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1、 [bookmark: _Toc7124][bookmark: _Toc64898475][bookmark: _Toc36212238][bookmark: _Toc733][bookmark: _Hlk64896381]工作简况
1. 背景
标准修订是保障国家能源安全的必然需要。近些年来，我国经济持续快速发展，汽车行业保持高速增长，截至2023年底我国汽车产销量已经连续十五年位居全球第一，全国汽车保有量超过3亿辆。我国汽车保有量增加直接带来石油资源的需求激增，能源供需矛盾日益突出。据统计，2023年我国原油进口量超过5.64亿吨，对外依存度约73%，其中车用燃油消耗占社会表观汽柴油消耗超80%。持续加严乘用车燃料消耗量标准，促进汽车燃料经济性水平不断提升、减少石油资源消耗，成为保障国家能源安全的重要手段。
标准修订是支撑2030年碳达峰目标的重要途经。2020年习近平总书记提出了3060双碳目标，对我国能源结构、交通模式、工业转型等提出绿色发展要求。从全国碳排放结构看，汽车行业尤其是汽车行驶环节对全国碳排放影响具有重要作用（约占到7.5%左右），为此汽车行业需要承担相应减碳责任。按照《2030年前碳达峰行动方案》相关要求，制定面向未来更加严格、科学的乘用车燃料消耗量标准，淘汰高排放的落后产品，促进先进节能低碳技术应用，将有效支撑汽车行业2030年前碳排放达峰，也成为缓解汽车工业快速发展与生态文明建设之间矛盾的重要途径。
标准修订是加快汽车工业转型升级的手段。目前我国汽车产业处于转型升级、绿色发展的关键阶段，如何保持产品竞争力，在全球市场更大发挥作用至关重要。目前欧盟、美国、日本等汽车工业发达国家均制定发布了下一阶段乘用车燃料消耗量标准法规，降低汽车CO2排放量，提升燃油经济性水平。通过实际数据对比发现，我国与欧盟、日本在乘用车油耗方面还存在一定差距，行业需要提高油耗标准；通过加严乘用车燃料消耗量指标，与《乘用车企业平均燃料消耗量与新能源汽车积分并行管理办法》（以下简称“双积分办法”）配套实施，推动汽车产业转型升级，为我国汽车“走出去”提供支撑。
标准修订是支撑汽车产业高质量发展的重要举措。2024年3月，国务院印发《推动大规模设备更新和消费品以旧换新行动方案》，指出：“加快完善能耗、排放、技术标准。加快乘用车、重型商用车能量消耗量值相关限制标准升级。”明确表示需加快提升汽车节能指标和市场准入门槛，即直接对本标准的修订提出了要求。推动汽车产品的以旧换新是加快构建汽车产业新发展格局、推动汽车产业高质量发展的重要举措，而企业平均燃料消耗量指标标准的更新将有力促进投资和消费。
乘用车燃料消耗量指标标准一直以来均是分阶段逐步制定实施，现版本GB 27999—2019实施周期为2021~2025年。按照分阶段管理周期，本次修订标准将从2026年1月1日开始实施，考虑标准实施过渡期，给予行业充分的应对周期，有必要尽快完成标准制定发布。基于此并综合国际法规趋势，开展本标准项目修订工作。
2. 任务来源
2024年6月，国标委下达GB 27999《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》标准修订计划，标准项目号为20242185-Q-339。
在工业和信息化部和国家标准化管理委员会指导下，中国汽车技术研究中心有限公司从2021年开始着手进行GB 27999《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》（第六阶段）标准前期预研工作，包括：1）密切跟踪欧洲、美国、日本等主要汽车生产和销售国家（地区）的乘用车节能标准法规动态；2）在行业内开展乘用车节能技术应用情况、潜力和成本调查等；3）深入分析我国新能源汽车产业现状及发展趋势，评估未来新能源汽车车型结构、能耗表现。
3. 主要工作过程
按照节能工作整体部署，GB 27999《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》标准修订工作于2021年正式启动。中国汽车技术研究中心有限公司牵头组织国内外主要整车企业、检测机构共同开展研究。
自启动标准修订工作以来，中国汽车技术研究中心有限公司组织召开多次工作会议和技术交流并开展了节能技术调查；通过会议交流和走访系统深入了解我国乘用车燃料消耗量技术水平；组织开展了WLTC工况下乘用车燃料消耗量及中国工况下纯电动乘用车电量消耗量摸底试验；组织行业制定标准草案并开展了技术验证。期间开展了多次工作组活动进行专项研讨：
1.调研阶段
（1）2021年3月24日，乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2021年第一次会议于武汉召开，来自国内外主要整车企业、零部件企业及检测机构的代表共150余人参加会议。会议通报了标准的预研情况，会议讨论提出在确定具体指标的过程中，要深入开展节能潜力分析、新能源汽车的发展趋势等基础性研究，研究范围要涵盖不同的技术路线。
（2）2021年5月18日，全国汽车标准化技术委员会第二届汽车节能分技术委员会换届大会暨标准审查会在西安召开，来自汽车节能分标委委员、观察员和标准起草单位的65位专家参加会议。起草组从标准修订的总体背景、必要性、主要修订内容及考虑因素等方面进行了详细介绍，会议对该标准的立项进行了审议，经专家质询并根据会议表决，审议通过了GB 27999《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》标准的立项建议。
（3）2021年9月27日，乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2021年第二次会议在桐乡市召开，来自国内外主要整车企业、零部件企业及检测机构等近80家单位的100余位专家代表参加会议。起草组介绍了标准预研情况，ACEA、丰田中国、通用中国、中汽数据等专家就欧美日乘用车油耗标准法规动态以及我国的产业政策趋势做了专题介绍。会议就配套循环外技术、电耗核算方式、实施时间与排放标准的协同进行了讨论，同时提出节能潜力、车型结构等相关问题需开展进一步的行业调研。
（4）2022年3月23日，乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2022年第一次会议以网络视频形式召开，来自国内外主要整车企业、零部件企业、检测机构等单位的150余位专家代表参加会议。起草组介绍了标准研究情况，重点就整体研究思路、标准调研反馈情况以及下一步工作计划进行了相关说明。会议对新能源发展比例、3500 kg以上M1车辆的适用性、电耗核算方式、工况的选择等进行了讨论。
2.起草阶段
（1）2022年11月18日，乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2022年第二次会议以线上、线下相结合方式在长沙召开，来自国内外主要整车企业、零部件企业、检测机构等单位的230余位专家代表参加会议。起草组就标准的适用范围、国家要求、电耗核算方式、质量基准、三排座椅放宽要求、新能源车核算倍率、低油耗车激励措施等进行了介绍，会议围绕相关问题进行了讨论。
（2）2023年3月15日，乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2023年第一次会议在成都召开，来自国内外主要整车企业、零部件企业、检测机构等单位的170余位专家代表参加会议。起草组于会前发送了标准草案，并就相关内容进行了具体说明。会议围绕2030年目标值、低油耗车队目标值放宽比例、电耗折算方式、车重拐点、年度达比例等进行了讨论。
（3）2023年6月13日，乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2023年第二次会议在长春召开，来自国内外主要整车企业、零部件企业、检测机构等单位的140余位专家代表参加会议。会议就标准前期研究成果深入讨论，并提出新方案下的年度达标比例需开展进一步研讨，同时表示需进一步研究基于M2类车型扩展的M1类车型相关技术要求，会议讨论，明确下一阶段能够燃用汽柴油车型的测试工况沿用WLTC，且电耗核算方式按照简单热值法进行。
（4）2023年10月18日，乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2023年第三次会议在重庆召开，来自国内外主要整车企业、零部件企业、检测机构等单位的130余位专家代表参加会议。会议重点就年度达标比例及后续与双积分办法的配套实施相关问题进行了讨论。
（5）2024年3月26日，乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2024年第一次会议在合肥召开，来自国内外主要整车企业、零部件企业、检测机构等单位的140余位专家代表参加会议。会议基于国家最新发布的相关文件，更新提出2030年目标要求，并对标准的总体框架、适用范围、年底达标比例、低油耗车队、企业平均CO2计算方法等核心技术内容进行介绍与讨论。
（5）2024年4月24-25日，组织召开专项研讨会就标准适用范围、目标值等开展与主流企业深入交流，来自国内外主要整车企业、零部件企业、检测机构等单位的近50位专家代表参加会议。会议就标准相关内容及后续实施等问题进行讨论，结合会议讨论内容，进一步明确标准主体内容。
此外，还开展了相关调研和交流。总体技术会议及研究活动如下：
表1 主要技术会议及研究活动
	时间
	会议活动
	主要工作

	2021年1-2月
	
	标准预研，国家相关文件要求梳理分析

	2021年3月24日
	乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2021年第一次会议
	通报标准预研情况，提出要深入开展节能潜力分析、新能源汽车发展趋势等基础性研究

	2021年4月
	
	标准立项材料准备

	2021年5月18日
	汽车节能分技术委员会标准审查会
	标准立项审议，通过标准立项建议

	2021年6-8月
	
	标准框架分析、国内外标准对比分析

	2021年9月27日
	乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2021年第二次会议
	介绍了标准的预研情况、国际相关标准法规现状、双积分办法趋势等，并就电耗核算方式、实施时间等问题进行了讨论

	2021年10-12月
	
	围绕标准修订建议、不同车型结构趋势、节能技术潜力、成本等开展专项调研

	2022年1-2月
	
	梳理并分析行业意见，明确标准修订主要考虑内容

	2022年3月23日
	乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2022年第一次会议
	就整体研究思路、标准调研反馈情况及后续工作计划进行了说明，并对新能源发展比例、电耗核算方式、工况等进行了讨论

	2022年4-10月
	
	就标准涉及的研究内容开展针对性研究

	2022年11月18日
	乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2022年第二次会议
	就标准的适用范围、电耗核算方式、质量基准、三排座椅放宽要求、新能源车核算倍率、低油耗车激励措施等进行了介绍与讨论

	2022年12月-2023年2月
	
	根据前期研究情况、专项调研及会议讨论，修订形成第一版标准草案

	2023年3月15日
	乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2023年第一次会议
	围绕标准草案内容进行讨论，形成方向性建议

	2023年4月
	
	就第一版标准草案在工作组范围内开展意见征集

	2023年5月
	
	梳理行业意见，形成标准草案修订方案

	2023年6月13日
	乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2023年第二次会议
	就标准方案进行讨论，形成相关意见和结论

	2023年7-9月
	
	根据标准框架全面梳理相关内容，明确各版块核心技术内容

	2023年10月18日
	乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2023年第三次会议
	就标准最终方案进行讨论，重点就年度达标比例进行讨论

	2023年11-12月
	
	根据行业意见及会议讨论，修改形成第二版标准草案，并在工作组范围内开展意见征集

	2024年1-2月
	
	梳理行业意见，更新标准草案

	2024年3月26日
	乘用车及轻型商用车燃料消耗量限值及指标类标准工作组2024年第一次会议
	就更新后的标准方案进行讨论，提出部分修改建议

	2024年4月24-25日
	专项讨论会
	就适用范围、目标值等开展进一步专项讨论，明确相关方案

	2024年5-7月
	
	修改形成征求意见稿

	2024年8月
	
	开展标准公开意见征集


2、 [bookmark: _Toc64898476]编制原则、强制性国家标准主要技术要求的依据及理由
1. 编制原则
标准基于产业发展现状，结合传统车节能潜力分析、新能源发展预期等，综合提出面向2030年的下一阶段乘用车燃料消耗量目标，制定主要考虑三方面原则：
一是目标先进性，重点研究了我国与欧盟、美国、日本等乘用车燃料消耗量水平的差距，与GB 19578配合，保障我国节能水平达到国际领先，其中，GB 19578以提出燃料消耗量底线要求为总体原则，旨在淘汰落后车型，同时需兼顾产业的多元化发展；本标准对比国际先进，基于我国产业发展现状及趋势提出具有较强引导性的指标，促进产业总体能耗降低；
二是技术可行性，充分考虑了我国乘用车行业的节能技术潜力和成本，综合评估我国新能源产业发展预期，避免技术限制、成本过高、指标偏离实际等对企业造成较大影响；
三是标准协调性，考虑到标准相关联的下一阶段排放标准正在研究制定，测试工况等关键基准的选取也需保持协同，因此还分析了不同工况下的能耗表现。综合三方面因素确定节能目标和达标要求。
2. 主要技术内容
本文件适用于M1类车辆，包括能够燃用汽油或柴油燃料的车辆、纯电动车辆、燃料电池车辆以及燃用气体燃料和醇醚类燃料的车辆。标准规定了乘用车车型燃料消耗量和企业平均燃料消耗量的评价方法、指标以及生产一致性和实施日期。
本次修订的主要技术变化包括：一是结合国家管理要求、技术进步预期、工况切换影响等，对乘用车车型燃料消耗量目标值要求进行加严；二是修改乘用车企业平均燃料消耗量计算方法，对新能源汽车核算倍数、电耗折算方法等进行调整；三是明确2026-2030年度企业燃料消耗量达标要求。
（1）节能目标
节能目标是本标准研究核心。下一阶段节能目标的设置应国家相关文件要求为导向，基于产业现状及未来发展综合提出。目标值的设置需重点研究新能源比例及各类车型的能耗趋势，结合未来产业发展预期的多种场景开展综合评估。
1）新能源比例层面
（a）国家要求。
2017年4月，工业和信息化部、国家发展改革委、科技部联合印发了《汽车产业中长期发展规划》，提出：“到2025年，新车平均燃料消耗量乘用车降到4.0升/百公里”。2022年7月，工业和信息化部、发展改革委、生态环境部联合印发《工业领域碳达峰实施方案》，指出：“加大交通运输领域绿色低碳产品供给，到2030年，乘用车新车二氧化碳排放强度比2020年下降25%以上”。2024年1月，《中共中央 国务院关于全面推进美丽中国建设的意见》印发，文件指出：“到2027年，新增汽车中新能源汽车占比力争达到45%。”。
以新能源占比总体45%为目标、乘商占比为85%：15%为基础，分多种乘商新能源占比情景细化得出2027年乘用车新能源比例，如表2所示。其中，商用车新能源场景结合了产业的发展现状及未来预期，假定的2027年商用车新能源比例10%~25%能够覆盖各发展情景，基于此可进一步推算得出2027年乘用车新能源比例需达到50%左右。
表2 不同商用车新能源比例情景下乘用车新能源比例
	情景
	总体目标
	商用车新能源比例（假设）
	乘用车新能源比例（基于商用车推算）

	情景1
	45%
	10%
	51.2%

	情景2
	
	15%
	50.3%

	情景3
	
	20%
	59.4%

	情景4
	
	25%
	48.5%


为了实现《规划》目标、落实《方案》要求、支撑《意见》落地，一方面需要跟踪国外标准后续加严幅度，同时也要考虑我国产业实际表现及新能源发展预期。标准研究组将我国和欧盟、美国、日本的法规加严力度进行梳理，通过对比国内外技术法规指标差异，并结合我国新能源产业发展趋势及传统车节能潜力分析，综合研判2030年节能目标。
（b）产业现状
图 1为2013年以来乘用车新能源占比的变化趋势，可以看出2021年后新能源呈现快速增加态势。行业机构数据显示，2023年乘用车新能源比例达到约35%。在这种趋势下，新能源汽车的能耗也应适时进行相应约束性管理。前期，为有效促进新能源汽车比例的快速增加，在企业平均燃料消耗核算中，对于新能源的电耗采取按0核算并给予核算倍率的方式，此方式下新能源汽车的核算优势显著。面向未来，随着新能源比例的不断增加，其在总体能耗中的占比也将快速增加，在我国目前的能源结构下，有必要通过适当的方式引导新能源车的节能降耗。
[image: ]
[bookmark: _Ref168044556]图 1 乘用车新能源占比变化
2）车型能耗层面
（a）传统车节能
乘用车燃料消耗量标准实施以来，有效降低了车型的燃料消耗量水平。图 2为第四阶段乘用车燃料消耗量标准实施以来的平均燃料消耗量发展趋势，可以看出在标准的推动下，我国乘用车综合燃料消耗量水平持续降低。一方面在于传统燃油车节能技术的研发与应用，更主要的是因为新能源比例的快速增加。
[image: ]
[bookmark: _Ref164683424]图 2 近年来乘用车燃料消耗量趋势
传统燃油车层面，近几年行业数据呈现，传统车平均燃料消耗量变化不明显，其中主要受平均车重增加的影响，若对应到同一整备质量下，平均燃料消耗量仍有持续改善趋势。
燃料消耗量趋势上，为了系统研究传统车乘用车技术降耗潜力，标准起草组在行业范围内开展了节能技术调查，收集发动机、变速器、车身、混动等方面21项技术的节能潜力、成本、当前应用比例以及2025年、2030应用比例预测，以此为基础开展乘用车节能技术潜力和成本分析。从图 3所示的乘用车技术搭载趋势看，传统节能技术层面，尽管各单项技术的节能潜力相对较低，但总体节能潜力仍有一定空间；另一方面，发展混合动力将能够进一步大幅度降低车型燃料消耗量水平。图 4所示为近年混动比例的占比情况。
[image: ][image: ]
（a）节能技术搭载率                                                           （b）节能潜力测算
[bookmark: _Ref168044616]图 3 节能技术搭载率及节能潜力调研分析
[image: ]
[bookmark: _Ref168044635]图 4 混动技术搭载率发展趋势
从图 4可以看到，随着燃料消耗量标准的持续加严，近年来混动比例呈现不断增加趋势，预计在未来一段时间内仍将延续该发展趋势。燃料消耗量表现方面，近几年数据显示，同一整备质量下的燃料消耗量结果仍在持续改善。因此，结合技术潜力分析及产业发展，研究认为目前已有技术储备能够支撑传统车燃料消耗量的持续降低，目标值设置的过程中对此也进行了重点考虑，并提出按照传统车燃料消耗量1%的年度降幅设定最终目标值。
（b）新能源汽车能耗
纯电动汽车层面，与传统燃油车类似，2020年以后行业总体电耗未发生显著变化，甚至有适当增加的趋势，进一步分析得出，微型车占比的降低、平均车重的增加等因素对于总体电耗的影响较为明显，且相关产业政策中电耗门槛要求的驱动作用也愈加有限，因此需要在本标准指标的确定中予以一定考虑。插电式车型层面，作为新能源汽车的重要组成，近年来产业规模及市场占比快速增加，按照目前仅考核综合燃料消耗量方式，此类车型平均燃料消耗量值较低，下一阶段电耗参与核算后综合燃料消耗量结果将显著增加，各阶段能耗表现上，近年数据显示并未发生明显变化，续驶里程呈现不断增加趋势，对此在目标值设置中已进行重点考虑。
目前，纯电动汽车电耗限值强标也在同步制定并将与本标准一并实施，该标准基于行业电耗现状及节能潜力提出了电耗门槛要求，发布实施后将显著降低电动汽车的电耗水平；插电式混合动力汽车层面，电耗参与核算后，综合能耗的降低方式较为多元化，包括降低CD阶段电耗、降低CS阶段油耗和增加续驶里程三种，相应发展趋势也需分别考虑。
3） 目标的测算
核心参数主要包括各类车型的占比及相应的能耗表现，如图 5所示。图中横坐标给出了各核心参数的选取范围，该范围基本能够全面覆盖各核心参数的发展情景，在该范围内平均选取5个点分析得到相应核心参数变化对总目标的影响。由图中可以看出，新能源比例对总体目标的影响最大，PHEV占新能源的比例影响次之，而后是混动车型的占比，其他核心要素在设定的参数范围内，四舍五入后对目标值几乎不产生影响。综合评估认为，选择的基准场景更具代表性，以此提出的总体目标值能够更加贴近产业发展预期。


[bookmark: _Ref168044747]图 5 核心参数对目标值的影响度分析
目标值层面，基于产业现状、新能源发展预期和技术潜力分析，研究提出2030年企业平均燃料消耗量3.3 L/100 km的总体目标，该指标较2025年同质量下加严了约33%，且电耗核算方法由按0核算切换为按照热值核算，初步测算在同一核算方式下，该目标较2025年总体加严40%~50%。
（2）车型目标值因素考虑
指标的确定包括3个核心要素：基准质量、斜率、目标值，基准质量与目标值对应，直接决定着指标的严格程度，斜率表征指标随整备质量的变化趋势，决定了基准质量之外其他车型的具体指标要求。
1）基准质量选取
指标基准层面，标准配套的试验方法标准前期已完成全面更新，其中测试质量也发生一定变化，因此在标准的制定过程中针对性地开展了测试质量变化的影响研究。如图 6所示，原测试质量下，整备质量和测试质量呈现完全线性关系，这主要是因为原测试质量设置为整备质量加上100 kg，因此按照整备质量或测试质量制定目标值要求力度一致。新测试质量下，整备质量和测试质量的线性相关系数R2也在0.99以上，反映了新测试质量采取的整备质量加100 kg加选装装备质量加代表性负荷的方式下，整备质量与测试质量仍呈现非常强的线性相关性，因此可以得出，新测试质量下仍可采取整备质量为基准制定目标值要求。
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[bookmark: _Ref164694736]图 6 不同试验方法下整备质量与测试质量的线性相关性
质量拐点层面，燃料消耗量目标值的制定首先需基于行业数据提出总体要求，而后通过设置合理的质量拐点以有效抑制车重的增加，同时对质量较轻的车型给予合理放宽、对车辆较重的车型进行适当加严。目前质量拐点设置为1090 kg和2510 kg，由图 7和图 8可以看出，1090 kg拐点的设置使得一部分传统车和新能源车型得到实质性激励，而2510 kg的设置也有效约束了车重的不断增加，超过该拐点质量的车型很少。综合分析认为，标准修订中可维持现行标准中质量拐点的设置。
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[bookmark: _Ref164694882]图 7 传统燃油车整备质量分布情况
[image: ]
[bookmark: _Ref164694887]图 8 新能源车整备质量分布情况
基准质量层面，从图 9（a）所示的近年来行业趋势看，平均整备质量呈现不断增加的趋势，已超过现行标准版本的1415 kg，基于此标准研究过程中开展了图 9（b）所示的三种典型情景下的平均整备质量预期，结合数据分析及行业讨论，提出车型市场结构不变结合整备质量适当提升的场景为更为可能的场景，基于此预测得到基准质量约为1580 kg。
[image: ][image: ]
（a）2013-2022年乘用车平均整备质量发展                       （b）不同场景下基准质量的预测
[bookmark: _Ref168044841]图 9 基准质量确定
2） 目标值斜率
考虑到新基准质量1580 kg下，目标值由原来的4.9 L/100km降低至3.3 L/100km，总体加严近33%，以此为基础进行同等严格程度的加严后斜率为0.0012。但在标准研究过程中结合行业数据发现，不同车重区间燃料消耗量随整备质量的变化趋势不同。由图 10可以看出，对车重在1580 kg及以下的行业数据进行线性拟合得到的斜率为0.0023，而对车重在1580 kg以上的行业数据进行线性拟合得到的斜率为0.0038，差异显著。行业讨论同样提出，车重较高的车型总体代表技术相对更先进的车型，节能潜力相对更低。因此，综合分析提出，斜率取原斜率0.0018与同等加严后斜率0.0012的中间值0.0015。
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[bookmark: _Ref164753134]图 10 不同车重区间燃料消耗量随整备质量变化趋势差异
3）目标值方案
综合各类车型的预期发展比例及相应能耗趋势、基准质量的分析、斜率的影响等研究，提出2030年乘用车燃料消耗量总体目标：
a)	具有三排以下座椅的乘用车，车型燃料消耗量目标值应按式(1)~(3)计算，计算结果圆整（四舍五入）至小数点后两位。
如果整车整备质量CM≤1090，则
T=2.57…………………………………………..(1)
如果1090＜CM≤2510，则
T=0.0015×(CM-1580)+3.3……………………………....(2)
如果CM＞2510，则
T=4.70………………………………………….(3)
式中：CM为整车整备质量，单位为千克（kg）；T为车型燃料消耗量目标值，单位为升每百千米（L/100 km）。
（3）节能汽车引导
低油耗车层面，由于企业平均燃料消耗量采取的是各类车型统一核算的方式，因此发展新能源车对核算结果更具优势，新能源达到一定比例后传统车降耗动力不足。图 11给出了不同新能源比例下传统车燃料消耗量目标值的示意图，可以看出，新能源比例越高，传统车燃料消耗量相较于目标值的达标比例越大，要求越宽松。而在现行产业发展趋势下，需同步兼顾新能源的发展及传统车的节能降耗。因此，为有效促进传统燃油车先进节能技术的研发与应用，标准对油耗表现优异的车型给予一定的激励措施。现行标准提出，如车型燃料消耗量不大于3.2 L/100km，则在企业平均燃料消耗量核算中给予一定的倍率激励。从实际实施效果看，对于低油耗车的引导相对有限。为切实更大程度的发挥此项措施的引导效力，参考国际相关标准法规做法，提出低油耗车队的要求，对于企业仅核算传统燃油车下燃料消耗量满足要求的，传统车目标值放宽3%。
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[bookmark: _Ref164754540]图 11 2030年不同新能源乘用车比例下传统车油耗分解目标
另一方面，下一阶段双积分办法正在制定，将考虑在纳入低油耗车队的同时，延续现行办法中的低油耗单车的相关规定，即对于低油耗车给出了单车和车队两个层面的激励措施。标准和双积分办法各有侧重，从不同的角度给予了企业更加多元化的传统车降耗鼓励及总体目标值达标路径。
低油耗车由单车固定目标值修改为低油耗车队要求，并对满足要求的企业传统车目标值放宽3%。
（3）其他要求
标准起草过程中，起草组就标准适用范围、指标要求、年度达标比例、三排座椅车型特殊性、低油耗车队要求等广泛征求了标准工作组成员单位意见，经讨论确定标准适用范围将纳入3500 kg以上的M1类车辆，但对于与M2类车辆属于同一型式且最大设计总质量超过3 500 kg的M1类车辆，考虑其技术特点与商用车更为接近，因此提出不适用于本标准，相应“同一型式”要求已在报批的GB 20997和GB 30510中进行规定；延续三排座椅车型的放宽要求；指标要求层面，具有三排及以上座椅的乘用车，车型燃料消耗量目标值应在式(1)~(3)计算结果的基础上增加0.14 L/100km，计算结果圆整（四舍五入）至小数点后两位。
年度达标比例层面延续先宽松后严格的方式，同时合理考虑与上一阶段力度衔接，综合提出自2026年起，各企业平均燃料消耗量与企业平均燃料消耗量目标值的比值不应大于表3规定的数值。
表3企业平均燃料消耗量年度要求
	年度
	企业平均燃料消耗量与企业平均燃料消耗量目标值的比值

	2026年
	130%

	2027年
	124%

	2028年
	117%

	2029年
	109%

	2030年及以后
	100%


（4）与上一版本的主要差别
与GB 27999—2019相比，主要技术变化有：
a)	更改了文件的适用范围；
b)	调整了车型燃料消耗量的确定方式；
c)	调整了车型燃料消耗量目标值；
d)	增加了企业平均CO2排放量参考值的计算方法，删除了企业平均燃料消耗量核算车型倍数；
e)	调整了企业平均燃料消耗量达标要求；
f)	增加了企业传统能源乘用车平均燃料消耗量计算方法。
3、 [bookmark: _Toc64898477]与有关法律、行政法规和其他标准的关系
本标准是我国汽车节能管理的重要内容；与现行相关法律、法规、规章及相关标准没有冲突或矛盾。
对于乘用车燃料消耗量，我国主要采用“单车限值+企业平均”的管理方式，其中单车限值主要依托GB 19578《乘用车燃料消耗量限值》，通过公告准入为车型燃料消耗量提出底线要求；企业平均则依托GB 27999《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》，与双积分办法配合促使汽车整体燃料消耗量下降。两个标准互相补充、共同形成我国乘用车燃料消耗量管理体系。
配套推标方面，本标准指标要求主要依据GB/T 19233—2020《轻型汽车燃料消耗量试验方法》、GB/T 19753—2021《轻型混合动力电动汽车能量消耗量试验方法》和GB/T 18386.1—2021《电动汽车能量消耗量和续驶里程试验方法 第1部分：轻型汽车》测试得到的能量料消耗量结果，结合行业意见及技术发展预期制定，三项配套标准内容上参考联合国法规要求，同时充分考虑了与我国其他相关标准的协调，在国际层面具有一定的先进性。另一方面，对于燃料电池电动汽车、天然气车、甲醇汽车等，我国也制定发布了相应标准：GB/T 43252—2023《燃料电池电动汽车能量消耗量及续驶里程试验方法》、GB/T 29125—201《压缩天然气汽车燃料消耗量试验方法》和QC/T 1130—2021《甲醇燃料汽车燃料消耗量试验方法》。综上，本标准配套推标体系健全，能够支撑本标准的顺利实施。
4、 [bookmark: _Toc64898478]与国际标准化组织、其他国家或者地区有关法律法规和标准的比对分析
乘用车燃料消耗量/CO2限值及指标标准属于产品管理类标准法规，国际标准化组织并不涉及相应标准。为降低乘用车燃料消耗量/CO2排放，欧盟、美国、日本等汽车工业发达区域或国家均制定了符合自身国情的乘用车燃料消耗量或CO2排放标准法规。与我国乘用车燃料消耗量标准相似，国外发达国家也在对其标准法规不断更新，目前欧盟、日本等已经发布了面向2030年及更远期的标准法规。主要如下：
欧盟情况：欧盟于2009年通过强制性的法律手段取代自愿性CO2减排协议，在欧盟范围内推行汽车燃料消耗量/CO2限值要求和标示制度。2009年4月，欧盟发布EU 443/2009法规，要求乘用车CO2排放在2015年达到130 g/km、2020年达到95 g/km（约4.1 L/100 km，NEDC工况）的目标。2019年4月，欧盟发布EU 2019/631法规，进一步提出2025、2030年CO2排放目标。由于2021年开始实施WLTC测试规程，法规并未提出具体的CO2排放目标，而是提出2025、2030年乘用车CO2排放量较2021年CO2排放量减少15%和37.5%要求。在2023年4月，欧盟正式发布了EU 2023/851法规，其中更新了2030年的指标，将在2021年基础上进一步加严至降低55%，同时提出2035年将实现0排放。
日本情况：2020年3月，日本发布了2030年及以后的乘用车燃料经济性标准，按照该标准要求，日本将继续采用全球轻型汽车测试循环（WLTC，但仅进行前三个速度段），并正式将纯电动汽车、插电式混合动力汽车纳入核算范围，其中电量消耗量按照考虑上游的热值法进行核算。指标层面，新标准要求2030年及以后，乘用车平均燃料消耗量水平达到25.4 km/L(约3.9 L/100km）。目前，日本正在执行的2020~2029年标准指标为20.1 km/L（约5.0 L/100km），该指标仅为传统燃油车的要求，对于纯电动汽车、插电式混合动力汽车，相关结果可参与核算（电量消耗量按照热值法折算），但鉴于总体销量有限，参与核算前后对结果影响不大。总体而已，2030年后日本开始执行的标准较现阶段加严了20.41%。
美国情况：美国政府针对轻型汽车燃料经济性及温室气体排放分别制定发布CAFÉ与GHG法规，前期，两项法规同时发布，对燃油经济性要求一致，目前两项法规分别单独发布，具体要求有所区别。2010年4月和2012年8月同时发布了针对2012-2016车型年（第一阶段）和2017-2025车型年（第二阶段）严格程度一致的轻型汽车CAFÉ与GHG法规，提出2025年乘用车新车平均达到55.3-56.2 mpg，约合4.3L/100km左右。2020年4月，美国政府对CAFÉ法规进行修订，整体放宽了燃油经济性目标要求，提出2026年乘用车平均达到47.7 mpg，约合4.9 L/100km左右。2024年3月，美国政府更新发布了针对2027-2032车型年的轻型汽车GHG法规，提出2032年乘用车新车行业平均CO2排放水平达到73 g/mi，约合1.9 L/100km（其中，2030年为92 g/mi，约合2.4L/100km），相较于2026年CAFÉ法规加严超60%。
5、 [bookmark: _Toc64898479]重大分歧意见的处理过程、处理意见及其依据
本标准修订过程中无重大分歧。
6、 [bookmark: _Toc64898480]对强制性国家标准自发布日期至实施日期之间的过渡期的建议及理由
考虑到燃料消耗量指标加严后，乘用车节能技术研发、新能源占比等需要一定发展周期，因此标准发布后设定半年以上实施过渡期。考虑到现行标准规定了2025年及以前的指标要求，因此建议本标准能够尽快发布，并建议自2026年1月1日起实施。
7、 [bookmark: _Toc64898481]与实施强制性国家标准有关的政策措施
本标准的实施监督管理部门是工业和信息化部和市场监督管理总局。根据《乘用车企业平均燃料消耗量与新能源汽车积分并行管理办法》（工信部等五部门2020年第53号令），工信部负责乘用车企业燃料消耗量的核算和监督管理。主要法规依据是：
1.《中华人民共和国标准化法(2017修订)》第二十五条规定：不符合强制性标准的产品、服务，不得生产、销售、进口或者提供。
2.《乘用车企业平均燃料消耗量与新能源汽车积分并行管理办法》（工信部等五部门2020年第53号令）。
第十条规定：乘用车企业平均燃料消耗量实际值，按照《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》第5.1款计算（计算结果按四舍五入原则保留两位小数）。同一车型在核算年度有多个不同的燃料消耗量的，按照不同的燃料消耗量分开计算。
第三十六条规定：乘用车企业平均燃料消耗量与新能源汽车积分管理要求，纳入乘用车生产企业及产品准入条件。乘用车企业有下列情形之一的，在其负积分抵偿归零前，对其燃料消耗量达不到《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》车型燃料消耗量目标值的新产品，不予列入《道路机动车辆生产企业及产品公告》或者不予核发强制性产品认证证书，并可以依照《汽车产业发展政策》《强制性产品认证管理规定》等有关规定处罚。
8、 [bookmark: _Toc64898482]是否需要对外通报的建议及理由
本标准为强制性国家标准，不符合标准的新产品不予列入公告或停发强制性产品认证证书，对企业车型技术研发及产品布局有较大影响，建议对外通报。
9、 [bookmark: _Toc64898483]废止现行有关标准的建议
自本标准实施之日起废止GB 27999—2019。
10、 [bookmark: _Toc64898484]涉及专利的有关说明
本标准不涉及专利。
11、 [bookmark: _Toc64898485]强制性国家标准所涉及的产品、过程或者服务目录
本文件适用于M1类车辆，包括能够燃用汽油或柴油燃料的车辆、纯电动车辆、燃料电池车辆以及燃用气体燃料和醇醚类燃料的车辆。
12、 [bookmark: _Toc64898486]其他应当予以说明的事项
无。
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