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0 引言

近些年，随着我国经济的稳步发展，汽车行业
也实现了高速增长， 截至 2019 年我国汽车产销量
已经连续十一年位居全球第一。 汽车规模扩大给人
民生活带来便利的同时， 也增加了我国石油消耗，
导致石油对外依存度不断提高。 据统计，2018 年中
国原油加工量和石油表观消费量双破 6 亿吨，石油
对外依存度逼近 70%[1]， 早已超过十二五设定的红
线。 需要注意的是，车用燃油消耗占社会表观汽柴
油消耗比例达到了 85%，商用车更是以不足 20%的
保有量消耗了 52%的汽柴油 [2]。 当前车用燃油消费
结构下，推动商用车节能降耗成为全球各国普遍需
要解决的问题。

为降低商用车燃料消耗量，全球主要汽车工业
国家均实施了相应手段，包括标准法规、减税降费
政策以及节能驾驶宣传等措施。 相对而言，通过强
制性的商用车燃油经济性或者 CO2法规，对促进车
型技术提升、降低燃料消耗量具有直接作用，被欧
美日普遍采纳，但是在管理方式上有很大差异。 其
中， 欧盟经过多年论证在 2019 年 7 月发布了第一
版重型商用车辆 CO2 排放标准法规 （EU 2019/
1242）[3]，提出了到 2030 年的管理要求，在时间周期
上实现了全球引领。作为全球最重要的两个汽车市
场， 我国和欧盟在标准法规方面具有一定相似性，
也往往相互参考借鉴。目前我国正在实施第三阶段
商用车油耗标准， 深入研究欧盟重商 CO2法规，对
我国下一阶段商用车燃料消耗量标准具有很好的
启示作用。
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[摘要]本文研究了欧盟重型商用车 CO2排放标准法规，分析了其目标要求、核算机制和管理要点等。 在对我国重型商用车燃料
消耗量标准实施情况和下一步要求梳理基础上，开展了中欧重型商用车燃料消耗量标准法规比较，最终围绕标准目标、考核方式、
新能源汽车引导等方面对我国第四阶段重型商用车燃料消耗量标准制定提出建议。
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This paper studies CO2 emission regulations of the EU heavy duty commercial vehicle, analyzes its target requirements,
accounting mechanism and management keypoints. On the basis of sorting out the implementation of fuel consumption standards for heavy
duty commercial vehicles in China and the requirements for the next stage, a comparison of fuel consumption standards and regulations for
heavy duty commercial vehicles between China and Europe is carried out. Finally, suggestions on the formulation of fuel consumption
standards for heavy duty commercial vehicles in the stage IV in China are put forward in terms of standard objectives, assessment methods
and guidance of new energy vehicles.

heavy-duty vehicles, fuel consumption, standards

研究与应用 Research and Application 27



中国汽车 China Auto | 2020

1 欧盟重型商用车 CO2排放法规

1.1 法规制定背景

欧盟对重型商用车辆 CO2排放量进行管理主要
有三方面原因：

第一，落实巴黎协定承诺。欧盟重型车辆 CO2排
放量占欧盟道路运输领域的 25%， 如果不采取行动
降低商用车 CO2 排放，无法达到欧盟《2030 年气候
与能源政策框架》减排目标。

第二，节约燃油成本。 对运输企业而言，车辆燃
料成本超过其总运营成本的四分之一。 如果不采取
行动降低商用车 CO2排放， 运输运营商和他们的客
户将失去节省燃油和减少燃油费用的机会。

第三，保持工业竞争力。美国、加拿大、日本和中
国已经实施了减少重型车辆 CO2排放的监管措施，
欧盟需要跟上这些市场的技术进步， 以保持其在汽
车燃油效率方面的技术领先地位。

1.2 欧盟重型商用车 CO2法规总体要求

1.2.1减排目标

欧盟重型商用车法规并没有提出 CO2排放的绝
对量目标，而是相对的下降比例要求。

法规以 2019年 7月 1日至 2020年 6月 30日重
型商用车的 CO2排放量为基准参考， 提出从 2025年
开始欧盟日历年内新注册的重型商用车平均 CO2排
放量比基准水平减少 15％，从 2030年起降低 30％。

1.2.2 管理车型

在重型商用车 CO2法规考核车型方面， 欧盟并
没有将所有重型商用车辆均纳入法规范围， 只是涵
盖了重型货车和牵引车。根据车辆的驾驶室类型、发
动机功率等将考核车辆分成 9组，见表 1。

法规涉及车辆的 CO2排放量占所有重型商用车
辆 CO2排放的 65％至 70％，具有相当的代表性。欧盟
法规提出， 委员会将在 2022年对法规进行审查，评
估将考核车型范围扩大到其他车辆类型， 例如小型
货车、公共汽车、长途汽车和拖车等。

除考虑车型大类外， 欧盟重型商用车 CO2法规
还根据使用场景对车辆进一步细分。 根据使用区域
和载荷等划分出 10 种场景 ： 区域内配送低荷载
（RDL）、区域内配送标准荷载（RDR）、长途运输低荷
载（LHL）、长途运输标准荷载（LHR）、城市配送低荷
载（UDL）、城市配送标准荷载（UDR），以及在上述分图 1 欧盟重商 CO2减排目标

表 1 法规涉及车型范围

重型车 驾驶室类型 发动机功率 车型分组

普通货车:
4x2 驱动型式
最大设计装载质
量＞16 吨

全部 <170 kW 4-UD

日间型驾驶室 ≥170 kW
4-RD

带卧铺驾驶室 170 kW—265 kW

带卧铺驾驶室 ≥265 kW 4-LH

普通货车:
6x2 驱动型式

日间型驾驶室

—

9-RD

带卧铺驾驶室 9-LH

牵引车:
4x2 驱动型式
最大设计装载质
量＞16 吨

日间型驾驶室 —

5-RD
带卧铺驾驶室 < 265 kW

带卧铺驾驶室 ≥ 265 kW 5-LH

牵引车:
6x2 驱动型式

日间型驾驶室

—

10-RD

带卧铺驾驶室 10-LH
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类基础上针对特殊车辆的四种情形 （REL、RER、 LEL、LER）。 其中不同分组按用途的比例划分如表 2
所示，车辆在不同用途的载荷见表 3。 通过不同分组
的使用比例和载荷， 可以反应欧盟整体商用车使用
特征。

除车辆使用本身外， 欧盟法规还考虑了不同车
辆的实际使用情况， 提出了不同车型的年均行驶里
程，体现出各类车辆的实际使用差异，见表 4。

1.2.3 核算规则

欧盟重型商用车 CO2排放采用企业平均核算方
式， 只要商用车企业整体车队 CO2排放量符合法规
要求，即认为企业满足法规要求。

具体计算时， 欧盟商用车企业平均 CO2排放由
各分组车型的平均 CO2排放量组合形成。 通过引入
“里程和载荷因子”，将不同车型的车重、使用性能归
到同一水平，从而保障企业核算的公平性。

商用车企业平均 CO2排放核算规则如式（1），主
要由新能源核算系数、分组车型份额、车型平均CO2

排放、里程和载荷因子等四部分组成。
CO2 = ZLEV×∑sg share.sg×MPWsg× CO2sg （1）

其中，

表 2 车型分组的用途权重

组别 RDL RDR LHL LHR UDL UDR
REL/RER/
LEL/LER

4-UD 0 0 0 0 0.5 0.5 0

4-RD 0.45 0.45 0.05 0.05 0 0 0

4-LH 0.05 0.05 0.45 0.45 0 0 0

9-RD 0.27 0.63 0.03 0.07 0 0 0

9-LH 0.03 0.07 0.27 0.63 0 0 0

10-RD 0.27 0.63 0.03 0.07 0 0 0

10-LH 0.03 0.07 0.27 0.63 0 0 0

5-RD 0.27 0.63 0.03 0.07 0 0 0

5-LH 0.03 0.07 0.27 0.63 0 0 0

表 3 车型分组不同用途的载荷（吨）

组别 RDL/UDL RDR/UDR LHL LHR REL/LEL RER LER

4-UD

0.9 4.4 1.9 14 3.5 17.5 26.54-RD

4-LH

5-RD
2.6 12.9 2.6 19.3 3.5 17.5 26.5

5-LH

9-RD
1.4 7.1 2.6 19.3 3.5 17.5 26.5

9-LH

10-RD
2.6 12.9 2.6 19.3 3.5 17.5 26.5

10-LH

表 4 车型分组年行驶里程

车型分组 年度行驶里程 (公里)

4-UD 60000

4-RD 78000

4-LH 98000

5-RD 78000

5-LH 116000

9-RD 73000

9-LH 108000

10-RD 68000

10-LH 107000
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∑ sg 指所有车型分组数量之和；
ZLEV 指新能源核算系数；
share.sg 指车型分组 sg车辆份额；
MPWsg 指车型分组的里程和载荷加权因子；
CO2sg 指车型分组的企业平均 CO2排放。
（1）车型分组的平均 CO2排放量
每个汽车企业在每一年度， 在某个车型分组的

所有新车企业平均 CO2排放计算规则如式（2）：

avgCO2sg= ∑vCO2v

Vsg ×PLsg
（2）

其中，
∑v 指企业的所有属于车型分组 sg 中的新重型

车的总量；
CO2v 指一辆新重型车 v的实际 CO2排放；
Vsg %%%指企业新重型车在车型分组 sg的数量；
PLsg %%%指在车型分组 sg平均载荷。
在计算车型分组的 CO2排放时， 纯电动商用车

电耗按照 0计算。
（2）新能源汽车核算系数
与轻型车 CO2法规类似， 为鼓励新能源商用车

发展，欧盟提出了 ZLEV 系数，对插电式和纯电动车
给与核算倍数优惠， 但是设定新能源汽车核算系数
最低为 97%。

（3）里程和载荷的加权因子
由于重型商用车的重量、单车油耗、使用强度存

在很大差异， 如果直接将不同类型车辆 CO2简单数
量加权平均，无法体现车辆的差异。欧盟法规引入了
里程和载荷的加权因子（MPWsg），选择 5-LH 分组作
为基准车型，以年行驶里程和载荷评价车辆性能，将
其他车辆统一到 5-LH作比较的同一维度。MPWsg计
算方法如式（3）：

MPWsg= AMsg×PLsg

AM5-LH×PL5-LH
（3）

其中，
AMsg 指在各车型分组中按表 4规定的年度行

驶里程；
AM5-LH 指在表 4 的车型分组 5-LH 的年度行

驶里程；
PLsg 指车型分组的载荷计算结果；
PL5-LH 指表 3中车型分组 5-LH的载荷值。

1.2.4达标要求

按照重型商用车 CO2 排放法规，2025 年 、2030
年分别教基准年度 CO2排放量下降 15%和 30%。 在
确定企业平均 CO2排放实际值后， 需要与其年度达
标要求进行比较。 欧盟重型商用车企业 2025 年、
2030年的平均 CO2排放量目标分别为：

T= ∑ sg share.sg×MPWsg×(1-rf )×rCO2sg （4）
其中，

share.sg指车辆分组 sg新重型车的份额；
MPWsg指里程和有效荷载加权因子；
rf 指特定报告期内适用的二氧化碳减排目标，

2025年为 15%、2030年为 30%；
rCO2sg指车型分组 sg 在 2019 年 7 月到 2020 年

6月实际二氧化碳排放量。
在确定 2025 年和 2030 年商用车企业平均 CO2

排放量目标基础上， 进一步提出了分年度的 CO2排
放量目标。其中，2019年至 2025年报告期，重型商用
车企业 CO2年度达标比例（r）为：

r=85%+15%×（2025-Y）/6
2026年至 2030年报告期，重型商用车企业 CO2年度
达标比例（r）为：

r=70%+15%×（2030-Y）/5
其中，Y为达标年份。

1.2.5 积分管理

重型商用车企业根据 CO2排放实际值与年度达
标值的达标情况，可以判断是否达标。法规引入了积
分计算方式，给予企业合规灵活性。

2019-2025 年企业提前达标则可积累 CO2排放
正积分，正积分可以储存并用于 2025 年当年达标使
用，2025年后产生的正积分同样可以储存并使用。

负积分只能在 2025-2029 年之间产生， 且企业
负积分数量有上限：2025-2028 年累计的负积分数
量最多不超过企业当年度重型车总数量与 CO2 目
标值（2025）乘积的 5%。 CO2负积分需要在 2029 年
负积分清零，2030年以后不得超标。

对于 CO2 负积分超过规定要求的 ，2025 年至
2029 年超过每“克 CO2/吨公里”将处罚 4250 欧元，
2030年以后将处罚 6800 欧元。
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2 我国重型商用车油耗标准情况

我国自 2012 年开始对重型商用车燃料消耗量
进行管理，至今先后发布了 GB/T 27840-2011《重型
商用车辆燃料消耗量测量方法》、QC/T 924-2011《重
型商用车辆燃料消耗量限值》、GB 30510-2014《重型
商用车辆燃料消耗量限值》等标准，初步建立起重型
商用车节能标准体系。 标准主要针对重型货车、客
车、城市客车、自卸汽车、半挂牵引车等五类车型燃
料消耗量进行管理。

2.1 标准管理方式

重型商用车燃料消耗量标准 GB 30510 主要采
用单车限值管理方式，基于车型最大设计总质量，按
照质量分组提出阶梯式限值要求。 通过不断加严燃
料消耗量限值要求，提高行业车型节能水平。 以图 2
货车标准为例， 第三阶段重型货车燃料消耗量标准
教第二阶段加严了 13.8%。

2.2 标准实施情况

随着商用车燃料消耗量限值标准加严， 新车型
油耗不断降低。 2018年货车、客车、自卸汽车教限值
分别低了 12.8%、15.1%和 15.6%。但是车型限值管理
方式也存在一定不足， 一方面是车型达到限值要求
后，一段时期内没有标准考核压力，不利于车型持续
降耗；另一方面是按照目前的阶梯式考核方式，容易
导致企业产品设计时，存在“分段跨左”的现象。以重

型货车为例，车型普遍集中在同一质量段的左侧，这
样教邻近的质量段可以获得更为宽松的限值， 如图
3所示。

2.3 重型商用车燃料消耗量发展要求

根据 2017 年国家工信部、发改委、科技部联合
发布的《汽车产业中长期发展规划》，到 2025 年我国
商用车燃料消耗量水平要达到国际先进 [4]。 根据欧
洲汽车工业协会发布的欧盟 2019 下半年重型商用

图 2 重型货车燃料消耗量标准发展历程

图 3 重型货车车型燃料消耗量分布情况

表 5 中欧重型商用车燃料消耗量比较

车型大类 车型分组 CO2（g/tkm) 差距

重型货车

4-UD - -

4-RD 198.1 3%

4-LH 102.9 -

9-RD 110.9 -16%

9-LH 64.7 2%

半挂牵引车

5-RD 84 5%

5-LH 56.5 17%

10-RD 84 -

10-LH 58.6 24%
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车 CO2数据[5]，与我国情况进行了比较，发现 2019 年
我国与欧盟在重型商用车油耗方面还存在一定差
距， 以牵引车为例， 部分车型油耗差距甚至超过
15%。我国需要持续提高油耗标准，保持汽车竞争力。

3 中欧重型商用车燃料消耗量标准比较

将我国现行的 GB 30510-2018 《重型商用车辆
燃料消耗量限值》 与欧盟重型商用车 CO2标准法规
进行比较，如表 6。 总体看，欧盟和我国重商油耗法
规存在较大差异。

管理周期上， 相比我国第三阶段重商油耗标准
针对 2019年、2021年的准入要求， 欧盟法规对企业
提出了更为严苛的中长期要求，直接面向 2030 年发
展目标，为企业持续降低车型油耗提供方向。

管理方式上，与我国单车型限值不同，欧盟 CO2

法规相对更为灵活， 不仅引入重型商用车 CO2平均
制允许企业自由导入车型， 还增加了新能源汽车的

核算优惠，引导新能源汽车发展。
车型范围上， 我国重商油耗标准涉及车型更为

全面， 引导重商行业整体水平提升。 欧盟法规在
2022年进行评估，需要持续跟踪。

4 结束语

尽管欧盟的重型商用车 CO2标准法规刚刚实施，
但是在目标设计、管理制度、核算规则等方面具有一
定引领性。 与我国现行重商油耗标准相比，欧盟法规
在管理周期和制度设计方面更为超前和灵活。我国在
第四阶段标准制定可以一定参考，并从整体上布局标
准，一是标准力度要求上，建议对标欧盟法规对 2030
年的降耗要求、结合国家规划要求研究提出；二是在
单车限值基础上，建议研究增加企业平均制度的可行
性，给与企业更多发展灵活性；三是建议标准中增加
对新能源汽车优惠措施，鼓励新能源商用车发展。
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表 6 中欧重型商用车燃料消耗量标准比较

对比类别 中国 欧盟

考核时间
2019 年 （新车 ）、2021 年
（老车）

2025 年和 2030 年

标准目标 只有当年的单车限值门槛
2025 年教基准下降 15%，2030
年下降 30%

涉及车型
货车、牵引、自卸、客车、城
市客车 5 大类

货车、牵引车的一部分；其他车
型 2022 年评估

考核方式 单车限值 企业平均制

新能源汽车 不涉及 新能源核算优惠

处罚 不满足限值无法进入公告 积分方式；超标罚款
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