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■本报记者 施芸芸

从2019年开始，凡是在国内年度产
量或进口量在3万辆以上的传统能源乘
用车生产企业，都将面临新能源汽车积
分比例10%的达标要求，2020年，这一
比例需提高至12%。近日，能源与交通
创新中心发布的《2018年中国乘用车双
积分报告》和《2018～2020年双积分合
规与预测报告》结果显示，2019～2020
年，汽车行业将产生大量的新能源汽车
正积分，积分市场供大于求，加上除
2019年外，当年产生的新能源汽车积分
不能结转至下一年度，因此，届时积分交
易的市场价格无法达到预期水平。此
外，也有专家提出，在目前的政策规定
下，企业达到积分比例要求很容易，政策
在推动产业高水平发展上效果不明显。

在政策全面推行的当下，如何看待
我国新能源汽车正积分远远多于负积分
的现状？“双积分”政策能否达到承接补
贴政策的预期效果？后续政策又该进行
怎样的调整和完善？就此，《中国汽车
报》记者采访了相关业内专家，多位专家
对“双积分”政策的现行效果予以了肯定
和认同，但也有专家认为，“双积分”政策
需针对行业发展的不同阶段进行修正，
以达到引导产业健康有序发展的目的。

■ 积分过剩目的是给企业留时间

《中国汽车报》：2017 年 9 月，工信
部、财政部、商务部等部委联合公布了

“双积分”政策，希望通过同时设立企业
平均燃料消耗量和新能源汽车两种积
分，实现节能降耗和促进新能源汽车发
展的两个目标。2018年7月，“双积分”
交易正式启动。不过，在政策执行的过
程中，也出现了一些与预期不相符的现
象。结合现在的情况看，如何评价“双积
分”政策的执行效果？

杜芳慈：我认为“双积分”政策在执
行过程中，没有达到“两手抓，两手都要
硬”的效果，企业对于新能源汽车的热情
明显更高。我们应该在大力发展新能源
汽车的同时，加强对传统燃油汽车节能
减排工作的重视。基于我国当前的能源
结构，加上新能源汽车的整体规模与传
统燃油汽车相比还相差较大，传统燃油
汽车的节能减排还有很大空间。

崔东树：从目前情况来看，在推动新
能源汽车发展的层面，“双积分”政策起
到了很明显的推动作用。“双积分”政策
是针对我国新能源汽车发展的实际情
况，推动新能源汽车发展的长效机制，它
可以促进新能源汽车的研发和推广，加
强汽车产品节能减排的管理，这也是国
际上一个通行的做法。

《中国汽车报》：能源与交通创新中
心发布的《2018～2020年双积分合规与
预测报告》（以下简称《报告》）认为，按照
到 2020 年新能源汽车生产规模为 200
万辆的保守估计推算，2019 年和 2020
年，我国国产车企将分别产生 335 万分
和 479 万分的正积分，负积分仅为 109
万分和 115 万分，正积分分别是负积分
的3.1倍和4.2倍。有专家指出，这说明
积分政策对企业的要求过低了，如何看

待这一现象？
崔东树：按照我们的预测，2018年

行业内就将产生360万分的新能源汽车
正积分。但正积分远远大于负积分的现
象恰好说明了“双积分”对于新能源汽车
产业起到了很好的推动作用，只有汽车
企业积极行动，多上新能源汽车项目和
推出新能源汽车产品，才会产生大量过
剩的正积分。

刘宗巍：作为全国性的全新法规，
“双积分”政策在对车企提出新能源汽车
积分比例强制要求时，既要考虑新能源
汽车的发展目标，又要给大多数企业一
定的缓冲适应期，避免引发产业发展的
不稳定，因此法规在起始阶段本就不宜
过分严苛。表面上看，行业整体上正积
分远多于负积分，似乎对企业、对产品要
求有些低了。但对产生负积分的企业来
说，压力还是很大的，他们需要开发新能
源汽车产品的时间。因此，正积分多于
负积分的情景，恰恰体现了法规谨慎有
序推进的初衷。

■“双积分”并非承接
经济补偿作用

《中国汽车报》：虽然目前积分交易
的具体价格还未公开，但根据测算，
2019~2020 年，新能源汽车的积分交易
价格或将为 1000~1500 元/分，低于预
期。此前，“双积分”政策希望企业能够

通过出售正积分来获取额外的经济收
入，以此增强企业节能降耗、发展新能源
汽车积极性与主动性，但从目前的交易
情况看，似乎并没有达到预期效果。对
此怎么看？此外，“双积分”政策还被赋
予了承接补贴政策退坡后继续推动产业
发展的重任，目前来看，“双积分”政策能
否扮演好这一角色？

许海东：在我看来，“双积分”政策的
目的更多在于推动车企积极生产新能源
汽车，而非单纯希望车企能通过出售积
分来达到盈利的目的。因此，在承接补
贴政策的作用时，“双积分”政策在经济
方面的补偿或许不如补贴政策那么明
显。但从市场运行机制层面而言，只有
大量的新能源汽车产品进入市场，并进
行充分竞争，产业才能更快进入良性发
展轨道。此外，即便当前积分价格偏低，
也不会出现车企放弃新能源汽车，单纯
通过购买积分的方式来达到符合政策要
求的现象。这一方面是因为近两年新能
源汽车积分比例有最低要求，更重要的
是，大多数车企不可能放弃发展新能源
汽车这一大好机遇，尤其是在中国市场。

刘宗巍：“双积分”政策对于推动新能
源汽车可持续发展具有重要作用。尽管
从近期看，正积分远多于负积分，但后续
通过积分比例要求的逐步提升和积分交
易机制的合理设计，企业通过出售新能源
汽车正积分获得一定收益仍是可能的。

崔东树：由于“双积分”政策的推动，
促使车企大力发展新能源汽车，从而产
生大量正积分，积分价值的偏低自然就
在情理之中，但这反而说明“双积分”政
策很好地起到了补贴政策的承接作用，
成功激发了车企在补贴政策逐渐退坡之
后，还继续布局新能源汽车市场的热情
和积极性。

■ 要坚持“两条腿”走路

《中国汽车报》：《报 告》估 算 了
2019~2020年全行业的新能源汽车积分
比例，在上述提过的保守估计的情况下，
行业平均新能源汽车积分的占比将分别
达到 20%和 28%，这远高于此前“双积
分”政策设定的10%和12%的“红线”，似
乎车企达成积分比例要求很容易。如何
看待这一现象？针对“双积分”政策后续
的发展方向有何建议？

刘宗巍：我认为，目前行业整体表现
较好，表明企业对“双积分”政策的响应
程度较高，但不能以此作为应该提升“红
线”的理由，因为积分比例的设定源自于
国家节能减排和产业发展的战略目标。

“双积分”政策必须持续坚持下去，同时
应该在科学性、系统性、可执行性方面不
断迭代、加快完善，尤其要注意的是，“双
积分”政策应该是节能与开源的组合
拳。一方面，要通过有序加严的新能源
汽车积分比例要求，确保新能源汽车发
展目标；另一方面，也不能让油耗积分落
空，要确保降低油耗的目标同步实现。
此外，政府还必须积极采取直接财政补
贴之外的其他一系列措施来推动新能源
汽车产业的可持续发展，包括快速导入
充电基础设施、提供税收及路权等优惠、
做好市场监管，防止劣币驱逐良币情况
的发生，以及切实支持和引导企业努力
攻关基础核心技术，使新能源汽车的市
场竞争力越来越高。

许海东：作为鼓励我国新能源汽车
发展的重要战略，后续“双积分”政策对
新能源汽车的积分比例要求应该会适当
有所提高，以起到推动新能源汽车产业
发展的目的。

崔东树：我认为，政策首先应该调整
积分获取中对续驶里程的要求，现在已
经出现了部分车企通过生产大量小型高
续驶里程的产品来获取积分的现象；其
次，新能源汽车积分的倍数可进一步下
降，在算法上进行更加科学的改进。

杜芳慈：在注重传统燃油汽车节能
的同时，还应加大对电动汽车节能效果
的重视，避免企业为了满足续驶里程要
求而采取拼命多加电池的做法。

预期效果引质疑

能否擎起后补贴时代
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