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基于 SUR方法的中低档乘用车市场需求分析
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摘要：摘要：摘要：摘要：20世纪以来，中国汽车市场产品结构由载重车主导发展转向了乘用车市场高速增长的格局。然而究竟是什

么因素导致了我国乘用车需求的飞速发展？这些因素又是如何影响的？本文关注的是我国中低档乘用车市场，采用

了 2001——2006年我国市场上乘用车的销售量和价格水平数据，构建了不同档次车型的综合价格指数，用城镇居

民可支配收入度量购买力水平，应用SUR模型，研究了不同档次中低档乘用车型的需求影响因素的作用效果和相

互关系。
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引言

改革开放以来，人们的生活水平不断的提高，汽车从企事业单位的运营工具逐渐的发展为个人、

家庭的资产。近年来，我国轿车市场伴随经济的高速增长和居民生活水平的快速提高，呈现出剧烈

变化和高速扩张的变化特征。因此，确定中国汽车市场的需求受哪些因素有多大的影响，无疑是客

观分析我国乘用车市场的发展规律和趋势的基础。

市场需求规律的研究成果主要集中在需求预测方面。国外可资借鉴的研究成果主要集中于预测

方法方面，比较有影响的文献中，Dargay 和 Gately（1999）采用 26 个国家从 1960—1992 年的数

据(其中既包括发达国家又包括发展中国家 )成功地用 Gompertz 模型预测了直至 2015 年的汽车（和

机动车）拥有率发展趋势。他们的研究结论为，在以后的 20 年里，大多数 OECD 国家的汽车（和

机动车）拥有率将收敛于餍足点水平，即 0.62。Ewert 和 Prskawetz以奥地利的汽车拥有情况为例，

运用因果模型分析了可能作用于汽车拥有率的变量，尤其是不同地区的人口分布与各地区汽车使用

的关系。他们发现人口的不同年龄比例、人口密度、家庭构成、受教育程度等因素都不同程度地影

响着各地区的汽车拥有率。Yeniyurt Sengun 从纵向深入揭示了美国乘用车工业的市场地位动态影响

因素及其长期和短期的表现，运用了协同进化理论、组织学习理论和博弈理论来揭示市场地位变化

内在和外在的驱动因素。美国的《销售与营销管理》（Sales and Marketing Mnangement） 发表

“购买力调查”（Survey of Buying Power）来分析美国各地区的销售潜力，这一调查包括各地的人

口及其构成，个人或家庭收入以及商品零售额。这一调查发明了购买力指数（Buying Power Index-
BPI）来比较不同地区的市场潜力。此外，Rodney L.Carlson以美国乘用车为研究对象，对车型依

照价格和用途分成五类（Subcompact、Compact、Intermediate、Full-size、Luxury），应用 SURE
模型对其需求方程进行静态和动态的分析，不仅考察了每个车型时间序列上表现出来的特性，同时

也对比分析了各种车型之间相同影响因素作用力的大小。这对本文模型的确定和影响因素的选择都

有很重要的指导意义。国内方面也有很多人做出了深入的研究，研究成果普遍集中于解释轿车市场

的决定因素和发展规律。其中，班卫东（2004）建立一种根据居民家庭收入、人口数量、当地国民

经济发展状况、当地居民的生活水平和与当地某种家用车价格进行比较的计算模式（其中通过人均

GDP表示当地国民经济发展状况，通过恩格尔系数衡量当地居民的生活水平），他认为根据这些因

素来研究当地家用车价格的合理与否和市场的容量、可以供家庭轿车生产企业进行决策时参考，以

便给产品以准确的定位和安排生产。徐长明（2005）对汽车市场连续两年的“井喷”式增长到 2004
年的平缓增长的现象做了解释，并且重点研究价格降低对汽车市场的影响。

分析了国内外现阶段轿车市场的需求规律后，我们不难发现关于需求规律的观点主要有如下两
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种：一个是用市场发展的生命周期模式描述中国轿车市场的导入和成长趋势，可以称之为“市场周

期说”；另一个是认为价格是市场需求的决定因素，可以称之为“价格决定说”。尽管“市场周期说”

考虑了国内居民购买力水平提高对市场周期各阶段发展的影响，但以套用生命周期曲线模型为目的

的研究思路不足以揭示出乘用车市场需求的内在发展规律。“价格决定说”虽然可以在一定程度上解

释轿车市场的快速扩张，但无法解释部分车型伴随价格上升需求持续增加的特殊现象。正是由于轿

车市场需求问题研究存在的上述困惑，探索现阶段轿车市场需求影响因素及其作用效果的研究工作

就显得具有重要的理论意义和实践价值。

在前人研究经验和成果的基础上，本文的思路是，首先以对我国轿车市场影响较大并与大多数

居民生活密切联系的中低档乘用车市场为研究对象，以销售价格为标准对其档次进行如下划分：低

档车（7 万元以下）、中低档车（7-14 万元）、中档车（14-20 万元）。其次通过各种中低档车型销售

量和销售价格的月度数据，构建每种档次车型的综合价格指数，用城镇居民可支配收入数据作为衡

量购买力水平的标准。最后将上述两种因素作为需求的主要影响因素，并加入了汽油价格的影响，

通过 SUR 模型揭示各种因素对不同车型的影响效果、同种影响因素对不同车型的影响效果以及各种

影响因素之间的关系。

1111 影响我国中低档车用车市场的需求因素分析

引起轿车市场需求变化的原因是多种多样的，主要包括：宏观经济、汽车产业政策及汽车相关

政策、固定资产投资、汽车技术、汽车价格水平、消费者的购买力水平、汽车的税费、汽车信贷、

社会人口数及其组成、公路交通、石油价格、售后服务和环境污染等。由于本文研究对象是价格波

动比较大的中低档乘用车市场，因此我们在上述诸多因素中选取了消费者的购买力水平、汽车的价

格水平和汽油价格作为主要影响因素进行分析。

1.11.11.11.1 消费者的购买力水平

随着近年来我国经济水平的快速增长，城镇居民的人均可支配收入也保持了高速的增长。从汽

车的实际购买情况来看，在整个乘用车群体中，中低档乘用车产品作为中国居民家庭拥有率最高的

耐用消费品，其消费状况受消费者的收入状况影响要明显大于高档车型。于是，在我国家庭汽车拥

有率迅速提高的情况下，人均可支配收入不断上升的过程显然带来了中低档轿车拥有率有加速上升

的趋势。因此说，居民的收入水平是影响汽车需求的重要因素之一，居民购买力水平的不断提升可

能会拉动中低档乘用车的需求。

1.21.21.21.2 汽车的价格水平

尽管近些年来我国居民可支配收入的持续增长有目共睹，但目前，我国城镇居民人均可支配收

入刚刚超过 1 万元人民币（美、日等西方发达国家的人均可支配收入是我国的 40多倍），这使得收

入水平的影响效果仍然排在汽车价格水平之后。在我国这样一个人均可支配收入偏低的国家，尽管

中低档车的价格水平已经相对较低，但昂贵的价格依旧制约了消费者的购买能力。在我国，国产汽

车的价格是上述西方发达国家同等排量汽车价格的 1——2倍甚至更高，而收入和车价之比高出西方

发达国家 100 多倍。因此，汽车的价格是影响汽车需求的决定性因素，汽车价格水平将与中低档乘

用车的需求呈现负向相关的关系。

1.31.31.31.3 汽油价格

从历史数据可以看出，作为汽车的互补品，每当石油价格呈现大幅的提升或者降低的时候，轿

车市场价格都会随之发生剧烈的波动。虽然在中国轿车曾经被作为高档耐用消费品，汽油的价格对

轿车本身的价格水平和使用成本的影响是微乎其微的，但这种看法在国际原油价格不断飙升、汽车

的使用成本随之不断的增加的今天已经越来越少。尤其是对已经逐渐普及在中国家庭中的中低档乘

用车，汽油价格已经成为决定汽车购买的主要因素之一。因此，汽油价格的升高将会在一定程度上
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制约需求的增长，尽管这种影响在中低档车的需求中可能要明显低于高端的车型。

2222 计量经济模型及数据指标的构建选取

2.12.12.12.1 模型设定分析

在实证模型的设定中，如果多变量线性回归模型存在不同方程误差项相关的情况，会对估计量

的无偏性和一致性造成破坏。为了避免不同方程误差项相关产生的影响，本文采用了 Zellner(1962)
所研究的似不相关回归模型（简称为 SUR 模型）和 Rodney(1978)所描述的关于不同档次车型市场

的影响因素的模型，并适当进行选取来证实实证模型中的有关解释变量。考虑到中国的国情特点，

排除与中国乘用车市场关联不密切的因素和无法度量的因素，基于我们可以搜集到的数据因素，本

文采用的计量模型中反映了最主要的三个因素：价格指数、购买力水平和汽油价格。因此建立单个

方程乘用车市场需求水平的影响因素的模型的一般形式如下

tt
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在这个模型中， 表示第 种车型的人均需求量； 表示人均可支配收入（城镇人口可支配
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2.22.22.22.2 数据的来源和指标的选取

样本是由收集 2001 年——2006 年 72 个月乘用车情况、居民购买力和燃油价格数据组成。乘

用车情况来源于《汽车产销快讯》，居民购买力数据来源于万德数据库，燃料价格数据来源于《中国

统计年鉴》。下面分别对乘用车情况和居民购买力所涉及到的数据和计算方法进行详细的说明。

(1) 乘用车的价格指数。近年来，我国轿车市场发生的翻天覆地的变化，这种急剧的变化人们

不仅可以直观的从销量上看到，同时也可以从价格的浮动中体现出来。然而从整个行业来看，乘用

车市场的价格是如何波动的，涨幅和回落又是多少，缺乏统一的度量标准。通常人们可以看到的价

格数据是轿车的出厂价格和市场的交易价格，搜集价格的方法和途径也多种多样，不仅统计起来有

一定难度，而且单一的价格从整个行业的角度看，既无法作为衡量标准也无法准确的反应轿车市场

的真实形态。

尽管存在上述困难，但是可以根据一定的原则，构造总体上反应价格水平的指标。中国的乘用

车整体市场存在着极为复杂的变化，本文将波动较为明显的中低档乘用车市场作为研究对象，并将

其分为三个档次：低档车（7 万元以下），中低档车（7-14 万元）和中档车（14-20 万元）三个档次 。

由于轿车的综合价格指数受其需求量的影响很大，这使得每种档次车型综合的价格指数不能用简单

的求平均值的方法得到。因此，本文采用销售额作为权重分摊每种乘用车的相对价格水平，然后通

过加权得到分档次车型的综合价格指数。

令 表示第 种档次车型的价格指数， 表示 档次成型中第 种车型的价格， 表示 档
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(2) 居民购买力。虽然度量居民购买力的指标很多，但经过推导和计算，多数文献均选择了人

均可支配收入作为度量指标。由于在中国拉动乘用车需求的群体主要集中在城镇，因此本文选取了

我国城镇居民的可支配收入来度量。

2.32.32.32.3 似不相关回归模型

当我们研究不同产业或者是不同产品时应该运用不同的需求方程时，此时将产生一系列的回归

方程组。当我们估计这些回归方程的时候，如果它的扰动项是相关的那么 OLS估计将不再有效 ,我
们将使用更有效的 SUR 模型。即如果假定有 个变量，以 为下标。设 表示第 个因变量观测形g i iy i
成的 维向量， 表示第 个方程中的回归因子形成的 矩阵， 表示 维参数向量，n iX i kn × iβ ik iu
表示 维误差向量。多变量线性回归模型中的第 个方程可以写为：n i

， (3)iiii uXy += β niiTi IUUE σ=′ )(

其中， 为 单位矩阵。稍后可以看出为什么用 表示误差项方差。大多数情况下，两个nI nn× iiσ
或多个 具有一些相同的列向量。例如，每个 方程都包含常数项时，每个 都包含由 1形成的iX iX iX
列。由于（3）是具有 IID 误差项的线性回归方程，假设 的所有列都是外生的或者前定的，则完iX
全可以采用普通最小二乘方法来估计。但是，这没有考虑不同方程间误差项的相关性。在很多情况

下，方程 中，第 个观测的误差项 与方程 中的第 个观测的误差项很有可能是相关的。为了反i t iiu j t
应这种相关性，对模型（3）中的误差项做如下假设：

对所有 ， ；对所有 ， (4)t ijtjtiuuE σ=)( st ≠ 0)( =tjtiuuE

其中， 为 正定矩阵 的 位置上的元素。这个假设考虑了对给定的 所有 之间ijσ gg × ∑ ),( ji t tiu
的相关性，但同时设定这些误差项同方差并且对不同的 是独立的。矩阵 称为同期协方差矩阵，t ∑
这个名称来自时间序列。也可以将误差项排成一个 矩阵 ，其代表行是 向量 。从（4）gn× U g×1 tU
得出：

(5)∑=′=′ )(1)( UUE
n

UUE t

将 的（3）中的方程和假设（4）放在一起，得到古典 SUR 模型。gi ,,1 ⋅⋅⋅=

在本文的研究中，其中一种车型需求方程的扰动项也许与其他相关车型需求方程的扰动项相关。

用到一开始提出的 SUR 理论，每个方程的数学形式和回归因子可用 OLS确定，之后再用 SUR 模

型来估计整个模型的参数。准确地讲，线性 SUR 系统的估计依赖于对矩阵 的进一步假定以及误∑
差项分布假设。最简单的情形是假定已知（至少除了一个常数因子外已知），而不假定误差项分布。

合适的估计方法是广义最小二乘。如果放松 已知的假设，则要采用可行 GLS。如果假定未知但增∑
加误差项服从正态分布的假设，则可以采用极大似然估计，得出的估计是一致的，甚至在正态性假

设不成立时也是如此。实际工作中，广泛应用可行 GLS和ML。

于是，结合(1)式和前面分析，本文拟建立如下的 SUR模型来进行实证分析
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3.13.13.13.1 模型的估计及检验

表表表表 1111 模型的设定检验结果模型的设定检验结果模型的设定检验结果模型的设定检验结果

注：在 t统计量中，**代表显著性水平为 5%的 t 值；

通过上表，可以看到三种车型模型的回归结果较为理想。本文目的在于分析不同档次中低档乘

用车市场的需求影响因素及其作用效果，由于近些年来我国居民的收入水平和消费水平持续攀升，

因此购买力的正向拉动效用在此就不做细致分析。从下面的需求和价格指数的两幅图和上述模型的

设定分析可知，价格在多种影响因素中的主导地位和对对整个中低档乘用车市场的负面影响。

从图 1、图 2中可以看出，低档乘用车市场可以大致分成两个阶段： (1)价格持续下降，需求却

趋于平稳。价格下降的速度和幅度虽然很大，但已经无法达到刺激需求快速增长的目的，相反，对

低档车的需求平稳中略有下降的趋势。这是由于低档乘用车市场此时已经达到一种饱和的状态，价

格的下降已经无法起到拉动需求的作用； (2)价格趋于平缓，需求量开始回升。这是一个经过降价和

需求低迷后的恢复阶段。此时，竞争能力较弱的厂商已经逐渐退出了市场，而留下来的支柱企业也

已经将它们该种车型的价格降到了能接受的最低点，或者说是一个与国际同行也想接轨的价格调整

点。而经过了前一个阶段需求低迷，收入的增加也带来了新的需求，进入了需求的新一轮的需求上

升期。综上分析，我们可以看出，7万元以下的低档车型已经率先到达了供过于求的阶段，并开始

步入了新一轮的需求调整上升期。

图图图图 1111 三种中低档车型的需求量三种中低档车型的需求量三种中低档车型的需求量三种中低档车型的需求量1 图图图图 2222 三种中低档车型的价格指数三种中低档车型的价格指数三种中低档车型的价格指数三种中低档车型的价格指数2

价格快速下降而需求量持续快速上升是中低档乘用车型的主要特征。毫无疑问，价格的持续下

降是拉动需求量持续增长的重要因素之一，这个特点正体现了此时中低档型所处的于供过于求的市

场激烈竞争阶段。

中档车型需求也与价格呈现着反向变动的关系，但这个档次车型的需求变化和价格变化幅度都

要远低于中低档乘用车型，这表明中档乘用车才刚刚走出供不应求的阶段，处于供过于求的起步阶

段。

我们将几个档次车型的需求和价格变化与自然时间序列分离开，把它看成一个“供不应求——

供过于求”过程的一部分，这样不同类型的车型可能都符合这个周期的规律。2002 年初始，7万元

以下低档车型可能率先进入这个过程。当经历了 2002、2003 年的“井喷”期后，7万元以下的车

解释变量 低档车 t-statistic 中低档车 t-statistic 中档车 t-statistic

价格指数 -0.1300** -8.578937 -1.8633** -49.44707 -1.7577** -5.407092

可支配收入 0.0006** 32.42062 0.0033** 76.77847 0.0008** 4.614752

R-squared 0.889993 0.982836 0.970058

调整 R-squared 0.999421 0.982591 0.969190



《数量经济研究》2007 年 2期

6

型率先进入了供过于求的阶段，而 7-14万元的中低档车型可能刚刚进入供不应求阶段。以此类推，

经过 2003、2004 年的调整后，14-20 万元的中档车型开始步入周期初始阶段。此时，低档车型可

能已经步入到新一轮供求动态调整，而中低档车型则到达了竞争阶段。

3.23.23.23.2 模型的回归结果分析

通过上面的模型估计，我们得到模型最终的形式如下

;0139.0008.7577.1

;0033.8633.1
;0006.1300.0

33

22

11

tGYPD
YPD
YPD

++−=

+−=

+−=

由于存在汽油危机，虽然在有关汽车需求的研究中这个问题是普遍存在的，但在我国这种影响

还并不显著。很明显，价格在模型中是影响最大的变量。这可以看成在中国，对于高档耐用消费品

的购买最主要还是取决于商品的价格。同时，结果中也显示研究消费者的购买能力也是一个很有影

响力的因素。

更进一步，价格在 7-14 万元的中低档车型的市场中影响更为重要，即销售价格是决定这种车型

购买的主要因素。而对于 14-20 万元的中档乘用车型，汽油价格在众多影响因素中占据了很重要的

地位。销售价格和收入对这种车型的影响也要大于对 7 万元以下车型的影响。从总体上看来，对于

这三种车型，价格对需求的影响要大于收入的影响。同时也可以看到，销售价格和个人可支配收入

对三种车型的影响均呈现中间高、两边低的形态。这种现象可以被解释为，虽然中低档乘用车需求

的增加是被收入拉动的论点已经普遍被接受，但不可否认的是，在中国，人均可支配收入比起其他

发达国家来还远远落后。因此从整体上来看，在我们所研究的大部分车型的需求影响因素中，价格

依旧占据着主导地位。而从整个市场的目前状况来看，无论哪种因素的影响都带来了不同车型销售

量的增长。

对 7万元以下车型的方程分析显示，销售价格的影响虽然依旧大于收入的影响，但价格和收入

对需求影响明显低于其它两种车型，这与我国居民生活水平的不断提高、可支配收入不断增加，导

致的消费倾向转变有密切的关系。同时，汽油价格的上升也带来了需求的上升。这些都说明了虽然

依旧是价格主导了低档乘用车市场需求的增长，但生活水平的提高让消费者对这种车型的看法越来

越理智，7万元以下的车型已经开始真正向经济型车型转变，走进中国的千家万户。

对 7-14万元车型的方程分析显示这种车型的市场状态与其它两种车型有着较大的差异。该种车

型销售价格的影响虽然依旧大于收入的影响，但均明显高于其它两种车型对需求的影响。汽油价格

的在这个档次车型需求的影响上则表现的并不是很明显。这说明了中低档车型正处于一种激烈的竞

争状态，价格的调整和收入增加共同导致了需求的增长。

对 14-20 万元车型的方程虽然与低档车比较相像但又略有不同。销售价格的主导地位并未改变，

收入的影响已经开始增加，这代表不同于低档车市场，对于中档车型的需求收入开始起到一定的影

响。这是因为该档次车型价格对中国大多数居民的购买力来说已经不像前两种车型那么容易接受。

而此时，汽油影响也开始显现出来，但并未对销量带来负面的影响。这些都表现出了中档车市场中

销售价格、可支配收入和汽油价格共同影响的需求量的格局。

SUR 模型不仅让不同档次车型各自在时间上的趋势显现出来，同时也让不同档次车型的同样影

响因素之间具有可比性。

三种档次车型方程的分析显示，虽然销售价格是决定三种车型购买的主要影响因素。这个模型

也显示了，可支配收入对不同档次车型的影响的变化：收入和价格拉动了 7-14 万元和 14-20 万元车

型的需求，且随着车型档次的提高这种效应越发明显；而 7 万元以下车型的收入的效应并不明显。
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此外，汽油价格的变化对个档次车型的需求并未带来明显的负面影响。从上面的结果看来，随着收

入的增加消费者对乘用车这种高档耐用消费品的态度发生了变化，此外随着生活水平的提高和我国

居民对乘用车需求的增长，消费者普遍认为 7 万元以下车型是一种经济型汽车。

4444 结论

本文从我国不同档次中低档乘用型的发展态势出发，采用 2001 年——2006 年中低档乘用车的

月度数据，应用 SUR 模型对我国中低档乘用车的需求及其影响因素的作用机理进行了实证研究，得

到的基本结论如下：

第一，本文构建的分档次乘用车综合价格指数，不仅反映了我国不同中低档乘用车的价格水平，

且其在时间序列上具有可比性，因此可以把它看成是度量我国中低档乘用车综合价格水平的度量指

标。

第二，本文有关指标的计算结果表明，现阶段我国中档次乘用车的降价幅度明显，需求增加较

大，说明这个档次车型的市场需求对价格的变化十分明显，而低档车和中档车两个档次车型的价格

变化对需求的影响不大。

第三、利用计量模型的估计结果分析表明，在我国价格是影响中低档乘用车需求的最主要因素，

人均可支配收入次之，其它因素（如燃油价格）更次之。目前乘用车市场的关注程度从低档车转移

到了中低档车，这是由于我国居民整体消费水平的提高造成的，而由于价格的原因中档车市场还处

在起步阶段。

第四，纵观我国的中低档乘用车市场，低档车已经逐步退出了激烈竞争的舞台，由于小排量价

位低等特点，人们对其定位在经济型车型；随着中低档车型以其良好的性能和较高的性价比被大众

关注，目前市场竞争较为激烈；中档车市场也正被人们逐渐接受，极有可能紧随中低档车型步入其

竞争舞台。
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AbstractAbstractAbstractAbstract：：：：Since the 20th, the products’ structure of China automobile has changed from trucks dominant

position to the state of cars market with the rapid growth. But what factors led to the rapid development of
automobile market demand? And how the factors effected? This study focuses on the mid/low end automobile

market, which construct the composite price index using the data of sales and price level of the cars in Chinese

market from 2001——2006, and measure the purchasing power with disposable income of urban residents. The
SUR model is used to describe the effects and mutual relations of all the factors.

KeyKeyKeyKey wordswordswordswords：：：：mid/low end automobile demand; purchasing power; price index
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1 图 1中 D07、D7-14、D14-20分别表示 7 万元以下、7-14万元车型、14-20万元车型的需求。
2 图 2中 P07、P7-14、P14-20分别表示 7 万元以下、7-14万元车型、14-20万元车型的价格指数。


