
“双积分”成效显著

为促进汽车产业节能减排、绿色发展，2017年9月，工信部等五部门发布“双积分”政策。“双积分”政

策的实质是通过建立积分交易机制，形成促进节能与新能源汽车协调发展的市场化机制。

平均燃料消耗量（CAFC）与新能源汽车积分（NEV）并行管理是中国控制汽车燃料消耗量和推动新能

源汽车发展的关键政策之一，尤其是NEV积分，作为目前全世界唯一一个在国家范围内强制规定新能源汽

车比例的政策，体现了中国以新能源汽车为国家战略的坚定决心。

刘宗巍指出，“双积分”政策实施后，在华中外车企纷纷加大了新能源汽车方面的投入，包括一些国际

顶级车企都致力于向电动化转型，例如大众汽车公布了电动化战略，并为此倾注巨资，在混合动力和氢燃料

电池汽车方面领先的丰田汽车，也开始推出纯电动汽车产品，而这些国际巨头的转型将进一步拉动全球汽

车产业的电动化进程。

根据工信部数据，2019年，我国新能源乘用车销售106万辆，连续5年位居世界首位；行业平均油耗实际

值达到5.5升/100公里，较2016年下降10%以上。

“这表明具有中国特色的‘双积分’政策已经产生了重要影响，甚至正在改变全球汽车动力技术的走

向。”刘宗巍说。

新政出台备受期待

“双积分”政策实施以来，随着全球新一轮科技革命和产业变革蓬勃发展，汽车与能源、交通、信息通

信等领域加速融合，我国汽车产业发展面临的内外部环境正在发生深刻变化。与此同时，“双积分”政策实

施过程中，也存在技术标准亟需更新、企业在燃油汽车节能技术方面投入不够、积分交易市场供需不平衡等

问题。

“双积分”新政加速汽车产业

绿色转型

新版“双积分”终于尘埃落定。

为了适应我国节能与新能源汽车产业发展的需要，近日工信部等五部门联合发布“双积分”新

政，并将自2021年1月1日起施行。

“双积分”政策自2017年9月实施以来，促进了行业技术创新和新能源汽车的发展，但也存在

技术标准亟需更新、企业在燃油汽车节能技术方面投入不够、积分交易市场供需不平衡等问题。

“新版‘双积分’明确传递了中国政府继续推动新能源汽车发展和控制汽车燃料消耗量的国家

意志，将为产业可持续发展提供重要的政策驱动力。”清华大学汽车产业与技术战略研究院副研究

员、中国汽车工程学会技术管理分会秘书长刘宗巍在接受本刊记者采访时表示，“其目标就是要真

正建立后补贴时代驱动新能源汽车发展的长效机制。”
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如何才能更好促进节能与新能源汽车产业高质量发

展？

为此，工信部于2019年初启动了“双积分”的修改工

作。“双积分”办法作为中国汽车产业管理的重要手段，

直接影响企业生产经营活动，因此整个行业尤其是企业

对此高度关注。

刘宗巍告诉记者，其实在第一版NEV积分办法正式

运行后，政策的延续性和稳定性就受到更大关注，鉴于以

上问题，业界普遍期待新版“双积分”早日出台，并更具操

作性，以明确发展目标。在这样的背景下，新版“双积分”

的发布，无疑是“水到渠成”。

新版“双积分”主要修订内容

据刘宗巍介绍，对比2017版，新版“双积分”在整体

框架上与此前基本一致，所明确的2021-2023年NEV积

分比例要求保持了每年提高2%的幅度，体现出较好的延

续性。同时，坚持驱动技术进步的指标导向，具体要求较

上版明显提高。

具体来看，新版“双积分”主要有三点不同：

第一，调整了NEV积分分值计算方法，如纯电动车的

单车基础分值上限下调到3.4分，且在综合考察续驶里

程、电池能量密度等指标的同时，更强化电耗指标的难

度，以更好地鼓励技术进步。

第二，改变了NEV积分结转机制，允许当年NEV正

积分按50%比例向下一年度结转，前提条件是企业油耗水

平必须达到一定标准。这一变化是为了提升NEV积分价

值，并减少困难时期企业的达标难度。不过需要关注其可

能造成的不利影响，如新能源汽车市场发展年度不均衡，

以及进一步冲击对油耗控制目标等。

第三，对低油耗车型给予了一定的NEV积分核算优

惠，即低油耗车用车在2021-2023年分别按0.5、0.3、0.2

倍计算数量，由此所需的NEV积分也就会降低。这体现

了节能与新能源并重的管理思路，对混合动力产品是一

大利好。

此外，新版“双积分”在纳入醇类燃料、明确关联企

业、放宽小型企业考核等方面也有相应的调整。

建立新能源汽车发展的长效机制

在“双积分”实施过程中，出现了积分供大于求、积

分价格偏低，对新能源汽车产业发展引导力度不够的情

况。

而产生这一情况的原因有多方面，比如2018年及以前

没有新能源汽车积分比例考核要求，企业生产的所有新

能源汽车都产生正积分，导致正积分供给较多；再比如，

行业技术发展进步较快，车型续驶里程不断增加，车型分

值相应提高，2018年度新能源单车平均分值达到3.9分，

较预期增加30%左右，进一步增加了新能源汽车正积分

供给。

“新版‘双积分’明确传递了中国政府继续推动新能

源汽车发展和控制汽车燃料消耗量的国家意志，同时

NEV积分相关规则更加细化，主要调整总体上更趋合理，

将为产业可持续发展提供重要的政策驱动力。”刘宗巍认

为。

具体来说，由于NEV积分获得难度提升，使用方式更

加灵活，预期将有助于NEV交易市场的顺畅运行和供需

平衡。“新版‘双积分’的实施，将继续优化严控油耗与推

进新能源双轨并行的政策组合体系，真正建立后补贴时

代驱动新能源汽车发展的长效机制。”

CAFC控制不容乐观

“新版‘双积分’中，由于CAFC积分中对新能源车

型仍有核算优惠，且NEV积分可单向抵偿CAFC积分，车

企的CAFC达标值可能由于新能源汽车的发展而大幅放
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松，从而对节能技术的进步产生不利影响。”刘宗巍向记

者表示了担忧。

而这一情况在工信部于6月30日发布的2019年度中国

乘用车企业平均燃料消耗量与新能源汽车积分核算情况

中得到了体现。

该核算结果显示，相较于2018年，2019年在企业总

数只增加3家的情况下，乘用车CAFC未达标企业由75家

增加到86家。同时，CAFC正积分由992 . 99万分降至

643.43万分，CAFC负积分由295.13万分增至510.73万

分。

“乘用车燃料消耗量控制情况不容乐观。”刘宗巍指

出，其根本原因是新能源汽车在“双积分”中享有双重优

惠：一是在计算CAFC积分时新能源车型有核算数量和油

耗数值的优惠，二是NEV正积分还可对CAFC负积分进

行单向抵偿。

事实上，CAFC中关于新能源车型的优惠是在NEV

积分管理办法出台前设定的，其目的就是为了鼓励新能源

汽车发展，但在目前已有NEV积分强力驱动新能源汽车

发展的情况下，CAFC积分继续给予新能源汽车优惠已经

没有太大意义，反而会使CAFC达标难度大幅下降。

“CAFC与NEV积分应各司其职，分别对控制燃料

消耗量和发展新能源汽车两大战略目标负责，如果混为

一谈，容易对单方指标造成不利影响。”刘宗巍强调。

“双积分”规则应在实践中不断优化

今年以来，汽车行业遭受疫情影响和市场下滑双重

压力，不少企业在生存压力下不得不缩减前瞻技术投入，

放缓新产品开发，尤其对于性价比不占优势的新能源汽车

而言，面临的挑战更大。新版“双积分”实施有无困难？

对此，刘宗巍指出，新版“双积分”对企业的困难有

所考虑，在继续提升技术指标的同时，在具体达标方式上

其实有所放宽，给了企业更多的灵活选择。同时，产业竞

争加剧也是一个大浪淘沙、优胜劣汰的过程，对于完全没

有能力跟进法规的企业，国家也不应该“放水”，长远来

看这有利于行业的高质量发展和资源的优化重组。

为了保障“双积分”新政落地见效，实现汽车产业节

能减排、绿色发展，刘宗巍建议：

第一，推动新技术发展需要战略定力，在新能源汽车

技术尚不能完全市场化，直接财政补贴又必须退坡之际，

通过NEV积分机制推动企业加大技术投入、加快产品进

步的大方向是正确的，国家理应坚持。

第二，“双积分”规则要在实践中不断优化，基本原

则应是保持延续性、提升科学性、加强前瞻性，同时要在

产业可持续发展与企业经营挑战之间取得合理平衡。

第三，后续法规应取消CAFC核算中的新能源产品优

惠，并考虑取消NEV积分对CAFC积分的单向抵偿规则，

使两者独立运行，在推动新能源汽车发展的同时，确保汽

车产业燃料消耗量控制目标的达成。

“从长远来看，未来技术路线导向和节能环保诉求都

应纳入碳排放约束法规体系中，从而在更高层面综合考虑

和统筹控制能源系统、交通系统和工业系统的节能减排

目标，实现国民经济和社会生活的低碳化发展。”刘宗巍

最后说道。R
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