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«绿色设计产品评价技术规范———车用材料»
标准编制说明
张　瑾　徐耀宗　徐树杰

(中国汽车技术研究中心有限公司,天津３００３００)

摘　要　介绍«绿色设计产品评价技术规范———车用材料»标准的起草背景、主要内容、贯彻实施注意事项以及

预期效果.采用生态设计方法,在车用材料产品设计、研制、生产、供货、应用和回收等全生命周期均考虑绿色属性,量
化分析材料的产品属性、资源属性、能源属性以及环境属性,建立绿色车用材料评价标准,来加快推进汽车工业的绿

色发展,践行汽车制造强国的发展战略.
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Abstract　Thedraftingbackground,maincontents,implementationnotesandexpectedeffectsof«Technical
SpecificationforGreenＧdesignProductAssessment———Automotive Materials»standardwereintroduced．Usingthe
methodofecologicaldesign,thegreenattributesinthe wholelifecycleofautomotive materialsdesign,product
development,production,supply,applicationandrecoverywereconsidered．Theproductattributes,materialresources,

energyandenvironmentattribute werequantitativeanalyzed．theestablishmentofgreenevaluationstandard of
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automobilemanufacturingindustry．
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１　标准起草背景

纵观发达国家,运用绿色设计理念,在材料设

计、生产、物流运输、回收利用等各个环节,建立相关

生态设计评价指标,系统优化材料产品全生命周期

的环境表现,已经为汽车行业的绿色发展提供了有

利保障.随着生态设计不断被聚焦,开展生命周期

评价,已逐步演变为一项重要的环境管理工具.２０
世纪６０年代末以来,在欧盟、美国和日本等发达国

家,已在各行业广泛推行,其评价结果直接与政府采

购挂钩,并用于指导公众的绿色消费.为此,我国也

积极构建生命周期工程,通过生产、使用、回收等过

程的技术革新与管理升级,基于全产业链条的各个

环节,降低甚至消除材料与产品对环境的负面影响.
车用材料作为打造绿色、低碳、循环、发展的汽

车产业体系,构建汽车工业绿色产业链的前提,更应

立足战略高度,向节能、环保、健康转型,向大规模的

定制化、绿色化转型.基于材料源头进行管控,对于

解决汽车绿色设计共性技术问题,推动汽车产业绿

色发展意义重大.为此,中国汽车技术研究中心有

限公司提出并承担了«绿色设计产品评价技术标

准———车用材料»的组织、编制等研究工作,旨在结

合汽车行业面临的问题,从全生命周期角度出发,对
不同设计指标与设计因素进行综合统筹,建立绿色

车用材料的评价指标体系,实现环保性、实用性、经
济性并存的选材设计,为评选绿色、先进的车用材料

提供依据.

２　主要内容说明

２􀆰１　适用范围

本标准规定了传统车用材料生态设计产品的评

价要求、生命周期评价报告编制方法和评价方法,适
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用于能够直接应用于汽车零部件或整车生产的车用

材料,生产厂、制造工艺及其主要化学成分相同的产

品可作为一个评价单元.

２􀆰２　评价要求

拟从企业基本要求、评价指标要求、检验方法和

指标计算方法三部分,限定汽车用绿色设计材料的

生产企业、生产工艺、使用过程、回收性能等.
企业基本要求方面,阐述了汽车材料生产企业

在材料生产、使用、回收环节中所应承担的责任,要
求生产企业严格执行节能环保相关国家政策,采用

国家鼓励的先进制造技术工艺与清洁生产工艺,按
照国家标准开展环境、能源、质量和职业健康安全管

理.生产的材料产品满足所属材料种类的绿色产品

评价指标要求,质量符合汽车行业质量要求.
评价指标方面,将以综合评价车用材料的环保

性能为目标,采用生态设计方法,在设计、研制、生
产、供货、应用,直到废弃后拆卸回收或处理处置各

个环节,均考虑绿色属性要求,量化分析材料的使用

性能、资源与能源消耗、环境性能;确定其一级指标

为产品属性指标、资源属性指标、能源属性指标、环
境属性指标.各指标所属生命周期阶段和适用材料

类别见表１.
表１　车用材料评价指标要求

一级指标 二级指标
所属生命

周期阶段

适用材料

类别

资源属性
原材料含有的有害物质 原材料获取 车用材料

产品包装材质 原材料获取 车用材料

能源属性 企业温室气体排放 产品生产 车用材料

环境属性

甲醛 产品使用

塑料、橡胶、涂料、

胶粘剂、改性有机

天然材料

总挥 发 性 有 机 化 合 物

(TVOC:正己烷到正十

六烷之间的具有挥发性

的化合物的总称)含量

产品使用
塑料、橡胶、改性有

机天然材料

气味性 产品使用 内饰材料

产品属性

有害物质 产品使用 车用材料

阻燃性 产品使用
塑料、橡胶、改性有

机天然材料

石棉含量 产品使用
用于摩擦衬片及密

封垫的车用材料

回收利用性 产品回收
塑料、橡胶、改性有

机天然材料

　　上述指标主要制定依据解释如下:

２􀆰２􀆰１　有害物质

作为汽车材料,行业关注的有害物质主要以铅、
汞、镉、六价铬和多溴联苯等６种物质为主,这些有

害物质具有持久性、毒性和生物蓄积性等特点,被广

泛应用在汽车钢材、玻璃、刹车片、电子器件、镀层等

部件或材料中.为此,欧盟于２０００年发布了２０００/

５３/EC指令(简称 ELV 指令),对汽车产品中铅、
汞、镉和六价铬等４种重金属元素提出了明确的限

值要求(铅、汞、六价铬为≤０􀆰１％,镉为≤０􀆰０１％).
我国也发布 GB/T３０５１２—２０１４«汽车禁用物质要

求»对铅、汞、镉、六价铬、多溴联苯和多溴联苯醚等

６种物质含量进行限定,并于２０１６年起纳入«汽车

有害物质和可回收利用率管理要求»,对９座以下的

客用汽车(M１类汽车)进行管控.因此本标准考虑

直接引用相关标准,设定镉的限值为０􀆰０１％外,其
他物质的阈值限制为≤０􀆰１％.

多环芳烃(PAHs)是煤、石油、木材、烟草、有多

环芳烃基高分子化合物等有机物不完全燃烧时产生

的碳氢化合物,具有很强的致癌性,多存在于汽车的

仪表板、座椅、空气滤清器等内饰件.此类物质中,
对人体影响最大的是苯并芘(BaP),吸入人体肺泡

甚至血液,引发肺癌和心血管疾病;分解释放“苯”,
侵蚀骨骼,造成贫血和降低白血球数量,引发白血

病[１].到目前为止,各国家地区通过书面或法令确

定PAHs监管要求的有:德国GS评价、LFGB;欧盟

７６/７６９/EEC;美国EPA;中国GB、GB/T、GHZ.国

内出入境检验检疫总局在参考上述标准的基础上,
对国内材料企业进行实测摸底,将更符合国情的欧

盟标准进行改良,发布了«SN/T１８７７􀆰３矿物油中

多环芳烃的测定方法»、«SN/T１８７７􀆰２塑料原料及

其制品中多环芳烃的测定方法»和«SN/T１８７７􀆰４
橡胶及其制品中多环芳烃的测定方法».因此,本标

准建议直接引用国内出入境检验检疫行业标准[２Ｇ４].
偶氮染料具有广泛的色谱范围,用于汽车座椅

纺织面料;因其分解释放出致癌的芳香胺,被列为有

害物质.２００２年９月１１日欧盟委员会发出第６１
号令,禁止使用在还原条件下分解会产生２２种致癌

芳香胺的偶氮染料,并规定２００３年９月１１日之后,
在欧盟１５个成员国市场上销售的欧盟自产或从第

三国进口的有关产品中,所含会分解产生２２种致癌

芳香胺的偶氮染料含量不得超过３０×１０－６的限量.
在我国现行标准 GB１８４０１—２０１０«国家纺织产品基

本安全技术标准»、GB/T１７５９２—２００６«纺织品禁用
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偶氮染料的测定»等中,共禁用２３种芳香胺,限制含

量为３０×１０－６[５Ｇ６].因此,本标准将充分参考以上

标准法规,将芳香偶氮燃料纳入评价项目.
邻苯二甲酸盐(PAEs)又称邻苯二甲酸酯、酞酸

酯,普遍存在于汽车涂料、橡胶中起增塑作用,因其

对人体内分泌系统的干扰破坏,近年来对其管控也

愈加严格,相关管控法规要求见表２.因此本标准

将通过实测,也将其纳入评价项目.
表２　邻苯二甲酸盐相关管控法规要求

管控物质 法规 管控要求

DEHP/

DBP/

BBP

欧盟 RoHS指令
指令范围内的电子电气产品均质材

料每种邻苯不得大于０􀆰１％

欧盟 REACH
法规SVHC

浓度超过０􀆰１％,则需要向物品接

收方传递相关安全使用信息,如同

时该物质每年投放欧盟市场超过１
吨,则还须向ECHA进行通报

欧盟 REACH
法规限制篇第５１项

玩具或儿童保育用品中,作为物质

本身或混合物,在塑化材料中 DEＧ

HP＋DBP＋BBP≤０􀆰１％

美国CPSIA[７]

玩具或儿童保育用品中,作为物质

本身或混合物,在塑化材料中每项

邻苯不得大于０􀆰１％

加州６５
每种含量不得超过 ０􀆰１％/０􀆰０１％
等案例号不同要求不同

中国 GB６６７５、

GB/T２９６０８、

GB/T３０６４６[８]

玩具或儿童保育用品中,作为物质

本身或混合物,在塑化材料中 DEＧ

HP＋DBP＋BBP≤０􀆰１％

DIBP

欧盟 RoHS指令
指令范围内的电子电气产品均值材

料每种邻苯不得大于０􀆰１％

欧盟 REACH
法规SVHC[９]

浓度超过０􀆰１％,则需要向物品接

收方传递相关安全使用信息,如同

时该物质每年投放欧盟市场超过

１t,则还须向ECHA进行通报

GB/T２９６０８

GB/T３０６４６
DIBP:８４Ｇ６９Ｇ５≤０􀆰１％

　　注:DEHP为邻苯二甲酸酯;DBP为邻苯二甲酸二丁酯;BBP为

邻苯二甲酸丁基苄酯;DIBP为邻苯二甲酸二异丁酯.

乙二醇(EG)又名甘醇,用作溶剂、防冻剂以及

合成涤纶的原料,可引起动物中毒并造成肾衰竭.
«GB２４４０９—２００９汽车涂料中有害物质限量»标准

中,规定了汽车涂料溶剂中乙二醇甲醚、乙二醇乙

醚、乙二醇甲醚醋酸酯、乙二醇乙醚醋酸酯、二乙二

醇丁醚醋酸酯总量≤０􀆰０３％.因此,本工作组将结

合实测数据,将其选定为二级评价指标.

２􀆰２􀆰２　企业温室气体排放报告

２０１６年,国务院印发«“十三五”控制温室气体

排放工作方案»,倡导通过核查企业温室气体排放报

告,完善温室气体排放核算规则,加快推进绿色低碳

发展.温室气体标准ISO１４０６４包括３个部分,

ISO１４０６４Ｇ１是组织层次上对温室气体排放和清除

的量化与报告的标准及指南;ISO１４０６４Ｇ２是项目

层次上对温室气体减排或清除增加的量化、监测和

报告的标准及指南;ISO１４０６４Ｇ３是温室气体声明

审定与核查的标准及指南.
目前,ISO１４０６４系列标准已经被越来越多的

国家和跨国企业采用,因此本标准拟直接引用ISO
１４０６４Ｇ１«组织层次上对温室气体排放和清除的量化

和报告的标准及指南»及ISO１４０６４Ｇ３«温室气体声

明审定与核查的标准及指南要求»,指导企业完成

«企业温室气体排放报告».

２􀆰２􀆰３　挥发性

材料的气味是一项直观反映其品质优劣的技术

参数.现有的气味标准有:德国 VDA２７０—１９９２
«汽车内饰件材料的气味特性»、美国SAEJ１３５１—

２００８«绝缘材料的热气味测试»、国内 QC/T７０３—

２００４«汽车转向盘聚氨酯泡沫包覆层技术条件»和

QC/T９０６—２０１３«汽车内饰件用麻纤维板的技术

要求和试验方法».在 VDA２７０—１９９２中,根据

非金属材料在汽车上应用的实际尺寸进行分类,
不同类型部件的实验条件也不同,气味评分等级

分１—６级.
国内大型整车、零部件企业也建有自己的标准,

这些标准中,材料产品评价方法的原理基本相同.
因此,本标准将根据测评人员的测评等级进行统计

分析,将多位测评人员所给出数值的算数平均值作

为材料的气味结果,划定了各类材料限值,“优中

选优”.

２􀆰２􀆰４　阻燃性

欧美日等发达国家,在各类阻燃应用领域都有

非常严格的强制标准,其中阻燃高分子材料占到所

有高分子材料的８％,有效阻止汽油爆燃后的持续

燃烧,成为驾乘人员的安全屏障.国内阻燃高分子

材料占所有高分子材料的比例不足１％,已发布的

汽车阻燃标准只有 GB８４１０—２００６«汽车内饰材料

的燃烧特性»,要求在相关测试条件下,所有内饰用

材的水平燃烧速度不大于１００mm/min.在２０１２年

正式开始实施的 GB７２５８—２００４«机动车运行安全

技术条件»也明确要求,在汽车驾驶室和乘客舱所用
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的内饰件应采用阻燃材料,阻燃性应符合 GB８４１０
的规定;交通部发布的JT/T３２５—２００６«营运客车

类型划分及等级评定»中同样规定:内饰件所用非金

属材料应具有阻燃性能,并符合 GB８４１０的规定.
相比国外的 DIN７５２００、ISO３７９５、ASTM D５１３２、

FMVSS３０２、JISD１２０１和 UL９４等标准,GB８４１０
更符合我国国情,本标准拟直接引用[１０].
２􀆰２􀆰５　石棉含量

石棉因其良好的隔热性、耐磨性、耐腐蚀性、绝
缘性,常用于汽车的隔音、隔热材料.温石棉纤维可

分裂成极细小的元纤维,这些元纤维通过呼吸进入

人体呼吸道或者消化道,有诱发石棉肺、肺癌、胸膜

间皮瘤、腹膜间皮瘤和胃肠癌等恶性疾病的危险.
自２００４年起国内就已经开始对石棉应用作出具体

管控,欧盟、日韩等国也对石棉使用提出具体要求.
国内仅禁止其在汽车制动系统上的使用,其他

部件如发动机垫片和隔热材料等还没有强制标准,
而欧盟、日韩、澳大利亚、沙特、埃及、南非、智利和阿

根廷等国则完全禁止任何石棉在汽车上的使用,导
致国内汽车企业出口车型因使用石棉而屡遭召

回[１１].本着国内汽车产品上应使用尽可能安全、环
保的零部件,确保驾乘人员安全健康,削减企业召回

成本,本标准将采用行业通用的 GB/T２３２６３石棉

测试方法,完全限制石棉在汽车上的使用.
２􀆰２􀆰６　回收利用性

与欧美日等汽车发达国家相比较,我国在汽车

回收利用方面有明显差距.德国、美国和日本等汽

车发达国家早于我国进入汽车社会、先于我国遇到

报废汽车问题.早在２００５年,欧盟就颁布«汽车再

使用、再利用和再回收利用评价»指令,要求２０１５年

１月１日之后,汽车再利用率不低于８５％、回收利用

率不低于９５％.
国内实现报废汽车回收利用产业的健康、可持

续发展,也以法律评价形式来构建监管体系.２００６
年２月６日,国家发展与改革委员会、科学技术部和

国家环保总局联合颁布了«汽车产品回收利用技术

政策»,规定２０１７年１月１日之后,汽车再利用率不

低于８５％、回收利用率不低于９５％.但只有汽车全

产业链企业共同参与,才能形成全生命周期的绿色

设计、绿色制造、绿色回收、绿色报废、绿色利用的产

业体系.因此本标准从汽车材料角度,采集材料回

收利用性及可降解性信息,助力汽车企业绿色回收.

３　贯彻标准的要求与措施

本标准将作为技术性团体标准,具有很强的操

作性,能够引导汽车材料企业加强绿色设计、从汽车

源头遏制环境污染.但汽车产业链长、工艺复杂,开
展汽车绿色产品设计,绝不是简单的“头痛医头、脚
痛医脚”,而应基于材料、零部件和整车顺序,贯穿车

型设计开发、原材料选用、制造、销售、回收等每一个

环节.因此,开展材料源头评价工作,标准的贯彻和

实施建议从以下几个方面进行:
(１)加强标准宣贯,引导企业开发环保新材料.

充分发挥自愿性评价的导向作用,提升产品质量和

消费品质,提升材料的生态设计水平,削减汽车产品

的绿色设计成本,将标准的引导作用落到实处.
(２)应尽快建立汽车选材信息平台,支持绿色材

料的审核、管理,为汽车企业提供从初步选材、性能

模拟、数据采集、法规应对的一站式解决方案,促进

全产业链技术交流和合作.
(３)重视全产业链有效沟通,共同开展共性技术

研究.汽车生产企业、各级零部件企业只有与掌握

关键技术的材料企业合作,联合开发绿色环保新材

料,共同研究相关替代技术,加强对替代材料的推

广,扩大新材料的应用,才能落实相关管理制度,实
现汽车产业的绿色发展.

４　预期效果

本标准的编制将本着绿色发展这一宗旨,量
化车用绿色设计材料的产品属性要求、资源属性

要求、能源属性要求、环境属性要求,运用生态设

计理论,统一全生命周期技术标准,对于汽车产业

发展具有重要作用.标准的发布实施将取得以下

效果:
(１)健全汽车材料标准体系,推动材料产业绿色

发展.标准贯穿材料产品规划、设计、制造、运输及

贮存、使用的整个生命周期,不仅弥补我国自愿性评

价依赖的环保评估体系,还将充分发挥市场评价的

导向作用,促进材料产品品质提升,拉动汽车材料产

品销售.
(２)助力绿色供应链的构建,提升汽车绿色设计

水平.汽车材料产品生态设计的可持续发展,将是

我国汽车工业技术进步和产业转型升级的巨大推动

力,推动落实汽车供给侧的战略改革.
(３)提高品牌市场认知度,增强汽车产品国际竞

争力.开展汽车材料生态设计有利于引领汽车产业

链相关企业实现绿色低碳发展,提升创新开发能力

和管理水平,培育产品的品牌影响力;推行“绿色
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