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■ 本版撰文 本报记者 陶海青

编者按：尽管 2012 年中国车市整体表现平平，但德

国三大豪华品牌奔驰、宝马、奥迪的销量却获得了超过

10%的增长。其中，宝马和奥迪的进口汽车销量增幅甚

至都超过了 30%，劳斯莱斯的平均售价虽在超豪华品牌

中最高，而在中国却卖得最好。这是为什么？谁攫取

了中国进口车市场的巨额利润？

事实上，进口豪华车在进入中国前已经通过加价将

巨额利润留在了境外。另外，外国车企在中国内地销售

高档车的利润高于国际平均利润的 30%左右；中国每卖

18 辆车，其中就有一辆是进口车，外商在华销售一辆进

口汽车的平均利润，几乎等于十辆国产车的利润总合。

那么，进口车价格的水究竟有多深？

自本期开始，《中国贸易报》新闻中心将推出“汽车

产业观察”系列报道，邀请企业家、官员、专家、学者，对

汽车产业存在的诸多问题进行分析和解答。

一辆德国宝马 6 系 650i 轿车，漂洋过海来到中

国，身价从 9.1 万美元（约合 56 万元人民币），陡然上

涨至 200 万元人民币。同一辆轿车，只因身处两国，

其身价竟相差 100 多万元。

日前，上海地区销售的宝马 760 轿车几乎打了

七折，最高狂降 105 万元，其利润可窥一斑。

进口豪华车一直存在暴利，人尽皆知。数据显

示，进口车的利润率在 98%至 180%之间，而进口豪

华车的利润率则高达 500%。因此，许多豪华车企

仅靠中国市场就可以养活整个企业。

“进口车的利润和成本构成都很复杂，绝不仅

仅是跨国公司所说的价高源于中国高税负。7 月

份，部分车型相关进口税率大幅下降，但车价依然

纹丝不动。”中国汽车后市场联合会副秘书长郑萍

伟在接受《中国贸易报》记者采访时说，首先，跨国

车企进入中国的到岸价已经加码，先将巨额利润留

在了境外；其次，进口车价之所以高高在上，是因为

其定价中还包括外国汽车厂在中国公司的利润以

及中国经销商的利润，这导致进口豪华车在华售价

高昂。报关交税后，这批车辆正式“进口”，进入该

品牌设在中国的贸易公司。在售后维修、保养环

节，进口汽车也是高度垄断。一些国外厂商通过境

外总经销商对零部件供应和售后服务等进行控制，

造成配件维修的价格也非常昂贵。

3C认证超40万元

汽车在获准进入中国市场之前，汽车公司要对

每一款车型进行 3C 认证。

早在 2003 年 8 月 1 日，中国正式启动强制性产

品认证（即 3C 认证）制度执法检查工作。3C 认证

标志是“中国强制性认证”的英文缩写，进口汽车必

须获得该认证标志后，方可在中国境内销售或使

用。如果没有获得 3C 强制性产品认证标志，此款

进口汽车一旦被查获，车主将受到行政处罚。

据记者了解，申请 3C 认证的收费项目共有 7

项，包括申请费、产品检测费、工厂审查费、批准与

注册费、监督复查费、年金和认证标志费。一位曾

从事 3C 认证工作的人员告诉记者，7 项费用的总

合在 2003 年就约为 30 万元，10 年后的今天已经超

过 40 万元。

“如果有改款，根据车辆改动的具体部分，要再

次进行相关认证，而这些认证费用还要均摊到每个

车型上。跨国车企在中国市场卖车能赚到几亿元

甚至上 10 亿元的利润，根本不把几十万元的检测费

放在眼里。”郑萍伟说。

事实上，认证费用不止这些，国家对整车产品

的检测项目高达 47 项。其中，费用最高的是碰撞试

验费，单一车型要报废 4 辆车：3 辆用于碰撞，1 辆用

于散体。

根据相关政策规定：凡进口到中国的汽车，无

论在原产地进行过多少次严格的碰撞试验，都必须

在中国重新再进行一次碰撞试验。尤其价格昂贵

的进口车，如宾利、悍马、法拉利这样的品牌，每年

在国内销售的数量有限，做一次认证需要的费用昂

贵，还要搭进一辆车，而这些费用最终都会平摊到

每一辆进口车的售价上。

汽车配件暴利链

在国外，为体现充分的市场竞争、防止价格操

纵，一个汽车品牌需多个经销商代理。但在中国内

地，从汽车销售到零配件服务，只有单一的 4S 店渠

道，因而很容易形成纵向垄断。

因为垄断，汽车厂家会把加价后的零部件卖给

经销商，某种意义上汽车厂家扮演着“零部件总经

销”的角色；经销商则把再次加价后的零部件卖给

消费者，由此，零部件厂家、整车厂家、汽车经销商

形成了一条默契的利益链。

据郑萍伟透露，汽车维修配件进入市场，利用

的是一条“隐蔽”的商品零售流通渠道：能得到汽车

公司的“青睐”，是零部件厂家求之不得的事情；如

果再能进入“正厂”的采购体系，就不用为市场销售

发愁了。而整车厂家也会提出“垄断”的要求，即独

家采购，零部件厂家不得把同样的产品再利用其他

的渠道进行销售。这意味着，国外汽车厂商高度控

制着零配件供应，这些商品只能在 4S 店销售，价格

会涨好几倍。

郑萍伟举了一个具体例子。比如，进口豪华车

稍微一撞就损失不菲，配件价格都非常昂贵，维修

费用常在 3 万元以上。同时，由于假冒伪劣产品充

斥市场，消费者为买个放心，只能多花钱选择厂家

指定的 4S 店进行车辆维修。

惊人的维修保养费

进口豪华车不仅垄断了零部件供应，还在售后

维修和保养方面进行全面控制，导致进口车的维修

价格异常高。随着进口豪华车数量的增多，其价值

链正由售前转向售后，原装进口车正在中国售后市

场掀起暴利高潮。

记者从北京西四环的一个进口车维修店了解

到，同样是进行更换机油机滤的保养，进口豪华车

配件的价格就要比一般车高出 5 倍以上，而工时费

用则高出 3 倍以上。

进口豪华车的高额维修保养费也令保险公司

头疼。“一个陆虎的后保险杠装饰条就要 1300 元，这

如果是合资品牌的车型，只需 80 元左右。”一位保险

公司车险定损员如此抱怨。

数据显示，售后及服务是汽车产业链中最为稳

定的获利环节，能占到总利润的约 50%以上。比

如，汽车补漆在普通修车厂只要几百元，但到了 4S

店就要花两三千元；奔驰 600 做一次保养大约在

8000 元至 1.2 万元之间，内容只是简单的换机油、三

滤等常规项目。其中的暴利不言自明。

最终，中国消费者成为进口豪华车利润链条上

的最后“埋单者”。

在 2005 年之前，国外汽车生产商只负责车辆的

生产和出口，由国内的贸易公司负责进口和总批。

2005 年，商务部正式出台了《汽车品牌销售实

施管理办法》(以下简称《办法》)，规定境内外企业都

可以授权总代理或总经销，授予了进口车企自建销

售渠道的权利。这意味着外国品牌，如奔驰、宝马

都能直接在中国设立独资总经销商，自己造车、自

己卖、再由自己制定价格标准。从此，跨国车企扮

演起出口商、进口商、批发商三重角色，自己制定出

口数量和价格，巨额利润流向海外。

据悉，《办法》的出台是国内经销商和跨国公司

博弈的结果。很显然，在那一轮博弈中，跨国公司

胜出。

据郑萍伟回忆，在《办法》实施初期，问题就开

始显现，总经销商和进口车生产商事实上是一家

人，他们借用自身的权利，开始布局价格、服务等环

节的垄断。由于《办法》存在弊端，导致跨国车企在

中国市场攫取了巨额利润。现在，豪华车生产商基

本实行产销一条龙，在某种意义上这可以算是一种

纵向垄断了。

2007 年 7 月，国内 500 家汽车经销商曾联名上

书商务部，要求对在执行过程中明显利于厂家的

《办法》进行修订。“两会代表”也公开提出议案，呼

吁修改《办法》。

在此后的 2008 年年底、2009 年 4 月以及 2009 年

年底，均有媒体援引行业协会内部消息称，修订版的

新《办法》即将出台，但每一次的“预测”都落空了。

2010 年，国家工商总局市场规范司相关人士曾

公开表示，由于该文件仍需要完善，因此在 2010 年

年底才能正式公布。

但时至今日，修订稿依然没有问世。据一位曾

参与《办法》修订的业内专家透露，新《办法》之所以

一次次被搁置，是因为其中某些条款触及整车厂家

的利益而遭到强烈抵制。

目前，依然无法判断《办法》修订稿出台的时

间。“我们也只是在配合商务部做汽车行业垄断的

调查，《办法》修订稿何时出台仍不得而知。”中国汽

车流通协会副秘书长罗磊表示。

除了高税负除了高税负，，进口豪华车为何如此昂贵进口豪华车为何如此昂贵？？

产业政策瓶颈难解 最近，有坊间传言：“一辆定价只要 27 万元，

到岸价是 30 万元的车，约要加 17%增值税涨价至

35 万元，加 25%关税再涨价至 44 万元，商家留 10

万元利润使价格变为 54 万元，再加上价内 40%

（3.0 升以上至 4.0 升的）消费税，则至少定价 90 万

元才可搞定，还要加购置税 8 万多元。这意味着

在其他国家只要支付 27 万元就能买到的车，中国

消费者大约要花 100 万元才能将车辆买下。”悬殊

的售价落差，引发热议。

除了中国，世界上其他国家是不允许或放任

外国进口汽车在本国获取暴利的。

但关于进口豪华车暴利是否构成价格垄断，

记者在发改委并未得到明确的答复。

事实上，当相关部门以《反垄断法》规定为基

准进行调查时，却面临尴尬。北京市中盾律师事

务所郑义律师告诉本报记者，现在，政府管理汽

车行业的部门大约有十几家，造成了谁都可以

管，但是谁又都不好管的乱象。中国法律的相对

滞后，导致《反垄断法》与汽车业的相关政策发生

冲突。如果最终能够认定进口车暴利涉嫌价格

垄断，那么在《反垄断法》执行过程中，多个部门

将各负其责。发改委负责查处有关价格违法行

为和垄断行为；工商部门负责包括垄断协议、滥

用市场支配地位、滥用行政权力排除限制竞争方

面的反垄断的执法；商务部负责对经营者的行为

进行反垄断审查。

而耐人寻味的是，对于进口车涉及的垄断行

为，在中国已经被普遍接受。究其缘由，汽车产

业是各地的支柱产业。从招商引资到落地生产

再到销售流通，地方政府对进口车企实施地方保

护主义，没有人去质疑进口车企的垄断行为，这

成为汽车业反垄断的难点。

中国汽车工业咨询发展公司首席分析师贾新

光则直截了当地说：进口豪华车涉嫌垄断。以前，

商务部曾制定《汽车产品自动进口许可证签发管

理实施细则》，明确规定：进口车经销商欲申请进

口汽车用于销售，需提交汽车品牌经销商授权证

明材料；申请销售进口车需申领自动进口许可

证。这意味着，企业可以凭借许可证与豪车制造

商进行价格谈判。但现在，进口车生产厂商实施

总代理制，而且由生产商指定在华总经销商，实现

了对总经销商、零配件、渠道及定价上的绝对控

制，这是进口车利益链条上隐藏在角落里的垄断。

业内专家呼吁，尽快对进口汽车进行反垄断

调查，对于限制竞争的价格操纵行为进行查处，

并加大惩罚力度。

对进口车反垄断尚需时日

“汽车产业观察”系列报道之一


