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报告导读 

未来 10 年中国乘用车增长中枢或 3%，或出现第二次峰值 3000 万辆 

投资要点 

 日本乘用车市场 60 年风雨历程 

①高速增长的 1960-1970 年（第一次峰值）：乘用车销量复合增速 34%，峰值

295 万辆。国内 GDP 高增长（平均约 9%），人均 GDP 从 479 增加至 2038 美

元。战后婴儿潮一代（1946-1954）逐步成为主力消费消费人群。“别人家有的，

我家也要有”第二消费观念兴起。②平稳增长的 1970-1980 年：乘用车销量复

合增速 2.7%，中枢 260 万辆。国内 GDP 增速换挡（平均 4%），面临两次石油

危机+日美贸易战升级+经济转型的三重压力。1970-1974 婴儿潮一代的二代集

中出生，此后人口生育率进入长达 40 年的下降。“别人有的，我也要有且个性

化”第三消费观念萌芽。③前低后高的 1980-1990 年（第二次峰值）：乘用车

销量复合增速 4.9%， 1988-1990 年平均增速 15%+，峰值 510 万辆创新高。经

历了 1986/12-1991/2 日本泡沫经济时代，新人类一代及婴儿潮一代的二代成为

新增消费主力，第三消费观念盛行期，进入“买买买”节奏。④零增长的 1990

年-至今：一直在 350-500 万辆之间波动，平均值是 440 万辆，平均增速-0.23%。

日本 GDP 增速平均 1%，少子化及老龄化现象日益突显，而且崇尚极简主义的

第四消费观念兴起，乘用车消费核心来自报废更新需求。 

 对中国乘用车趋势研判的借鉴之处 

总结日本得出 2 条规律：【GDP 增速】根源上决定了乘用车产销中枢上移的节

奏。【人口出生率+消费观念变迁】影响乘用车出现峰值的次数及间隔时间。借

鉴日本结合国情，未来 10 年中国乘用车的趋势研判：①进入低增长时代，销

量增长中枢或 3%，仍然有上升空间，还没到日本 30 年零增长的时期。②大

概率会出现第二次销量峰值，或为 3000 万辆。三大支撑点：①中国经济增长

仍具有韧性。②全面放开二胎助于缓解中国新生人口数量下降速度。③中国正

处于第二消费观念到第三消费观念的转换时期，个性化消费潜力仍强劲。  

 建议：8-9 月份逐步增配乘用车，优先整车标的 

2019 年是乘用车周期交替之年，演绎模式类似于 2012 年，但有三大不同点：1）

贸易战带来汽车关税下调及股比放开的深远影响。2）增值税下调 3%促进汽车

消费。3）国六提前实施带来自主准备不足。综合“销量增速+单车盈利+估值

水平”三大指标看，建议 8-9 月份逐步增配乘用车相关板块。1）销量增速已

见底处于复苏中，向上弹性与 GDP 增速正相关（受中美贸易战进程影响）。2）

单车盈利最差大概率是中报业绩，但因竞争格局改善周期长，盈利恢复节奏及

向上弹性不能过于乐观。3）估值水平处于历史低位，吸引力强。配置上优先

整车【广汽集团+上汽集团+长安汽车+江铃汽车+长城汽车】，其次零部件【星

宇股份+万里扬+拓普集团】。另外继续推荐国六升级产业链最受益标的【中国

汽研】。新能源汽车整车重点关注【比亚迪】。 

风险提示：宏观经济复苏低于预期；乘用车行业内价格战持续时间拉长。 
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1. 日本乘用车市场 60 年风雨历程 

之所以选择日本作为借鉴分析：1）日本汽车普及时间晚于欧美，但早于亚洲其他国家；2）同属于亚洲文化，且

人口密度大。3）在经济高速发展后均面临来自美国兴起的贸易战压力。回顾 1960 年至今日本国内乘用车市场的发展

历程，可以归纳为下图。方便记忆我们以十年取整来划分，日本乘用车经历了 4 个阶段：1）1960-1970 年快速发展时

期，这十年乘用车的销量中枢是 76 万辆，复合增速 34%，尤其是 1965-1969 年乘用车产销规模仅用三年时间从 70 万

辆跨越到 200 万辆平台，可谓是第一次腾飞。2）1970-1980 年平稳增长时期，这十年乘用车的销量中枢是 260 万辆，

复合增速 2.7%，1973 年和 1979 年分别出现了乘用车产销规模的第一次峰值 300 万辆，但因 1969 年已经跨越到了 200

万辆平台 ，这十年的复合增速并不高。3）1980-1990 年增速回暖期，这十年乘用车的销量中枢是 330 万辆，复合增

速 4.9%，其中 1985-1990 年乘用车产销规模从 300 万辆跨越到 500 万辆的平台，出现第二次销量峰值，可谓是第二次

腾飞。4）1990-2018 年零增长时期，这近 30 年乘用车的销量中枢是 440 万辆，复合增速-0.5%。这四个阶段究竟各自

呈现哪些特征？下文将按照如下思路展开说明：1）GDP 速如何；2）主力消费人群；3）消费观念如何。 

图 1：1960 年至今日本国内乘用车消费四个阶段划分 

 
资料来源：JAMA，浙商证券研究所 

 

1.1. 高速增长的 1960-1970 年（第一次峰值） 

1960-1970 年日本乘用车高增长（复合增速 34%），背后支撑的原因：1）国内 GDP 高增长；2）战后婴儿潮一代

是主力消费人群；2）第二消费观念兴起（别人家有的，我家也要有）。 

国内 GDP 高增长。日本国内生产总值（GDP）1960 年 443 亿美元，1970 年增加至 2126 亿美元，这十年 GDP 平

均增速约 9%，而对应的日本居民人均 GDP 也迎来了快速增长期，从 1960 年的 479 美元增加至 2038 美元。借助 1950s

中期朝鲜战争的特需供应背景下，日本形成了以化学、金属和机械产业为中心的重化工发展之路，而随着 1960s 日本

经济发展带来了城镇化率的不断提升，人口不断向东京圈+关西圈+名古屋圈等都市圈集中，国内消费需求进入了快速

发展期，从而进一步对经济发展形成了良性循环。 

图 1：1960-1970 年日本 GDP 平均增速约 9%  图 2：1960-1970 年日本人均 GDP 从 479 增加至 2038 美元 
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资料来源：世界银行，浙商证券研究所  资料来源：日本统计局，浙商证券研究所 

战后婴儿潮一代逐步成为主力消费消费人群。1946-1954 年是被认为日本广义上战后婴儿潮的一代（团块世代），

1947-1949 是婴儿潮一代高峰值，这三年日本累计出生人口达到 802 万，占当时总人口比例超过 10%。婴儿潮一代见

证了日本 1950s 战后经济恢复到 1960s 经济高速发展期，并从 1960s 后期逐步参与工作，成为日本社会主力消费人群。

1960-1970 年日本 18-44 岁人口数量从 3927 万增加至 4791 万，净增加约 850 万人。 

图 4：1947-1949 是婴儿潮一代高峰值  图 5：1960-1970 年日本 18-44 岁人口数量快速上升 

 

 

 

资料来源：日本统计局，浙商证券研究所  资料来源：日本统计局，浙商证券研究所 

第二消费观念的兴起。日本著名学者三浦展将 1912 年以来日本社会的消费文化做了深入研究，并根据国民价值

观变化将其划分为四个阶段：1912-1941 年第一消费观念（国家利益放第一位），1945-1974 年第二消费观念（家庭利

益放第一位），1975-2004 年第三消费观念（个人利益放第一位），2005-2034 年第四消费观念（人与自然和谐相处放第

一位）。而 1960-1970 年正是第二消费观念盛行阶段，强调家庭利益，消费取向是：大量消费，大的就是好的，大城市

倾向，美式倾向。这样消费观念体现在汽车上：每家每户都需要一辆汽车。 

1.2. 平稳增长的 1970-1980 年 

1970-1980 年日本乘用车进入成熟期，复合增速下移至 2.7%，每年乘用车销量中枢维持在 260 万辆。日本乘用车

增速下台阶如此明显的核心原因在于：日本 GDP 增速换挡。1）两次石油危机的发生。2）日美贸易战升级。3）国内

经济转型期。其次是：新生人口数量开始下降，老龄化现象开始突显；第二与第三消费观念的转换期，消费价值观从

重视家庭逐步转移到重视个人。 

1973-1974 年第一次石油危机出现后，对重化工产业为重心且石油几乎 100%依赖进口的日本而言，生产材料成本

急剧上升，钢铁-造船-石油化工等支柱产业开始优势褪去，而且重化工发展带来的环境污染问题日益严重。这均逼迫

日本国内经济转型：1）淘汰重化工的落后产能。2）发展技术密集型产业，重点支持汽车&电子等行业。而且随着国

内需求日益饱和，加强对外出口成为重心，汽车出口成为当时日本优势产业。但随着和美国贸易顺差的日益扩大，日

美贸易战进一步升级，从最初的纺织/钢铁，扩散至家电，汽车和电子，经济发展并没有前十年那么顺利。 

1970-1974 年日本国内人口出生数量迎来了第二次高峰值（婴儿潮一代的二代集中出生），但 1975 年之后日本的

人口出生数量一直处于下行通道中，而且 45 岁以上人口占比开始快速上升至 31%，老龄化现象开始突显。 
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图 6：1947-1949 是婴儿潮一代高峰值  图 7：1975 年之后日本老龄化现象愈加严重 

 

 

 

资料来源：日本统计局，浙商证券研究所  资料来源：日本统计局，浙商证券研究所 

从消费观念视角看，1975 年前后日本社会消费观念发生了重要转折点，从第二消费逐步转移到第三消费。而促成

这样转变的催化剂是 1973-1974 年石油危机的爆发。虽然日本 GDP 增速开始下台阶，但出生于日本经济发展最快

(1960-1970 年)的新人类一代（日本国内叫法）逐步开始有自己的消费能力，而这一代人从小习惯了父辈的高消费，必

然带有强烈消费欲望的特征，而且和父辈不一样，他们更追求个性化，自我价值的实现。当然对整个 1970-1980 年社

会主流消费观念还是第二消费，第三消费还处于后期萌芽阶段。这点体现在汽车消费上，经过过去十年普及以家庭为

单位汽车普及已经相对饱和，而“每人一辆汽车”的观念还处于萌芽期。 

1.3. 前低后高的 1980-1990 年（第二次峰值） 

1980-1990 年日本乘用车复合增速 4.9%，高于 1970-1980 年的 2.7%，核心变化来自于 1988-1990 三年乘用车迎来

了第二波成长，平均增速达近 16%，远高于 1960-1985 这十五年期间的平均 3%增速。背后原因：1）1986 年 12 月到

1991 年 2 月的日本泡沫经济。2）新人类一代及婴儿潮二代逐步成为新增主力消费人群。3）“过渡”消费观念兴起（别

人有的，我也要有且要个性化）。 

为期 4 年左右的日本泡沫经济特征：1）日元不断升值，居民购买力上升。2）宽松货币政策，流动性好，低利率。

3）CPI 稳中小升。在这样背景下，日本居民进入了“买买买”节奏，且炒股炒房成为社会潮流，汽车消费欲望也自然

被带动起来，而且高端汽车成为当时社会追捧的焦点。 

图 8：1985-1988 年日元不断快速升值  图 9：1985-1988 年日本长期贷款利率维持低位 

 

 

 

资料来源：wind，日本统计局，浙商证券研究所  资料来源：wind，日本统计局，浙商证券研究所 

 

图 10：1985-1988 年期间日本 CPI 稳中小升  图 11：1985-1988 年日本货币供应量进入宽松期 
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资料来源：wind，日本统计局，浙商证券研究所  资料来源：wind，日本统计局，浙商证券研究所 

1967-1975 年日本新生人口数量迎来了第二波增长期，尤其是 1970-1974 年，这 5 年期间累计出生人口数量达到

1019 万，占当时总人口数量 9%，这一代人在日本被认为是战后婴儿潮一代的二代。相比上文提及的新人类一代

（1960-1970 年出生），婴儿潮一代的二代从出生开始对物质的充裕程度感受会更深，而且父辈的财富积累比新人类一

代更强。1980-1990 年新人类一代逐步成为社会主力消费人群，婴儿潮一代的二代在 80 年代后期也逐步进入成年期。

这两代人不仅拥有很强物质需求，而且会更追求个性化。一方面是别人有的，自己也要有，而且还要求能够个性化，

体现自己和别人的不一样。这十年日本是日本第三消费特征的强化期。对于汽车消费而言，不满足于每家庭一辆，上

升至努力追求每人一辆。 

1.4. 零增长的 1990 年-至今 

1990 年开始至今日本乘用车消费进入了零增长时代，在这近三十年期间日本乘用车新车销售再没有出现新高，一

直在 350-500 万辆之间波动，平均值是 440 万辆，平均增速-0.23%。这期间日本 GDP 同比（不变价）在-6%-4%之间

波动，平均增速是 1%，人均 GDP 在 3 万-4 万美元之间波动。之所以乘用车平均增速比 GDP 增速还要低，我们认为

这期间有 2 个重要因素发生变化：1）1975 年以来新出生人口持续下降导致首购乘用车消费需求疲软的负面作用在这

个阶段开始突显。2）极简主义消费观念的兴起，即使有钱很多人也逐渐不愿意买车。 

图 12：1990-2017 年日本 GDP 平均增速 1%  图 13：1990-2017 年日本人均 GDP 在 3 万-4 万美元之间波动 

 

 

 

资料来源：wind，日本统计局，浙商证券研究所  资料来源：wind，日本统计局，浙商证券研究所 

前文提及日本从 1975 年人口出生率达到了高峰值，从此进入了长期下行通道，而相反 45 岁以上人口占比进入长

期上行通道，这导致在 1990 年开始日本主力消费人群的基数日益下降。而且日本社会在 2004 年前后从第三消费观念

转换至第四消费观念。第三消费追求个性化的“过渡”消费，第四消费却是回归人与自然的和谐相处，提倡共享化消

费。消费取向上：无品牌倾向，朴素倾向，休闲倾向，日本本土倾向。优衣库的兴起便是这个阶段消费的最佳例子。

对于汽车而言，回归到汽车共享或多人共用一辆车阶段。第四消费的兴起是因为第三消费虽然物质消费很盛行且个性

化很强，但人与人之间的交流越来越少，环保能源问题日益突出，加上国家经济也几乎没有增长，人们发现通过回归

本源，提倡接近自然，保护自然，通过信息或资源共享来增强人与人之间的联系，从而实现自我价值。 
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2. 对中国乘用车趋势研判的借鉴之处 

总结日本得出 2 条规律：【GDP 增速】根源上决定了乘用车产销中枢上移的节奏。【人口出生率+消费观念变迁】

影响乘用车出现峰值的次数及间隔时间。借鉴日本结合国情，未来 10 年中国乘用车的趋势研判：①进入低增长时代，

销量增速中枢或 3%，仍然有上升空间，还没到日本 30 年零增长的时期。②大概率会出现第二次销量峰值，或为 3000

万辆。三大支撑点：①中国经济增长仍具有韧性。②全面放开二胎助于缓解中国新生人口数量下降速度。③中国正处

于第二消费观念到第三消费观念的转换时期，个性化消费潜力仍强劲。 

2.1. 【GDP 增速】根源上决定了乘用车产销中枢上移的节奏 

从 1960-2018 年 GDP 增速与乘用车增速比较数据来看，两者变化节奏基本同步，只是乘用车波动幅度大于 GDP。

日本经济增长大致分为四个阶段：1）二战后日本在美国扶持下，1945-1950 年进入经济恢复期。2）1960-1970 年进入

了经济高速发展时期（平均增速 9%+）。也即乘用车高速发展时期。3）1970-1990 年进入了经济稳定发展时期（平均

增速约 4%），其中 1986-1989 年经济增速回暖加速，成为历史上所称为的“泡沫经济”时期。这个阶段日本乘用车出

现了前低后高走势，在 1988-1990 年迎来了第二次成长，年产销量创历史新高。4）1990 年至今 GDP 增速平均 1%附

近，1990-2010 二十年成为历史上所成为的“失去二十年”，2011 年之后在安倍内阁下出现了 GDP 持续微幅正增长。

这个阶段乘用车几乎零增长，一直在 440 万辆中枢上下波动，产销规模再也没达到历史峰值点。 

图 14：日本 GDP 增速与乘用车增速关系变化 

 
资料来源：世界银行，JAMA，浙商证券研究所 

 

2.2. 【人口出生率+消费观念变迁】影响乘用车出现峰值的次数及间隔时间 

比较分析日本人口粗出生率与 GDP 不变价增速看，两者呈现正相关。不少学术研究证明过：经济越发达，女性

晚婚晚育现象越普遍，丁克比例逐步上升，少子化现象越严重。日本便是典型的代表，当国民经济经历了高速发展期

后，新生人口数量逐年下降，尤其是泡沫经济之后，少子化现象愈加严重。 

图 15：日本人口粗出生率与 GDP 增速之间关系 
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资料来源：wind，日本统计局，浙商证券研究所 

 

而进一步对比日本出生人口与乘用车新增牌照销量数据可发现：两者也存在正相关的关系，但新增牌照销量滞后

出生人口约 20-30 年，两次婴儿潮带来了两次乘用车新增牌照需求的兴起。日本婴儿潮一代出现在二战后 1945-1954

年，新生人口增长速度非常快，尤其是 1947-1952 年这 6 年时间总出生人口 1478 万，1952 年总人口 5250 万，占比高

达 28%。1967-1976 年日本又迎来了新生人口的第二次高峰值，尤其是 1970-1975 年这 6 年时间总出生人数 1200 万，

1976 年总人口 1.12 亿，占比近 10%。从年龄推算这一代人大约是婴儿潮一代（1945-1954）的二代。而乘用车新增牌

照需求类似于婴儿潮出现了两次高峰，第一次是 1960-1975 年，第二次是 1988-1990 年。1976 年之后日本新出生人口

数量逐年在下降，而乘用车新增牌照需求自 1990 年达到第二次峰值后，就一直处于下行通道中。 

图 16：日本乘用车新增牌照需求与日本出生人口之间的关系 

 
资料来源：JAMA，日本统计局，浙商证券研究所 

 

    日本四次消费观念的变迁也同样深刻影响着乘用车消费的变化（如下表）。第二和第三消费期间均崇尚物质消费，

越大越好，从每个家庭拥有一辆汽车，到追求每个人有一辆且具有个性化。1960-1990 这三十年期间日本经历了第二

消费由盛转衰，第三消费的崛起，带来了日本乘用车消费从无到有，从有到更好的普及，先后出现了 2 次峰值。第四

消费追求极简主义，提倡共享主义，试图回归多人一辆车时代。1990-至今近三十年期间日本经历了第三消费的由盛转

衰，第四消费的崛起，日本乘用车消费进入了零增长时代，核心需求来自于车辆的自然报废更新（如下图） 
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表 1：日本四次消费观念变迁 

时代划分 第一消费社会 

1912-1941 

第二消费社会 

1945-1974 

第三消费社会 

1975-2004 

第四消费社会 

2005-2034 

社会背景 从日俄战争胜利开始至中

日战争 

以东京、大阪等大城市为

中心的中等阶级诞生 

从战败、复兴、经济高度

增长期开始至石油危机 

大量生产、大量消费 

全国一亿人口中产阶级化 

从石油危机开始到低增

长、泡沫经济、金融破产、

小泉改革 

差距拉大 

雷曼危机、两次大地震、

经济长期不景气、等导致

收入减少、人口减少导致

消费市场缩小 

人口 人口增加 人口增加 人口微增 人口减少 

出生率 5 5→2 2→1.3~1.4 1.3~1.4 

老年人比率 5% 5%-6% 6%-20% 20%-30% 

国民价值观 national 

消费属于私有主义，整体

来讲重视国家 

family 

消费属于私有主义，重视

家庭、社会 

individual 

私有主义、重视个人 

social 

趋于共享、重视社会，重

视人与自然和谐相处 

消费取向 西洋化 

大城市倾向 

大量消费 

大的就是好的 

大城市倾向 

美式倾向 

个性化 

多样化 

差别化 

品牌倾向 

大城市倾向 

欧式倾向 

无品牌倾向 

朴素倾向 

休闲倾向 

日本倾向 

本土倾向 

消费主题 文化时尚 每家一辆私家车 

私人住宅 

三大神器 

3C 

从量变到质变 

每家数辆 

每人一辆 

每人数辆 

联系 

几人一辆 

汽车分享 

住宅分享 

消费承担者 中等阶级家庭 

时尚男女 

小家庭 

家庭主妇 

单身者 

啃老单身 

所有年龄层里单一化的个

人 

资料来源：三浦展相关著作，浙商证券研究所 

     

图 17：日本新车需求与更新需求之间关系的变化 

 
资料来源：wind，日本统计局，浙商证券研究所 
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2.3. 未来 10 年中国乘用车大概率会出现第二次峰值（或 3000 万辆） 

日本乘用车保有量稳定在 6200 万辆附近，千人保有量稳定在 480 辆附近。中国人口规模是日本的 11 倍。如果按

照线性思维外推，中国乘用车保有量成熟状态应该是 6.82 亿辆。显然，根据世界顶级理论物理学家杰弗里 • 韦斯特

的规模法则原理，这样的线性思维判断结果大概率会出错。类似于生物体，不同人口规模的国家所需的乘用车保有量

遵从亚线性规模缩放原理的概率更大，也即实际中国所需乘用车保有量少于 6.82 亿辆，但是否一定遵从生物体的 3/4

次幂的发展规律，目前也无法准确回答。而从常识上去看：1）中国交通拥堵现象已经十分严重；2）中国公共交通便

利性强；中国似乎确实并不需要那么高的千人保有量。那么究竟中国乘用车成熟状态下需要多少保有量呢？这个问题

若想逻辑严谨地测算出具体数字是几乎不可能的，而且容易陷入“倒推式”研究困境。 

精确数字难以测算，但趋势性研判却可以做且必要性很强。本文试图利用日本 60 年发展历史总结出来的 2 条规

律，来为中国乘用车未来十年的趋势研判提供一种新视角。不管国情差异性有多大，乘用车的可选消费品属性不会变，

这就是我们从日本乘用车历史寻找规律的出发点。基于上文分析结论可知，我们总结出了 2 条规律：第一，【GDP 增

速】根源上决定了乘用车产销中枢上移的节奏。第二，【人口出生率+消费观念变迁】影响乘用车出现峰值的次数及间

隔时间。利用这两条规律结合中国国情分析，我们认为中国未来 10 年乘用车趋势：1）进入低增长时代，销量增速中

枢或 3%，仍然有上升空间，还没到日本 30 年零增长的时期。2）大概率会出现第二次销量峰值，或为 3000 万辆。 

1） 中国经济增长仍然具有韧性。大概率不会出现类似日本GDP增速从 9%（1960s）—4%(1970s-1980s)—1%(1990s-

至今)的快速换挡。中国 14 亿人口提供了广阔的内需市场，而且正经历从人口数量红利到人口质量红利的转

变。中国常住人口城镇化率约 60%，户籍城镇化率不到 50%，相比发达国家的 80%依然存在较大提升空间。

供给侧改革+进一步对外开放+鼓励创业创新等均有助于促进经济结构转型，培育新的增长点。未来 10 年经济

增长的韧性决定了乘用车销量增速中枢。 

2） 全面放开二胎助于缓解中国新生人口数量下降速度。1975 年前后是日本出生人口数量的转折点，已长达 40

年的新出生人口持续下台阶。日本新生人口变化路径；1970s 是 1918 万，1980s 是 1454 万，1990s 是 1217 万，

2000s 是 1200 万，2010s 预计 1000 万附近。1988 年前后是中国出生人口数量的转折点，近 30 年下降速度比

日本相对缓和些：1980s 是 2.2 亿，1990s 是 2.1 亿，2000s 是 1.6 亿，2010s 预计 1.6 亿附近。1980-1990 年期

间日本连续 2 个 10 年新出生人口同比下降幅度超过 15%，中国 2000s 新出生人口同比下降幅度超过 15%，但

2010s 企稳，随着计划生育政策逐步放松，中国新生人口数量下降幅度相对可控。 

3） 中国正处于第二消费观念到第三消费观念的转换，消费潜力依然强劲。消费模式的变迁是长周期的。中国目

前主力消费人群 70s 和 80s 为主，90s 和 00s 在未来十年的消费能力将日益上升。70/80s 类似于日本婴儿潮一

代和新人类一代，主导了第二消费社会，主张“别人家有的，我家也要有”，“越大越好”的消费主张。而出

生环境更加优越的 90/00s 类似于日本婴儿潮一代的二代，通过个人性消费来追求自我价值的实现，提倡“过

渡消费”的第三消费观念在中国未来十年大概率将会愈加显著。 

图 18：未来 10 年中国乘用车消费趋势判断 

 
资料来源：wind，浙商证券研究所 
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3. 建议：8-9 月份逐步增配乘用车，优先整车标的 

2019 年是乘用车周期交替之年，演绎模式类似于 2012 年，但有三大不同点：1）贸易战带来汽车关税下调及股比放开

的深远影响。2）增值税下调 3%促进汽车消费。3）国六提前实施带来自主准备不足。综合“销量增速+单车盈利+估

值水平”三大指标看，建议 8-9 月份逐步增配乘用车相关板块。1）销量增速已见底处于复苏中，向上弹性与 GDP 增

速正相关（受中美贸易战进程影响）。2）单车盈利最差大概率是中报业绩，但因竞争格局改善周期长，盈利恢复节奏

及向上弹性不能过于乐观。3）估值水平处于历史低位，吸引力强。配置上优先整车【广汽集团+上汽集团+长安汽车+

江铃汽车+长城汽车】，其次零部件【星宇股份+万里扬+拓普集团】。另外继续推荐国六升级产业链最受益标的【中国

汽研】。新能源汽车整车重点关注【比亚迪】。 

图 19：汽车整车、汽车零部件 PE（历史 TTM，整体法）  图 20：汽车整车、汽车零部件 PB（整体法，最新） 

 

 

 

备注：剔除负值 

资料来源：Wind，浙商证券研究所 

 

 
备注：剔除负值 

资料来源：Wind，浙商证券研究所 

 

风险提示：宏观经济复苏低于预期；乘用车行业内价格战持续时间拉长。  
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股票投资评级说明 

以报告日后的 6 个月内，证券相对于沪深 300 指数的涨跌幅为标准，定义如下： 

1、买入  ：相对于沪深 300 指数表现 ＋20％以上；   

2、增持  ：相对于沪深 300 指数表现 ＋10％～＋20％；   

3、中性  ：相对于沪深 300 指数表现－10％～＋10％之间波动；   

4、减持  ：相对于沪深 300 指数表现－10％以下。 

 

行业的投资评级：  

以报告日后的 6 个月内，行业指数相对于沪深 300 指数的涨跌幅为标准，定义如下：   

1、看好  ：行业指数相对于沪深 300 指数表现＋10%以上；   

2、中性  ：行业指数相对于沪深 300 指数表现－10%～＋10%以上；   

3、看淡  ：行业指数相对于沪深 300 指数表现－10%以下。   

我们在此提醒您，不同证券研究机构采用不同的评级术语及评级标准。我们采用的是相对评级体系，表示投资的相对

比重。 

建议：投资者买入或者卖出证券的决定取决于个人的实际情况，比如当前的持仓结构以及其他需要考虑的因素。投资

者不应仅仅依靠投资评级来推断结论  

 

法律声明及风险提示 

本报告由浙商证券股份有限公司（已具备中国证监会批复的证券投资咨询业务资格，经营许可证编号为：Z39833000）

制作。本报告中的信息均来源于我们认为可靠的已公开资料，但浙商证券股份有限公司及其关联机构（以下统称“本

公司” ）对这些信息的真实性、准确性及完整性不作任何保证，也不保证所包含的信息和建议不发生任何变更。本公

司没有将变更的信息和建议向报告所有接收者进行更新的义务。  

本报告仅供本公司的客户作参考之用。本公司不会因接收人收到本报告而视其为本公司的当然客户。 

本报告仅反映报告作者的出具日的观点和判断，在任何情况下，本报告中的信息或所表述的意见均不构成对任何人的

投资建议，投资者应当对本报告中的信息和意见进行独立评估，并应同时考量各自的投资目的、财务状况和特定需求。

对依据或者使用本报告所造成的一切后果，本公司及/或其关联人员均不承担任何法律责任。  

本公司的交易人员以及其他专业人士可能会依据不同假设和标准、采用不同的分析方法而口头或书面发表与本报告意

见及建议不一致的市场评论和/或交易观点。本公司没有将此意见及建议向报告所有接收者进行更新的义务。本公司的

资产管理公司、自营部门以及其他投资业务部门可能独立做出与本报告中的意见或建议不一致的投资决策。  

本报告版权均归本公司所有，未经本公司事先书面授权，任何机构或个人不得以任何形式复制、发布、传播本报告的

全部或部分内容。经授权刊载、转发本报告或者摘要的，应当注明本报告发布人和发布日期，并提示使用本报告的风

险。未经授权或未按要求刊载、转发本报告的，应当承担相应的法律责任。本公司将保留向其追究法律责任的权利。 
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