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中国汽车技术研究中心有
限公司 C-ECAP 管理中心宣传
主管姜君称， 项目组在对市场
在售的 700 多款车型进行检测
后发现，能够达到《乘用车内空
气 质 量 评 价 指 南 》 (GB/T
27630-2011)中相关规定的车型
占比基本为 50%， 整体行业水
平仍有提升空间。

而现实是， 那些车内空气
不达标的车型， 有些依然在市
场上流通。 高德地图的研究数
据显示，以北京为例，每人每年
在通勤拥堵上要花掉 174 个小
时。 抛开公共交通出行的占比，

可以肯定的是， 消费者停留在
车内的时间， 以及停留在车内
的消费者的人数， 都在逐年增
加， 车内环境质量影响到的消
费者的范围也在同步扩大。

那么， 如此被千呼万唤的
强制标准， 目前的最新进展怎
样?

据宋广生介绍， 前环境保
护部于 2016 年出台的《乘用车
内空气质量评价指南》(征求意
见稿)中，有些指标更加严格，也
有的放宽了限制。 针对新能源
汽车保有量的提升， 增加了电
池辐射等方面的规定， 但升级

为强制标准并实施的时间表目
前还未可知。

对此，蒋苏华认为，推荐标
准和强制标准都可以作为法官
判决的依据。 这并不是说强制
标准的出台不迫切， 但与出台
的时间相比， 修改后标准的内
容，涉及数据的门槛更有意义。

对于整车厂家而言， 业内
专家普遍认为， 改善车内空气
质量应该从源头抓起， 这就需
要企业在产品定义、产品设计、
供应商选择、制造、运输、销售
等各环节，尊重消费者，减少污
染源。 （法制日报）
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近年来， 车内刺激性异味问题频
频引起社会关注。 车质网发布的《车内
空气质量问题分析报告》 最新数据显
示，2010 年至 2019 年 8 月，消费者对
车内异味投诉已达 9300 次。而今年仅
1 月至 8 月， 相关投诉就达 1646 次，
预测全年投诉量将创历史新高。

“车内环境缺少相关管控标准，法
律依据缺失，缺少监管，导致车内空气
质量问题日益加剧。 ”近日，在中国法
学会消法研究会主办、 车质网协办的
“推动车内污染强制标准出台座谈会”
上，车内环境相关标准起草参与者、环
保专家、法律界人士、学者、资深汽车
行业专家等对车内空气质量目前存在
的问题达成共识。

随着现代化程度的
迅速提高，人们对车辆的
依赖也日益明显。公安部
发布的数据显示，截至今
年 6 月，全国汽车保有量
已达 2.5 亿辆。

除了家庭和工作场
所，车辆成为人们主要滞
留的场所之一。 另一方
面，为满足消费者对汽车
舒适性的要求，生产企业
不断改进汽车内饰结构
设计， 使用更多的新技
术、新材料、新工艺，尤其
是非金属材料和黏合剂
的大量应用，导致车内污
染物积聚， 危害人体健
康。随着社会公众的环境
意识和自我保护意识不
断提高，公众对与人体健
康息息相关的车内空气
质量有更高的期待和更

严格的要求，车内环境问
题近年来备受关注。

记者注意到，《车内
空气质量问题分析报
告》数据显示，车内异味
已成为 2010 年至今年 8
月， 车质网十大汽车质
量热点问题之一。 消费
者对车内空气质量问题
的关注度逐渐上升，投
诉量也处于高速增长状
态。 2013 年，消费者对车
内空气质量的投诉仅为
178 次， 到了 2016 年投
诉量飙升到 2153 次，而
今年 1 月至 8 月， 投诉
量就已达 1646 次， 平均
206 次 / 月。

“消费者对车内环境
的关切程度在今年会达
到峰值。 ”车质网研究院
总监张越预测。

在车内空气质量投诉
品牌和车型方面， 合资品
牌车内空气质量投诉最
多，占比 88.8%；紧凑型车
和中型车车内空气质量投
诉最多， 占比 80.4%。 美
系、欧系、德系品牌车内空
气质量投诉量较高。

“受生产环节的影响，
购车一年内出现车内空气
质量问题投诉的比例为
68.4%，其中购车一个月内
就出现空气质量问题投诉
的比例高达 33.8%。 ”张越
认为， 车型问题集中是车
内空气质量投诉的表征，
深层原因是企业设计和降
低成本导致。

车内空气质量问题
主要是车内污染源加上
挥发性有机物超标。例如，
汽车内饰材料释放的有害
物质，包括烃类、醛类、酮
类物质等， 由于车内空间

狭小、密闭性好，车内空气
与驾乘人员直接接触，车
内空气污染对驾乘人员的
健康有重大影响。

“关于车内空气污染
的问题，以前出过一个推
荐性标准，但是没有强制
性标准，这样就导致消费
者在遇到问题出现纠纷
后，没有解决的依据。 因
为推荐标准是可以不执
行的。 ”在国家室内车内
环境及环保产品质量监
督检验中心主任宋广生
看来，虽然部分业内人士
在 2003 年就关注过车内
空气质量，但随着汽车市
场前些年的井喷式发展，
制定车内空气质量相关
标准的目的已经从最初
的防止汽车产品粗制滥
造，发展为满足消费者对
汽车产品安全驾乘环境
诉求的阶段。

“我们呼吁和期待尽早出台
相关强制性国家标准， 切实加
强对消费者的保护。 ”中国消
费者协会法律与理论研究部
主任陈剑说，安全权是消费者
的首项权利，近年来，消费者
对车内空气质量问题日益关
注，有关消费纠纷比较突出。

陈剑建议， 从保障消费者
的安全权出发，与时俱进研究
车用材料，制定标准限值。 从
有利于消费维权出发，完善在
用车检测方法，促进鉴定便捷
化。 从规范材料使用出发，建
立车用材料环保报备案制度。
希望企业在售车同时，出具车
内空气质量检测报告，保障消
费者的知情权、选择权。

据了解， 虽然前环境保护
部发布的《乘用车内空气质量
评价指南》(GB/T 27630-2011)
实施后， 通过中消协的监测，
整车企业推出的产品有一定
改善，但效果有限。 2017 年左
右，消费者对车内空气质量的
关注再次出现高峰，也说明消
费者对这一隐患可能带来的
对其安全权的侵犯，越来越重
视。

据中国法学会消法研究会
会长河山介绍，就汽车产品而

言，在一些维权案例中，就存
在对其本身是奢侈品还是消
费品的争议。 在此情况下，消
费者遇到车内空气污染时的
检测阻力就变得更大。 他认
为，一旦消费者认为自身权益
受到损害，还是应该主张家用
汽车也是消费品，并用相关法
律维护合法权益。

具体到鉴定和评价环节及
标准，陈剑坦陈，目前有检测
资质的机构并不多，且检测费
用高，部分机构不对个人出具
检测报告等，这些都是消费者
维权时的技术难点。 而另一大
影响维权的因素，则是车内环
境与消费者患病的关系如何
证明。 这就需要有关部门开展
相关流行病学调查，进行跟踪
研究。

导致消费者维权或者是维
权难的另一个重要因素是强
制标准的缺失。 据了解，前环
境保护部发布的《乘用车内空
气 质 量 评 价 指 南 》 (GB/T
27630-2011) 和前国家环境保
护总局发布的《HJT 400-2007
车内挥发性有机物和醛酮类
物质采样测定方法》是评价车
内空气质量的权威检测标准
和方法。 前者中规定了苯、甲

苯、二甲苯、乙苯、苯乙烯、甲
醛、乙醛和丙烯醛 8 种检测物
质及其限值。 然而，前者作为
推荐标准，并不能强制要求所
有企业提供符合标准的汽车
产品。

种种横亘在消费者和获得
车内空气质量检测间的鸿沟，
导致目前消费者走诉讼程序
维权时难以成功。“在我研究
的十几个车内空气质量的司
法案例中，没有一个消费者打
赢了官司。 ”北京盈科律师事
务所律师蒋苏华直言，这并不
是说这类官司消费者打不赢，
但其中涉及的环节太多，稍有
疏忽，一个环节出现差错就可
能导致满盘皆输。

另外， 车内空气质量检测
的另一个难点在于污染物来
源的多样性。 中国环境科学研
究院研究员张金良认为，车内
空气污染源基本可以分为内
饰和装饰两部分。 而据张越介
绍，车内空气质量的直接污染
源主要是汽车内部的仪表板
总成、 车门内饰板、 地毯、顶
棚、汽车线束、座椅总成等。 除
去消费者后装的饰品外，污染
源还可能来自汽车外部和汽
车排放物质。
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