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“增胖”加速  谁为新能源车踩“减重”刹车

车重从何而来

    新能源车企陷入续航“内卷”，依靠堆砌大容量电池提升续航，大幅增加整车重量，再加上智
能座舱、智驾硬件等冗余配置叠加，进一步推高车重。
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车企打响“减重”战

    不过，行业也在悄然纠偏：下
一代半固态/固态电池的核心目标
之一就是减重；工信部正在收紧电
耗限值，沉重的车达标将会更难。

■  中国工业报  王珊珊  吴晨 

当“冰箱、彩电、大沙发”成
为新车标配，当新能源车企以“越
级尺寸”作为核心卖点，中国消费
者似乎已经习惯了一个事实：新车
越来越大，也越来越重了。

工信部数据显示，2024 年我国
乘用车新车平均整备质量已达 1704
公斤，而 2012 年这一数字仅为 1312

公斤。短短 12 年间，一辆普通家用
车硬生生“胖”了近400公斤。更值
得警惕的是，汽车增重速度也在加
快：2020 年至 2024 年的增重幅度，
已超过2012年至2020年八年的总和。

新能源车表现尤甚，平均整备
质量动辄超过 2000 公斤。2024 年，
理想、赛力斯品牌平均整备质量均
超 2400 公斤，蔚来超 2200 公斤，小
鹏超2000公斤。

然而，这一趋势正面临前所未
有的质疑。同济大学汽车学院教授
韩志玉对媒体强调，车重持续攀升
绝非汽车工业进步的必然标志，而
是行业无序竞争的表现之一。这不
仅与节能减排、绿色环保的初衷背
道而驰，更演变为一场涉及资源、
环境与可持续发展的深刻悖论。业
内人士普遍呼吁对汽车“增重”现
象应出台监管措施。

在 2026 年北京国际车展上，自
主品牌纷纷推出“9 系”旗舰车型，
整备质量数据引人关注：尊界 V800
车长近 5.5 米，总质量达 3800 公斤；
腾势 D9 115 度电版重达 3015 公斤；
比亚迪大唐 EV 高配版为 2970 公斤；
小鹏 GX 增程版逼近 2890 公斤；理
想L9 Livis为2835公斤。

“目前置换需求占比 50% 左右，
消费者出于升级、二胎或面子心理，
更愿意买大车；而厂商也更愿意推高
价位大车，利润更高。”北方工业大

学汽车产业创新研究中心主任纪雪洪
在接受媒体采访时表示。

深圳东风环境有限公司副总裁胡
双接受中国工业报采访时，进一步指
出 ， 电 池 是 “ 元 凶 ”。 一 块 80-
100kwh 的动力电池，自身重量就高
达 400-600 公斤，几乎等同于 2012
年一辆小型燃油车一半的重量。为了
在底盘塞下这块巨大的电池，并保证
足够的续航，车身结构和悬架都必须
加倍强化，这形成了“重量增加－结
构加强－重量再增加”的螺旋。

乘联分会秘书长崔东树更是直
言：“新能源车企陷入续航‘内卷’，
依靠堆砌大容量电池提升续航，大
幅增加整车重量，再加上智能座舱、
智驾硬件等冗余配置叠加，进一步
推高车重。安全法规升级也让车身
结构被迫增重。”

自 2025 年起，国内外对碰撞安
全和电池防护的要求不断提高，车
企不得不在 A 柱、B 柱及电池包防
护结构中增加高强度钢或铝合金的
用量。

谁来踩刹车

    单靠车企自律远远不够，国家应该对车重进行某种方式的限制。

李斌近日在接受媒体采访时表示，
面对新能源汽车越来越重的趋势，单靠
车企自律远远不够，国家应该对车重进
行某种方式的限制。“没有国家层面的指
引，行业就会无序竞争。”

现行政策对新能源汽车的能耗已有
要求。例如，2026 年实施的购置税技术
标准规定：车重超过 2710kg 的车型，电
耗必须低于 19.1kWh/100km。但受访的
多位行业人士认为，这个力度远远不够。

纪雪洪建议未来应将购置税、消费税
等税种与车辆重量挂钩。崔东树也认为，
政策层面可出台阶梯式车重税或消费税等
引导性政策，以经济手段约束超重车型。

韩志玉则提出更具体的方案：将现行
按发动机排量征收的汽车消费税，改为以
车辆整备质量为计税依据，“我国燃油车

税费制度曾有效抑制了大尺寸车的制造与
消费，而当前对新能源汽车的税收减免和
补贴倾斜，反而变相鼓励了车越做越大、
越来越重。新能源汽车渗透率已突破50%，
税收政策是时候实现‘油电同权’了。”

石少卿指出，政策设计上应采用
“重量为主、能效为辅”的复合模式：按
整备质量设累进税率，同时将能效作为
调节系数对低耗车下浮税率；同时，为
新能源车设电池重量扣减及过渡期。

但实施重量税并非易事。石少卿指
出主要阻力在于：一是利益博弈难调，
中大型新能源车税负骤增恐拖累消费；
二是“唯重量论”易误伤高效重车，偏
离减碳初衷；三是征管复杂，需建全国
重量数据库防虚报，协调成本高。

关于“道路磨损附加费”的可行性，

石少卿认为方向合理，但技术层面存在难
题：将附加费嵌入电价，难以区分家庭用
电与车用充电，且主要依赖公共桩的车主
将承担更高税负；若按车重和里程精准征
收，则需车辆识别、里程采集和数据平
台，成本与隐私顾虑较高。更重要的是，
在新能源车仍处于普及关键期、渗透率刚
过半的背景下，对超重电车单独加费，会
削弱电车相对油车的成本优势，与鼓励新
能源的政策导向形成冲突。

因此，石少卿建议将“道路磨损附加
费”纳入整体汽车税制改革，按“车重+
能耗/里程”复合计费，对超重车型统一
加征、轻量化车型减免，并设定过渡期和
低收入人群豁免。蔚来联合创始人、总裁
秦力洪透露，目前已经有管理部门和智库
部门在着手研究分级收税的标准。

汽车越来越“胖”的代价，不
是远虑，而是近忧。

首先是能耗问题。一辆3吨重的
纯 电 SUV， 其 百 公 里 电 耗 通 常 在
20kWh以上。据业内人士估算，整车
每减重100公斤，百公里电耗会减少
约7.5%。胡双指出，更重的车无论烧
油还是耗电都会增加，这是目前不少
电动车高速续航打折扣的核心原因。

其次是对资源的无度消耗。更
大的车身、更多的钢材和电池，意
味着要消耗巨量的钢铁、有色金属
及稀有金属。韩志玉指出，仅按

2023 至 2024 年工信部统计的单车平
均增重 72 公斤计算，2024 年汽车整
体多消耗了178.2万吨材料。

第三是对道路基础设施的隐性破
坏。蔚来创始人李斌在4月底的安徽
科交会上算了一笔账：车重每增加
20%，对路面的破坏率将变成原来的
1.2 的四次方，即 2.07 倍。胡双也强
调，重型车对路面的磨损呈指数级上
升，并会扬起更多轮胎颗粒物污染。

当前，公共基础设施养护成本主
要由财政承担，而财政收入的重要来
源之一是燃油税。新能源车几乎不承

担这部分税负。上海交通大学上海高
级金融学院青年研究员石少卿接受中
国工业报采访时认为，从“谁使用、
谁付费”和“谁损害、谁补偿”的原
则看，存在明显的公平缺口。

第四是安全问题。韩志玉表示：
“安全是设计出来的，车轻也要安全，
车重了也要安全。”特斯拉工程师在
官方视频中直言：车重每增加 10%，
刹车距离可能增加约 5%，可谓“车
重一分，危险多一分”。胡双也指出，
车重每增加500公斤，轮胎寿命约减
少20%，使用成本直线上升。

沉重代价不止“费油”

    车重每增加10%，刹车距离可能增加约5%，可谓“车重一分，危险多一分”。

在中国市场，大车通常意味着更高
的品牌溢价和更足的“安全感”。当竞品
都在堆料、加长时，为保住市场份额，
车企只能被动跟进。这与全球追求轻量
化、高效能的技术路线悖道而驰。

不过，行业也在悄然纠偏：下一
代半固态/固态电池的核心目标之一就
是减重；工信部正在收紧电耗限值，
沉重的车达标更难。越来越多车企开
始宣传“电耗低”，比拼轻量化技术
——这种转变正是对过去“堆料增重”
模式的反思。

蔚来对轻量化实行严格管控。蔚来
创始人、董事长兼 CEO 李斌向媒体表
示，蔚来对每款车的重量目标实行审批
制，每增加一公斤都需要他本人签字，
以避免为了堆配置而增加重量。

特斯拉则通过集成化手段实现减重：
将上百个控制器整合为三个主要控制单元，
将200多种不同接口的连接器统一为6种标
准接口，线束从5公里缩减到1.5公里。

从实际收益看，减重带来的效益可
以量化。蔚来整车结构工程负责人闫占

功以纯电车型举例，每减重 100 公斤，
续航大约可以提升10公里。

韩 志 玉 指 出 ， 将 “ 重 ” 等 同 于
“好”，实则是陷入了创新乏力的误区
——用简单粗暴的物理叠加，取代了精
妙复杂的系统工程创新。
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业内人士普遍呼吁对汽车“增重”现象出台监管措施。（AI制图）
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