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摘 要：本文采用年我国城镇居民收入和家用车拥有量数据，基于非线性增长曲线的动态面板模型，估算中国家用车市 

场的饱和点。结果表明，收入持续快速提高是导致家用车需求爆发性增长的主要原因；在假定其他条件不变的情况下，家用 

车市场的长期均衡点约出现在 2025～2030年，相应的家用车拥有量约为 15344万辆。 
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一

、引言 

自经济转型以来，中国汽车需求呈现世界历史 

上前所未有的攀升。截至2010年11月底，中国汽车 

累积产销分别完成 1640．01万辆和 1639．54万辆，同 

比分别增长 33．71％和 34．5％。这意味着在国际金 

融危机的冲击仍然延续的背景下，中国汽车产销规 

模已经超过美国 1700万辆的历史最高纪录。30年 

问，中国民用汽车拥有量从 135．84万辆增长到 7000 

多万辆，其中私人汽车拥有量的激增是导致整体乘 

用车市场需求剧增的主要原因。“十二五”规划提出 

了全面建设小康社会的发展目标，还会加速这一增 

长趋势。然而，这种超常的需求状态是中国居民消 

费结构升级过程中的阶段性特征，未来的发展必然 

会随着快速的市场供给使得这个特殊市场很快趋于 

饱和的均衡状态。因此，探索汽车市场的增长规律， 

预测未来中国乘用车市场的饱和状态及其保有水 

平，对于汽车产业制定科学长远的投资战略与产能 

调控策略，避免未来可能产生的较大规模的过剩产 

能，显然具有重要的现实意义。同时，由于居民乘用 

车保有水平的快速提高，也会给城市交通和能源需 

求等经济和社会发展带来一系列新的问题，因此汽 

车市场出现饱和的长期均衡点的预测研究，可以为 

其它相关产业的发展提供更为科学具体的决策依 

据。其次，以汽车产业为代表的耐用消费品市场的 

发展，是居民生活水平显著提高时消费结构升级的 

典型特征，我国乘用车市场成长规律的探索，对于房 

地产和其他相对高档的耐用消费品市场的研究，也 

具有重要的借鉴价值。 

由于耐用品需求的特殊性质，对汽车市场的以往 

研究主要基于流量与存量两个角度。在流量需求研究 

方面，学者们通过加人多种影响因素和调整模型设定 

形式完善需求模型对市场的描述，但这些方法通常用 

于优化模型的拟合程度和完善对市场状态的描述，基 

本不会对经典需求模型的估计结果产生实质性影 

响u J。而在存量需求研究方面，一般采用多种模型 

的对比研究揭示耐用消费品市场长期发展过程中的更 

普遍规律 ]。由于耐用消费品长期价格弹性较低 J、 

价格又可作为对需求产生持续负向影响的常数项，所 

以收入通常被作为影响各国家汽车需求的主要因素 

(尤其在发展中国家) J。耐用品存量的研究多用于 

预测，如Brems[9]通过代人增长率和汽车报废年限的 

历史数据应用简单模型，首次预测了美国汽车市场的 
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当期需求；Button等 。。利用对数线性模型对发展中国 

家的轿车需求进行预测；Dargay和 Gatelÿ [12 J先后两 

次采用 panel data数据建立 Gompertz模型对多个国家 

的汽车拥有量进行预测时指出，耐用消费品的长期需 

求随收入变化的分布亦类似于其随时间推移产生的非 

线性扩散(即服从生存函数分布)特性，以此为依据可 

对汽车市场未来需求走势进行判断，这也是 目前耐用 

消费品需求预测中应用的主流方法之一。进入 20世 

纪，以孙巍等 1 为代表的许多国内学者也开始关注中 

国汽车消费需求特征以及其发展规律。一些学者进一 

步指出，对以汽车和房地产为例的耐用品市场，收入增 

加带来的刚性需求很可能是导致现阶段需求持续增长 

的首要因素。而对汽车市场拥有量的研究方法则存在 

较大分歧，很多学者已经不满足与指数平滑法和弹性 

系数法和灰色预测模型的预测结果，开始转向 BP神 

经网络法以及组合预测法  ̈。近年来，王旖旎 刮̈和 

古继宝等 叫̈基于Gompertz模型的预测也受到了关注。 

上述研究成果揭示了国内外汽车市场的普遍趋 

势，然而仍存在一些被忽略的细节值得关注。首先， 

由于中国汽车市场发展时间并不长，可获得的时问 

序列数据十分有限，指数平滑法和灰色预测系统法 

等模型在这种情况下的低精度问题已经被广泛注意 

到。而尽管融合 了多种预测模型的组合预测方法， 

可以通过加入多种影响因素，一定程度上改进上述 

问题，但是对变量选取的经济学考虑却略显粗糙。 

其次，Gompertz模型虽然能较好的拟合耐用品的需 

求曲线，但需事先给定拥有量的饱和点，即饱和点。 

目前国内学者在预测时多采用国外学者已经估计的 

饱和点，将其根据中国国情进行适度调整；在 Gomp— 

ertz模型的估计多流行采用拟合的方法，但类似方法 

估计时间维度较短的中国汽车需求在模型精度方面 

略显不足。此外，传统的 Gompertz模型是一个单纯 

的时序过程，若要证明其随收入亦服从这一分布则 

必须证明自变量的线性时间趋势特性。本文在前述 

研究基础上，采用省际家用车拥有量和居民收入数 

据，首先验证家用车拥有量随收入水平增加服从 

Gompertz曲线分布的特性，然后通过对 Gompertz曲 

线数学特性的时序分析，应用动态面板方法估计中 

国家用车市场的饱和点，最后提出相关对策性建议。 

二、理论模型 

1．耐用消费品的增长曲线 

耐用消费品是指那些使用寿命较长可以多次使 

用的消费品。由于购买次数少，因而消费者的购买 

和决策行为较慎重，典型耐用消费产品如家电、家具 

和汽车等。其进人市场最初 阶段社会拥有量并不 

高，随时问推移，由于产品的不断完善和消费群体逐 

渐成熟市场拥有量会不断增长，最终达到一个均衡 

的拥有量水平。在刻画耐用消费品市场需求长期变 

化过程中，经常假设增长率依赖于两个因素，一是市 

场上的现有存量，一般认为它会对当期需求产生一 

个负向的影响；另一个因素是向市场均衡状态收敛 

的变化率。尽管存在市场存量的负面影响，市场拥 

有量依旧会向着最终的均衡拥有量增长，并且越接 

近均衡水平的需求量越小。本文首先基于整体的视 

角，鉴于面板数据特性，假设不同地区样本时期的家 

用车需求水平分别处于全国长期需求曲线的不同阶 

段。在此假设下，各地区长期需求的初值和饱和值 

相同，即等于整体需求曲线的初始增长点和餍足点； 

各地区长期需求曲线形态基本相同，即生成曲线簇。 

在此前提下已G模型为基础构造家用车拥有量的基 

本方程如下 
v = v e“eBT 

其中，y为每百户家用车保有量，Y 为均衡拥有 

量，T为拥有量的增长时期，or．，13<0。将基本方程取 

对数得到可用于线性估计的方程 

In(In(Y／y ))=In(一 )+BT 

传统 G曲线模型的估计实现一般需要采用两种 

思路：一种是对非线性曲线的直接拟合，另一种则是 

将其转换成线性形式采用 OLS方法估计。由于中国 

汽车市场发展时间较短，用来拟合长期趋势似乎略 

显牵强；而若要转换成线性形式进行估计，则需要先 

给定餍足点。毛艺萍等  ̈针对时间序列数据特性， 

采用了一种新方法估计 了多种非线性模型的餍足 

点。尽管结果显示 Gompertz模型的估计结果略差于 

其他几种模型，但笔者认为动态时间序列 自回归是 

导致原文估计有偏的主要原因。在采用动态面板模 

型估计克服了序列 自回归问题的基础上，本文仍选 

用该方法估测餍足点，且从结果来看该种方法具有 
一

定合理性。 

2．本文所选数据、平稳性检验及模型 

数据样本由 1997--2008年 12个时期中国各省、 

自治区、直辖市的相关数据组成，数据来源于《中国 

统计年鉴》。本文的被解释变量为家用车长期需求， 

主要采用城镇居民每百户家用车保有量度量；解释 

变量为居民生活水平，主要采用城镇居民人均可支 

配收入度量。值得注意的是，由于要分析多个时间 

截面的数据，各年的价格因素可能会对分析结论产 

生很大的影响，进而会导致估计结果出现较大的偏 
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差。因此，为了使数据具有可比性 ，本文通过指数平 

减的方法，将人均可支配收入用各地区城镇居民的 

消费价格指数进行平减，转变为以 1997年为基期的 

不变值。 

为了避免出现伪回归，文中对模型中各指标的 

平稳性进行了检验。由于本文的估计使用 panel data 

动态模型，因此平稳性检验不再是单纯的 ADF检验， 

而需使用基于 panel data模型的单位根检验。纵观 

面板单位根检验理论研究的文献，可将其分为三个 

主要方面：纵剖面时间序列独立的面板单位根检验、 

纵剖面时间序列相关的面板单位根检验和存在结构 

突变的面板单位根检验 引̈。根据本文研究 目的的理 

论假定特点，适合选用纵剖面时间序列独立的面板 

单位根检验。目前比较流行的纵剖面独立的面板单 

位根检验方法主要有三种：相 同根检验方法 LLC 

(kevin—Lin—Chu)检验、不同单位根检验方法 IPS 

检验以及不同根的组合统计量检验方法 Fish—ADF 

检验。为了使检验具有说服性，本文分别选择了 

LLC方法和 Fish—ADF方法对模型中的原序列和差 

分序列进行检验。 

表 1 单位根检验结果 

检验方法 Y △Y DI △DI 

t值 4．O4738 —19．298] 20．8805 —5．40122 LLC检验 

P值 1．O00O 0．00oO 1．00oo 0．O000 

t值 10．0467 204．745 4．55104 84．7523 Fi
sh—ADF检验 P值 1

． 0000 0．0o00 1．0Ooo 0．0291 

由表 1结果显示，两个变量的面板数据水平值 

的t—bar检验的下尾单侧 P值均近似为 1，不能拒绝 

存在面板单位根的原假设；而其一阶差分数据的t— 

bar检验的下尾单侧 P值均近乎为0，高度显著地拒 

绝原假设。所以，由面板数据水平值和一阶差分数 

据的检验结论可知，两个变量的面板数据均为 I(1) 

过程所生成，因此可继续进行协整检验。 

三、模型估计结果及实证分析 

1．拥有量与居民收入的Gompe~z分布检验 

消费结构的改变和汽车工业的迅猛发展为汽车 

走人中国居民家庭奠定了基础。改革开放以来中国 

居民的生活水平发生了巨大变化，城镇居民人均可 

支配收入 1978--2008年间增长了7倍，恩格尔系数 

下降了34％。现阶段，城镇居民已经基本解决了吃、 

穿和部分用的问题，正在向以提高住、行和生活质量 

水平为重点的阶段过渡。1997年家用车拥有量首次 

作为居民消费的重要统计指标之一出现在《中国统 

计年鉴》中，其在居民消费中所占比重亦呈现逐年攀 
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升态势。比较东部和西部地区家用车拥有量随人均 

收人的变化趋势可以发现：尽管各地区的拥有量随 

生活水平提高均呈非线性加速增长态势，但由于区 

域经济发展水平的差异，在相同样本区间，各地区拥 

有量的增长路径却处于不同阶段，而初始增长点对 

应的收人水平存亦在明显差异。鉴于收入水平具有 

强线性时间趋势的特性极易证明，在这里不做赘述。 

本文采用面板协整的检验方法进一步验证两者之问 

的强相关性。 

面板协整检验按照检验方法的基本思路可划分 

为两类，一类基于面板数据协整回归检验式残差(面 

板)数据单位根检验，即 Engle—Granger两步法的推 

广，具有代表性的方法有同质面板数据的 Kao检验 

方法  ̈和异质面板数据的 Pedroni检验方法E20 ；另 
一 类是从推广 Jonhansen迹(trace)检验的方向发展 

的面板数据协整检验。Pedroni协整方法放松了同质 

性假定，考虑了异质斜率系数、固定效应和个体确定 

趋势，因此，相比Kao所提出的同质面板数据协整检 

验，其允许面板数据具有很大的异质性；而 Jonhansen 

检验不仅能够检验多个协整关系，而且允许面板数 

据存在平稳的或非平稳的共同成分。但通过蒙特卡 

洛模拟可发现，在 T较短 N不很大的情况下 Kao检 

验比Pedroni检验和 Jonhansen检验更加有效，结合 

本文的研究目的选用 Kao方法进行面板协整检验。 

表2 协整检验结果 

从表2的检验结果可以看到，Kao检验支持我国 

各地区的中国家用车需求水平和居民收入水平之间 

存在长期、稳定的协整关系。 

2．估计拥有量的餍足点 

本文建立关于拥有量对数动态面板估计模型方 

程如下 ’ 

In(Yi⋯)=In(Y ) (1 B)+Bin(Yi )+8i 

其中i=1，2⋯ ．，31，分别代表全国31个省市地 

区，t表示时间区间。为解决动态面板数据组内回归 

估计的非一致性问题，可应用工具变量估计(IV)和 

广义矩估计(GMM)替代 OLS估计。动态面板 GMM 

估计可以分为差分广义矩估计 (GMM—DIFF)和系 

统广义矩估计(GMM—SYS)。由于系统广义矩估计 

利用了比差分广义矩估计更多的信息，因此，经验应 

用中通常认为后者比前者的估计结果更有效。蒙特 

卡洛实验结果也表明，特别是当自回归系数趋近于 1 

时，系统 GMM估计量的偏误程度要小于OLS和一阶 



差分 GMM。但是，这种有效性的需要具备一定前提 

条件，即需要对 GMM估计所选取的工具变量做过度 

识别约束的检验。由于附加工具变量有效性的 Sar— 

gan检验接受了系统 GMM估计的“模型过度约束正 

确”的原假设，统计量对应的 P值为 0．9996；而方程 

的残差序列相关性检验亦显示一阶自相关显著和二 

阶自相关不显著。因此，本文选择的动态面板数据 

估计方法是合理可信的。经过计算，求得餍足点 y 

= 90。这意味着我国家用车市场达到动态均衡的饱 

和水平时，每百户家用车拥有量约为 9O辆。 

四、结论与对策建议 

本文利用中国 1997--2008年的省际面板数据， 

首先定性地描述了全国汽车市场近年的发展情况， 

发现其呈现明显的非线性增长态势，且各地区基本 

上处于整体增长曲线的不同阶段；其次采用时间序 

列的数理分析方法和动态面板的分析方法，在深人 

分析了中国家用车拥有量的分布特性的基础上，进 
一 步计算其饱和点。得到结论和对策建议如下： 

1．经过平减的城镇居民收入水平具有明显的线 

性增长趋势，其对家用车拥有量的影响服从增长曲 

线分布的特性，实证结果亦验证了居民收人增加是 

近年来家用车拥有量剧增的根本原因。根据 Gomp— 

ertz曲线的数理特性按现阶段城镇居民收人水平推 

算，目前中国家用车拥有量市场刚跨过收人弹性拐 

点，开始步入迅速增长时期。 

2．未来中国家用车市场的饱和点约为每百户 

90辆，将大大低于西方国家成熟阶段的保有密度。 

结合现阶段中国经济的增长情况推算，在其他条件 

不变的情况下，上述长期均衡饱和点约出现在 2025 
～ 2030年间，相应的私人汽车拥有量将达到约 15344 

万辆，人均收人水平约为65000～70000元。 

3．“十二五”规划提出的产业结构调整和优化 

升级的发展战略，在促进中国汽车产业快速发展的 

同时，还应该根据乘用车市场的可能存在的饱和均 

衡点，适度调整产业发展规划，避免未来可能出现的 

产能过剩。同时还应该在城市发展、交通规划和能 

源供给等多种与汽车产业相关联的领域，做出科学 

长远的规划，避免重复建设和供给不足等多方面问 

题，以保证在消费结构升级的过程 中尽力少出现制 

约经济发展的市场供给或社会规划瓶颈等问题。 
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