
双积分政策修订，新能源汽车积分交易价格能涨吗？ 

转引自：2019-07-10 10:51  新能源汽车网 

 

7 月 9 日，工信部发布了关于《乘用车企业平均燃料消耗量与新能源汽车积分并行管理

办法》修正案（征求意见稿）（下称双积分修正案）公开征求意见的通知。 

对于新能源汽车企业，最关注的就是政策修订之后，新能源汽车积分交易能否摆脱白

菜价，真正卖上好价钱，抵消部分补贴退出之后的成本。 

从供需两方来看：供给部分，虽然由于新能源车型积分计算收严，单车生产的积分会

减少，但如果新能源汽车按政府预期推广，新能源汽车积分仍然会大量产出；另外，新能

源汽车积分可以年度结转，也增加了部分供给。需求部分，2021、2022、2023 的新能源汽

车积分比例要求分别为 14％、16％、18％，涨幅不大；不过油耗积分很难达标，车企仍有

需要新能源积分来抵偿油耗负积分。 

我们具体来看一下主要修订内容和可能影响。 

1、新能源汽车积分：比例要求更高了、拿分更难了 

双积分修正案最主要变化是明确了 2021－2023 年新能源汽车积分比例要求，并修改了

新能源汽车车型积分计算方法。 

2017 年 9 月，双积分管理办法正式发布。管理办法只对 2019 年度、2020 年度的新能

源汽车积分比例，做出了分别为 10％、12％的要求，但 2021 年度及以后年度的要求没有提。 

汽车企业的规划要有比较长提前量，因此 2021 年度之后的积分比例不明确，非常影响

企业的战略规划。 
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因此，本次修订的一大任务，就是尽快给出将来的比例要求。双积分修正案称，“2021

年度、2022 年度、2023 年度，新能源汽车积分比例要求分别为 14％、16％、18％。2024

年度及以后年度的新能源汽车积分比例要求，由工业和信息化部另行公布。” 

2021－2023 年度的新能源汽车积分比例要求，就是 2019、2020 的轨迹延伸，显得比较

宽松。简单换算，车企这三年新能源汽车产量增速只要维持在百分之十几的增速即可。 

可以与之对比的，《节能与新能源汽车技术路线图》预期中国 2020 年新能源汽车产销

量 210 万辆，2025 年要到 525 万辆，这 5 年的复合增长率必须达到 20％以上。 

 

资料来源：节能与新能源汽车技术路线图 

两厢比较，2021－2023 年新能源汽车正积分可能仍然会大量产出。不过，双积分修正

案也更改了《新能源乘用车车型积分计算方法》。和补贴政策类似，调整的方向也是扶优扶

强，一方面仍然保持和里程的相关性，另一方面强化了能耗指标。 



如下表，同样里程的纯电动乘用车所获的积分比以前下降不少。以 400 公里续航的车

型计算，新政策下只能获得 2．8 分，而按老办法可以获得 5．6 分，下降一半。插混车从 2

分降到 1．6 分，打了 8 折。燃料电池积分也降低一半。 

 

另外，无论新老办法，都有根据能耗指标的乘数。比较大的变化是，纯电乘用车的积

分乘数从最大 1．2 倍放大到 1．5 倍，这将鼓励在能耗提升上，车企“多劳多得”。 

2、降低传统乘用车油耗，新增两大好处 

此前，双积分政策为人最大诟病的问题，就是由于可以用新能源汽车积分抵偿油耗负

积分，部分企业虽然双积分要求达标，实际油耗其实并未下降或者下降有限。 

工信部也意识到这一点，双积分修正案因此作出两大调整。 

首先是，新能源汽车正积分可以结转，但是必须以传统能源乘用车节能水平挂钩。 

双积分修正案提出： 

（一）2019 年度产生的新能源汽车正积分可以等额结转至 2020 年度使用； 

（二）2020 年度存在的新能源汽车正积分，每结转一次，结转比例为 50％； 

（三）2021 年度及以后年度企业传统能源乘用车平均燃料消耗量实际值与企业平均燃

料消耗量达标值的比值不高于 123％的，允许其当年度产生的新能源汽车正积分向后结转，

每结转一次，结转比例为 50％。只生产或者进口新能源汽车的企业产生的新能源汽车正积

分按照 50％的比例结转。 
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这意味着，2021 年以后，车企固然可以通过多生产新能源汽车来获取新能源汽车正积

分，但是，如果传统能源乘用车油耗下降有限，那么获得再多的新能源汽车正积分，也只能

当年使用，不能结转到下一年。这就将引导车企，确实降低传统能源乘用车的油耗。 

新能源汽车正积分可以结转，也是相对双积分原有政策的重大修订。原有政策明确：“新

能源汽车正积分不得结转，但 2019 年度产生的新能源汽车正积分可以等额结转一年。”结转

的放宽，也可以让车企在两三个年度内更加灵活的调配积分。当然，也会增加一部分可供

交易的新能源汽车积分供应。 

其次是，双积分修正案还开了一个小脑洞。此前，新能源乘用车在计算车企油耗消耗

量时，可以放大倍数记入数量，从而拉低企业油耗。双积分修正案提出，低油耗乘用车在计

算车企新能源积分达标值基数时，可以缩小倍数（1 辆算作 0．2 辆）记入，从而拉低新能

源汽车积分要求。 

假设一家年产 100 万辆乘用车的企业，其中有 10 万辆低油耗车型。2021 年，如果没有

这一条款，该企业需要 14 万新能源汽车积分才能达标；但有了这一条款，该企业只要 12．88

万新能源汽车积分就能达标。 

双积分修正案定义了所谓低油耗乘用车，是指综合工况燃料消耗量不超过《乘用车燃

料消耗量评价方法及指标》中对应的车型燃料消耗量目标值与该核算年度的企业平均燃料消

耗量要求之积（计算结果按四舍五入原则保留一位小数）的传统能源乘用车。 

根据最新《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》（报批稿），企业平均燃料消耗量与

目标值的年度比值要求，从 2021 年到 2025 年，比值从 123％逐年下降。而 2025 年的国家

目标值是 4．0L。据此推算，传统燃油车必须依靠混合动力或者 48V 系统等技术，才有可

能跨入低油耗乘用车门槛，从而享受上述福利。这一修订，有利于 48V 和混动技术的应用。 

企业平均燃料消耗量年度要求 



 

资料来源：《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》（报批稿） 

3、油耗测试切换为 WLTC 循环纯电动和燃料电池切换中国工况 

此前对于油耗测试工况，行业乃至老百姓意见都很大，认为未能体现真实情况。 

双积分修正案的“乘用车相关技术指标测试方法及要求”，对汽油、柴油、两用燃料及

双燃料乘用车，应采用全球统一轻型车辆测试循环（WLTC）确定车型燃料消耗量。 

对可外接及不可外接插电式混合动力乘用车，应采用全球统一轻型车辆测试循环

（WLTC）确定车型燃料消耗量、电能消耗量及纯电续驶里程。 

WLTC 相对于此前执行的 NEDC 循环，更为贴近真实使用场景，但也对企业降低能耗

提出更高要求。 

根据中汽中心收集的数据，传统燃油车WLTP 的油耗试验结果较NEDC 高约10．57％。

插混车型在WLTP 下油耗总体来看大约恶化20％－30％。这意味着车企降油耗有更大挑战。 

双积分修正案的“乘用车相关技术指标测试方法及要求”，对纯电动乘用车和燃料电池

乘用车，采用中国轻型汽车行驶工况测试循环确定车型电能消耗量和续驶里程。 



 

“中国轻型汽车行驶工况”，即所谓中国工况，是中汽中心针对中国专门开发，体现了

中国乘用车主要以城区和城郊出行为主，具有低平均速度、高怠速比例、频繁加减速的特点，

比较能反映中国实际道路行驶特征的工况循环。 

综上，对于新能源汽车积分交易价格而言，有利和不利因素都有，粗略来看，新能源

汽车积分的价值有提升的趋势。另外，双积分修正案更加鼓励车企降低传统能源乘用车油

耗，有利于车企确实降低油耗，而不是单纯利用新能源汽车来绕过双积分要求。这是大家所

乐见的变化。 
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