪 － － ４１３５ ２７８１ １１１６７

长城 － １５ ４５８５ ２０９６ １４０３

零跑 － － － １７８ ６２５５

领克 － ４ ６ １１ ４９

ＭＧ 荣威 ３５２ ８７７４ １８５２６ １４３７０ ８９５１

蔚来 － ４９８ １２６３ ３９８ ３２５

小鹏 － － － ３９３ ２９９１

极氪 － － － － １６

份额 ０.１０％ １.９７％ ５.４４％ ５.３１％ ５.７２％

　 　 资料来源:同表 ４ꎮ

五　 中欧新能源汽车案例和日欧汽车案例的比较

基于对日欧汽车争端和中欧新能源汽车争端的梳理ꎬ本部分旨在比较并阐释

两个案例中影响欧洲限制措施的诸多因素ꎮ 如上所述ꎬ本文立足于行动者能动性

的分析视角ꎬ聚焦于各方如何审视和界定自身所处的情境、如何理解和应对其所

面对的问题ꎮ 从限制措施的制定和实施角度来看ꎬ欧盟(欧共体)是限制措施在超

国家层面的制定者和执行监督者ꎬ成员国则扮演了协同制定和监督的角色ꎮ 中日

两国汽车制造业是这些限制措施的规制对象ꎬ而欧洲汽车制造业是限制政策的推

动者和受益者ꎮ 鉴于此ꎬ本部分将重点对上述行动者在两个案例中的相关行为与

选择进行剖析与比较ꎮ

(一)影响限制政策制定的因素比较

第一ꎬ欧洲汽车制造业的竞争劣势是促成限制措施出台的直接原因ꎮ 在日欧

汽车争端中ꎬ日本车企在环保技术和生产模式创新上均占据优势ꎮ 在技术创新层

面ꎬ本田早在 １９７２ 年第一次石油危机爆发之前ꎬ便成功研发出 ＣＶＣＣ 发动机ꎬ成为

全球第一个达到美国«清洁空气法»修订案( Ｃｌｅａｎ Ａｉｒ Ａｍｅｎｄｍｅｎｔｓ ｏｆ １９７０)严苛

减排标准的汽车制造商ꎮ 反观欧洲ꎬ德国汽车制造商直到 １９８３ 年年底才开始引入
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三元催化系统ꎬ在 １９８４ 年西德政府推出减税激励政策之后才接受了政府的减排要

求ꎮ 欧共体层面的减排法案更是迟至 １９８７ 年才通过ꎮ① 此时ꎬ欧洲汽车制造商在

环保技术上已落后本田整整 １５ 年ꎮ 在生产管理模式创新层面ꎬ丰田于 １９６１ 年正

式推行“全面质量管理机制”(Ｔｏｔａｌ Ｑｕａｌｉｔｙ Ｃｏｎｔｒｏｌ)ꎬ通过深化全流程的质量与成

本意识、构筑紧密的供应链协同ꎬ最终将全面质量管理与“准时化生产体系”(Ｊｕｓｔ－

ｉｎ－Ｔｉｍｅ)相结合ꎬ创造了“丰田生产体系”(Ｔｏｙｏｔａ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ Ｓｙｓｔｅｍ)ꎮ 这一精益生

产模式在效率上远远领先于当时欧美的福特模式ꎮ 凭借上述创新ꎬ１９９０ 年ꎬ日本

汽车制造商在本土制造一辆整车的平均耗时仅为 １６.８ 小时ꎬ在美国工厂的平均耗

时为 ２０.９ 小时ꎬ而欧洲汽车制造商在欧洲本土的平均耗时高达 ３５.５ 小时ꎮ 这种效

率差距直接转化为成本差距ꎬ在 ２０ 世纪 ７０ 年代至 ８０ 年代ꎬ一辆日本汽车的单车

成本比西方国家同类车型的单车成本低 １５００ 美元至 ２０００ 美元ꎮ②

在中欧新能源汽车争端中ꎬ欧洲在新能源汽车产业链核心环节难以自主ꎮ 首

先ꎬ动力电池重构了汽车产业链的附加值分配与权力结构ꎮ 据统计ꎬ新能源汽车

的电池成本约占整车价值的 ３０％至 ５０％ꎮ 若扣除电池ꎬ新能源汽车的其余成本甚

至比燃油车低 ４５８５ 欧元ꎮ 预计到 ２０３０ 年ꎬ传统主机厂在新能源汽车整车成本中

的自有价值占比将从燃油车时代的 ２７％ꎬ降至 １０％—２０％ꎮ 可见ꎬ动力电池已经

成为重塑新能源汽车产业链的核心环节之一ꎮ 因此ꎬ对动力电池核心技术及供应

链的控制ꎬ已成为决定全球新能源汽车产业竞争优势的关键ꎮ③ 当前中国已建立

起涵盖关键材料、电池制造、系统集成、回收利用等各个环节的完整产业体系ꎬ而

欧洲自主的电池产业链远未实现ꎮ 目前ꎬ从锂镍钴等关键矿产的精炼到正负极材

料的制造ꎬ各核心环节均高度集中于中国———全球 ９５％以上的高纯镁、近 ９０％的

９３１　 中国新能源汽车出海欧洲的前景与应对

①

②

③

Ｗｏｌｆｇａｎｇ Ｂｅｒｇꎬ “Ｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｏｆ Ｍｏｔｏｒ Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｅｍｉｓｓｉｏｎ Ｃｏｎｔｒｏｌ Ｌｅｇｉｓｌａｔｉｏｎ ｉｎ Ｅｕｒｏｐｅ—Ｌｅａｄｉｎｇ ｔｏ
ｔｈｅ Ｃａｔａｌｙｓｔ Ｃａｒ?” Ｐａｐｅｒ Ｐｒｅｓｅｎｔｅｄ ｔｏ ｔｈｅ Ｃｏｎｆｅｒｅｎｃｅ ｏｎ “ＳＡＥ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｇｒｅｓｓ ａｎｄ Ｅｘｐｏｓｉｔｉｏｎ”ꎬ
Ｄｅｔｒｏｉｔꎬ Ｆｅｂｒｕａｒｙ ２５ꎬ １９８５.

Ｓｔｅｖｅ Ｌｏｈｒꎬ “Ｔｈｅ Ａｇｉｎｇ ｏｆ Ｊａｐａｎ’ ｓ Ａｕｔｏ Ｉｎｄｕｓｔｒｙꎬ” Ｔｈｅ Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ Ｔｉｍｅｓꎬ Ｆｅｂｒｕａｒｙ ２０ꎬ １９８３ꎬ
ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ.ｎｙｔｉｍｅｓ.ｃｏｍ / １９８３ / ０２ / ２０ / ｂｕｓｉｎｅｓｓ / ｔｈｅ－ａｇｉｎｇ－ｏｆ－ｊａｐａｎ－ｓ－ａｕｔｏ－ｉｎｄｕｓｔｒｙ.ｈｔｍｌ.

“Ｔｈｅ Ｆｕｔｕｒｅ ｏｆ ｔｈｅ ＥＵ Ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ Ｓｅｃｔｏｒꎬ” Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｐａｒｌｉａｍｅｎｔ’ｓ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ ｏｎ Ｉｎｄｕｓｔｒｙꎬ Ｒｅ￣
ｓｅａｒｃｈ ａｎｄ Ｅｎｅｒｇｙꎬ Ｏｃｔｏｂｅｒ ２０２１ꎬ ｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ. ｅｕｒｏｐａｒｌ. ｅｕｒｏｐａ. ｅｕ / ＲｅｇＤａｔａ / ｅｔｕｄｅｓ / ＳＴＵＤ / ２０２１ /
６９５４５７ / ＩＰＯＬ＿ＳＴＵ(２０２１)６９５４５７＿ＥＮ.ｐｄｆ.



正极材料和 ９７％以上的负极材料均产自中国ꎮ 在成品动力电池领域ꎬ中国更是垄

断了全球几乎所有的磷酸铁锂电池和 ７５％以上的三元锂电池ꎮ 反观欧洲ꎬ其本土

动力电池生产及供应链建设举步维艰ꎮ 据彭博社统计ꎬ截至 ２０２４ 年年底ꎬ欧洲 １６

个电池项目中有 １１ 个或推迟或取消:如英国的 Ｂｒｉｔｉｓｈｖｏｌｔ 和瑞典的 Ｎｏｒｔｈｖｏｌｔ 均已

破产ꎬ挪威的 Ｆｒｅｙｒ 则被美国的税收激励机制吸引至美国投资ꎬ而亚洲企业在欧洲

的 １３ 个项目中有 １０ 个或已落地或已成型ꎮ① «欧洲竞争力报告»对此做了详细的

分析ꎬ认为欧洲新能源汽车的整车成本要比中国高出 ３０％左右ꎬ电池成本要比中

国高出 ２０％至 ３５％ꎮ 中国新能源汽车制造商在电池(充电时间、充电站建设等)、

软件(自动驾驶等)、驾驶体验(人机交互、导航系统等)、研发时间(中国为一年半

至两年ꎬ欧洲为三到五年)等相关领域领先欧洲至少一代ꎮ②

第二ꎬ欧洲对自身经济实力不断下滑的焦虑是促使限制措施出台的深层原

因ꎮ 在日欧汽车争端中ꎬ日本的经济崛起及其出口导向型产业对战后欧洲的工业

地位构成直接威胁ꎮ 自 ２０ 世纪 ５０ 年代起ꎬ日本创造了举世瞩目的经济增长成绩ꎬ

于 １９６４ 年加入经济合作与发展组织ꎬ并过渡为国际货币基金组织第八条款国ꎬ这

标志着日本正式跨入西方发达国家的行列ꎮ 尽管欧洲在战后也经历了黄金三十

年ꎬ但随着 ２０ 世纪 ７０ 年代两次石油危机的爆发和布雷顿森林体系的瓦解ꎬ欧洲陷

入滞胀困局ꎮ 在此消彼长的趋势之下ꎬ１９６７ 年ꎬ日本人均 ＧＤＰ 水平正式超越欧洲

平均水平ꎮ 自此ꎬ日本与美国、欧洲形成了三足鼎立的全球经济格局ꎮ③ 伴随着经

济总量的增长ꎬ日本的工业完成了从劳动密集型向资本与技术密集型的转型ꎬ由

战后初期全球最大的棉纺织品出口国ꎬ蜕变为 ２０ 世纪 ７０ 年代汽车和电子消费品

出口大国ꎬ至 ２０ 世纪 ８０ 年代成为全球最大的半导体生产国ꎮ 日本的产业升级转
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型对欧洲同类产业形成了巨大的竞争压力ꎮ 对此ꎬ英国、法国及欧共体自 ２０ 世纪

７０ 年代起ꎬ陆续采用加征关税、制定进口配额等各类措施ꎬ限制日本钢铁、半导体、

电子消费品、数控机床等产品的进口规模ꎮ

在中欧新能源汽车争端中ꎬ欧洲对中国经济的快速崛起与中国向制造强国转

型同样产生了强烈的防范心理ꎮ 国际金融危机成为双方经济实力的分水岭:欧盟

占全球 ＧＤＰ 的比例由 ２００８ 年的 ２１.１％一路跌至 ２０２４ 年的 １６.３％ꎬ整体跌幅达

２２􀆰 ７％ꎬ而同期中国占全球 ＧＤＰ 的比例由 ９.９％升至 １９.２％ꎬ升幅达 ９３.９％ꎮ 以

２０１５ 年不变价美元计算ꎬ在 ２０２０ 年ꎬ欧盟 ２７ 国的 ＧＤＰ 总量被中国超越ꎮ 而欧洲

更为担忧的是ꎬ中国正在加速摆脱依赖低要素成本的传统增长模式ꎬ全力从“制造

大国”向“制造强国”转型ꎮ 在欧洲看来ꎬ中国目前在汽车、清洁技术、民用航空、化

工等领域的强大产能和出口能力已经损害了欧洲相关产业的利益ꎮ① 为了应对中

国制造业的崛起ꎬ欧盟采取了大量的贸易救济措施ꎮ 仅在 ２０２４ 年ꎬ欧盟便启动了

１９９ 项贸易防御措施ꎮ 在欧盟 １６２ 项反倾销的措施中ꎬ有 ７４ 项专门针对中国ꎮ 在

欧盟 ２９ 项反补贴措施中ꎬ涉华案件为 １１ 项ꎮ 这种密集的、贸易救济常态化的趋势

不仅标志着欧洲贸易政策正从规则制定者滑向选择性保护主义者ꎬ也折射出欧洲

面对全球价值链重构时的竞争焦虑ꎮ②

第三ꎬ欧委会旨在加强对成员国的影响力ꎮ 德洛尔委员会将日欧汽车争端视

为欧洲单一市场建成后的首个重大对外贸易议题ꎬ也是日欧双边关系的核心议题

之一ꎬ这直接决定此后日欧关系的基调和走向ꎮ «共识要素»协定最大的特点是非

正式性ꎬ即双方并未缔结任何规范性的法律文本ꎬ具体条款仅散见于日欧官员的

各类声明、文件和公开发言之中ꎮ 事后来看ꎬ这种非正式性为欧委会预留了极大
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的自由裁量权和活动空间ꎮ 诸如日本汽车在欧洲本土产量是否计入配额、自土耳

其等第三国的产量及转口贸易量如何界定等重大问题ꎬ均未被任何正式文本所规

定ꎮ 这种刻意模糊的策略迫使日本政府和成员国政府均须与德洛尔委员会保持

良好互动ꎬ进而获得政治支持:前者寄希望于欧委会能够执行模糊且宽松的配额

规则ꎻ后者则相反ꎬ希望实施更为严厉的限制政策ꎮ 借此ꎬ德洛尔委员会在实践中

成功地获得日欧汽车争端乃至整体日欧关系的主导权ꎮ 此外ꎬ由于缺乏正式文

本ꎬ即便法国、意大利等成员国对部分决策深感不满ꎬ亦无法通过欧洲法院等正式

渠道对欧委会提起诉讼ꎮ① 当前冯德莱恩委员会与德洛尔委员会的核心考量相

近ꎬ也想要借助外部“危机”为欧委会争取更多的权力ꎮ 在对内治理中ꎬ冯德莱恩

委员会曾以应对新冠疫情危机为契机ꎬ创设了“下一代欧盟”基金(Ｎｅｘｔ Ｇｅｎｅｒａｔｉｏｎ

ＥＵ)并将其与成员国的结构性改革挂钩ꎮ 随后ꎬ欧委会又以规制成员国“民主倒

退”为名ꎬ将欧盟资金的拨付与法治条件性机制相捆绑ꎮ 凭借一系列制度设计ꎬ冯

德莱恩委员会成功地获得对成员国国内政治经济改革的话语权ꎮ 在对外经贸治

理中ꎬ欧委会同样以维护经济安全和对华“去风险”为名ꎬ推动了包括«外国补贴条

例»在内的一系列防御性政策工具的密集出台ꎮ 这些工具赋予欧委会较大的自由

裁量权ꎬ并在事实上削弱了成员国对外国投资的最终决定权ꎮ 在这一背景之下ꎬ

冯德莱恩欧委会同样将中国新能源汽车视为可资利用的、强化欧委会权力的手段

之一ꎮ②

(二)影响限制政策实施的因素比较

第一ꎬ欧盟(欧共体)客观上需要维持、发展同外部竞争对手的关系ꎮ ２０ 世纪

８０ 年代ꎬ饱受制造业衰落和对外贸易逆差困扰的美国采取了大规模的贸易保护主
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义措施ꎮ 至 １９８４ 年ꎬ美国政府针对 ２１％的进口商品实施了贸易制裁ꎮ① 里根政府

不仅频繁提高通心粉、牛肉等欧洲农产品的关税ꎬ还对钢铁、汽车等欧洲工业品施

加配额限制ꎮ 里根政府也在汇率上大做文章ꎬ利用«广场协议»(Ｐｌａｚａ Ａｃｃｏｒｄ))迫

使德国马克升值ꎬ并要求德国这一美国第三大贸易逆差来源国ꎬ通过减税和扩大

公共支出来刺激内需ꎬ进而减少对美出口ꎮ 美国对欧洲的经济打压促使欧洲逐渐

“正视”日本ꎬ并考虑加强对日关系ꎬ以赢得更多战略空间ꎮ 日欧双边关系随之驶

入快车道:继 １９７４ 年正式互设代表团、１９８２ 年撒切尔访问日本之后ꎬ欧共体委员

会在«广场协议»签署的第二年(１９８６ 年)向理事会提交了«关于未来欧共体对日

关系»的通讯文件(Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｔｈｅ Ｃｏｍｍｉｓｓｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ Ｃｏｕｎｃｉｌ ｏｎ Ｆｕｔｕｒｅ Ｒｅ￣

ｌａｔｉｏｎｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ Ｃｏｍｍｕｎｉｔｙ ａｎｄ Ｊａｐａｎ)ꎬ强调要加强与日本的对话与合作ꎮ １９９１

年ꎬ双方在海牙举办了首届日欧领导人峰会ꎬ并签署了日欧关系中具有里程碑意

义的«日本与欧共体及成员国关系的共同声明»(Ｊｏｉｎｔ Ｄｅｃｌａｒａｔｉｏｎ ｏｎ Ｒｅｌａｔｉｏｎｓ ｂｅ￣

ｔｗｅｅｎ Ｔｈｅ Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｃｏｍｍｕｎｉｔｙ ａｎｄ Ｉｔｓ Ｍｅｍｂｅｒ Ｓｔａｔｅｓ ａｎｄ Ｊａｐａｎ)ꎮ 一直强硬反对日

本商品的法国也转变了态度ꎮ １９９５ 年至 １９９６ 年期间ꎬ日本与法国领导人实现互

访ꎮ １９９６ 年ꎬ两国政府联合成立日本—法国对话论坛(Ｊａｐａｎ－Ｆｒａｎｃｅ Ｄｉａｌｏｇｕｅ Ｆｏ￣

ｒｕｍ)ꎬ并发布«面向 ２０００ 年的日本—法国 ２０ 项行动计划» ( Ｊａｐａｎ－Ｆｒａｎｃｅ ２０ Ａｃ￣

ｔｉｏｎｓ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｙｅａｒ ２０００)ꎮ②

当前欧洲迫于美国的压力不得不为对华关系留出一定的空间ꎮ 特朗普第二

任期延续了其首任时期的对欧政策ꎬ如对欧洲钢铁与汽车等进口商品加征关税、

要求欧洲提高防务开支、扩大美对欧出口规模等ꎬ还在乌克兰问题上采取了与欧

洲不同的立场ꎬ甚至一度扬言要武力接管格陵兰岛ꎮ ２０２５ 年 １２ 月ꎬ美国出台的

«国家安全战略»(Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｓｅｃｕｒｉｔｙ Ｓｔｒａｔｅｇｙ)ꎬ再次给美欧关系投下重磅炸弹ꎮ 该

报告不仅猛烈抨击了欧洲引以为傲的民主制度ꎬ甚至还断言欧洲文明正在面临被
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“抹除”的风险ꎮ① 鉴于美欧就贸易、北约和乌克兰危机等关键问题上达成共识的

可能性较低ꎬ对欧洲而言ꎬ管控分歧、防范破裂已成为其对美外交的底线ꎮ 在这一

情景下ꎬ欧盟要为对华关系留出空间ꎬ避免同时遭到中国和美国的双重挤压ꎬ部分

成员国也会顺势发展对华关系ꎮ 反之ꎬ若美国持续激化美欧摩擦并彻底退出欧洲

安全框架ꎬ美欧关系会进一步走低ꎮ 在这一情景下ꎬ欧洲内部的对华政策将不可

避免地走向碎片化ꎮ 届时ꎬ欧盟需要诉诸建设性对话以维护、缓和双边关系ꎮ 各

个成员国也将获得更大的对华自主外交空间ꎮ 但无论是哪种情景ꎬ欧盟都需要为

对华关系留出余地ꎬ采取或稳定或缓和的动作来应对美欧关系的不确定性ꎮ

第二ꎬ欧盟(欧共体)将欧洲单一市场视为提高对外议价能力的工具ꎬ而非隔

绝外部经济竞争的“小院高墙”ꎮ １９８６ 年ꎬ在«单一欧洲法令»通过前夕ꎬ日本国内

不乏忧虑之声ꎬ认为单一市场的真实目的是通过加深经济一体化的方式来实行保

护主义ꎬ是为了将日本企业排除出欧洲ꎮ 日本还呼吁要警惕欧共体的“欧洲要塞

化”和“经济集团化“倾向ꎮ 日本通商产业省发布的«通商白皮书»明确指出ꎬ欧共

体近年来对非成员国实施反倾销规则等做法ꎬ背离了“乌拉圭回合”所达成的加强

自由贸易体制的协定ꎮ 日本外务省也认为ꎬ欧洲统一大市场有可能导致世界经济

集团化ꎮ② 然而ꎬ欧洲并没有封闭市场ꎬ而是在与日本的谈判过程中将单一市场作

为谈判筹码ꎬ迫使日本接受自愿限制出口协定的方案ꎮ 德洛尔本人明确表示:“单

一市场是开放的ꎬ但不会被白白送出去”ꎮ 德洛尔委员会负责对外关系和贸易事

务的委员威利􀅰德克莱尔(Ｗｉｌｌｙ Ｄｅ Ｃｌｅｒｃｑ)表示:“建设单一市场ꎬ不是为了把它

双手奉献给那些饥饿的外国人ꎮ”③在«共识要素»协定谈判的过程中ꎬ日本不仅看

到了欧共体及其成员国的合作意向ꎬ也看到了单一市场建成后的潜力ꎮ 彼时日本

国内甚至掀起了一波研究欧洲单一市场潜力和区域经济合作的热潮ꎮ 因此ꎬ日本
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最终接受自愿限制出口协定的解决方案ꎮ 欧共体也并未切断日本汽车制造业的

对欧投资ꎮ 欧盟(欧共体)的这一策略在当前中欧新能源汽车博弈中得到了一定

程度的重现ꎮ 尽管欧盟针对中国新能源汽车的限制政策更为全面且严苛ꎬ但同样

没有完全阻断中国投资ꎬ而是试图有条件地吸纳和利用中国的技术、资金和产能ꎬ

以此为其本土汽车制造业的新能源转型服务ꎮ 对欧盟而言ꎬ如何在”通过吸引投

资以促进本地产业升级”与“防范潜在的经济依赖和安全风险”之间寻求平衡ꎬ是

一项复杂且具两面性的政策挑战ꎮ①

第三ꎬ欧洲汽车制造业展现出与竞争对手合作的意愿ꎮ 在日欧汽车争端中ꎬ

日本汽车制造业之所以对欧洲形成了强大的竞争压力ꎬ是因为其超越了传统“福

特主义”大批量生产的模式ꎬ发展出精益生产模式ꎮ 彼时ꎬ欧洲汽车制造业主要通

过三种形式内化了这一先进经验ꎮ 第一种是直接移植ꎮ １９８４ 年ꎬ日产在桑德兰投

资设厂ꎬ全面引入了准时化生产体系ꎬ不仅大幅提高了当地供应商的质控与效率ꎬ

也优化了整车制造与零部件供应链的生态系统ꎮ 此外ꎬ日产还打破了英国汽车业

多工会并立、职责僵化的传统ꎬ通过签署单一工会协议ꎬ推行“一人三岗、一岗三

人”的轮岗政策ꎮ② 第二种是战略结盟ꎮ 本田和罗孚的合作始于一个相对简单的

技术授权项目ꎬ即罗孚基于本田 Ｂａｌｌａｄｅ 车型生产凯旋品牌(Ｔｒｉｕｍｐｈ)的 Ａｃｃｌａｉｍ

车型ꎮ 随着双方互信的加深ꎬ合作转向联合开发新车型———罗孚 ２００ / ４００ 系列ꎮ

期间ꎬ罗孚派遣工程师团队前往日本ꎬ向本田的工程师直接学习更为先进的整车

设计与工程开发流程ꎮ 第三种是自主改革ꎮ 大众汽车选择性地吸收了精益生产

模式的特点ꎬ推行扁平化的组织架构和平台化战略ꎬ以削减研发成本和生产周期ꎮ

在中欧新能源汽车争端中ꎬ面对中国在电动化和智能化领域的优势ꎬ欧洲汽

车制造商同样选择了务实合作ꎮ 一是打破传统合资模式ꎬ转向“中国技术、欧洲品

牌”的反向合资ꎮ 早在 ２０１９ 年ꎬ奔驰便与吉利联合打造纯电 Ｓｍａｒｔ 品牌ꎮ 奔驰负
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责整体设计ꎬ吉利负责电动化研发与制造ꎮ ２０２３ 年ꎬ大众集团斥资 ７ 亿美元收购

了小鹏汽车 ４.９９％的股份ꎮ 大众不仅将基于小鹏的 Ｇ９ 平台联合开发 Ｂ 级电动汽

车ꎬ还与小鹏合作开展电子电气架构等核心软件领域的联合研发ꎮ 同年ꎬ雷诺与

吉利在伦敦成立合资公司ꎬ针对欧洲市场合作开发混合动力系统ꎮ 二是推动在欧

洲本土的联合生产ꎮ ２０２３ 年ꎬＳｔｅｌｌａｎｔｉｓ 集团斥资 １５ 亿欧元购入零跑 ２１％的股权ꎮ

随后ꎬ双方成立了合资公司———零跑国际ꎬ由 Ｓｔｅｌｌａｎｔｉｓ 集团负责海外销售ꎮ ２０２４

年ꎬ奇瑞汽车与西班牙本土汽车公司 Ｅｂｒｏ ＥＶ－Ｍｏｔｏｒｓ 成立合资企业ꎬ在西班牙组

装、生产电动汽车ꎮ 此外ꎬ中国新能源汽车产业链企业也积极赴欧投资ꎮ 例如ꎬ宁

德时代、远景动力、国轩高科等电池制造商纷纷在欧建厂ꎬ就近向宝马、雷诺、大众

等欧洲主机厂提供配套ꎮ 敏实、延锋等上游供应商也向欧洲主机厂供应铝件、电

池盒、汽车内饰等ꎮ

第四ꎬ日本和中国汽车制造商不得不与欧洲同业寻求合作ꎮ 在 １９８５ 年签署

«广场协议»后ꎬ日本央行为应对日元升值和出口下滑的问题ꎬ采取了激进的货币

宽松政策ꎬ大幅下调利率以刺激国内需求ꎮ 出口受阻的日本车企纷纷转战需求高

涨的国内市场ꎮ 然而ꎬ这一经营战略的转向使日本车企偏离了原本带来竞争优势

的精益生产模式ꎮ 为了在激烈的国内市场分一杯羹ꎬ各大厂商不再重视生产效率

与创新ꎬ而是陷入了堆砌马力、盲目升级电子配置的内卷之中ꎮ 以丰田为例ꎬ为了

争夺细分市场ꎬ丰田将 Ｍａｒｋ ＩＩ 车型拆分为三款独立车型ꎬ而彼此间的差别仅停留

在格栅、车灯和内饰等表面功夫上ꎮ 在这一狂热的浪潮之下ꎬ日本国内市场销售

的车型数从 １９８１ 年的 ２００ 种暴增至 １９９０ 年的 ４００ 种ꎮ 但这种建立车型快速迭代

之上的策略迫使汽车制造商压缩研发周期、增加新零部件采购ꎬ最终变成了一场

被迫持续增加成本、不再关注技术创新与精益生产的同质化竞争ꎮ① 随着美国对

日贸易打压的加剧ꎬ加之日本央行和政府在应对危机时的一系列失误ꎬ２０ 世纪 ９０

年代初ꎬ日本泡沫经济破裂ꎬ金融危机接踵而至ꎮ 至 １９９３ 年ꎬ日产、三菱和马自达
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相继陷入财务危机ꎬ其余车企的利润也断崖式下跌ꎮ １９９４ 年ꎬ本田的利润同比腰

斩了 ５０％ꎬ仅为其 ２０ 世纪 ８０ 年代利润峰值的五分之一ꎮ 为了维系企业生存ꎬ深陷

２００ 亿美元债务泥潭的日产不得不以 ５４ 亿美元的价格向法国雷诺出让了 ３６.８％

的股份ꎮ 马自达则不惜以削弱自身品牌和技术含量为代价ꎬ融入福特的生产平

台ꎬ并将更多股份出售给福特ꎬ以度过危机ꎮ①

反观当下ꎬ中国新能源汽车制造商同样在国内陷入了严重内卷ꎮ 据«新京报»

调查ꎬ部分新能源汽车整车厂之所以能打价格战ꎬ部分原因是通过拖欠中小企业

供应商的款项来获得财务支撑ꎮ ２０２４ 年ꎬ有 １３ 家整车厂应付账款周转均值为 １７４

天ꎬ其中三家超过 ２００ 天ꎮ 整车厂向下传导价格战的压力ꎬ使得零部件供应商净利

润率从 ２０１５ 年的 ９％降到 ２０２５ 年一季度的 ３.８％ꎮ② 长此以往ꎬ该内卷模式势必动

摇并威胁到整个新能源汽车产业生态的稳定发展ꎮ 经营主体为了争夺市场份额ꎬ

陷入高投入、低回报的无效消耗ꎬ却未能提高行业整体的边际收益ꎮ 为此ꎬ２０２５ 年

３ 月ꎬ中国«政府工作报告»明确指出要“综合整治内卷式竞争”ꎮ③ ２０２５ 年 ７ 月ꎬ

中央财经委员会第六次会议要求“依法依规治理企业低价无序竞争”ꎮ④ ２０２６ 年

的中国«政府工作报告»再次提出要“深入整治‘内卷式’竞争ꎬ营造良好市场生

态”ꎮ⑤ 正因如此ꎬ对中国新能源汽车企业而言ꎬ在国内白热化竞争且利润被压缩

至千元级别之时ꎬ出海寻求新的市场是必然选择ꎮ 同时ꎬ欧盟对中国纯电汽车的

惩罚性关税以及“本土化”要求等限制政策也逼迫中国新能源车企加速赴欧投资ꎮ

总体来看ꎬ在这两场汽车制造业的博弈之中ꎬ欧盟(欧共体)及成员国、中日两

国的汽车制造业在战略考量与行为选择上展现出了诸多相似性和规律性ꎮ 具体
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«李强作的政府工作报告(摘登)»ꎬ中国政府网ꎬ２０２６ 年 ３ 月 ５ 日ꎬｈｔｔｐｓ: / / ｗｗｗ. ｇｏｖ. ｃｎ /
ｚｈｕａｎｔｉ / ２０２６ｑｇｌｈ / ２０２６ｚｆｇｚｂｇｊｄ / ꎮ



而言ꎬ欧洲出台限制政策的逻辑出于“焦虑”与“逐利”的双重动机:一方面ꎬ欧洲对

自身经济实力下滑和本土汽车制造业竞争力势弱感到焦虑ꎻ另一方面ꎬ欧委会想

要借此加强对成员国的规制权力ꎮ 但必须指出的是ꎬ中日两国汽车制造业相对欧

洲的竞争优势存在一定差异ꎮ 彼时的日本虽在减排技术和生产管理体系方面做

出创新ꎬ但未能如中国一般ꎬ在汽车核心零部件———动力电池产业链上占据主导

地位ꎮ 因此ꎬ欧洲当前不仅担忧中国新能源汽车与欧洲新能源汽车的竞争ꎬ也担

忧未来欧洲汽车制造业的绿色转型会陷入对华的结构性依赖ꎮ 正是由于这一原

因ꎬ欧盟对中国新能源汽车的限制措施更为严苛和全面ꎬ不仅直接限制中国纯电

汽车的对欧出口ꎬ还将监管延伸至新能源汽车产业链的跨境投资、成员国内部市

场的准入等方面ꎮ

进一步来看ꎬ限制措施的最终成效受制于欧盟(欧共体)所处的国际政治经济

环境、对欧洲单一市场的定位和双方汽车制造业竞合意愿这三个因素ꎮ 首先ꎬ欧

盟(欧共体)在应对汽车制造业的外来竞争时ꎬ不可能孤立决策ꎬ而是必须通盘权

衡其所处的外部地缘与经济环境ꎮ 在两个案例中ꎬ美国均对欧洲施加了不同程

度、不同层面的经济压力ꎮ 面对美国的压力ꎬ同时也考虑到外部竞争对手(日本和

中国)的经济实力ꎬ欧洲在推行针对汽车制造业的保护主义政策时ꎬ依旧会为双边

关系留出回旋余地ꎮ 其次ꎬ欧盟(欧共体)建设单一市场的目的不是为了隔绝竞

争ꎬ而是将单一市场作为对外谈判的筹码来抬高要价ꎮ 外来竞争对手需要付出更

多成本才能进入单一市场ꎮ 最后ꎬ双方汽车制造业基于务实的经济利益考量展开

合作ꎮ 无论是竞争力不足的欧洲车企ꎬ还是身处内卷式竞争重压下的中日车企ꎬ

在面临企业生存的问题之时ꎬ往往会从商业逻辑出发开展务实合作ꎮ 所以ꎬ在上

述三个因素的影响下ꎬ即便在两大争端中欧洲出台的限制政策有所不同ꎬ但其具

体落实成效均难以顺利达到如期效果ꎮ

六　 日欧汽车争端对中欧新能源汽车争端的启示

对日欧汽车争端案例和中欧新能源汽车争端案例的比较研究表明ꎬ行动者的
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决策与选择直接影响了欧洲对外来竞争对手限制措施的制定与实施ꎮ 在日欧案

例中ꎬ日本车企有效应对了欧洲的限制政策ꎬ不仅在欧洲市场扎稳脚跟ꎬ也推动了

双方汽车制造业的利益融合ꎮ 在中欧新能源汽车争端的案例中ꎬ截至 ２０２６ 年 ５

月ꎬ限制措施的实际效果并不如意ꎮ 欧洲本土新能源汽车的竞争力未能获得显著

提升ꎬ其供应链也未能摆脱对中国的依赖ꎮ 可见ꎬ未来中国能够通过影响相关行

动者的方式更好地应对欧洲的限制政策ꎮ

第一ꎬ继续以南欧国家和欧盟新成员国为桥头堡ꎬ深化新能源汽车制造业对欧

投资布局ꎮ 日欧汽车争端的历史经验表明ꎬ以部分国家为跳板提早布局欧洲的策略

能为企业赢得更多的回旋余地ꎬ对冲欧洲限制措施带来的压力ꎮ ２０ 世纪 ８０ 年代ꎬ丰

田、本田、日产和铃木等日本厂商以“绿地投资”的方式大举进入欧洲ꎬ推动日本对欧

直接投资额从 １９８１ 年的 ３９ 亿美元飙升至 １９８７ 年的 １３４ 亿美元ꎮ 截至 １９９１ 年ꎬ日欧

商定«共识要素»协定前夕ꎬ日本对欧直接投资的 ５０％和对制造业投资的 ８０％集中于

英国ꎮ 彼时日本汽车制造商已在英国拥有六家从事组装、冲压、发动机生产等业务

的大型工厂ꎮ① 除英国外ꎬ西班牙也是日本汽车制造商的投资重镇ꎬ吸引了日产、铃

木和马自达等厂商的投资ꎮ 得益于此ꎬ如表 ２ 所示ꎬ日本在欧洲工厂的汽车产量连

年攀升ꎬ其占配额的比例从 １９９３ 年的 ３７.５％升至 １９９９ 年的 ６０.７％ꎮ 日本汽车在欧洲

大规模的“本土化”生产让德洛尔委员会不得不对配额的界定做出模糊处理ꎬ从而使

得欧洲的限制政策大打折扣ꎮ

对中国新能源汽车企业而言ꎬ南欧国家和欧盟新成员国依旧是汽车制造业在

欧投资的热门目的地ꎮ 一方面ꎬ这些国家的经济发展依赖汽车工业ꎮ 例如ꎬ汽车

制造业及其上下游产业为西班牙的 ＧＤＰ 每年分别贡献 １０％ꎬ为中东欧新成员国的

ＧＤＰ 每年贡献 ６％至 １０％ꎮ② 另一方面ꎬ这些国家的汽车制造业由服务于全球各
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大主机厂的本土供应商组成ꎮ 对本土供应商而言ꎬ其经营状况取决于主机厂是否

有需求ꎬ而非主机厂来自哪个国家ꎮ 正是基于对中国汽车制造业投资的期待ꎬ这

些国家在欧盟对中国电动汽车加征反补贴关税的最终投票中或反对或弃权ꎬ如匈

牙利、斯洛伐克和斯洛文尼亚均投了反对票ꎬ而西班牙、葡萄牙、捷克和罗马尼亚

均投了弃权票ꎮ 近年来ꎬ中国新能源车企及其产业链的对欧投资也正在向上述地

区倾斜ꎮ ２０２３ 年ꎬ中国对中欧国家的投资额占当年对欧总投资额的比例为

５０􀆰 １％ꎬ在历史上首次超过了对英法德三国投资额的占比之和(３５􀆰 ３％)ꎮ 其中ꎬ

２０２３ 年ꎬ中国对匈牙利一国的投资额占比便达到 ４４.１％ꎬ而 ２０２２ 年这一数据仅为

２１􀆰 ３％ꎮ ２０２４ 年ꎬ中国对匈牙利的直接投资规模占比 ３１％ꎬ再次超过了英法德之

和(２０％)ꎮ① 除中欧国家外ꎬ吉利汽车、远景动力和宁德时代在西班牙和意大利也

均有项目落地ꎬ或在商谈之中ꎮ

第二ꎬ加强中国新能源汽车及其产业链在欧协作ꎬ以加强中国企业的集体游

说能力ꎮ 日欧汽车争端的经验表明ꎬ在欧洲本地的日本汽车产业链能够在欧盟

(欧共体)、成员国政府、欧洲本土汽车制造业和社会各界形成一股强大的游说力

量ꎮ 在日欧达成«共识要素»协定之后ꎬ日本汽车制造商协会( Ｊａｐａｎ Ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ

Ｍａｎｕｆａｃｔｕｒｅｒｓ Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎ)迅速同英国游说公司、欧洲汽车供应商协会( Ｅｕｒｏｐｅａｎ

Ａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎ ｏｆ Ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ Ｓｕｐｐｌｉｅｒｓ)和英国工业论坛(ＵＫ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ Ｆｏｒｕｍ)等机构建

立了机制化合作ꎬ在欧盟三大机构、成员国政府、行业协会、科研院所等利益相关

方之间建立起广泛的关系网络ꎮ 即便面对最为排斥日本汽车的法国政府ꎬ随着丰

田于 １９９７ 年在法投资设厂ꎬ日本汽车制造商协会也成功地与法国建立了正式的沟

通机制ꎮ 在欧盟层面ꎬ日本游说力量的对象是欧委会ꎮ 据称ꎬ日本汽车制造商协

会与欧委会 ２０ 个司局中的半数机构保持着稳定的沟通渠道ꎬ甚至每天都与欧委

会外交总司和工业总司通电话ꎮ 除了日本汽车制造商协会以外ꎬ各大车企也独立

０５１ 欧洲研究　 ２０２６ 年第 ３ 期　

① “Ｃｈｉｎｅｓｅ ＦＤＩ ｉｎ Ｅｕｒｏｐｅ: ２０２３ Ｕｐｄａｔｅꎬ” Ｒｈｏｄｉｕｍ Ｇｒｏｕｐ ａｎｄ ＭＥＲＩＣＳꎬ Ｊｕｎｅ ６ꎬ ２０２４ꎬ ｈｔｔｐｓ: / /
ｒｈｇ.ｃｏｍ / ｒｅｓｅａｒｃｈ / ｃｈｉｎｅｓｅ－ｆｄｉ－ｉｎ－ｅｕｒｏｐｅ－２０２３－ｕｐｄａｔｅ / ꎻ “Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ Ｒｅｂｏｕｎｄｓ Ｄｅｓｐｉｔｅ Ｇｒｏｗｉｎｇ
Ｆｒｉｃｔｉｏｎｓ—Ｃｈｉｎｅｓｅ ＦＤＩ ｉｎ Ｅｕｒｏｐｅ: ２０２４ Ｕｐｄａｔｅꎬ” Ｒｈｏｄｉｕｍ Ｇｒｏｕｐ ａｎｄ ＭＥＲＩＣＳꎬ Ｍａｙ ２１ꎬ ２０２５ꎬ ｈｔｔｐｓ: / /
ｍｅｒｉｃｓ.ｏｒｇ / ｅｎ / ｒｅｐｏｒｔ / ｃｈｉｎｅｓｅ－ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ－ｒｅｂｏｕｎｄｓ－ｄｅｓｐｉｔｅ－ｇｒｏｗｉｎｇ－ｆｒｉｃｔｉｏｎｓ－ｃｈｉｎｅｓｅ－ｆｄｉ－ｅｕｒｏｐｅ－２０２４－
ｕｐｄａｔｅ􀆰 该报告的“中欧国家”包括波兰、捷克、匈牙利、斯洛伐克、斯洛文尼亚和奥地利ꎮ



地展开游说活动ꎮ 到了 ２０ 世纪 ９０ 年代末ꎬ欧洲对日本的认知出现明显改善ꎮ 桑

特委员会甚至推出了“日本门户项目”(Ｇａｔｅｗａｙ ｔｏ Ｊａｐａｎ)ꎬ鼓励更多欧洲企业去了

解日本商业文化ꎮ①

中国新能源汽车及供应链企业还需进一步加强在欧协作ꎮ 当前中国各大主

机厂及其产业链相关企业纷纷在欧洲投资设厂ꎬ如奇瑞、吉利、零跑、比亚迪等主

机厂ꎬ远景科技、宁德时代、国轩高科、蜂巢能源等动力电池制造商ꎬ恩捷、华友钴

业、无锡利德、天赐材料、国泰华荣等关键材料与设备供应商等ꎮ 但与当年日本汽

车制造商协会及相关企业紧密的关系网络相比ꎬ中资企业缺乏横向的协作与联

动ꎬ未能形成有效的合力ꎮ 值得肯定的是ꎬ２０２５ 年 ２ 月ꎬ欧盟中国商会正式成立了

汽车工作组ꎬ并积极与欧委会贸易总司、欧洲议会对华关系代表团等重要机构展

开沟通与交流ꎮ 未来ꎬ可进一步加强政府、企业和行业协会之间的协作ꎬ在欧洲政

界和商界形成重要的游说力量ꎮ

第三ꎬ推动中国新能源汽车通过产业融合实现与欧洲本土企业的利益捆绑ꎮ

汽车制造业的“走出去”不单是主机厂的出海投资ꎬ也意味着与东道国本土企业的

深度融合ꎮ 这种根植于本地的利益共同体既能加强外资汽车制造业在欧洲的游

说能力ꎬ也能提高欧洲对外资品牌的认同ꎮ 日本汽车制造业在 ２０ 世纪 ８０ 年代至

９０ 年代ꎬ正是凭借这一策略成功地站稳脚跟ꎮ 例如ꎬ１９９１ 年ꎬ铃木在匈牙利投资设

厂后ꎬ联合其一级供应商日本电装在欧洲广泛发掘并培育本地供应商ꎮ 日方从原

材料采购、精益生产流程、企业管理和销售等维度ꎬ对有意向的欧洲企业展开长周

期的技术培训与资格筛选ꎮ 截至 ２０１９ 年ꎬ铃木的 ２３９ 家一级供应商中有 １６３ 家位

于欧盟境内ꎬ其中包括 ２７ 家匈牙利本土企业ꎮ② 在与日本企业合作的过程中ꎬ匈

牙利本土企业获得了技术转移与溢出效应ꎬ从原本为德国主机厂供货的三级供应

商升级成为日本主机厂供货的二级供应商ꎮ 这一逻辑仍适用于当前中国新能源
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汽车制造业ꎮ 目前ꎬ中国新能源车企已经有所行动ꎮ 其中ꎬ比亚迪公开表示ꎬ出海

欧洲是希望比亚迪能够成为一个“本土化”的欧洲品牌ꎮ 未来的研发、设计和生产

均在欧洲ꎬ也是为了欧洲ꎮ① 比亚迪的长期合作伙伴———法国 Ｆｏｒｖｉａ 已正式成为

比亚迪匈牙利工厂的供应商ꎮ 巴斯夫、奥地利奥钢联也相继与宁德时代、比亚迪

等中资企业展开合作ꎮ

第四ꎬ深刻认识欧洲国家及其汽车厂商的实用主义心理ꎮ 日欧汽车争端的经验

表明ꎬ对于那些拥有本土汽车品牌的成员国而言ꎬ面对外来车企的强力竞争时ꎬ其首

要策略是寻求保护、排斥竞争ꎬ一旦发现难以凭借自身实力重获竞争优势之时ꎬ便开

始迅速转向ꎬ寻求与竞争对手合作ꎬ其目的是避免短期内与竞争对手的差距进一步

拉大ꎬ然后通过合作更好地与对手竞争ꎮ 彼时ꎬ法国和意大利是最为支持欧共体限

制措施的成员国ꎬ也为日本汽车进口设置了最为苛刻的市场配额ꎮ 但当法国 ＰＳＡ 集

团陷入困境时ꎬ却率先与日本车企展开合作ꎮ 这种“先筑墙后合作”的行事逻辑在当

前中欧新能源汽车争端中也有所体现ꎮ 在企业层面上ꎬ法国车企一边呼吁排斥中国

新能源汽车ꎬ一边与中国合作ꎮ 雷诺曾公开表示ꎬ要成立欧洲汽车制造商“联合部

队”ꎬ以形成规模经济同中国低成本优势竞争ꎮ② 但雷诺在 ２０２３ 年与吉利合资成立

动力总成研发公司ꎬ同时于 ２０２４ 年在上海设立研发中心ꎬ在 ２０２５ 年与文远知行合

作ꎬ在法国和西班牙推出自动驾驶小巴等ꎮ 这表明ꎬ欧洲车企深知无法与中国新能

源产业链彻底脱钩ꎬ其防御姿态的本质是为了在对华合作中抬高自身筹码ꎮ 在国家

层面上ꎬ欧盟成员国同样呈现出相近的行事逻辑ꎮ 成员国并不会反对欧盟对华“去

风险”战略ꎬ因为如此既能彰显本国与欧盟的一致立场ꎬ也能灵活运用欧盟条约赋予

本国的权力ꎬ如对外来直接投资项目的最终决定权、国家补贴规则的制定权等ꎬ在与

中资企业的谈判中争取为本国谋求更多的利益ꎬ如要求中资企业雇佣更多本地员

工、与更多的本地供应商合作、建设厂房周边基础设施等ꎮ
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七　 结论

欧洲汽车制造业对来自亚洲的竞争并不陌生ꎬ在 ２０ 世纪和 ２１ 世纪分别遭遇

了日本和中国的两次冲击ꎮ 本文通过比较日欧汽车争端和中欧新能源汽车争端ꎬ

提出欧盟(欧共体)、成员国及双方(日欧、中欧)汽车制造业这些相关行动者对外

部竞争的认知变化与策略选择ꎬ不仅促成了欧洲限制措施的出台ꎬ也深刻影响了

这些措施的实际落实效果ꎮ 本文的研究表明ꎬ限制措施的出台既源于欧洲对自身

经济实力下滑、本土汽车制造业竞争力势弱的焦虑ꎬ也交织着欧委会想要借此加

强对成员国影响力的动机ꎮ 然而ꎬ限制措施的最终成效受制于欧盟(欧共体)所处

的国际政治经济环境、对欧洲单一市场的定位以及双方汽车制造业竞合意愿的影

响ꎮ 在日欧汽车争端的案例中ꎬ尽管 ２０ 世纪欧共体及其成员国对日本汽车实施了

严苛的限制措施ꎬ但并未能阻挡日本车企在欧洲站稳脚跟ꎬ也未能提高欧洲本土

车企的竞争力ꎬ反而倒逼双方最终走向合作ꎮ 当前中欧新能源汽车争端的案例正

呈现出相似的演进路径ꎮ 虽然欧盟对中国纯电汽车加征反补贴关税ꎬ也针对中国

新能源汽车产业的投资和参与欧盟内部市场的行为推出各类限制措施ꎬ但欧洲汽

车制造业仍在与中国车企展开合作ꎮ 两个案例的不同之处在于ꎬ中国新能源汽车

产业在关键零部件及其供应链领域拥有巨大的优势ꎬ这是欧洲在日欧汽车争端案

例中从未遇到过的挑战ꎮ 目前来看ꎬ这种优势会进一步促使欧洲汽车制造业加快

与中国车企的合作ꎬ以期在合作中更好地竞争ꎮ 基于对两大案例中相关行动者的

分析ꎬ本文认为ꎬ未来中国新能源汽车制造业能够通过影响相关行动者的方式ꎬ有

效地应对欧洲的限制政策ꎮ 相关企业可优化对南欧和欧盟新成员国的投资布局ꎬ

推进中国新能源汽车及其产业链在欧洲本土的协作ꎬ以提高集体游说能力ꎬ同时

应加强与欧洲本地供应商的合作ꎬ从而深化双边利益捆绑ꎬ推动中国新能源汽车

稳步出海欧洲ꎮ

(作者简介:马骏驰ꎬ中国社会科学院欧洲研究所助理研究员ꎻ责任编辑:蔡雅洁)

３５１　 中国新能源汽车出海欧洲的前景与应对


