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1 我国汽车碳中和12大误区

2 汽车行业碳排放政策进展

3 汽车企业碳中和应对建议



01 12大误区
误区1：碳中和是宏观政策，与汽车行业无关。

发展与改革委员会

2030年前碳排放达峰行动方案
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能源领域碳达峰专项
方案

工业领域碳达峰专
项方案

交通领域碳达峰专项
方案

建筑领域碳达峰专项
方案

• 清洁低碳、安全高效的
能源体系

• 新型储能装置

• 钢铁、有色、石化、
化工

• 纺织、造纸、装备制
造、电气电子设备…

• 绿色低碳交通 • 绿色低碳建筑

1份顶层设计方案

……

……

……

工业 交通 建筑 科技 生态 金融 财税

多领域、多方面
配套政策方案

n国家高度重视碳达峰碳中和工作：成立高规格领导小组，中共中央政治局常委、国务院副总理韩正主持会议并
讲话，刘鹤、王勇、王毅、何立峰出席会议并讲话，开展“1+N”碳达峰规划。



01 12大误区
误区1：碳中和是宏观政策，与汽车行业无关。

供给侧

原材料等基础行业

能源行业

采矿行业

纺织行业

机械行业

化工行业

需求侧

汽车行业

乘用车整车企业

商用车整车企业

摩托车企业

挂车企业

汽车零部件企业

交通行业

货物运输企业

出租车企业

网络出行企业

城市客运企业

长途客运企业

需求

根据国家统计局数据，2019年营收8.08万亿
元，按照对上下游1：5的带动倍数计，将间接

带动约40万亿产值规模的庞大上下游产业。

n汽车产业是我国国民经济支柱产业，也是基础工业和交通行业碳减排的关键节点。

供给

9.92 亿吨CO23.48 亿吨CO2
(包含燃料生产)



重点在这里

01 12大误区
误区2：将碳中和政策理解为污染物管控政策，不考虑其经济目的。（补充：温室气体在我国法律体系中不是污
染物）

政治博弈:总量说事

经济竞争:强度说事

① 经济转型，全球贸易竞争力；
② 摆脱“石油-美元”体系，为“共同富裕”铺路；
③ 能源安全（能源自主+资源自主）
④ 应对制造业外流（碳定价抵消低劳动成本优势）；
⑤ 促进新疆、内蒙古、青海等北方地区经济发展；
⑥ 解决大气污染问题（去化石燃料）

① 破除西方国家意图通过“碳中和”限制我们的“用能
权”和“发展权”。坚持“共同但有区别的责任原则”



01 12大误区

n发展与减排的关系：减排要以保证经济发展为前提，实现高质量发展，双碳目标与我国发展内在要求相统一。一方面要保
证经济稳定增长，另一方面要实现经济增长与碳排放脱钩。
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“两个一百年”目标，2035年GDP较2020年翻一番

国家自主贡献值，2035年碳排放强度较2005下降60-65%

误区2：将碳中和政策理解为污染物管控政策，不考虑其经济目的。（补充：温室气体在我国法律体系中不是污
染物）



碳中和政策

01 12大误区
误区3：以污染物政策应对方式应对碳中和政策，使用“盯政府部门，盯政策节点，集中应对”。

涉及所有政府主管部门

涉及能源、资源、工业、
交通、财政、金融、科
技、教育等多个领域

污染物政策 某部某司某司负责 具体指标具体节点实施 集中力量应对

无法跟进所有政策指标
和节点：可能政策不是
针对汽车行业，但汽车
行业会直接受影响 无法凝聚力量



01 12大误区
误区4：将碳中和政策与现有政策对立起来，如国六、双积分。

使用阶段

全生命
周期

使用阶段协同，乘用车碳排放、污染物排放和能耗在总量
上有协同升高效应，在单车上有协同削减效应。

全生命周期不完全协同，乘用车碳排放、污染物排放和能
耗在总量上协同升高；在单车上，全生命周期乘用车碳排
放和能耗有协同降低，碳排放和污染物排放在现有能源结
构下不完全协同

控制全生命周期污染物排放关键在于控制材料生产阶段的
污染物排放，需要在现有使用阶段控制政策基础上增加生
产阶段控制

2、对乘用车能耗、污染物排放
的控制，需要在现有政策的基
础上延伸至全生命周期。

现有使用阶段的能耗及污染物控制政策效果逐渐趋于平缓，
未来如果只针对使用阶段进行管理，减排降耗效果有限

3、未来乘用车碳排放管理可进
一步从全生命周期角度入手

1、目前的乘用车能耗、污染物
排放控制政策有效，可做到与
碳排放同步降低。

重要结论

n碳中和与污染物：目前的乘用车能耗、污染物排放控制政策有效，可做到与碳排放同步降低。



01 12大误区
误区4：将碳中和政策与现有政策对立起来，如国六、双积分。
n碳中和与双积分：双积分政策推动了“低碳产品供给”，碳中和政策推动了地区交通的“低碳产品需求”，相辅相成，将
来交通板块实现碳中和时，或许双积分政策和碳中和政策都会成为历史。

双积分政策→低碳产品供给

汽车行业

乘用车整车企业

商用车整车企业

摩托车企业

挂车企业

汽车零部件企业

碳中和政策→低碳产品需求

交通行业

货物运输企业

出租车企业

网络出行企业

城市客运企业

长途客运企业

低碳产品



01 12大误区
误区5：政策应对走极端，要么选择消极忽视，要么希望毕其功于一役。
n选择消极忽视：没有主管部门给企业下达具体减排指标（因为主管部门缺乏可以下达具体指标的基础数据），最终的结果
很可能是没有下达指标时企业不做工作，等到下达指标时，企业又完不成（2030年达峰是不可更改的指标）。
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01 12大误区
误区5：政策应对走极端，要么选择消极忽视，要么希望毕其功于一役。
n选择毕其功于一役：碳中和是一个长期的过程，需要国家、地方政府、行业和企业的共同配合，企业无法独立实现目标，
也没有这个必要。碳减排工作应遵循客观规律，脚踏实地，通过碳排放强度降低的方式，实现碳达峰，纠正运动式“减碳” 。
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全国碳排放总量 全国碳排放强度

“十五五”期间下降碳排放强度37-40%
（较2020年）

“十六五”期间下降碳排放强度53-55%
（较2020年）

“十四五”期间下降碳排放强度18-20%
（较2020年）



01 12大误区
误区6：不关注自身碳排放数据，包括组织层面和产品层面。
n不关注自身碳排放数据的两个问题：一是如何制定减排目标？二是如何应对发达国家碳税？

工厂碳排放？ 产品碳足迹？

政策对自身有多大影响？

减多少合适？



01 12大误区
误区6：不关注自身碳排放数据，包括组织层面和产品层面。
n不关注自身碳排放数据的两个问题：一是如何制定减排目标？二是如何应对发达国家碳税？

CBAM
征收

原
产
国
已
支
付

p 最终支付价格=碳价-原产国已支付-免费配额，其中原产国已支付包括碳交易和碳税的已支付金额，不关注自身数据，如何判定自己已支
付的金额。

    01     欧盟产品

2026-2035年欧盟继续给企业分配免费配额，

超出的部分需企业购买配额，2035年后不再有

免费配额，需企业全部承担。

    02     进口产品

进口产品将免征免费配额对应的部分，超出的部

分，将减去在原产国已支付的部分，对剩余的部

分进行征收。

2035年后，对进口产品同样减去在原产国已支付

的部分，对剩下的部分进行征收。

免征CBAM

CBAM
征收

原
产
国
已
支
付 配额购买

欧盟产品

免费配额
30%

配额购买

-10%

2026-2035

进口产品 欧盟产品 进口产品

p 我国与主要发达国家极少有认证互认，只有做到数据可追溯、可查询、可审核，才能帮助我国汽车行业更好地“走出去”。



01 12大误区
误区7：汽车的碳排放都在使用阶段，汽车产品碳足迹无关紧要。

24% 24.7% 31.8% 37.9% 43.2%

76%

72.3%

68.2% 62.1% 53.8%

汽油 柴油 HEV PHEV BEV

车辆周期 燃料周期

动力总成
技术壁垒

能源结构
优势壁垒

n新能源汽车方面：弯道超车促使欧盟通过“碳足迹” 指标将其能源结构优势变成新的产品属性，给具

有区域限制的低碳优势赋予“流动性”，一方面保证其欧盟汽车市场，另一方面继续提升中国市场竞争力。

燃油车

新能源汽车

BEV比汽油车低23.4%，比柴油车低45.5%。（CALCP 2020）



01 12大误区
误区8：没有目标，或完全套用国家“3060”目标，盲目上马减排项目，如盲目电气化。

产品结构：电动车比例如何定？

工厂减排：减多少？

产品减排：减多少？
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天然气 电力

缺乏绿电供给的情况下，在很长一段时间内，天然气改电都会增加碳排放。

上哪些项目？

为什么上这些项目？

能达到多少减排效果？



01 12大误区
误区9：数据统计和减排措施只停留在自己和一级供应商。
n汽车的主要排放源都不在企业的直接管辖范围内，都是企业的相对责任，类似于产品质量，但重心在基础行业。

90%-95%的碳排放 5%-10%的碳排放

1%的工作量

三级零部件原材料 二级零部件 一级零部件

金属材料

高分子材料

无机材料

电池材料

轮胎

活塞

轴体

车辆结构件

内外饰件

电池正负极
…………

排气系统

电气设备

动力系统

电池

冷却系统

随车工具组件
……

车身总成

底盘总成

动力总成

电子电器

配气系统

……

……

99%的工作量



01 12大误区
误区10：用技术解决能源和资源问题。
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n发达国家依赖于能源结构优势（低碳能源多）对我们形成了竞争力，技术无法在短中期解决问题。企业通过节能减排新技术
去降碳是必要的，但只关注技术减排，忽视低碳能源资源的获取，将是“捡了芝麻，丢了西瓜”。

循环材料使用：60%-90%减排

可再生能源：近100%减排

节能减排措施:10%-30%减排



01 12大误区
误区11：盲目依赖于抵消机制。

2013-2017 年发改委公示 CCER 审定项目共 2871 个，备案项目 

861 个，减排量备案项目 254 个，减排量备案约 5000 多万吨。

我们测算碳市场初期纳入电力行业 CCER 

需求量约 为 1.65 亿吨/年，长期有望扩容

至 4 亿吨/年。目前全国 CCER 审定项目的

减排量备案总计约 5000 多万吨，备案总量

远不及碳市场初期对 CCER 的年均需求量，

且历时四年，预计前期备案的减排量基本履

约，实际供应稀缺。CCER 项目的审定备案

程序有待重启，从项目审定备案到减排量挂

牌交易之间需要一定的时间周期。

n抵消机制只是配角，供应量无法保证。



01 12大误区
误区12：中国没有低碳消费环境。

n 消费驱动因素变化：发达国家的低碳消费环境也不是天生就有的，一方面是政府的宣传引导，另一方面是消费特征的变
化。从发达国家经验看，随着经济水平提升和人口增速放缓，消费特征将发生较大变化。

① 不过分关注品牌；

② 注重产品品质和服务质量；

③ 消费时倾注更多情感寄托（企业和产品形象）。
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1 我国汽车碳中和12大误区

2 汽车行业碳排放政策进展

3 汽车企业碳中和应对建议



n生态环境部气候司：2019年-2020年，委托中汽数据开展《乘用车生命周期碳排放核算技术规范》、《乘用车
生命周期碳排放限额》和《机动车能耗及污染物排放与碳排放管理协同研究》等研究工作，并定期提交专报。

《机动车能耗及污染物排放与碳排放管理协同研究》

《乘用车生命周期碳排放核算技术规范》
《乘用车生命周期碳排放限额》

专报

2.1 政策整体思路



n“两个角度、四种措施”的汽车生命周期碳排放管理政策建议，逐步实现汽车产品碳足迹的强制管理

1. 核算标准 4. 约束政策2. 公示制度 3. 激励措施

2.1 限额管理（GB标准）

生产端

消费端

3.1 低碳技术目录

四种措施

两
个

角
度

2020~2021年 2021~2022年 2023~2024年 2025年

HJ 乘用车生命周期
碳排放核算技术规
范
HJ 乘用车生命周期
碳排放限额

同期GB/T标准同时
跟进

2.2 低碳标识

2.1 碳排放公示

2.1 政策整体思路
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• 国内首次系统规范汽车行业碳标准术语

• 统筹国际国内汽车碳排放标准术语

• 指导汽车行业开展碳排放标准制定工作

• 国内首次制定汽车行业低碳标识

• 覆盖汽车全产业链的产品

• 信息涵盖范围达国际先进水平

• 正向引导汽车产业低碳发展

预期作用与收益：

Ø 推进温室气体管理体系的建立与完善。

Ø 推动碳排放信息披露，提高消费者低碳意识，激励企业碳排放管理工作开展。

Ø 推进汽车行业的深度脱碳，助力国家碳达峰、碳中和目标的实现。

n 《道路车辆 温室气体管理通用要求》中术语和定义、产品碳足迹标识正在走立项流程。 

2.2 标准研究及立项



n 标准研究进展：《乘用车生命周期碳排放核算技术规范》及《乘用车生命周期碳排放限额》已在走立项流程

2.2 标准研究及立项



n生态环境部气候司：2021年5月25日，气候司委托开展汽车碳排放信息公示制度研究的函

1. 汽车产品生命周期碳排放信息公示制度研究，进一步明确
碳排放公示具体实施流程、参与方、公示内容等。

2. 研究制定汽车产品碳标签标识技术规范，支撑碳排放信息
公示，以及更低碳汽车产品的识别。

2.3 公示制度研究



n中国工业碳排放信息系统（CICES）：建立行业统一的碳排放数据报送及信息管理平台，实现碳数据及低碳资源的有序
流通。

行业痛点

中国工业碳排放信息系统

核算
工具

工业企业数据

采矿业 化工业 发电业 石油业

供应链企业数据

底层工业数据

原料数据

运输数据

生产数据

使用数据

回收数据

核
查
认
证
机
构

监
管
机
构

低
碳
资
源

Ø 痛点一：核算方法不统一

Ø 痛点二：报送规范不统一

Tier1

Tier2

Tier3

……

建设目的
Ø 目标一：联合行业共建平台
Ø 目标二：统一数据核算方法和报送规范
Ø 目标三：实现碳数据和低碳资源流通交互

Ø 痛点三：报送平台尚空白

Ø 目标四：建立行业定期标准化的培训机制

Ø 痛点四：供应商培训困难

n 公示制度保障措施1：行业碳足迹数据收集平台



中国数据 国际接轨

l 解决国外数据库中国区数据缺失或不准确问题，建
立中国区本土场地数据库

n中国工业碳排放信息系统（CICES）：建设意义在于构建完善的中国区具体场地数据，为企业碳排放核算、减碳路径选择，
政府管理提供平台支撑。

l 按照场地数据优先原则，实现国际互认

电力
钢铁
铝及铝合金
玻璃
热固性塑料
……

电力
钢铁
铝及铝合金
玻璃
热固性塑料
……

Ecoinvent 中国工业碳排
放信息系统

降碳路径

l 低碳产品的比较
与臻选为主机厂
或上级供应商提
供切实有效的降
碳路径

供需平台

l 有效提高低碳资源信息披露程度，为低碳资源供需双方
提供信息交互平台

供
给
侧

需
求
侧

寻找低
碳资源
供应商

清洁能源

循环材料

低碳技术

n 公示制度保障措施1：行业碳足迹数据收集平台



n汽车产业链碳排放数据体系共建倡议书：全生命周期视角下的产业链碳排放数据体系是汽车行业落实绿色低碳转型战略

的重要基础，是企业进行产品碳足迹统计核算、目标设定、减排方案评估、减排成果量化的重要前提，是相关主管部门合理设

置政策指标的重要依据。因此，中国汽车技术研究中心有限公司联合行业企业发起汽车产业链碳排放数据体系共建倡议，内容

如下：

n 公示制度保障措施1：行业碳足迹数据收集平台

n 统一核算方法：共同制定统一的汽车产品碳足迹核算方

法，推动形成标准，避免标准缺失导致的信息不对称问

题。

n 统一报送规范：共同制定统一的碳排放数据报送报表和

报送规范，避免重复工作造成的时间浪费和成本上升。

n 共建报送平台：共同建设中国工业碳排放信息系统

（CICES），实现碳排放数据的可核算、可回溯、可

流通、可信任。报送平台由“中国工业碳排放信息系

统管理委员会”共治，以解决行业企业碳排放核算面

临的上游数据缺失问题。

n 共建培训机制：共同推动建立使用统一方法，应用统

一报送规范和报送平台的定期培训机制，解决行业企

业和合作伙伴关于碳排放统计核算的培训难题。



乘用车碳足迹认证规则 道路车辆零部件产品碳足迹认证规则

n 国家标准获得相关主管部门支持：受国家认证认可监督管理委员会委托，开展汽车行业碳足迹、
碳中和认证工作！

n 公示制度保障措施2：产品碳足迹认证制度
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1 我国汽车碳中和12大误区

2 汽车行业碳排放政策进展

3 汽车企业碳中和应对建议



指导思想和基本原则

n 自上而下统筹，多部门协同：企业碳中和规划应由高层自上而下统筹宣贯，协调多部门联动，根植于企业发展核心。

n 经济效益优先，科学化降碳：在多种假设情境下，企业实现碳中和目标均任务艰巨。企业规划应首先以经济增长、

企业发展为前提，平衡发展需求与资源需求、成本的矛盾，适应相关联各行业的发展客观规律，科学合理制定减排路径，

通过技术创新推动企业低碳发展，最终实现碳中和目标。

标准先行、数据为基：企业首先要使用统一的核算标准，然后开展组织层面和产品层面的数据收集和核算。

强度为主、总量为辅：在首先保证企业效益增长的情况下，以控制产品碳排放强度为主，以掌握绝对市场竞争力。以控

制企业碳排放总量为辅，以满足地方政府要求为准。

能源为先、循环利用：以提升产品线及供应链绿色能源使用比例为首要，大力提升循环材料使用量。

统筹兼顾、系统推进：加强顶层设计，从大到小逐渐控排，通过各部门及供应链协同减排，实现碳中和目标。

资源整合，创新技术：整合企业供应链低碳资源和外部低碳资源，共同推动实现企业和产品生命周期碳中和。同时，技

术创新是实现目标的重要驱动力和核心要素。



n 汽车企业温室气体排放核算（组织层面）及汽车产品碳足迹核算（产品层面）
依据ISO14064、《道路车辆企业温室气体排放核算及报告指南》对企业组织层面进行全面性的温室气体排放核算，可以让企
业了解本身的温室气体排放状况，以及可能的责任与风险；依据ISO14067、《乘用车生命周期碳排放核算技术规范》对汽车
产品的原料取得、制造、运输、销售、使用以及报废回收阶段过程中所直接与间接产生的温室气体排放总量进行核算，可以让
企业了解产品的碳足迹，以应对政策合规要求和消费者关切。

3.1 摸家底-碳核算工作 



企业标准建立 数据库建设 软件工具模型搭建

供应链

车企生产阶段

报废回收处理阶段

汽车企业碳排放/产品碳足迹核算软件

1. 材料标准

2. 零部件标准

4. 使用阶段计算
标准

5. 回收利用标准

3. 整车生产计算标准

使用阶段

1. 供应商数据

2. 整车生产数据

3. 使用阶段数据

4. 回收利用数据

1. 汽车生命周期数
据收集表

2. 汽车生命周期评价
模型（CALCM）

1. 汽车生命周期核
算工具（OBS）

2. 中国汽车碳排放信
息系统

3.1 摸家底-碳核算能力
n通过汽车产品碳足迹核算方法学、CALCD数据库、CALCM模型、OBS工具的导入，帮助企业建立企业及产品
碳足迹核算能力。
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n交通领域碳中和对产品的选择：不同交通方式碳排放差异巨大，公共交通及绿电电动车单位周转量碳排放极小，而摩托
车、火电电动车、燃油车单位周转量碳排放值较高；公路运输的单位周转量碳排放高于水路运输和铁路运输5-6倍。

343434

17.7 20.2 28.6

119.6 121.9

209.1

243.8

零碳交通

步行 自行车 绿电
电动车

低碳交通

公交车 地铁 火车

高碳交通

摩托车 燃油车：
双人

火电
电动车

燃油车：
单人

单位周转量碳排放（gCO2e/km·人次）

0.00.00.0

数据来源：WRI，世界资源研究所《成都市交通碳排放达峰路径研究》

3.2 定目标-市场目标
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数据来源： 《中国汽车低碳行动计划研究报告（2021） 》强化减排情景
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n交通领域碳中和对产品的选择：纯电动汽车的减排空间还在不断增大。

3.2 定目标-市场目标



n汽车企业碳达峰规划：企业是否达峰主要面临的是来自地方政府达峰压力的传导（国有企业还要来自国资委关于率先
碳达峰、碳中和的考核要求），因此企业必须以实现产量增长与碳排放增长脱钩的方式进行规划。

年产量
（万辆）

CO2排放
（吨）

2020 20602030

年产量 宏观政策情景

一般企业规划情景

达峰期 平台期 中和期

2050

国有企业规划情景

3.2 定目标-工厂目标
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人民需求

衣食住行、

文教娱乐

……

自然和谐
大气污染治理、

水污染治理、

生态多样性、

矿产资源、

气候变化

……

经济发展

实现“两个一百年”目标

2035年GDP较2020年翻一番

2050年GDP较2020年翻两番

工业产业链稳定
工业新供给

低碳原原材料供应

清洁发电装备供应

新能源汽车供应

……

工业降碳

n 工业领域碳达峰需要综合考虑以下四个方面的要求。

3.2 定目标-工厂目标
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国家经济发展

“两个一百年”目标
GDP翻一番（2035较2020）

2030年达峰目标

国家自主贡献值
单位GDP碳排放下降60-65%

（2030较2005）

工业增加值在GDP中
的贡献不衰减

工业碳达峰

工业单位增加值
碳排放降低

基础材料加工：钢铁、
有色金属、石化、建材

终端设备制造：发电设备、
交通工具、信息通讯设

备、……

其他邻域：交通、建筑、
农业、服务业……

供给其他邻域需求

满足工业运输、
厂房建材等需求

能源领域：
一次能源、二次能源

提供生产设备

供
给
原
材
料

工业领域

提
供
加
工
设
备

满足工业加工
制造能源需求

基础材料加工：
钢铁、

有色金属、
石化、
建材

终端设备制造：
发电设备、交
通工具、信息

通讯设
备、……

提升
能源
综合
利用
水平

提高
资源
循环
利用
水平

推广
新兴
低碳
技术
应用

提升
绿色
智能
制造
水平

强国
工业
企业
节能
监管

国际环境

产业机构调整

低碳装备供给能力

提供低碳原材料

抑制高耗能、高排放
行业产能盲目扩张

促进低排放、高附加
值产业产能提升

达峰目标

强度控制

高质量实现

加大高耗能、
高排放原材
料进口

限制高耗能、
高排放原材
料出口

加大低排放、
高附加值装
备产品出口

政
策
支
撑
引
导

市
场
机
制
调
节

发
挥
区
域
优
势

总量控制

n工业领域碳达峰总体思路：在经济发展（“两个一百年”目标）和碳减排（“双碳”目标）这两个“天花板”
限制之下，要求组织层面做到强度总量双控，以强度为主、总量为辅。

3.2 定目标-工厂目标
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n工业碳达峰对于汽车行业要求：为实现工业碳达峰的目标，汽车制造业将面临碳排放强度下降指标，在“十四五”期间，
汽车行业单位工业增加值碳排放需较2020年水平下降20%，“十五五”期间，汽车行业单位工业增加值碳排放需较2020年水平下
降37%。
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单位工业增加值
碳排放下降20%

单位工业增加值
碳排放下降37%

3.2 定目标-工厂目标



n汽车产品低碳规划：汽车产品方面的压力主要来自于碳强度的竞争，包括国内碳强度政策要求、出口产品碳强度政策
要求等，主要对标对象为国内政策节点、欧盟情景、欧盟相关法规节点。规划以企业产品线为维度进行。

CO2强度
（tCO2/km）

2023年，欧盟碳边境调节税
2023年，欧盟汽车碳足迹标准

2024年，欧盟动力电池碳足迹声明
2027年，欧盟动力电池碳足迹限值

2022-2023年，中国碳信息公示

2025年，中国汽车碳足迹限值

3.2 定目标-产品目标

中国宏观政策情景

欧盟宏观政策情景

先进企业产品
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n 产品碳足迹竞争：自下而上，可以看到各类材料、能源、产品的碳排放强度现状以及预测未来的趋势走向

2020年 2025年 2030年 2035年 2040年 2045年 2050年 2055年 2060年

单
位
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铜碳排放强度变化趋势

铜-欧盟 铜-中国
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o 2
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电力碳排放强度变化趋势

电力-欧盟 电力-中国
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铝碳排放强度变化趋势

铝-欧盟 铝-中国
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单
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：
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塑料碳排放强度变化趋势

塑料-欧盟 塑料-中国

3.2 定目标-产品目标



n根据规划对象的变化，需要采取不同的方案选择,建设“汽车全产业链低碳技术库”，尽快抢占低碳供给资源。

1. 低碳材料的选择
更低碳的材料
可再生的材料
能源消耗更少的材料
回收利用的材料
可回收的材料

2.减少材料的使用
重量的减少
（运输）体积的减少

3. 生产技术的优化
替代的生产技术
更少的生产步骤
更少的能源使用
更清洁的能源使用
负碳技术

5. 使用过程中低碳化
更低的能源消耗
更清洁的能源来源
需要更少的消耗品
更清洁的消耗品
不产生能源/消费品的浪费

@. 产品设计
纯电动
氢能

节能车
运营车辆6. 生命末端系统的优化

产品再使用
再制造/翻新
材料的回收利用

4. 分销系统的优化
更少、更清洁、可再利用的包装
更节能的运输模式
更节能的物流

3.3 定方案-汽车全产业链低碳资源整合

循环材料使用：60%-90%减排

可再生能源：近100%减排

节能减排措施:10%-30%减排

汽车全产
业链低碳
技术库

（碳足迹、成本、运输距离）

2019年我国总发电量：75034亿Kwh
水电：13004亿Kwh，17.3%
火电：52202亿Kwh，69.6%
风电：4057亿Kwh，5.4%
核电：3484亿Kwh，4.6%
光伏：2238亿Kwh，3%



3.4 做宣传-汽车企业绿色低碳宣传
n以中国生态汽车发布会、中国汽车企业绿色发指数发布会、中国汽车低碳行动计划发布会，通过中央电视台、
北京、天津、深圳等地方卫视、网络媒体、纸媒、自媒体等媒体资源，从第三方的角度宣传企业低碳发展成果



• 生态汽车认证

全行业进行示范宣传，树立绿色发展优秀品牌形象。

• 汽车企业绿色发展报告

n以中国生态汽车发布会、中国汽车企业绿色发指数发布会、中国汽车低碳行动计划发布会，通过中央电视台、
北京、天津、深圳等地方卫视、网络媒体、纸媒、自媒体等媒体资源，从第三方的角度宣传企业低碳发展成果

3.4 做宣传-汽车企业绿色低碳宣传
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赵明楠  绿色低碳室（生态业务部） 主任

Zhao Mingnan  Green and Low-carbon  Research Office (Ecological Business Department)   Director
手机/Mobile: 15332173601

电话/Tel：022-84379781

邮箱/Email: zhaomingnan@catarc.ac.cn

地址/Add:天津市东丽区先锋东路68号

No.68,East Xianfeng Road,Dongli District,Tianjin

邮编/PS: 300300

 


