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摘要 

本研究主要分为七章。第一章为研究背景及意义。主要阐述了在国家双碳目

标的背景下，研究上海交通领域中新能源汽车排放的必要性。第二章为研究内容

和技术路线。主要介绍了本研究各章节的研究内容以及整体技术路线。第三章为

上海新能源汽车市场推广现状。主要阐述了目前上海新能源汽车市场的发展规模、

能源类型结构、应用领域结构等。第四章为研究样本和研究方法。主要阐述了本

研究所需的主要数据及其来源、研究时间段、样本分组分类情况以及 PHEV 碳排

放研究方法。第五章为上海 PHEV 使用特征及碳排放研究。主要分析了不同使用

场景、不同充电条件的 PHEV 出行和充电行为，并对 PHEV 的排放进行了计算。

第六章为上海新能源汽车用户调研研究。通过对已购混动 PHEV 车的现有用户、

有意向选购新能源汽车的潜在用户调研，深入了解他们目前的充电状况、使用体

验，未来选购倾向、配置的偏好和新能源汽车政策的变化对选购和使用行为的影

响。第七章为通过以上数据分析，并结合调研研究得出的结论和建议。 
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一、研究背景及意义 

全球气候变化对人类生产生活的不利影响越来越突出，应对气候变化已经成

为人类社会共同面临的最严峻挑战之一。全球大多数国家已经签署了共同应对气

候变化的《巴黎协定》并明确了碳中和的时间节点，英国等国家还通过立法予以

明确。根据国际能源署（IEA）二氧化碳排放量数据，2019 年，中国碳排放全球

占比约 29%，占比第一，其后分别为美国（15%）、欧盟（10%）、印度（7%）、俄

罗斯（4%）、日本（3%）。实现碳达峰及碳中和成为全球竞争的重要筹码。美国、

欧盟等目前已基本实现碳达峰，中国一直积极应对气候变化，加快能源结构调整

与产业结构升级，加强生态环境保护，在碳减排的基础上促进综合国力增强与大

国地位巩固。 

2020 年 9月 22 日，在第七十五届联合国大会一般性辩论上宣布，我国将采

取更加有力的政策和措施，二氧化碳排放力争于 2030 年前达到峰值，努力争取

2060 年前实现碳中和。碳达峰、碳中和（后简称“双碳”）的目标给汽车行业带

来了新的考验，也为新能源汽车产业的发展提供了机会。 

目前，交通领域是中国碳排放第三大领域；在上海，道路交通碳排放占交通

领域碳排放 74%，而小汽车碳排放又占道路交通碳排放 62%。因此，汽车产业不

仅是上海国民经济支柱，提高新能源汽车市场渗透率，更将成为 2025 年上海交

通领域碳排放提前实现“达峰”的主要路径。 

截至 2021 年 6月 30 日，PHEV乘用车占上海新能源汽车保有量的 54%，虽

然 2023 年已经明确不再为 PHEV免费发放牌照，也并不意味着 PHEV 的保有量将

停止增长。因此，研究不同类型 PHEV 车辆的碳排放的差异，以及 PHEV 车辆与

燃油车相比的碳排放高低，可以为下一阶段新能源汽车的推广政策制定，以及交

通领域的碳达峰路径规划提供研究支撑。 
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二、研究内容和技术路线 

2.1 研究内容 

本文分为七个章节。各章主要研究内容如下： 

第一章为研究背景及意义。主要阐述了在国家双碳目标的背景下，研究上海

交通领域中新能源汽车排放的必要性。第二章为研究内容和技术路线。主要介绍

了本研究各章节的研究内容以及整体技术路线。第三章为上海新能源汽车市场推

广现状。主要阐述了目前上海新能源汽车市场的发展规模、能源类型结构、应用

领域结构等。第四章为研究样本和研究方法。主要阐述了本研究所需的主要数据

及其来源、研究时间段、样本分组分类情况以及 PHEV 碳排放研究方法。第五章

为上海 PHEV 使用特征及碳排放研究。主要分析了不同使用场景、不同充电条件

的 PHEV 出行和充电行为，并对 PHEV 的排放进行了计算。第六章为上海新能源

汽车用户调研研究。通过对已购混动 PHEV 车的现有用户、有意向选购新能源汽

车的潜在用户调研，深入了解他们目前的充电状况、使用体验，未来选购倾向、

配置的偏好和新能源汽车政策的变化对选购和使用行为的影响。第七章为通过以

上数据分析，并结合调研研究得出的结论和建议。 

2.2 技术路线 

本研究的技术路线如下所示： 

 
图 1 技术路线 
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三、新能源汽车市场推广现状 

3.1 全国新能源汽车市场情况 

总体来看，近 9 年中国新能源汽车的销量规模发展迅速。2012 年-2014 年，

中国新能源汽车处于示范推广阶段，年度销量规模低于 10 万辆。2015 年开始，

受政策补贴的强力带动，中国新能源汽车市场爆发，连续 4 年高速增长，2018 年

销量规模跃升至 120 万辆。2019 年受补贴大幅退坡的影响，中国新能源汽车市

场未能维持增长态势，销量首次出现下滑，产业总体进入调整阶段。截至 2021

年 6月底，全国新能源汽车保有量达 603万辆，占汽车总量的 2.06%。其中，纯

电动汽车保有量 493 万辆，占新能源汽车总量的 81.68%。上半年新注册登记新

能源汽车 110.3万辆，与去年同期相比增加 77.4万辆，增长 234.92%。 

 
图 2 全国新能源汽车销量情况1 

2020 年全国纯电动乘用车销量达 97.6 万辆，同比增加 14.6%，市场占比达

73%，成为拉动 2020 年新能源汽车销量增长的主要力量；插电式混合动力乘用

车销量 24.7万辆，同比增加 9.1%，市场占比 18%；新能源商用车销量 12万辆，

同比减少 17.2%，市场占比下滑至 9%。 

从 2020 年月度销量来看，纯电动乘用车在下半年整体走高，而插电乘用车

 
1 数据来源：中国汽车工业协会 
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和新能源商用车总体需求增长较为平稳。 

 
图 3 2020年全国新能源汽车细分车辆类别月销量情况2 

从累计销量来看，纯电动乘用车占比约 64%，占据全国新能源汽车市场主要

份额。 

 
图 4 全国新能源汽车细分车辆类型累计销量情况 

3.2 上海新能源汽车市场情况 

经过 2013 年以来的产业能力提升和规模化推广应用阶段，上海市年度新能

源汽车推广应用规模屡创历史新高，2017、2018 年新能源汽车年度销量先后突

破 6万辆与 7万辆，2020 年首次突破 10万辆。截至 2021 年上半年，上海已累

计推广应用新能源汽车超过 54万辆，推广总量持续保持国内乃至国际城市级推

广规模的领先地位。 

 
2 数据来源：中国汽车工业协会、乘联会公开数据整理，下同 



 

10 
 

 
图 5 上海新能源汽车年销量3 

从分车辆类型来看，截至 2021 年上半年插电、纯电乘用车累计销量分别为

28.9万辆、21.8万辆，合计超过 50万辆，占总销量比例达 93%。上海新能源汽

车推广呈现以乘用车为绝对主力的市场特征。 

 
图 6 上海新能源汽车细分车辆类型累计销量 

从历年乘用车的动力类型比例来看，2019 年之前插电式混合动力乘用车为

市场首选（图 7）。由于享受免费送绿牌的优惠，上海一直都是插电混车型的主力

市场。相对而言，插电式混合动力汽车因可充电又可燃油驱动，更受青睐。尤其

是与北京只针对纯电动汽车提供优惠政策不同，上海对插电汽车也给予优待，仅

在补贴数额上有所差别，也促使更多消费者选择插电混合动力汽车。 

2019 年开始，纯电动乘用车推广应用比例提升效果显著。从上海市场来看，

2018年前主流BEV纯电续航里程小于400KM，与传统燃油车相比存在里程焦虑；

随着各企业新能源汽车产品的更新换代产品性能提升，2018 年开始市场上纯电

续航 400公里以上的车型增多；同时产品的使用舒适性和功能性也不断升级、充

 
3 数据来源：上海市公安交警总队车辆管理所，下同 
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电日趋方便，共同成为纯电销量增长的驱动力。 

 
图 7 上海新能源乘用车年度销量动力类型比例情况 

从细分应用领域来看，插电、纯电乘用车私人领域累计销量分别占比 76%、

73%，其次为公务和租赁领域，因此，上海的新能源汽车推广主要是私人消费者

市场拉动。 

 

图 8 上海新能源乘用车分领域累计销量情况 

从以上上海新能源汽车市场数据来看，上海新能源汽车市场可以总结为以下

几大特征： 

 
图 9 上海新能源汽车推广特征4 

 
4 上海机动车 2020年保有量数据（450.64万辆）来自上海市经济信息中心 
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四、研究样本及研究方法 

4.1 数据处理及研究样本 

本研究对象为 2020 年之前接入数据中心平台并且有过半年以上出行行为的

所有 PHEV乘用车，符合条件的 PHEV乘用车为 201289辆。其次对 201289辆车

辆数据进行数据清洗。里程条件满足：（1）里程没有跳变现象；（2）里程丢失率

在 40%以下；充电条件满足：（1）充电状态位正常；（2）SOC正常；（3）GPS坐

标正常。最终研究样本为 124237辆 PHEV。 

 
图 10 数据清洗及研究样本的确定 

4.2 研究模型 

4.2.1 车辆使用场景识别 

依据使用特征建模，对“私人购买”车辆使用场景进行识别，得出标签为“私

家通勤”车辆占比 73%、“兼职网约”占比 16%、“专职网约”11%。具体识别方

法如下所示： 
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图 11 车辆使用场景识别方法 

4.2.2 充电地点类型识别 

通过 CPIM 模型5识别车辆充电地类型，结果为“有固定充电点”车辆占比

68%(其中，居住地充电占比 38%）、无固定充电点车辆占比 22%。具体识别方法

如下： 

 

图 12 充电地点类型识别方法 

4.2.3 电网充电里程（EDR） 

PHEV 具有电机和发动机两个驱动力，既可以利用外部电网对车辆动力蓄电

池充电进行电网电驱动，又可以加注汽油通过燃烧汽油驱动，具有以下运行特征

6： 

 
5 充电点算法模型（CPIM）: Charging Point Identification Model；其它表示充电场景为交通设施、商圈等。 
6 秦孔建，陈海峰，方茂东. 插电式混合动力电动汽车排放和能耗评价方法研究[J]. 2010中国汽车工程学
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PHEV工作模式如图 3，有两种工作模式：（1）电量消耗模式（CD 模式），这

个阶段电池满电或者高荷电水平状态下，车辆运行一般处于纯电模式，电池电量

下降较快；（2）电量维持模式（CS 模式），当 SOC 下降到电池允许下限时，车辆

进入电量维持模式，车辆运行处于混动状态，SOC 发生微小波动。车辆设计不同，

PHEV运行模式组合可能会存在差异，本研究单从 CD 和 CS 模式区分来自电网电

驱动里程和燃油驱动里程，从而获得车辆 EDR。 

 
图 13 PHEV工作模式 

本研究中假设 CD 段的里程完全是来自电网的电驱动里程（简称电里程，记

为Me），CS 段的里程完全由燃烧汽油驱动的里程（简称油里程，记为Mf）（电里

程和油里程具体计算方法可以参考文献7）。 则，EDR可由如下公式表示： 
 

𝐸𝐷𝑅 =
𝑀!

𝑀! +𝑀"
 （1） 

由公式（1）可得到，总里程不变，Me越大，EDR 越大. 提升电能替代，即提

高 EDR. 但是，EDR 不但受里程的影响，还受续航里程以及充电频率等影响，下

一章节将会进行分析。 

 

 

 

 

 

 
会年会优秀论文，2010. 
7  Xu Hao，Hewu Wang，Minggao Ouyang. A novel state-of-charge-based method for plug-in hybrid vehicle 
electric distance analysis validated with actual driving data[J]. Mitigation and Adaptation Strategies for Global 
Change, 2020, 25. 
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五、上海 PHEV使用特征及碳排放研究 

5.1 研究样本构成情况 

本章将进行使用特征和排放的分析，总研究样本 124237辆 PHEV；从使用场

景来看，私家通勤用户占比 59%，网约车用户 22%，法人用户占比 19%；从充电

地点分类来看，有固定充电地点车辆约 8.5万辆，合计占比 68%，无固定充电地

点和不充电车辆合计占比 32%。 

 
图 14 研究样本按充电条件分类情况 

其中，总研究样本中包括 10%的未充电车辆，约 1.2万辆，按照车辆接入年

份来看， 2017 年接入车辆占未充电车辆总数的 58%，其中法人车辆占比 55%。 
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图 15 未充电车辆构成情况 

5.2 出行特征 

出行特征主要从三个方面进行分析：车辆的出行率，即车辆的使用强度，用

周均出行天数反映；出行里程，即车辆的行驶里程，用平均每日出行里程反映；

出行时长，即车辆的行驶时长，用平均每日出行时长反映。 

5.2.1 出行率 

全样本PHEV总体出行率较高，周均出行5天及以上的车辆数占比达到71%；

不同场景出行强度差异大，私家通勤周均出行 5 天和 6 天的分别占 30%、31%，

专职网约周均出行 6天占比高达 71%。 

 
图 16 全样本 PHEV周均出行天数分布 
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图 17 全样本 PHEV细分使用场景周均出行天数分布 

5.2.2 出行里程 

全样本 PHEV单车日均行驶里程均值为 82.5KM，出行 105KM以上车辆占 25%；

分场景看，日均行驶里程差异大，专职网约 184.9KM最高，其次是法人 121.7KM，

私家通勤 49.6KM最低。 

 

图 18 全样本 PHEV日均出行里程分布 
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图 19 全样本 PHEV细分使用场景日均出行里程分布 

5.2.3 出行时长 

全样本 PHEV 单车日均出行时长均值为 3.1 小时；私家通勤 1.8 小时、兼职

网约 3.7小时、专职网约 7.7小时、法人 4.8小时。 

 
图 20全样本 PHEV日均出行时长分布 
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图 21全样本 PHEV细分使用场景日均出行时长分布 

5.3 充电特征 

充电特征主要四个方面进行分析：充电频次，用周均充电天数、百公里充电

频次反映；充电时长，用平均每次充电时长反映；充电时刻，用每天充电开始时

刻反映；充电起止 SOC，用充电开始和结束电池电量百分比反映。 

本小节的充电特征分析不包括 5.1小节中提到的未充电车辆（约占全部样本

车辆的 10%），仅针对发生充电行为的 PHEV 车辆进行分析（全部研究样本 124237

的 90%），即 11.2万辆。 

5.3.1 充电频次 

周均充电 1-2天的车辆占 48%，百公里充电 0-0.5次的车辆占 40%；专职网

约周均充电 3天及以上占 63% ，百公里充电次数 0-0.5次占到 75%。 
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图 22 有充电行为的 PHEV周均充电天数分布 

 

图 23 有充电行为的 PHEV细分使用场景周均充电天数分布 

 
图 24 有充电行为的 PHEV百公里充电次数分布 

 

图 25 有充电行为的 PHEV细分使用场景百公里充电次数分布 

从细分充电地点类型来看，无固定充电地点车辆周均充电 1天的车辆占比达

73%；百公里充电次数 0-0.5次车辆占比达 91%。 
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图 26 有充电行为的 PHEV细分充电地点类型周均充电天数分布 

 
图 27 有充电行为的 PHEV细分充电地点类型百公里充电次数分布 

5.3.2 充电时长 

车辆次均充电时长主要集中在 2-3小时，不同的使用场景充电时长的分布差

异不大。无固定充电地点车辆、固定充电地点车辆次均充电时长 3小时以内累计

占比 70%。 

 
图 28 有充电行为的 PHEV充电时长分布 
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图 29 有充电行为的 PHEV细分使用场景充电时长分布 

 

 
图 30 有充电行为的 PHEV细分充电地点类型周均充电时长分布 

 

5.3.3 充电时刻 

充电起始时刻主要集中在 22：00-23：00 之间，早上 8：00-9：00 有一个小

的充电高峰，专职网约充电次高峰在 11：00-12：00，法人充电高峰在早上 8：

00-9：00。 
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图 31 有充电行为的 PHEV细充电开始时刻分布 
 

 
图 32 有充电行为的 PHEV细分使用场景充电开始时刻分布 

 

5.3.4 充电起止 SOC 

62%的车辆都是 SOC 在 30%以下才充电，不同使用场景间差别不大。 

 
图 33 有充电行为的 PHEV充电开始 SOC分布 
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图 34 有充电行为的 PHEV细分使用场景充电开始 SOC分布 
 

5.3.5 电网充电里程比例（EDR） 

电网充电里程比例能够反映车辆来自电网充电的电里程占总里程的比例，不

包括车辆行驶过程中油充电而产生的电里程（4.2.3小节），因此，EDR 能够较准

确的得到电驱动里程、油驱动里程，为评估 PHEV 排放和能耗提供基础。 

5.3.5.1 EDR计算结果 

全样车辆 EDR均值为 0.3（未充电车辆 EDR 为 0），所有充电车辆 EDR均值

0.34，50%的车辆 EDR 在 0.3 以下，有 29%的车辆 EDR低于 0.1 ，仅 25%的车辆

EDR 可以达到 0.57 以上。分使用场景来看，私家通勤 EDR 最高，专职网约 EDR

最低（图 36）。 

 
图 35 有充电行为的 PHEV电网充电里程比例（EDR）分布 
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图 36 有充电行为的 PHEV细分使用场景电网充电里程比例（EDR）分布 

5.3.5.2 EDR影响因素分析 

（1）充电条件对 EDR 的影响 

分不同充电条件来看，居住地充电类型的 EDR 均值 0.45，是无固定充电车

辆 EDR 的 5.6倍，工作地充电车辆 EDR均值为 0.41（图 37），有无固定充电点对

EDR 影响较大。 

 
图 37 有充电行为的 PHEV细分充电地点类型电网充电里程比例（EDR）分布 

（2）充电频率对 EDR 的影响 

筛选出行均在 200天以上，即每周出行在 4天及以上的 3000辆 PHEV，利用

R语言中回归分析软件包，对 3000辆 PHEV做回归分析，得到下图所示的回归曲

线。图 38反映了随周均充电天数的增加，车辆 EDR呈上升的趋势，但是可以明

显看出当周均充电3天以上曲线变的平缓，说明与研究样本相同出行强度的PHEV
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满足每周充电 3天以上便可以达到电能替代的饱和状态，要进一步提升电能替代

率，需提升续航里程。 

 
图 38 随周均充电天数增加 EDR变化趋势 

（3）相同充电频率下续航里程对 EDR 的影响 

下图显示了续航里程分别为 53km、60km 和 80km 的三个群体的 PHEV 随周

均充电天数的增加 EDR 的变化趋势。 

 

图 39 相同充电频率下不同续航里程的 EDR水平 

从图 39 可以看出，周均充电约 1 天，无论续航里程多大 EDR 的值都很低，

这是一个很自然的结论，充电少电网电里程比例低，但是，周均充电 2天以上可

以清晰的看出，续航里程越大 EDR 的值越高，纵向看，相同的充电频率下随续航

里程的增加 EDR 呈递增趋势，并且在周均充电 3 天以上这种增加幅度接近一个

定值。为了更加准确地确定当充电频率相同时，续航里程每提升 10km 时 EDR 的

变化趋势，依据周均充电天数和续航里程将样本进一步划分为更小的群体，通过
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分析不同样本群体的 EDR 均值来具体研究提升充电频率和续航里程对 EDR 的影

响程度。样本细分如下表所示： 

表 1 不同充续航里程车辆的 EDR均值 

周均充电天数 
53km 60km 80km 总计 

车辆数 EDR 车辆数 EDR 车辆数 EDR 车辆数 EDR 

1天 (0,1.5] 246 0.05 244 0.06 231 0.09 721 0.07 

2天 (1.5,2.5] 186 0.21 173 0.29 225 0.41 584 0.31 

3天 (2.5,3.5] 191 0.39 163 0.51 185 0.61 539 0.51 

4天 (3.5,4.5] 213 0.47 199 0.61 174 0.68 586 0.58 

5天 (4.5,5.5] 143 0.55 179 0.69 135 0.77 457 0.67 

6天 (5.5,6.5] 21 0.60 41 0.72 48 0.79 110 0.73 

7天 (6.5,7] —— —— 1 0.82 2 0.90 3 0.87 

总计 1000 0.32 1000 0.42 1000 0.49 3000 0.41 

对不同续航里程的群体按周均充电天数字段分组，计算每个细分群体的 EDR

均值，对均值数据拟合可以反映不同续航里程下随周均充电天数增加 EDR 整体

的变化趋势。下图反映了不同续航里程的车辆随周均天数增加 EDR 的变化曲线。 

 
图 40 不同续航里程下随周均充电天数增加 EDR均值变化曲线 

不同续航里程的拟合曲线方程如下： 

表 2  不同充续航里程车辆的 EDR均值拟合曲线方程 

NEDC 续航里程 曲线方程 
53km 𝐸𝐷𝑅 = 0.41	 𝑙𝑛(0.68	𝑤 + 0.43) 
60km 𝐸𝐷𝑅 = 0.39	 𝑙𝑛(1.15	𝑤)													 
80km 𝐸𝐷𝑅 = 0.31	 𝑙𝑛(2.61	𝑤 − 1.28) 

由于本次研究的车辆日均里程均值 50km，续航里程为 80km 的车辆在周均充

电三天以上后曲线会很快变的平缓。续航里程从 53km提升至 60km、80km，不

同充电频率下 EDR 的增加具体值如： 



 

28 
 

表 3 相同充电频率下随续航里程提升 EDR值的增加量 

续航里程变化 
周均充电天数 

1 天 2 天 3 天 4 天 5 天 6 天 7 天 

53km 提高到

60km 
0.01 0.09 0.11 0.12 0.13 0.14 0.14 

60km 提高到

80km 
0.03 0.10 0.10 0.09 0.08 0.07 0.06 

从上表中可以看到，对于本研究的 PHEV群体来说，续航从 53km提升至 60km

在相同的充电频率下 EDR可以提高 0.1 以上，续航里程从 60km提升到 80km周

均充电 3天以上 EDR增加量在减小，说明 80km 的续航里程可以满足此类用户的

需求。 

5.4 碳排放 

本小节基于百公里电耗和百公里油耗，计算包含发电环节与车辆使用环节的

PHEV 每公里二氧化碳排放水平。PHEV 的碳排放包括电里程排放和油里程排放，

分别对应了电力生产阶段和车用燃料燃烧阶段。每公里二氧化碳排放计算公式： 

𝑬𝑭𝑪𝑶𝟐 =电力环节 +燃油环节 = 𝑬𝑪 × 𝑪𝑶𝟐𝒆 𝟏𝟎𝟎⁄ + 𝑬𝑭 × 𝐂𝐎𝟐𝐟 𝟏𝟎𝟎⁄  

其中： 

EC：实际综合百公里电耗 

EF：实际综合百公里油耗 

CO2e：每度电二氧化碳排放强度，单位 g/kwh 

CO2f：每升汽油二氧化碳排放强度，单位 g/L 

2019 年全国单位发电量二氧化碳排放强度为 577g/kwh ，将高压输送与变

电基站的损失 6.5%计算在内，我国电力用户端的用电二氧化碳排放强度为

615g/kwh，由于电动汽车充电会导致充电线损，按 10%考虑时，则每度电的二氧

化碳排放强度为 676g/kwh。 

对于传统的车用燃料，使用碳平衡法计算获得的车用汽油完全燃烧的二氧化

碳排放强度是 2300g/L8。 

 
8 郝旭，王贺武，李伟峰，欧阳明高．基于中国电网结构及一线典型城市车辆出行特征的 PHEV二氧化碳
排放分析．环境科学 
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5.4.1 全样本排放情况 

全样本车辆单车燃料周期碳排放分布在 130-180g/km，车辆合计占比 58%，

200g/km 以上，车辆合计占比 13%。 

 

图 41 全样本 PHEV碳排放分布 

5.4.2 与其他燃料类型车辆排放对比情况 

全样本车辆排放均值（162g/km）较汽油乘用车具有减排效果，其中，较中

汽中心核算的汽油车碳排放（184g/km）下降 12%；较小熊油耗计算的汽油车碳

排放（201g/km）下降 19%。 
 

 

图 42 全样本 PHEV与汽油车、纯电车碳排放对比9 

 
9 中汽数据有限公司《中国汽车低碳行动计划研究报告 2021》中乘用车燃料周期碳排放核算结果，其中汽
油车油耗 GB/T 19233进行测定的测定值；插电油耗采用 B状态油耗，GB/T 19753测定的测定值。根据小
熊油耗《2020中国汽车油耗排行榜》计算。 
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下图为细分不同车辆类型和车辆级别的全样本 PHEV 碳排放均值，从车辆类

型，轿车和 SUV 来看，SUV（均值为 171）排放高于轿车（均值为 154），大约是

轿车的 1.1倍；从车辆级别，A0级到 C级来看，车辆级别越高（车型越大）排放

越高，C级轿车大约是 A级轿车的 1.3倍。 

 

 
图 43 全样本 PHEV细分车辆类别与汽油车对比 

5.4.3 不同使用场景排放 

图 44显示了不同场景单车年里程排放：私家通勤车单车年里程发电端排放

为 0.35吨，油端排放为 0.80吨，总排放为 1.15吨；专职网约单车年里程发电端

排放为 0.25吨，油端排放为 5.90吨，总排放为 6.15吨，总排放为私家通勤的 5.3

倍左右。 

图 45 显示了不同场景所有车辆年里程排放，所有车辆年总排放为 23.2 万

吨，其中网约车总排放 9.5万吨，占总排放的 41%；私家通勤总排放 6.1万吨，

占总排放的 26%；法人总排放 7.6万吨，占总排放的 33%。 

 

图 44 不同使用场景车辆单车年排放情况 
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图 45 不同使用场景所有车辆年总排放 

5.4.4 不同充电条件排放 

充电条件好指的是有固定充电地点，即居家、工作地；充电条件差指的是无

固定充电地点或不充电。 

同一车辆级别，充电条件越好，排放越低；其中，充电条件好的 PHEV A级、

B级、C级轿车较充电条件差的排放分别下降 7%、2%、15%，充电条件好的 PHEV 

A级、B级 SUV较充电差的排放分别下降 2%、8%。 
表 4 不同充电条件单车排放对比 

车辆级别/充电条件 
单车碳排放均值（g/km） 

A级 B级 C级 

Sedan 150 163 199 

充电差 156 165 224 

充电好 145 161 190 

SUV 165 209  

充电差 167 224  

充电好 164 205  

总计 157 188 199 

另外，2018 年《上海市鼓励购买和使用新能源汽车实施办法》中明确规定了

对充电桩安装的要求。因此按照车辆将接入时间区分为 2017 年之前和之后，可

以看到 2017 年之后充电条件差的车辆比例下降。2017 年之前车型以 A级车为主

（占比达 90%），因此对比 A级车 2017 年前后的排放，可以看到排放明显差异。 
表 5 不同接入时间单车排放对比 
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车辆接入时间 
充电差 

车辆比例 

充电好 

车辆比例 
总计 

A级车排放 

（g/km） 

2017 年及之前 44% 56% 100% 163 

2017 年之后 33% 67% 100% 154 

总计 36% 64% 100% 157 

5.4.5 不同能耗排放 

从下图可以看到，随着充电频率的增加，排放一定程度下降，因为随着充电

频率的增加，EDR增加，百公里油耗降低，电耗增加，综合考虑我国电网碳排放

强度、油耗和电耗水平相互作用，增加充电频率，碳排放减排幅度逐渐缩小。 
 

 

图 46 不同能耗、充电频次排放分布 
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六、上海新能源汽车用户调研研究 

6.1 调研对象 

本调研自 2020 年 10月启动，至 2021 年 1月结束，通过定点面访和电话访

谈的方式，共计完成定量问卷 400份（其中 250份现有用户和 150份潜在用户)，

20份定性访谈。 

 

 
图 47 调研对象 

250名现有 PHEV 用户，其中“充电条件好”样本 150 人，“充电条件不好”
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的样本 100 人，均为 2016-2019 年购车。男性 174 人，女性 76 人，比例 7:3；购

车年份从 2016至 2019 年分别为 35 人、51 人、80 人、84 人。 

 
图 48 250名现有 PHEV用户结构情况 

150 名潜在用户，其中包括家中已有汽油车、BEV 或者 PHEV 的潜在用户和

目前无车的潜在用户。男性 102 人，女性 48 人，比例约 7:3；购车预算在 25-40

万的人有 89 人；优选 BEV，PHEV 和汽油车的用户分别为 55 人，79 人和 16 人；

从职业来看，企业领导/管理人员 63 人，私营/自由职业 31 人，工人/商人/服务

人员 25 人，机关/事业单位/干部/公务员 22 人，教师/科研学生等 9 人。 

 
图 49 150名潜在用户结构情况 

6.2 调研内容 

通过对 250名 2016-2019 年度已购混动 PHEV 车的现有用户、150名未来有

意向选购新能源汽车的潜在用户调研，深入了解他们目前的充电状况（现有车主）、

使用体验（现有车主） ，未来选购倾向、配置的偏好和新能源汽车政策的变化

对选购和使用行为的影响。 
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图 50 主要调研内容 

6.3 主要调研结论 

6.3.1 现有用户使用情况 

充电条件好的现有 PHEV 用户在充电频次、充电地点等方面与充电条件不好

的用户差异明显；现有 PHEV 用户平均每周使用次数为 5.9天，日均出行里程为

48.3公里。 

 
图 51 现有 PHEV用户出行和充电情况 
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图 52 现有 PHEV用户不同充电条件下充电情况10 

6.3.2 现有用户满意度 

l “充电条件好”和“充电条件不好”的用户，对新能源汽车安全、销售人员

专业性方面均比较满意。 

l “充电条件好”的用户对使用成本、充电操作性方面满意度均高于“充电条

件不好”的用户 

l “充电条件不好”的用户对充电条件、充电时长、续航里程、充电安装

便利性方面满意度都想相对较低。 

l 不论“充电条件好”还是“充电条件不好”的用户对公共充电桩数量、新能

源汽车保值性、二手车交易便利性均不高。 

 
10 充电条件的判断：满足充电频次每周 3次及以上、充电次数多于加油次数、每月充电花费高于加油花
费、用电行驶里程较多，占比 70%以上为“充电条件好”，以上情况均无为“充电条件不好”。 
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图 53 现有 PHEV用户满意度评价 

6.3.3 现有用户购买原因 

现有 PHEV 用户当初未选 BEV 主要是因为“ BEV 续驶里程不能满足需要且

不能很方便充电”，另外还担心“电池技术不成熟”、“电池存在衰减”，以及“BEV

保值率低、换电池价格又很贵”等因素。 

 
图 54 现有用户选择 PHEV而未选 BEV的原因 

6.3.4 潜在用户购买倾向 

已有汽油车和 BEV 的潜在用户，未来选购 BEV 的可能性更高；已有 PHEV 的

潜在用户，未来选购 PHEV 的可能性更高；无车的潜在用户，更倾向于选择 PHEV

作为首款车，主要考虑到可油可电，在现有充电环境和牌照政策下，更加灵活适
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用。 

 

图 55 潜在用户购买倾向 

49%优选 PHEV 的潜在用户是因为 “BEV续航里程低”；23%是因为“充电便

利性问题”；同时“电池技术问题”以及“PHEV可加油，使用有安全感”也是潜

在用户优选 PHEV而未优选 BEV 的原因。 

32%优选 BEV 的潜在用户是因为，“PHEV 续航里程、纯电满足代步需求”；

18%是因为“充电便利性”；同时“经济性高：使用成本低”、“纯电体验好”、“更

环保”也是潜在用户优选 BEV而未优选 PHEV 的原因。 

6.3.5 政策影响 

1）若取消“一车配一桩”政策，考虑到在家充电更方便、充电费用低等原

因，8 成多的用户表示“愿意自行安装充电桩”； 

2）若外牌限行政策更加严格，56%优选汽油车用户会转而购买新能源汽车，

38%成仍然坚定优选汽油车； 82%优选 PHEV 和 87%优选 BEV 的用户仍然坚定自

己原先的选择（继续优选 PHEV/BEV）； 

3）若取消 PHEV免费绿牌政策，43%会选择 BEV，22%仍然选择 PHEV；若取

消新能源汽车免费绿牌政策，22%转为购买汽油车，27%持观望态度，坚持购买

新能源汽车的 38%。 
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图 56 政策对用户的影响 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

七、结论与建议 

通过以上对不同使用场景、不同充电条件的 PHEV 出行行为和充电行为的分
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析，以及对 PHEV 排放的计算和影响排放的主要因素分析，并结合调研内容，得

出以下结论和建议： 

1、规范使用场景 

由于专职网约单车年里程总排放是私家通勤的 5.3倍；所有车辆年总排放中，

网约车辆最高，占总排放的 41%，法人次之。因此，建议禁止私人或公司将购买

的 PHEV 车辆用于运营，并运用政府监管平台等手段加强使用监管。 

2、提高充电便利 

充电条件好坏对 EDR 及排放影响十分显著，因此可以通过支持 PHEV挂靠公

共充电桩，提高 PHEV纯电行驶里程≥100Km、控制 PHEV油箱容积<40L，并配备

直流充电口等措施，既满足用户充电便利性，又能满足 PHEV续航里程与汽油车

相当。 

3、提供转换通道 

适度增加 PHEV 在上海拍牌额度中的占比，鼓励拍牌用户优先选择 PHEV；逐

步建立老旧燃油车、新能源汽车车牌替换政策，引导置换车辆优先选购纯电动车

辆。 

4、加征排放费用 

由于中大型车辆排放显著高于小型车。因此，建议从车辆购置税费以及停车

费等使用端成本方面，引导消费者优先购买低排放车辆。 

5、精细化发放充电补贴 

充电行为好坏是影响 EDR 及排放的重要因素，因此建议按照 PHEV每行驶百

公里的充电次数制定充电补贴规则，激励 PHEV 用户养成充电习惯。 

6、促进电力清洁化 

PHEV 随充电频率增加油耗降低，电耗增加，CO2 排放先下降后驱缓甚至不

明显。电力清洁化将使 PHEV 车辆减排潜力得到进一步提升。 

 


