
编辑/张守坤
美编/高岳

校对/薛佳乐

星期五
2026年10月30日

□ 本报记者 陈磊

  2026年9月，工业和信息化部等9部门联合印发的
《智能网联新能源汽车产业发展“十五五”规划》提出，
“深化新能源汽车车险改革，优化商业车险基准费率”。
  接受《法治日报》记者采访的专家认为，费率形成
机制的核心规则，包括基准费率的法律地位、自主定价
系数的决定权限与边界等，直接分配经营自主权与消
费者负担，应当由法律或者行政法规设定。
  今年9月4日，国家金融监督管理总局就《中华人民
共和国保险法（修订草案征求意见稿）》公开征求意见。
受访专家建议，保险法修订时，可以在保险合同章增设
“机动车保险”专节；同步推进修订《机动车交通事故责
任强制保险条例》相关条款，把“统一的保险条款和基
础保险费率”调整为“统一的责任限额＋差别化的基础
费率”；研究制定“商业车险条例”，把商业车险的费率
形成机制、车型分级、数据共享、条款费率审批备案的
实体标准，系统予以规定。

车主困惑保费浮动

  北京市朝阳区的董先生在2023年10月底花费30多
万元购买了一辆新能源汽车，在4S店购买了车辆保险，
包括交强险和第三者责任险。在此之前，他一直驾驶燃
油车。
  “新能源汽车充电比较省钱，乘坐体验舒适，驾驶
时提速快。”董先生说。但提速快也带来了麻烦——— 2024
年夏天，他驾驶汽车时，一不小心追尾前方车辆。
  “只是轻微剐蹭，撞坏了一个尾灯灯罩。报警后，确
定了我的全责，我联系保险公司处理。”董先生回忆说。
让他意外的是，他在联系保险公司购买下一年度的车
辆保险时，多家公司的报价在7400元左右，还有保险公
司看到出险记录后予以拒绝。他最后选择了一家保险
公司，支付约7000元购买了车辆保险。
  2025年以来，董先生没再发生交通事故。2025年10
月，他投保时保险费为3400多元，2026年10月又降至3300
多元。
  “保费一会儿涨上去，一会儿降下来。”董先生对此
感到困惑，他之前驾驶燃油车时，即使有过出险记录，
投保时费率也相对稳定——— 他投保的相同保险险种，
驾驶燃油车时保费最高一年3600多元。
  北京市民金女士对新能源汽车保险费率也同样感
到困惑。她家购买新能源汽车后，2023年投保费用涨到
约4400元，2024年保持不变，2025年则涨到约5000元，今
年6月投保时，保险费一下子涨到7400多元。

  “我家汽车2025年没有出险。4S店代销保险的业务
员解释说，保险公司根据3年内的出险记录核定保险
费，但也没有解释清楚今年的保费为什么这么高。”金
女士回忆说。
  “什么情况下保险费率上涨？什么情况下保险费率
下降？没搞明白。”采访中，不少新能源汽车车主向记者
提出了类似的困惑。

完善风险分担机制

  针对新能源汽车车险相关问题，《智能网联新能源
汽车产业发展“十五五”规划》提出“深化新能源汽车车
险改革，优化商业车险基准费率”。在此之前，金融监管
总局等四部门于2025年1月发布《关于深化改革加强监
管促进新能源车险高质量发展的指导意见》，同样提出
“深化新能源车险改革”。
  对外经济贸易大学保险学院副院长、教授李政宵
认为，近年来，新能源汽车保有量持续增长，车辆动力

系统、智能化技术和维修模式呈现新特点。部分车型赔
付成本较高、定价难度较大，对保险保障和经营管理提
出了新的要求。因此，需要完善新能源车险市场化定价
和风险分担机制，提高价格与风险的匹配程度，兼顾消
费者保障需求与保险行业可持续经营。
  “同时，新能源车险的赔付成本不仅与事故发生情
况有关，也受零部件价格和维修服务体系的影响。因
此，改革还需要汽车制造企业、维修机构与保险行业加
强协同，推动维修技术信息共享、完善零部件供应和维
修渠道，从源头降低不必要的维修成本。”李政宵说。
  华东政法大学经济法学院教授孙宏涛说，“深化新
能源汽车车险改革”，其背景可以从“产业之变、经营之
困、制度之缺”三个层面来理解。第一，产业之变。新能
源汽车已经从“小众品类”变成车险的基本盘。第二，经
营之困。2025年，新能源车险虽然保费收入1900亿元，但
承保仍亏损56亿元，这不是“保费定得太低”，而是“价格
没有跟上风险”。“车主喊贵、险企喊亏”同时存在，说明

症结不在价格水平，而在价格结构。第三，制度之缺。新
能源车险的风险点——— 动力电池、三电系统、智能驾
驶、车电分离等，超出了现行保险法和《机动车交通事
故责任强制保险条例》的预设。
  在孙宏涛看来，“深化新能源车险改革”的目的不
是简单“把保费降下来”，而是建立“风险可识别、成本
可核算、价格可回溯、消费者可选择”的市场化费率形
成机制，实现车主可负担、险企可持续、产业有激励三
者之间的平衡。

优化车险基准费率

  受访专家均认为，优化商业车险基准费率，是深化
新能源汽车车险改革的重点。
  对此，孙宏涛建议，优化的方向主要是，从“一车一
价”走向“一车型一价”。以低速碰撞试验结果、易损零
部件价格、常见维修项目工时为基础，形成车型风险等
级，并与基准保费挂钩。

  “除此之外，地区事故率、维修网络密度、气候条件
（直接影响电池安全）、营运与非营运，都应当体现在基
准费率中。新能源汽车中网约车占比较高，如果仍按家
用车费率承保，就是让家用车主补贴营运车主，既不公
平，也不可持续。”孙宏涛说。
  在李政宵看来，商业车险基准费率是计算车险保
费的重要基础。首先需要根据车辆的风险特征、出险频
率和平均赔款测算预期赔付成本，形成相应的纯风险
保费，并考虑附加费用率确定基准保费。在此基础上，
保险公司根据车辆的历史出险记录，通过无赔款优待
系数进行调整，并结合自主定价系数等因素，按照适用
费率方案确定最终保费。
  一个随之而来的问题是，针对新能源汽车车险，是
否需要建立专门的制度框架？
  孙宏涛认为，需要建立专门的制度框架，但不必另
外制定一部“新能源车险法”。比较稳妥的是“三层架
构”：第一层，在保险法中增设机动车保险的特别规则，
解决数据调取、智驾状态下的举证、代位求偿与产品责
任的衔接；第二层，制定“商业车险条例”或者修订《机
动车交通事故责任强制保险条例》，解决费率形成机
制、车型分级、强制保险与差异化定价的关系；第三层，
在行政法规出台之前，可以先以部门规章的形式制定
“智能网联汽车保险管理规定”，解决最急迫的数据调
取、智驾状态认定、产品责任衔接三件事。
  在孙宏涛看来，费率形成机制的核心规则，包括基
准费率的法律地位、自主定价系数的决定权限与边界、
费率回溯与调整程序、车型风险分级与保费挂钩的法
律效果等，这些规则直接关系到经营自主权与消费者
负担，应当由法律或者行政法规设定；费率的具体测算
方法、分级指标、数据接口等，属于执行性、技术性事
项，可以由部门规章规定。
  李政宵认为，有必要在现有制度基础上，进一步完
善与智能网联新能源汽车风险特点相适应的保险保障
和风险管理机制。从保险精算角度看，还需要重点关注
两个层面：一是保险制度层面，明确新型风险的保险责
任和保障范围，完善不同险种之间的衔接；二是精算技
术层面，研究新技术对事故频率和赔付成本的影响，提
高风险评估和保险定价能力。
  目前，保险法处于继续修改完善阶段。孙宏涛呼
吁，在路径上，这是一个难得的立法窗口，可以以此为
契机，在保险法保险合同章增设“机动车保险”专节。下
一步应该做的，是推动新能源车险改革从“政策驱动”
走向“法治定型”。
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