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吴松泉：关税政策在汽车 40 年发展过程中发挥了重要作用 

作者：中国汽车报网  王金玉  

 

 

  数据显示，2018年 1-11 月，我国汽车进口量为 106万辆，同比下降 6.8%。尽管，今年进

口汽车关税有了很大幅度的调整，但整体进口数量并没有出现很大幅度的增长，明年还会如此

吗？关税的降低对我国汽车市场将产生怎样的影响？从我国关税调整历史进程中似乎可以寻

求到部分答案。回顾我国汽车关税的历史，以“入世”为结点，经历了很大的变化。为何会有

这些变化？变化背后又有哪些考量。中国汽车技术研究中心首席专家吴松泉及其所在的政策研

究团队，参与了我国多次汽车关税调整的研究论证，日前，本报专访吴松泉，请他解析我国汽

车关税的变化情况。 

  “入世”前长期的高关税保护：为汽车工业发展创造了良好的国内环境 

  汽车工业是长期受高关税保护的行业。1992 年轿车进口关税曾高达 220%，直到“入世”

前的 2000年，轿车进口关税仍高达 80-100%，汽车产品的加权平均关税税率约为 55%，与消费

品中的烟草、饮料产品相当，在各行业中居于最高水平。自 1985 年开始，我国对轿车整车进

口实施较高的关税保护。1986 年为了抵制大量进口轿车，大幅度提高了轿车整车进口关税。

1992 年以来经过几次关税下调，2001 年轿车整车的进口关税已降为 70%（排量 3 升及以下）

和 80%（排量 3 升以上）。“这一税率也是当时我国工业品关税中的最高税率。”吴松泉说。 

  除关税措施外，我国还曾对汽车行业实行过严格的非关税保护措施。“1980 年初，进口

汽车数量剧增，走私进口情况也很严重，汽车进口消耗国家大量外汇，并对国内刚起步的轿车

工业带来很大冲击，为此，国务院决定从 1986 年起对汽车进口实行年度进口数量限制，这是
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汽车进口配额管理的前身。”吴松泉表示，从 1994 年开始，我国对汽车产品进口正式采用配

额管理的方式。在“入世”前的 2001 年，我国实施配额许可证管理的汽车及关键件海关税则

号为 63个，汽车轮胎为 8 个，汽车起重机及其底盘为 7个（均为 8位海关税则号）。“入世”

前的很长一段时间，我国严格禁止汽车企业以半散件(SKD)和全散件(CKD)方式进口散件组装生

产；一律不允许进口旧汽车；轿车、轻型车实行国产化优惠政策，达不到 40%的国产化率不准

投产，通过实行与国产化率相挂钩的进口零部件关税优惠政策支持企业的本地化采购等。 

  据统计，1980 年代中国进口汽车达 97.9 万辆(含全套散件)。尤其在 1984 年以后，多年

被压抑的汽车需求尤其是轿车需求急剧增加，国产车品种少且产量有限无法满足市场需求(轿

车生产主要是红旗和上海牌)，汽车进口大量增加，1985 年、1986 年达到高峰。“1985 年全

年共进口 35.4 万辆，1986 年全年进口数量达 15.0 万辆，1987 年进口 6.7 万辆，导致 1980

年代进口车平均市场占有率复升为 21.5%，其中进口高峰时的 1985年市场占有率高达 44.5%。”

吴松泉介绍，直到 1990 年代初，进口汽车的国内市场占有率仍维持在 12%以上。在这种情况

下，1980 年代中期，国家决定吸引外资来华投资设厂，“以产顶进，挡住进口”，同时希望

引进国外技术和管理，发展中国汽车工业。1993 年前后，我国又出现了经济发展过热、需求

膨胀的局面，再次出现进口汽车高峰，1993 年汽车进口量达到了 31 万辆，仅次于 1985 年，

为历史第二高，国内市场占有率也达到了 21.2%，轿车为 60.4%。但从 1994 年下半年以后，由

于受国内市场疲软及国家严控汽车进口政策的影响，汽车进口数量呈下降趋势，1996 年尤为

明显，进口车市场占有率降至 4.9%。由于政府加强了进口调控力度，1995 年以后几年汽车进

口数量逐年下降。另外，1990 年代后期，随着国内几款中高档轿车(如奥迪 A6、雅阁、别克、

帕萨特等)的投产，进口车开始趋于高档化。1999 年进口量只有 3.5 万辆，为 1990 年代最低

点，之后有所回升，2001年达到了 7.1万辆。 

  “由于我国汽车工业是在国家强有力的保护和扶持之下发展起来的，高保护对尚未成熟的

汽车工业尤其是轿车工业起到了很大的保护作用，汽车工业在国家的高度保护下也取得了巨大

的进步。”吴松泉表示，这些进步主要表现在四个方面：较高的贸易保护避免了国内企业较早

地受到进口车的巨大冲击，同时诱发了跨国公司来华投资设厂。巨大的潜在市场和长期的市场

保护，使各大跨国公司纷纷来中国投资设厂，汽车工业发展也得到了中央政府的大力支持，使

中国较早地确立了“三大三小两微”的轿车发展格局。由于外资的介入，使中国汽车工业的产

品水平和市场竞争力有了较大的提高，产品水平也日益与国外同步；高保护使国内企业得以不

断扩大积累，提高技术水平和经营管理水平，为市场开放后的激烈竞争赢得了宝贵的时间和条
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件；通过建立整车合资企业，实施开放性的零部件利用外资政策，以及实施强制性的国产化政

策，汽车零部件工业的配套能力和水平也得到迅速提高，出口量也逐年扩大；支持和推动了中

国自主品牌的发展。中国近年来自主品牌企业的迅速发展，一方面得益于中国汽车市场的快速

发展和国家政策支持，另一方面也极大地得益于合资整车企业培育起来的零部件配套基础以及

外资的“技术溢出效应”。 

  汽车国产化优惠级差税率政策对合资初期的国产化发挥了重要作用 

  1994 版《汽车工业产业政策》规定：国家根据汽车工业产品的国产化率，制定进口关税

的优惠税率。M类整车技术的产品国产化率达到 40%、60%、80%，N 类、L类整车技术的产品国

产化率达到 50%、70%、90%，汽车、摩托车总成及关键零部件技术的产品国产化率达到 50%、

70%、90%的可以享受优惠税率。吴松泉表示，这是改革开放后，我国实施的最重要的促进引进

车型（主要是小轿车和轻型客车）国产化的政策。关税优惠政策的实施有力地促进了引进产品

和技术的国产化。 

  改革开放初期，国家决定通过引进外资发展轿车工业时，主要为货车配套的汽车零部件工

业非常落后，根本无法满足引进轿车产品的配套需求。“入世”前，合资企业生产的主要轿车

车型国产化率均在 80%以上，新引进的车型也基本都在 50%以上。整车跨国公司对华的投资，

直接带动了其海外配套商来华投资。根据当时的国家机械工业局统计，截止到 1998 年底，我

国汽车零部件行业建立了 444 家三资企业,外商投资企业总投资规模为 86.55 亿美元，其中注

册资本为 47.96 亿美元。 

  “可以说，汽车国产化优惠级差税率政策的实施，为我国建立现代化的轿车工业和零部件

配套体系做出了重要贡献。”吴松泉回忆，“后来，我们在有关报告中这样评价国产化政策—

—国产化政策实施以来，通过国家和企业的共同努力，汽车(特别是轿车)工业得到了较快的发

展。提高了汽车的总体技术水平，缩小了与世界先进汽车企业技术的差距，为今后汽车工业的

良性发展奠定了重要基础。世界各大轿车零部件企业跟随轿车整车厂来国内投资建厂或与国内

零部件厂进行技术合作，大大推动了我国零部件工业的建设与发展。相当一部分关键零部件生

产企业从国外引进了先进的制造技术、设备及检测手段，满足了轿车总成零部件国产化的质量

要求，同时还带动了为自身配套的下级企业技术工艺水平的提高，促进整个零部件行业的发展。” 

  “入世”后汽车进口关税大幅降低 

  “中国加入 WTO，汽车关税是重要的谈判内容，为了适应谈判需要，我们当时做了系统研

究。”吴松泉介绍，在 1999 年与有关机构共同开展的“汽车工业发展前景分析和适度保护水
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平研究”结论是，在全球经济日趋一体化，特别是汽车工业全球化生产的背景下，在中国加入

世界贸易组织的过程中，应合理确定保护的时间和力度，以对国内轿车工业形成一定的竞争压

力，促使其较快提高竞争能力。 

  加入 WTO以来，乘用车进口关税从 2001年的 70%-80%逐年下降，2006年 7月 1日降至 25%。

商用车关税 2005 年 1月 1 日降至 20%-25%。汽车零部件平均关税 2006 年 7 月 1 日从 22.3%降

至 10.4%。非关税措施方面，从 2000年开始，汽车及关键零部件的进口配额由 60亿美元每年

递增 15%，直至 2005 年 1 月 1 日取消配额限制，与此同时，受进口配额限制的汽车及关键件

产品目录从 2001 年起逐年减少，2005年全部取消。 

 

“入世”后汽车产品进口关税下降趋势 

 

来源：CATARC政研中心根据中国加入世界贸易组织的有关法律文件整理。 

 

  近两年，我国汽车行业对外开发步伐不断加大。受政府部门委托，中汽中心关税政策研究

团队开展了大量的调研和分析工作。2018 年，新的关税政策开始实施，汽车整车税率为 25%

的 135 个税号和税率为 20%的 4 个税号的税率降至 15%，将汽车零部件税率分别为 8%、10%、

15%、20%、25%的共 79个税号的税率降至 6%。 

  “根据我们的测算，乘用车关税由 25%下降到 15%，下调 10个百分点，考虑关税、消费税、

增值税等进口环节综合税率，汽车进口成本下降 8%，将在很大程度刺激汽车进口。”吴松泉

强调，进口汽车与国产汽车是互为补充、差异化竞争的关系，进口汽车更多是起到丰富和完善

国内汽车市场供应品种，为消费者提供多样化选择的作用。国内主要合资企业均已完成未来 4

—5年国产车型计划，关税下调对合资企业未来几年国产计划影响有限。但是，关税下降直接

导致汽车进口成本降低，将会刺激进口，跨国公司会计算国产和进口的收益，也不排除对批量
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较小的高端车型国产化计划进行调整的可能性。但是从长期来看，由于中国已经具备世界一流

的汽车供应链，以及汽车行业“销地产”的特点，外资企业仍将主要依赖本地生产来满足国内

市场需求。 

 

中国乘用车 MFN 关税水平的国际比较 

 

来源：世界贸易组织 

 

  “绝对数量上，2017 年我国进口汽车占比 4.3%，但是我们测算，销售额占比接近 15%，

也就是说进口汽车在中国汽车市场的分量、影响力还是比较大的。”吴松泉表示，关税降低后，

进口汽车在我国汽车市场的影响力也会随之增加。 

  吴松泉判断，未来，我国汽车进口规模会大幅增长。“汽车工业发达的国家，基本上汽车

关税都比较低，除了日韩之外，汽车的进出口都是大进大出；而日韩是大出，进口相对较少。”

吴松泉说，“影响汽车进口有很多因素，比如宏观经济、汇率、市场需求、市场规模和潜力、

国产车竞争力以及对进口汽车的替代，包括二者之间的差异化竞争等。关税包括最惠国税率和

协定税率，汽车税制也对汽车进口结构和规模产生直接、重大的影响；油耗和排放法规的加严

和实施，包括新能源汽车积分等法规政策。这些因素会直接影响汽车进口的规模和结构。” 

  利用关税手段遏制乘用车进口散件组装 

  2005 年，海关总署等部门制定实施了《构成整车特征的汽车零部件进口管理办法》，旨

在规范和加强对汽车零部件的进口管理，促进汽车产业健康发展。2009 年 9 月 1 日，该《办
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法》被废止。 

  根据入世承诺，加入 WTO 后我国取消了强制进行国产化以及国产化优惠级差税率的政策。

但是加入 WTO初期，由于轿车产品国产化政策停止实施，其他替代政策尚未出台，合资企业纷

纷采取大规模进口散件的方式组装轿车产品，极大地冲击了我国汽车产业。“我国作为未来世

界上屈指可数的少数几个超千万辆的巨大潜在市场，散件组装生产不符合我国汽车产业利益。”

吴松泉表示。受政府部门委托，中汽中心政策研究团队配合有关部门研究起草有关的管理办法。

2004 年，该政策被写入《汽车产业发展政策》。 

  2006年 7 月 1日，我国乘用车整车关税的约束税率为 25%，零部件的平均关税为 10%，整

车与零部件之间存在一个 15%的税差，依据这一税差我国制定了《构成整车特征的汽车零部件

进口管理办法》。为规范和加强对汽车零部件的进口管理，促进汽车产业健康发展，2005年 2

月，海关总署等部门发布实施了这个办法。依据世界海关组织（WCO）《商品名称及编码协调

制度的国际公约》（简称“HS 协调目录”）归类规则的规定，当某一产品其进口零部件的价

格总和达到该总成（系统）全套 CKD 散件到岸价格（CIF 价格）的 60%及以上的，将按照整机

税号归类，并按整机税号纳税。吴松泉表示，《构成整车特征的汽车零部件进口管理办法》实

施 4年多，基本扭转了乘用车生产从制造转向散件组装的被动局面，直接促进了零部件行业的

投资和零部件配套能力的提高。 

 


