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汽车风尚

承载了中国“弯道超车”梦想的新

能源汽车，近来再次成为各方关注的焦

点。虽然工信部等部门并未回应，但业

内盛传：原定于2018年实施的新能源汽

车积分政策或将延后一年执行。

2018年新能源积分比例达8%的政策

虽已取消，但2019年和2020年新能源积

分比例仍维持10%和12%不变。这意味

着，双积分政策仍将对国内汽车行业格

局产生重大影响。

积分不够或被停产

双积分到底是什么？2016年9月工信

部发布的《企业平均燃料消耗量与新能

源汽车积分并行管理暂行办法（征求意

见稿）》，要求车企的平均燃料消耗量

积分和新能源汽车积分，在规定时间内

归零或为正数，车企才算达标。与以往

鼓励性政策相比，双积分不达标就要被

暂停申报汽车目录、暂停相应数量传统

汽车车型的生产或进口。

以新能源汽车积分为例，对在国内

年度生产或进口量大于5万辆的乘用车企

业，2018至2020年，新能源汽车积分比

例要求分别为8%、10%和12%。其中，

每辆纯电动汽车依据续驶里程不同可积

2～5分，HEV/PHEV等续航里程超过50

公里的混合动力汽车积2分。

简单地说，在国内年销售300万辆的

大众汽车需要在2018年拿到24万的新能

源积分，也就是至少要销售4.8万辆纯电

动汽车，或相应数量与积分标准相符的

混合动力汽车。

此前，工信部公示了2016年度122家

乘用车企业平均燃料消耗量情况数据，

与2015年相比，去年平均燃料消耗量超

标的车企不降反增，达到40多家，其中

大部分是旗下SUV车型占多数的车企，

比如广汽三菱、长城汽车等。从今年上

半年各大车企的销量数据计算结果来

看，也仅有比亚迪、北京汽车、吉利汽

车等7家企业满足新能源积分要求。

目前拉动市场增长的主要是SUV车

型，相较于轿车，SUV的油耗更高；另

外，国内销售前十的新能源车企都是自

主品牌，合资以及外资豪华品牌在新能

源领域的布局明显滞后。

“现在很多车企还没有准备充

分，”全国乘用车市场信息联席会秘书

长崔东树接受采访时表示，“如果新能

源汽车积分政策延期一年执行，将为车

企提供更长的缓冲期，有利于企业和市

场的顺利过渡。”而此前中国汽车工业

协会常务副会长董扬也曾公开表示，希

望政策延后一年实施。

不过，上海交通大学汽车工程研究

院副院长殷承良则认为，双积分政策能

够给新能源汽车带来3年黄金发展期，一

年都不能拖，否则我国新能源汽车积累

的先发优势将不复存在，形势将变得更

为严峻。中国汽车流通协会副会长苏晖

也认为，双积分办法不宜再拖延，越快

实施企业才能越快适应，应当让政策来

鞭策车企，加速新能源汽车发展。

业内专家表示，我国虽已形成了

较为完善的新能源汽车扶持体系，但

以往多以鼓励性为主，缺乏可持续发展

的新能源扶持体系。随着油价下跌，新

能源车需求不旺，车企热情不高，态度

不坚决，新品推出不强，没有跟上汽车

转型升级的趋势。而双积分政策无疑

是给车企打了一支发展新能源汽车的

“强心针”。

中外车企联姻补短

双积分政策被业界认为是在2020

年取消补贴制度后，继续推广新能源汽

车的有效举措。不过正如崔东树所言，

“无论是合资品牌还是自主品牌，想要

在明年达标，都很难。”以大众汽车为

例，现在每年新能源车在中国的年销量

只有几百台，想要短时期实现几万台的

“双积分”下，谁是赢家？
□ 宗和/文
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目标，绝非易事。

像大众汽车尚且如此，一些技术

储备较为薄弱的车企更是难上加难。于

是，自身新能源技术家底并不雄厚、难

以短期推出大量产品的外资车企，开始

选择与国内体量不大、却有较多新能源

车销量的自主品牌合作。日前，雷诺-

日产联盟和东风汽车宣布成立一家新的

合资公司——易捷特新能源汽车有限公

司，旨在开发销售电动汽车。此前，江

淮大众、御捷长城以及众泰福特已纷纷

签约成立合资公司，在业界看来，跨国

车企选择与国内车企牵手，计划成立新

能源汽车合资公司的背后，无疑是应对

即将实施的“双积分”政策。

成立合资公司，是一些车企应对

“双积分”想到的解决方案之一。在

“双积分”压力下，传统燃油车企业考

虑更多的是尽快解决积分难题。数据显

示，2016年，纯电动汽车在中国的销售

量达25.7万辆，同比增长121%。在2017

年的前7个月内，纯电动汽车产量达到

22.3万辆，售出20.4万辆，增长率都在

40%左右。但是，以国内车市每年销售

2500万辆传统燃料车计算，2018年的新

能源积分需要达到200万分，至少卖掉50

万辆纯电动汽车。

崔东树表示，自主车企大部分已在

新能源汽车领域进行了布局，而跨国车

企大部分仍未有新能源车型投入国产，

随着前几家新能源汽车合资公司的获

批，未来或将涌现更多关于新能源汽车

合资的项目。

政策之下的“闪婚”，某种角度

而言，其实违背了双积分政策实施的意

义。董扬曾明确表示：“双积分政策实

施的最终目的是促进汽车的节能减排，

并且在补贴退坡和截止后，继续推动我

国新能源汽车的发展。”而企业通过合

资方式，在短期内确实可以尽快弥补负

积分，却未对市场起到促进的作用。

让很多人担心的是，合资双方实力

悬殊，是否会导致新能源合资企业的技

术主导权掌控在外方手中？国家新能源

汽车创新工程项目专家组组长王秉刚坦

言：最不愿意看到的是，当2020年对新

能源汽车补贴结束时，面对外资企业的

强势介入，自主品牌又像传统汽车产业

那样，只做中低端的产品。

一些业内人士认为，与30年前汽车

合资项目中市场换技术不同，目前合资

是外资掏钱买车企社会责任，与过去的

合资是外资出技术挣钱相比，已形成巨

大的反差。政策延期执行，既给企业一

定的缓冲期，留给外资企业充分的时间

与中方合作伙伴一起生产新能源车型，

同样也就没有理由“另起炉灶”。

自主品牌前景看好

相比而言，比亚迪、众泰、北汽、

上汽、吉利、江淮、奇瑞等自主品牌，

完成积分任务的难度比合资车企小，甚

至会产生较多的正积分进行销售。

为此，不少人士认为，以比亚迪、

吉利、北汽、上汽等为代表的传统自主

新能源车企，将成为众多跨国公司积极

“统战”和“合纵连横”的对象。其多

余的新能源积分也将成为大家争夺谈判

的对象，这也是自主品牌绝地反攻的大

好时机。

“如果双积分政策能按期实施，

会给自主品牌带来切实利好，短期内会

占有更大的市场份额。”崔东树说。不

过他认为，自主品牌近期的能力提升主

要在应用层面设计，但汽车基础设计技

术较差，缺乏国外新能源汽车的模仿对

象，短期内自然造不出来好车。目前仍

是以限购城市销售为主，其他非限购城

市需求并不旺盛。

究其原因，首先是产业链的技术

差距，国内电池技术不强，新能源车

的实际性能较差；其次是油价偏低，

新能源的性价比不高，消费者不想买

新能源车；三是产业链基础薄弱，新

能源汽车的插混的核心零部件制造能

力较差。

业内普遍认为，我国发展新能源汽

车的大方向不会变。车企应加强技术线

路研究规划，强化产业链合作，加速跨

界融合，构建新型协同研发体系；实施

动力电池升级工程、加大新能源汽车推

广应用力度；以新能源汽车和智能网联

汽车为突破口，加速跨界融合，构建新

型产业生态，带动产业转型升级，实现

由大到强发展。
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