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调查：油耗限值新标再施压 业界认为行业受冲击不大 
调查时间：11 月 16 日-22 日 调查人数：1749 作者：盖世汽车研究院 

 
作为汽车油耗强制性国家标准——《乘用车燃料消耗量限值》（以下简称“《限值》”）自 2005
年 7 月 1 日正式实施以来，有效敦促了整车企业在该标准的规范下主动投入和研发节能减排

等关联技术，促进产业链的优化升级。 
 
面对即将实施的更为严厉的油耗限值第三阶段标准（以下简称“新标准”），盖世汽车网最新

一期的业界调查结果显示，参与投票的过半业内人士认为，此举对国内整个汽车行业所带来

的冲击不会过大。一方面是因为新标准将采取渐进式推进，给企业足够的准备时间；其次，

在经过前两个阶段标准的适应期后，绝大多数企业已经提前着手应对后续标准的陆续实施，

技术储备相对充裕。 
 
最新消息显示，新标准将于今年 12 月份出台，最快有望在 2011 年启动，目前确定 2012 年

为导入期，至 2015 年正式执行，时间相对宽松。据了解，相较于 2008 年执行的第二阶段标

准，新标准的油耗限值拟将下降 20%，力争到 2015 年全国平均乘用车燃油消耗量降至

7L/100km 左右，二氧化碳排放标准则低至 167g/km。 
 
由于此次新标准大幅度的限值下调，引起了相关舆论的广泛关注和讨论。为了更加系统全面

地了解国内汽车业界对此次新标准出台的反应和评价，盖世汽车网特就此话题展开了为期一

周的业界调查（调查时间为 11 月 16 日-22 日），期间共吸引到 1749 位业内人士参与投票，

并得出前述结论。 
 
根据调查 1（见图 1）的投票结果，53%的人士认为新标准的实施对汽车行业整体而言，压

力不大。相比之下，有 31%的人士对此持悲观立场，认为限值下调幅度过大将令汽车行业

因承受重压而影响整体健康发展。此外，还有 16%的人士未明确作出判断。从调查 1 的反

馈结果来看，业界普遍看好整车企业应对新标准的能力。 
 

 

图 1 
 
中国汽车技术研究中心的统计数据显示，乘用车油耗限值标准自 2005 年实施以来，截止到

2006 年年底，累计节约汽油量便达到 118 万吨，直接经济效益为 70 多亿元。同时，2006 
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年的全国新车平均燃料消耗量也已从 2002 年的 9.11L/100km 降至 8.06L/100km，平均下降幅

度为 11.5%。《限值》第一阶段标准作为起步阶段，要求较低，对于多数车型而言达标并不

存在困难。资料显示，只有约一成的车型没有达到第一阶段的限值标准，并且其中大部分早

已停产。因此，到《限值》第二阶段标准推出，才实质提高了乘用车燃料消耗量标准。据了

解，第二阶段标准的设定参照了 2002 年的世界平均水平，相比第一阶段大体要再减少约

10%，使得全国新车平均燃料消耗量下降到 8L/100km 以下，就指标而言不算低。工信部给

出的数据显示，在第一及第二阶段油耗限值标准实施后，至 2009 年共累计取消超过 800 多

辆不符合限值标准的车型。 
 
而即将出台的新标准要求在第二阶段基础上再降 20%，明确表明政府在汽车油耗限值政策

上所采取的先宽后严的策略。有消息披露，至 2020 年全国平均乘用车燃油消耗量将控制在

5L/100km 左右，逐渐与国际水平相接轨。 
 
不过，此次新标准之所以引起业界高度关注，除了下调幅度较第二阶段几近翻番外，另一方

面主要在于新标准与前两个阶段标准设定均以单一车型为限值对象不同的是，新标准引入

“企业平均燃料消耗量”和“企业平均燃料消耗量目标值”的概念，直接以“企业”作为考

核对象。这样一来，对于以小排量产品为主打的企业而言压力可以得到释放，产品主要集中

在中高级领域的企业，只要规划好小排量车型的生产比例也可以摊低企业整体平均油耗，而

在混合动力、纯电动车等技术趋向成熟，有关车型正式投产后，则可进一步降低企业在这方

面的压力。当然，也有业内人士担忧，对于那些资金紧张，在新能源技术方面欠缺，传统汽

车的节能技术研发又无法跟上行业发展节拍的企业而言，油耗限值标准的不断严苛，对其所

带来的压力便可想而知。 
 
那对于市场竞争力主要集中在中低排量市场，技术实力水平相较于合资企业仍有差距的自主

车企而言，此次新标准的出台对其又将会产生怎样的影响？在调查 2（见图 2）中，参与调

查的多数人士认为自主车企所受到的影响从整体上看应该是“利大于弊”，投票率占到了

50%。同时，认为“弊大于利”和“利弊相当”的人士也各占到了总投票人数的 25%和 11%。

另有 14%的人士则未置可否，表示“不好说”。该组数据表明，新标准的实施对自主车企所

带来的影响，业界谨慎看好。 
 

 
图 2 

 
从我们线下调查采访的反馈来看，业界的顾虑主要集中在自主车企的燃油技术方面。较之合 
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资企业，自主车企在发动机燃油技术相对欠缺，一些小排量车型的百公里油耗水平甚至与合

资企业更高排量的车型不相上下，有悲观人士担忧新标准会让部分在资金、技术方面都较为

薄弱的自主车企生存难以为继。而乐观人士则表示，这有利于逼迫自主车企加大在燃油技术

以及新能源领域的投入，加快行业结构转型升级。 
 
资料显示，国家发改委在 2006 年公布的首批 34 个企业 409 款车型的油耗数据均达到了限值

标准，在随后 2007 年公布的第二批乘用车燃料消耗量中，涉及到 55 家整车企业共计 444
款未达标车型，除了上海大众、上海通用等合资企业位列其中，包括一汽、长安、福田、奇

瑞等十余家主流自主车企也均榜上有名。从这一点看，自主车企在降低油耗方面难言毫无压

力，尽管所涉车型基本都已停产，但也在一定程度上反映出自主车企所面临的困境。 
 
最新一批，也就是第三批批乘用车燃料消耗量在去年 3 月正式对外公布，未达标的车型仍高

达四百余款。根据公布的企业名称和具体车型，在该批次中，奇瑞、吉利以及比亚迪等一线

自主车企基本已经在榜单上难觅踪影，但中兴、长城、江淮等企业仍再次被公告，其未达标

车型主要为轻型客车、SUV 以及 MPV 等相对高能耗产品。尤其类似像长城这种主要以 SUV
车型为主打产品的自主企业，节能降耗的压力普遍偏重，在第三批撤销目录中，长城旗下近

30 余款车型被勒令退市。 
 
不过，从总体上看，自主品牌车型在小排量汽车领域仍占据优势。根据中汽协和中汽研去年

6 月在北京首次公布的汽车产品节能评价结果显示，在 38 家整车企业申报的 1298 个车型中，

自主品牌车型在节能减排方面取得了非常大的突破，其中小排量车型的表现尤为突出，奇瑞、

比亚迪等车企旗下的多款车型的节能效果位居前列。此外，大部分自主车企目前都在纷纷上

马新能源车项目，一旦进入量产阶段，也将大大缓解油耗限值标准所带来的节能降耗的压力。 
 
尽管《限值》直指大排量和高油耗车型，但业界并不认为新标准的出台会给正在不断走高的

国内豪华车市场带来大的冲击，在调查 3（见图 3）中，高达 68%的人士支持这一观点，持

反对立场的投票率仅为 28%。 
 

 

图 3 
 
在线下调查采访中，多位业内专家对盖世汽车网表示，豪华车生产商自身的技术储备较强，

由于中国此前对油耗限值标准过低，大部分企业并未将其最先进的燃油技术引入到中国，一

旦中国的相关标准逐渐向国际水平看齐，可以促使这些豪华车企业将其先进的发动机节能减

排技术带入中国以满足标准规定，尤其是混合动力和新能源技术的引进。分析师张志勇认为， 
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新标准的实施在短期内对大排量汽车和豪华车厂商会产生一定的压力，但政府制定标准限值

的初衷并不是扼杀汽车行业的生命力，着重点主要是在引导整个行业的节能减排发展观，促

使企业提高产品的技术含量。 
 
“政府制定的标准参照欧美国家而言，‘就低不就高’，对已实现国产的豪华车厂商产生的实

际冲击不大。”张志勇说。 
 
作为《限值》起草人之一、中国汽研中心标准化研究所副总工程师金约夫早前在接受采访时

曾表示，降低燃料消耗量是汽车的一项综合性指标，与发动机效率的提高、汽车排放及汽车

结构设计的优化、轻量化材料的使用等都有很强的关联性，这种连带关系可以促使整个汽车

产业链的优化升级。 对于这点，也是业界目前普遍达成的共识。 
 
目前实行的由三部委主导的节能汽车惠民补贴工程正在推进中，其节能车补贴的认定标准基

本上就是根据《限值》新标准来制定。如果说《限值》的出台是从行业和企业的层面对汽车

节能减排进行规划，那节能汽车补贴的实施则是从市场和消费者角度加以引导，双管齐下足

见政府对汽车节能减排的重视和产业优化升级的关注。 
 


