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新能源车险高保费与高赔付难题怎解新能源车险高保费与高赔付难题怎解
■中国城市报记者 孙雪霏

随着新能源汽车市场的逐
渐扩大，专属车险问题引发诸
多讨论。近期，国家金融监督
管理总局下发《关于推进新能
源车险高质量发展有关工作的
通知（征求意见稿）》（以下简称

《征求意见稿》），旨在通过一系
列改革措施，降低新能源车险
成本，提升保障水平。

新能源车险高保费与高赔
付难题怎解？中国城市报记者
进行了采访。

车主喊贵、险企喊亏

“我的新能源汽车只上了
交强险以及第三者责任险，这
样一年保费维持在 1000 多元
的水平，还可以接受；如果全
保，费用就太高了。”一位接受
中国城市报记者采访的新能源
汽车车主说。

保费贵是不少新能源汽车
车主诟病的主要方面。有数据
显示，2023 年新能源车险车均
保费超过 4000 元，而传统燃油
车的车均保费约为 2209 元，前
者约为后者的 1.8 倍。

在 新 能 源 汽 车 车 主 感 到
“贵”的同时，保险公司也在“赔
本赚吆喝”。“行业内对经营新
能源汽车车险的态度并不积
极，多数中小险企没有涉足这
一市场。”有业内人士告诉中国
城市报记者，大型险企虽然好
一些，但由于赔付率较高等原
因，也感受到了成本压力。

今年 3 月 28 日，小米推出
首款电动汽车 SU7，引发广泛
讨论，其保费价格也成为关注
焦点。目前，共有平安财险、阳
光财险、人保财险、太平洋财险
四大保险公司为小米新能源汽
车车主提供保险和理赔服务。
有网友指出，小米 SU7 的保险
费用和价格 50 多万元燃油车
的保险费用接近。

小米汽车表示，新能源汽
车和燃油汽车商业险条款不
同，新能源汽车商业险专属条
款既为“三电”系统提供保障，
又全面涵盖行驶、停放、充电及
作业场景，还根据新车和旧车、
品牌、车型、上户类型、险种、保
额等因素综合计算，保费价格
不尽相同，不能简单通过车价
进行比较。不同的车辆售价及
不同的城市地区，新车保险价
格均有不同。

这并非新能源汽车因保险
价 格 首 次 受 到 质 疑 。 早 在
2021 年 4 月，特斯拉就因车辆
修理费太贵，在部分地区遭到
保险公司拒保，从而引发行业
和舆论对于新能源车险定价问
题的关注。虽然在 2021 年 12
月，保险业已经推出新能源汽
车专属保险，但是被拒保的案
例至今仍时常见诸报端。

投保贵和投保难的背后，
是新能源汽车较高的风险和赔
付率。相比于燃油汽车，新能
源汽车，尤其是行驶时间更长
的新能源货车、网约车等营运
车辆的出险率和赔付率一直较
高，行业综合成本率（一个衡量
财险业务在承保端盈亏的关键
指标）一直高于 100%。这意味
着，财险公司在新能源车险业
务上多为亏损经营，新能源汽
车的保费也经常高于同档次的
燃油汽车。

新 能 源 汽 车 被 拒 保 的 背
后，除了其本身出险率、赔付率
较高等因素，也有财险公司难
以对部分高风险车辆作出准确
定价的原因。

“理论上，风险越高，保费
价格越高。”专注于车险行业的
律商联讯风险信息（以下简称

“律商风险”）销售总监侯维强
在接受中国城市报记者采访时
指出。　

他解释说，一方面，目前新
能源汽车缺乏数据积累，某些
保险公司难以区分家用车和营

运车，无法科学准确地定价新
能源车险；另一方面，当前新能
源车险自主定价系数区间尚未
像传统燃油车一样完全打开，
例如部分新能源货车和网约车
的综合成本率可能显著高于家
庭自用车，保险公司受自主定
价系数上限的约束，无法开出
与车主风险系数相应的保费，
部分造成车主消费者无法愿保
尽保。

扩大险企自主定价权

近年来，受益于新能源汽
车销量的增长，新能源车险保
费也获得快速增长。行业交流
数据显示，新能源车险保费规
模从 2021 年的 300 多亿元，到
2023 年已发展至近千亿元，承
保车辆也从 2021 年的 700 多
万辆，发展到 2023 年的 2000
多万辆。

中保研汽车技术研究院有
限公司总裁刘树林在接受中国
城市报记者采访时指出，随着
新能源汽车市场规模不断扩
大，财险公司识别能力不断提
升，行业发展逐渐步入成熟阶
段，新能源车险的保费将被进
一步拉低。新能源车险的价格
机制及其来自社会面的影响，
是车险保费调整较为核心和关
键的因素。

为提升市场经营主体的定
价能力，充分发挥市场在资源
配置中的决定性作用，《征求意
见稿》提出扩大新能源商业车
险自主定价系数范围，调整为
0.5—1.5。

所谓自主定价系数范围，
就是财险公司对车险的自主定
价权。保险公司确定一款车的
保费主要依据三个核心指标：
一是基准费率，二是 NCD 系数

（无赔款优待系数），三是自主
定价系数。其中，基准费率为
行业统一标准；NCD 系数相对
客观，由被保险人连续投保年

限和出险次数决定，出险次数
越少、保费折扣越高；自主定价
系数由财险公司根据车型、议
价能力等因素自行设定调整因
子，系数越高、保费越高。

“从几家大的新能源车企
的车型来看，保险行业给特斯
拉的自主定价系数在 1.2 左右，
蔚来大概是 1.25，理想为 1.1—
1.15。还有一些比较高的，比
如小鹏在部分地区设为 1.35 或
者 1.3，最低也需要 1.25；像比
亚迪秦这种较大概率被用作网
约车的，也都是按照上限 1.35
走。一般而言，大型财险公司
议价能力较强，自主定价系数
也会设得比较高；小型财险公
司缺乏品牌优势，自主定价系
数可能会在前述基础上有所
下浮。”一名大型财险公司的
渠道负责人向中国城市报记
者表示。

综合业内人士看法，目前
新能源汽车的自主定价系数范
围较窄，导致商业险基础费率
的“倒挂”问题比较突出，也就
是风险更小的客户被收取了更
高的保费，但风险较大的客户
只被收取了较低的保费。若

《征求意见稿》落地，定价系数
范围的扩大有望提升财险公司
参与的积极性，更好地匹配车
主风险状况。

不过，尽管自主定价系数
已有所扩展，但其调整权限并
未完全放开。业界有这样的质
疑：“0.5—1.5 的定价系数范围，
是否能满足市场需求？”

“自主定价系数范围打开
得够不够，这是一个相对的概
念。我理解，这主要体现在财
险公司是否能够在至少不亏
损的前提下为新能源车辆提
供承保服务，同时也满足消费
者愿保尽保的社会需求。”侯
维强表示，由于新能源车险的
风险分布有高有低，拓宽系数
范围后，给予了保险公司更大
的自主定价空间，可以提升保

司业务灵活度，如通过律商风
险识别解决方案和工具精准
识别低风险业务，去平衡高成
本业务的风险。

价格涨跌权衡

针对投保难问题，仅靠目
前的价格机制只能缓解，难以
根治。因此，《征求意见稿》提
出了其他配套解决方案。

其中一个是丰富新能源商
业车险产品。要求保险公司贴
合市场需求，研究推出“基础+
变动”组合保险产品，为兼职运
营网约车的新能源汽车提供更
加全面的保险保障。

一位保险业资深精算人士
表示，网约车若推出“基础+变
动”产品组合，其中变动部分或
依据里程定价。该策略类似国
外广泛实施的 UBI 车险（基于
驾驶行为的保险）试点项目。
若出现亏损，保险公司将继续
实行兜底机制，或体现为强制
分摊亏损保单的方式。

对消费者来说，最关心的
问题是保费的价格。《征求意见
稿》提出，优化调整新能源商业
车险基准费率。

所谓基准费率，就是保险
产品的基准保费，与自主定价
系数相比，其对车险的定价起
到更为基础、核心的作用。前
述精算人士分析，现行新能源
车险费率表与实际风险水平存
在偏差，且多款新车型尚未纳
入现有费率体系。如果按真实
风险成本修正费率表，则保费
会有涨有跌。

综合业内反馈，基准费率
的优化具体包括对低风险车型
降价、高风险车型涨价，从而实
现费率与风险的匹配，纠正结
构性失衡。从宏观角度看，新
能源汽车的车均保费预计将
呈现小幅上涨，但这一结果也
可能在各方力量的博弈中出
现变化，例如考虑到国家对新
能源汽车产业的扶持政策，未
来基准费率或会有所下调，将
进一步加剧新能源车险的成本
压力。

行业观察人士指出，基准
费率上调，符合精算假设和实
际情况，有利于保险行业和新
能源车险的可持续发展；基准费
率下调，是暂时牺牲一定的行业
利益来支持国家战略。此次出
台的《征求意见稿》，实际上体现
了监管部门希望能够在保险行
业可持续发展和支持国家战略
两个层面做好利弊权衡。

上述观察人士还提到：“无
论是调整基准费率，还是扩大
自主定价系数范围，《征求意见
稿》旨在从技术层面灵活应对
新能源车险当前面临的种种矛
盾。长远来看，随着新能源汽
车及相关车险业务的成熟，出
险率和赔付率预期将下降。”

今年首季中国汽车整车
出口突破130万辆

5月 7日，中国汽车工业协会整

理的海关总署数据显示，2024年第

一季度，中国汽车整车出口数量累

计132.2万辆，同比增长23.6%；出口

金额累计 251.9 亿美元，同比增长

17.8%。图为 5月 8日，山东港口烟

台港，国产新能源大巴正在装船。
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