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美国新轻型车2017－2025年温室气体排放和燃油经济性标准
补充意向书

2011年7月29日，美国环保署和交通部联合发布了关于2017－2025车型年轻型车平
均温室气体和燃油经济性标准的意向书（下称意向书）。该意向书代表美国政
府、加州政府和车辆生产厂商之间就空气机动车温室气体排放和燃油经济性达成
了一致协议。该协议是在奥巴马总统于2010年5月向上述两部门提出共同制订2017
－2025年新标准的要求下达成，并建立于于2010年9月发布的初步意向书的基础
上。

这份意向书有望另美国的轻型车实现大幅温室气体和油耗的减少。环保署和交通
部目前估计意向书中提出的标准值将在2017－2025车型年间所销售车辆的使用周
期内削减20亿吨温室气体和40亿桶原油。但由于该协议涉及了更为宽泛的信用额
种类，并且要求轿车比轻型卡车（尤其是皮卡车）改善幅度要大，要理解它的具
体的节油减排影响并不容易。 

提案中的关键要素

总体严格程度。2025年平均新轻型车温室气体排放（等价二氧化碳）要从
2016的250克／英里减低至163克／英里，相当于减低35％；而燃油经济性
从2016年的平均车队34.1英里／加仑提高到49.6英里／加仑，相当于提高45
％。年平均温室气体减低率和年平均燃油经济性改善率分别为4.6％和4.25
％。同时，该提案涵盖了一系列信用额计划，也对总体总体严格程度有着
一定影响。下面给出一系列等价燃油经济性值，分别对应应用了不同信用
额度情况下，标准总体严格程度的改变。

 » 54.5英里／加仑：如果汽车生产厂商不使用任何信用额度，仅靠减少尾气二氧
化碳排放 （即提高燃油效率）来达到环保署的163克／英里标准，则相当于达到
54.5英里／加仑燃油经济性。但显而易见，各个厂商都计划通过使用低温室效应
的车用空调制冷剂信用额，因而54.5mpg这个值只有在比较在用车温室气体排放
量的时候有意义。

 » 49.6英里／加仑：这是交通部提出的燃油经济性目标值， 等价于环保署163克／
英里目标值加上改善空调制冷剂的信用额。

 » 48.1英里／加仑或184克／英里：厂商完全利用两种车用空调信用额（即改善制
冷剂和改善空调效率）后厂商面对的燃油经济性和温室气体排放标准。
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信用额提案

意向书里的信用额方案包括空调改善信用额、灵活
燃料车信用额、非工况内排放改善信用额、对电动
车的鼓励机制、皮卡车混合动力化的信用额。在这
些信用额种类中，只有空调和非工况内改善信用额
的实际驾驶减排效果不能反应在达标测试工况下测
出的结果中。其他所有信用额（如果厂商全部利用
的话）会降低标准的严格程度，而达不到多少实际
驾驶中温室气体减排的效果。

空调改善信用额度。 环保署计划给予轿车和轻型卡
车最高分别为18.8克／英里和24.4克／英里的空调改
善信用额度。用于计算这些信用额度的测试方法与
目前2012－2016年标准中使用的方法相同。空调改善
信用额度分两个部分。大部分的信用额度都是用于
奖励厂商使用低温室效应的空调制冷剂。环保署认
为给予低温室效应制冷剂信用额是该署制订的温室
气体标准和交通部制订的燃油经济性标准间的主要
差异。广为人们引用的54.5mpg标准值指的是厂商不
使用任何信用额（包括这里讲的低温室效应制冷剂
信用额）的情况下纯燃油经济性改善目标。 空调改
善信用额度的另一部分是用来奖励空调系统本身效
率的改善，因为效率的改善使得同等制冷功能下的

油耗减少。交通部下属的国家高速公路交通安全局
计划提议对轿车和轻型卡车空调效率改善给予最高
不过0.000563加仑／英里和0.000810加仑／英里的信
用额度。

灵活燃料车信用额度。环保署提议把给予E85（含85
％乙醇含量的汽油）的信用额度限值在该替代燃料
实际使用的水平上。交通部也对2020年以后的车型
进行的相似提议。而对于2017－2019年间的新灵活燃
料车，交通部提议其燃油经济性计算方法与 现 行的
2012－2016年标准一致。

先进技术车信用额度。只有环保署提出了对先进技
术车辆的激励措施。环保署提出了两种信用额度：
对纯电动车和燃料电池车在2017年给予2倍乘数（
即一辆纯电动车或燃料电池车算作两辆车）。该乘
数逐年递减到2021年为1.5，2022年后取消。对插电
式混合动力车，2017年乘数为1.6，也是逐年递减到
2021年的1.3，随后取消。所有这些车辆的尾气温室
气体排放都按0克／英里算。

非工况内排放改善信用额度。环保署和交通部两个
部门考虑将扩大并标准化目前在2012－2016年标准中
的非工况改善信用额，其中包括两机构将给一系列
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图1：补充意向书中的温室气体标准曲线
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它们认为可以改善实际驾驶燃油经济性、温室气体
排放的技术（目前看至少是六种技术）信用额度来
鼓励这些技术的提早使用。厂商使用两部门认定的
技术最高可获10克／英里（0.001125加仑／英里）的
信用额度。如果厂商能够充分证明使用其他技术也
达到非工况行驶的温室气体排放改善，两部门也考
虑给予更多的信用额度。理论上来说，非工况信用
额度是个可以鼓励实际行驶种节油减排的好方法。
但问题是两部门认定的技术大部分其实在测试工况
种也能显现它们的节油减排能力，如车前端活动格
栅、高能效发电机、start-stop， 太阳能顶板来供应
电池充电、主动变速器预热，以及发动机预热回收
并利用这些热能发电100瓦以上。给予这些技术信用
额度有可能重复计算了这些收益。

皮卡混合动力信用额。两部门计划提出一项新信用
额方案给大幅采用混合动力技术在大型皮卡车，获
其生产的皮卡车燃油经济性有相当的提高的厂商。
弱混合动力皮卡车可获得最高10克／英里（0.001125
加仑／英里）的信用额度，如果该技术应用于某厂

商生产的一定数量的大型皮卡车上。这个“一定数
量”的规定是指在2017年至少30％的该厂生产的皮
卡，这一数量要求不断增加，到2021年则变成至少80
％的皮卡。强混合动力皮卡车可获得最高20克／英
里（0.00225加仑／英里）的信用额度，如果厂商在
2017－2025年间将该技术运用到至少10％它所生产的
皮卡车上。依燃油经济性改善程度而定的信用额度
也在10－20克／英里之间。

标准结构设置

与2012－2016年标准框架类似，意向书对两个车辆类
别（即基本型轿车和轻型卡车）分别提出了以车辆
脚印面积（即由车辆四个轮胎划定的面积）为依据
的标准值。因为轿车和轻卡分别有自己的标准值，
全体车队的平均温室气体排放或燃油经济性水平将
取决于未来市场上两类车型的销售比例。每个厂商
也会因自身生产的轿车和轻卡比例的不同面对不同
的标准值。
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图2：轿车和轻型卡车CAFE标准年改善率－2012到2016，和2017-2025
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对轿车和轻卡车要求的不同。提案中的2022－2025年
标准要求轿车和轻卡的温室气体排放或燃油经济性
年改善率一致，即在这3年间，两种类别车型燃油经
济性年平均改善4.7％，温室气体排放年平均降低5％
。然而对于标准的头几年（即2017－2021）年，环保
署和高速公路交通安全局却倾向于对轿车和轻卡提
出不同的年改善率要求。环保署要求轿车温室气体
排放年降低率为5％，但要求轻卡年降低率只有3.5%
。相似地，高速公路交通安全局要求轿车燃油经济
性年改善率为4.3％，但对轻卡只要求年改善率为2.9
％。对轻卡车里的细分类别要求也不尽相同——对
小型轻卡要求严格（虽然没有对轿车严格），但对
大型轻卡则要求较松。图一和二显示了这种要求的
不一致性。从2016年到2025年对轿车的年改善率要求
几乎不变（4.4%-4.5%）。对小型轻卡年改善率要求
为4.3%，对大型SUV的要求降至3.4%，对大型皮卡
车进一步降至2.2%。值得注意的是2012－2016年标准
中对大型轻型车的要求也比对轿车松。

以车辆尺寸为依据制订标准是为了鼓励轻量化技术

和材料的应用，同时又不影响汽车产品市场的多样
性（以车辆质量为依据的标准则不能起到这个作
用）。在以尺寸为依据的标准结构下，减少车辆质
量可帮助厂商达标，但减少车辆尺寸大小则不能，
因为一旦车辆尺寸小了，车辆所面对的标准会更
严。但标准曲线的斜率，以及轿车与轻卡车标准曲
线间的差别就比较重要。标准曲线斜率越大，厂商
就越有动力增加车辆尺寸。并且，如果轿车标准和
轻卡标准差距越大（即如果轻卡比轿车标准松很
多），厂商就越有动力通过加入四轮驱动或微调车
辆离地间距等参数来让车辆刚好满足轻卡的定义。
增加车辆尺寸或将轿车“升级”为轻卡会令整体车
队的温室气体排放和油耗增加，违背了制订车辆温
室气体排放和燃油经济性标准的初衷。对重型轻卡
标准上的放松也会使厂商偏向于增大轻卡尺寸及生
产更多的皮卡。如前所述，2012－2016年标准和2022
－2025年的标准对轿车和轻卡的严格程度一致，但
2017－2021年的标准则可能鼓励厂商将车辆大型化
或“升级”，尤其是对较大型的轻型车。幸好，目
前很少有车型的脚印面积是在54平方英尺以上。.

图3： 各国新轻型车温室气体排放标准比较
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[1] China's target reflects gasoline fleet scenario. If including other fuel types, the target will be lower.  
[2] US and Canada light-duty vehicles include light commercial vehicles. 
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中期回顾

环保署和高速公路交通安全局计划提议在中期对标
准进行全面的回顾，以重新审核2022－2025年的标
准。这反应了制订标准的长期性以及高速公路交通
安全局在能源独立与安全法案的授权下最多只能制
订5年标准的限制。两个部门会收集最新的信息，包
括公众反馈，来对标准进行再评估。双方都充分肯
定如果要调整标准需以加州空气资源局的参与为前
提，并且保证联邦政府和加州政府的政策保持步调
一致。

全球背景 

国际清洁交通委员会实时更新了对比全球轻型车标
准的图表，并将美国的最新动向（补充意向书）纳
入进来。该图将各国标准统一成欧洲工况下的克／
公里单位，因此2016年的美国CAFE工况250克／英里
换算为NEDC工况172克／公里；2025年163克／英里
换算成为NEDC工况107克／公里。需要注意的是，
美国（以及加州和加拿大的标准）都涵盖了轿车和
轻卡。如果仅按轿车算，那么美国补充意向书中提
出的2025年标准相当于NEDC工况91克／公里。


