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华府汽车

低速电动车“转正”是福是祸？

“低速电动车即将升级为乘用车，且必
须使用磷酸铁锂电池或三元锂电池，不享受
国家补贴、不纳入积分管理。”近日，低速电
动车国标的消息再次流出，这主要源于网上
流传的一份工信部牵头的低速电动车标准
制定会议纪要。如果这份标准真的落地，低
速电动车可能真的要“转正”了。然而，欣喜
的同时，低速电动车行业也存在很大隐忧。
正规化管理之后，低速电动车的一些优势将
被弱化甚至荡然无存，或导致这个行业的发
展变得扑朔迷离，难言祸福。

管理思路转变低速车也是车
关于低速电动车管理，业内外争论由来

已久，最具影响的就是工信部提出的“升级
一批、规范一批和淘汰一批”。在这种管理
思路作用下，各地纷纷以此为参照对本省的
低速电动车行业进行管理。一批低速电动
车升级为纯电动乘用车企业，参与新能源汽
车市场的竞争，如御捷、雷丁、陆地方舟、富
路、宝雅等；还有一批被加强规范，要求生产
具有一定质量、提供一定售后服务的正规产
品；也有一些家庭手工作坊式的企业被淘
汰，退出行业竞争。

然而，“三个一批”的管理并没有改变低
速电动车行业“野火吹不尽，春风吹又生”的
局面，对于低速电动车行业发展的疑虑、争
论也并未停止，甚至有“升级一批”的企业，
一边按照纯电动乘用车的生产制造标准，进
军新能源汽车市场。同时，它们也并未放弃
低速电动车的生产和销售，有些企业的主营
业务甚至仍是低速电动车，“两条腿走路”。
而“规范”后，生产的产品仍存在质量参差不
齐的问题，更不断有被淘汰的企业卷土重
来，重新参与行业竞争。低速电动车行业仍
乱象丛生。

网传这份工信部牵头的低速电动车标
准制定会议纪要显示，将正式确定统一的车
辆标准，纳入新能源汽车管理范畴，且计划
今年 9月发布。低速电动车不再单独出标
准，增加微型纯电动乘用车定义是这份标准
的核心内容之一。这项要求意味着，所有车
辆驾驶者将必须最低持有C照，行业将走向
正规化统一管理，不再保留标准外的操作空
间。统一标准的正规化管理，将低速电动车
纳入乘用车“正规军”范畴，是此次管理思路
的最大改变。这一管理思路的改变，可以从
根本上解决低速电动车的路权之争。

众所周知，过去很多年，业内外对低速
电动车争议的焦点就在于其没有路权，因为
不能上牌，也没有保险，低速电动车行驶在
路上带来很大的安全隐患，引发一系列社会
问题。全面正规化管理后，这些车辆将可以
拿到国家认可的正规机动车行驶牌照，并将
遵守机动车道路行驶规范，消除安全风险和
隐患。从这一点看，这一管理思路的转变对
于促进低速电动车的行业发展具有很大的
推动作用，也颇具现实意义。

国标一旦出台 低速电动车行业可能
“见光死”

“草莽英雄”似乎是低速电动车无法逾
越的定位。虽然其具有广阔的市场，但多年
来一直未能真正纳入正规的机动车管理，甚

至没有全国统一的标准。缺乏正规管理为
其“野蛮生长”提供了空间。在广大农村地
区，60岁以上的老人、18岁以下的孩子，很
多没有驾照的人可以轻松驾驶其上路。再
加上没有统一的标准，只要装上 3、4个轮
子，具备几十公里的续驶里程就可满足绝大
多数人的出行需求，同时也不会有太高的成
本，几千元即可轻松拥有，从而获得了广阔
的市场。这些令各方管理者“头疼”的问题，
创造出低速电动车的生存空间，也让低速电
动车的正规化管理成为大势所趋。然而，对
于管理的尝试，相关部门此前并非没有政策
出台，但收效甚微。

面对管理政策，低速电动车企业似乎极
易陷入“见光死”的怪圈。这一点可以从“升
级一批”后的企业发展路径得到印证。在

“升级一批”的过程中，一些曾经在低速电动
车行业中风生水起的企业，顺势而为，加入
纯电动乘用车的“正规军”，然而，它们大多
并未表现出多少竞争力，败北者络绎不绝，
其中最具代表性的就是御捷，这家曾经在低
速电动车领域称雄的企业，在转正后很快濒
临破产倒闭。就在今年初，更名为领途汽车
的御捷召开第二次债权人会议，管理人向债
权人宣布破产重整方案并进行表决，宣告御
捷正式进入破产重整阶段。御捷的破产重
整在一定程度上映射出低速电动车的“见光
死”隐忧。“一管就死”的老问题，可能在国标
出台后再现。

不接受铅酸电池，只能使用磷酸铁锂或
三元锂电，是这份新标准对车辆配置的一项
新增要求。摒弃更便宜的铅酸电池，而统一
使用磷酸铁锂或三元电池，将在一定程度上
侵蚀低速电动车的成本优势。当低速电动
车被纳入正规管理后，首先，其成本优势将
大大降低。这种成本的上涨不仅是企业的
管理成本，关键在于按照相关管理规定，乘
用车生产企业必须具备一定的研发生产能
力，并提供正规化的产品售后服务。其次，
拥有正规化的乘用车产品，要求车辆上牌、
驾驶者有驾照才可上路，这无疑增加了购车
成本。中国化学与物理电池行业协会秘书
长刘彦龙在接受《中国汽车报》记者采访时
表示，正规化管理后，一些没有驾照的老人
将不再是这些车辆的消费者，从这一角度
看，低速电动车的销量将受到一定影响。真
锂研究首席分析师墨柯也表示，低速电动车
不允许使用铅酸电池，会增加部分车辆的成
本。

更为关键的是，按照这项标准管理后，
对企业技术实力和管理水平都提出了一定
要求。标准要求相关企业技术全面升级，对
碰撞测试、整车质量、电机性能、爬坡性能甚
至胎压检测都做了硬性要求。要达到这些
硬性要求，企业需要进行大量验证试验，不
仅需要时间，更需要花费不菲的资金。同
时，正规化管理的乘用车企业，提供正规的
售后服务是基本要求，包括为车辆提供一定
的质量保证维修，这也需要企业具备一定的
体系能力和资金支撑。而御捷、知豆们正是
倒在了管理不善造成的资金链断裂上。

削弱这些企业成本优势的另一个因素，

是政策带来的奖励的缺失，相较于乘用车企
业，这些企业会失去一部分政策支持。按照
标准，规范化的车辆不享受国家补贴，也不
纳入“双积分”管理体系。按照最新的“双积
分”管理办法，一辆续驶里程在 100~150公
里的纯电动乘用车，可以获得 1分的新能源
汽车积分。而坊间流传，去年新能源汽车积
分的实际售价已经达到3000元/分。按照这
项标准，这些企业生产这种车型不仅不能获
得国家补贴，而且也无法获得积分鼓励，其
相较于正规A0级及以下车型的性价比优势
将被进一步减弱。

正规化后，企业诸多赖以生存的优势不
再，“见光死”对于低速电动车正规化管理是
一个很大隐忧。“起于青萍之末，止于草莽之
间”，或许是很多低速电动车企业无法避免
的命运。

市场已有替代品 低速电动车地位今
非昔比

满足乘用车要求的五菱宏光 MINIEV
(配置|询价)去年创造了上市 5个月，销量超
过 12万辆的奇迹，而目前市场上，类似宏光
MINIEV的产品并不少，甚至已经成为新能
源汽车领域一个重要的细分市场。统计显
示，在去年的新能源汽车下乡活动中，4个月
相关车型的销量超过了 18万辆，其中，大部
分为A0级及以下车型。可以说，低速电动
车市场已经有了替代品。

这些替代品在价格上具有一定优势，这
正是低速电动车赖以生存的根本。以宏光
MINIEV为例，其官方售价已经下探到 2.88
万元。在去年的新能源汽车下乡活动中，其
在某些地区甚至可以拿到 1~2万元的车辆
购置和使用补贴，不到万元就可以买到一辆
可以上牌、免购置税的正规新能源乘用车，
对于很多消费者而言，这是一个极大的诱
惑。也因此，在很多传统的低速电动车消费
大省，已经有越来越多的消费者将目光投向
具有一定实力的“正规军”，而放弃低速电动
车。中国汽车工业协会副总工程师许海东
向《中国汽车报》记者介绍，参与去年新能源
汽车下乡活动中的很多车辆，其正规厂家生
产的品牌产品恰是这些车型抢夺农村市场
的关键。这些由具备资质的乘用车生产企
业生产的车辆，不仅在质量上达到一定的水
准，而且厂家也建有完善的售后服务维修保
障体系，可以为消费者提供更好的、具有一
定保障的售后服务，为他们抢占低速电动车
市场提供助力。北汽新能源、零跑汽车等参
与新能源汽车下乡活动的企业代表在接受
采访时，也把低速电动车消费者作为其目标
消费人群。

更为关键的是，这些低速电动车的替代
品并非简单的复制，而是具备了一定的升级
属性。相较于参差不齐的低速电动车，这些

“正规军”普遍具有时尚的外观、可靠的产品
质量，有些车辆甚至具有很高的智能化水
平，可以带给消费者更好的驾乘体验，全面
满足原有低速电动车消费者各种需求。低
速电动车的被替代似乎不可避免。“低速电
动车的消费需求已经有所提升，他们不再仅
仅满足于代步工具，而要求车辆具有一定的
智能化水平，时尚的造型和一定的舒适性，
而这正是我们的产品具有的属性。”零跑汽
车副总裁王颖如是说。记者调查了解，国内
很多新能源乘用车企都推出了价格下探到
三五万元的A0级及以下产品，如北汽新能
源、长安、奇瑞、长城欧拉等，有些厂家甚至
专门建立了A0级及以下车型的生产基地、
生产线，用于开拓微小型车市场，低速电动
车将迎来更多“正规军”竞争对手。

正规化管理不应止于管理要求
低速电动车有“升级一批”的可能，但为

何却鲜有成功升级的企业呢？其根本原因
还在于这些企业本身竞争力的不足。在调
查过程中，记者发现，大多低速电动车企业
并不具备研发能力，很多企业甚至依靠买图
纸，模仿抄袭开发车型，有些企业甚至根本
没有所谓的设计开发流程，而是根据市场的
畅销车型“照葫芦画瓢”，拼凑出一个车型，
生产销售。在生产方面，这些企业也多未建
立正规化的汽车生产流程体系和质量管理
规范，具有基本的“四大工艺”的已经是有一
定规模的企业，大多企业生产出来的产品很
难做到具有很高的质量水平和一致性，即使

在一些展会现场用于展示的车辆，也会出现
很多瑕疵，诸如“低头见地板”的问题随处可
见。售后服务方面，这些企业也距离整车式
的正规化管理具有一定差距。有些售后服
务网点甚至不具备维修能力，而企业层面也
没有规范的售后服务体系。

事实上，过去那些升级后的低速电动车
企业也大多沿袭了生产低速电动车时的管
理和经营体系，并没有本质上的改变，无论
是团队管理、体系建设还是资金管理等方面
都无太大的建树。在他们的经营理念中，研
发并不是企业提升竞争力的来源，而仍把产
品的性价比作为企业的生存之道。这种重
产品、轻研发的理念，让企业的产品很难顺
应市场的需求更上一步，而简单的压缩产品
成本式的管理，低于车辆质量的提升并没有
太大的帮助。一旦企业走上规模化全国营
销发展之路，对资金的需求增大，企业本身
又不具备很强的资金管理能力和供应链系
统管控能力，很容易出现资金链断裂等问
题。同时，这些低速电动车企业，大多偏安
一隅，企业人才梯队的建设能力普遍是他们
的短板，无论是研发设计人才，还是经营管
理人才和营销人员，都处于匮乏的状态。

对于低速电动车的正规化管理，不仅仅
是管理思路、管理方法甚至管理能力的问
题，更关键在于企业经营理念的转变和管理
能力的提升。因此，正规化管理不应止于管
理规定的正规化，只有全面正规化升级之
后，企业真正做到按照乘用车的标准发展，
才能寻求完成自身角色的转变。但在以往
的低速电动车企业转型发展中，这些低速电
动车尚未能有做到全面升级者，这恐怕是低
速电动车企业在正规化管理面前折戟的根
本原因之一。

“地方保护”可能让国标有名无实
在低速电动车野蛮生长的过程中，地方

政府在某种程度上承担了保护伞和助推器
的角色，尤其是在低速电动车的正规化管理
过程中，有些地方政府承担了重要角色，有
些省份甚至出台了地方管理规定，为低速电
动车颁发具有地方行政许可效力的牌照，有
了这些牌照，低速电动车可以在一定省域内
道路上行驶，拥有了一定的路权。同时，低
速电动车也成为这些省份地方经济发展主
要的重要组成。虽然相较于正规乘用车企
业，低速电动车企业无论是在规模、效益还
是技术水平上，都有一定差距，但其同样拥
有较长的产业链，对保障地方就业、增加税
收等方面具有一定的支撑作用，员工动辄几
千人的低速电动车企业已经成为地方制造
业大户。数据显示，山东、河南等地，低速电
动车企业在地方政府经济发展中拥有举足
轻重的作用。

在既得利益下，地方政府为低速电动车
提供保护似乎不可避免。过去很多年，一直
有全国人大代表、政协委员，在全国两会期
间提出建议，呼吁给予低速电动车出路。这
充分说明地方政府对于低速电动车的重视
和支持。然而现实却是，低速电动车存在很
大的“见光死”隐忧。在这种情况下，规范化
的管理能否在地方顺利落地存在很大疑
问。墨柯就认为，对于低速电动车统一执行
乘用车式的正规化管理“一刀切”还有待商
榷。“在山东、河南有些地方，低速电动车已
经成为地方的支柱产业，即使国标出台，地
方政府如何应对也还无法确定。”他说。

“低速电动车是否都必须纳入纯电动乘
用车管理，我认为还存在一定争议。”刘彦龙
的判断也是很多支持低速电动车发展的业
内外人士的意见。甚至对于网传的这份国
标是否就是低速电动车行业今后必须统一
执行的管理标准，很多业内人士都保持着一
定的怀疑态度。不过，种种迹象表明，这份
网传国标并非空穴来风。

墨柯认为，即使统一标准，在市场的监
管端也存在很大不确定性。“一些没有驾照
的消费者习惯了开这种不上牌的低速电动
车，即使标准出台后，他们也不会放弃这种
便利的出行工具，这些人上路如何处罚存在
很大隐忧。”墨柯说。有需求就会有供给，届
时，这些低速电动车企会否放弃既得利益，
全面正规化对监管能力也是一大考验，转为
暗箱操作不是没有可能。


