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GB《电动客车安全要求》 

报批稿 编制说明 

一、 工作简况 

1、任务来源 

近几年，国务院《节能与新能源汽车产业发展规划（2012-2020 年）》（国发

〔2012〕22 号）、《国务院办公厅关于加快新能源汽车推广应用的指导意见》（国

办发〔2014〕35 号）、《中国制造 2025》、工信部《汽车产业中长期发展规划》等

文件陆续出台，并提出新能源汽车将成为我国汽车行业未来重点发展领域和建设

汽车强国的突破口。 

2015 年以来新能源客车实现大批量推广，由于安装了电池、电机、高压线束

等特殊部件，带来了电动客车特有安全风险及问题，例如：由于车辆进水导致动

力电池短路、漏电，相比与传统车对驾乘人员雨天行驶潜在危险更大；整车设计、

电池技术和产品生产水平良莠不齐；控制策略设计隐患，导致极端工况下动力电

池过充；高电压、大电流的回路，一旦发生泄漏，将对人体造成重大危害，引起

社会极大关注。 

对于安全隐患较高的单体热失控、系统热扩散，现有国标、行标未涉及，为

引导和规范我国电动客车产业健康可持续发展，提高电动客车安全技术水平，落

实工业和信息化部建设符合电动客车特点的整车、电池、电机、高压线束等系统

的安全条件及测试评价标准体系的要求，2016 年 11 月，工业和信息化部发布《电

动客车安全技术条件》（工信部装[2016]377 号，以下简称《条件》），在《条件》

实施的同时，制定并升级为强制性国家标准。标准制定计划已于 2016 年 9 月正

式下达，计划编号 20160968-Q-339。 

2、主要工作过程 

根据有关部门对电动客车安全标准制定工作的要求，工信部组织成立“电动

客车安全要求工作组”（以下简称工作组），系统开展电动客车安全要求标准的制

定工作。 

（1） 2016年初，根据工信部指示，工作组调研国内外相关标准法规情况，

包括已有的传统客车标准、电动汽车整车与关键部件标准以及最新的
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UN GTR 20《电动汽车安全全球技术法规》中关于电动商用车的要求，

结合国内外近几年发生的电动客车充电起火、泡水起火以及自燃等事

故和大规模推广应用经验，形成标准立项草案提交立项申请。GB《电

动客车安全要求》于 2016年底完成立项（计划号 20160968-Q-339）。 

（2） 2016 年 12 月 29 日在南充电动汽车整车标准工作组会议上组建了标

准制定的核心工作组，启动了强标制定工作，并由起草组代表介绍了

标准的背景、编制思路、以及与相关标准的协调性关系。 

（3） 2017 年 2 月-3 月，基于已开始执行的《电动客车安全技术条件》的

工作基础，工作组向电动客车行业主要企业、检测机构等 16 家单位

征求《条件》的实施情况反馈与强制性国标制定建议。 

（4） 2017年 3月 20日，工信部装备司汽车处听取了起草组对标准进展情

况的汇报，就标准编制的工作计划与开展方案等内容向起草组提出指

导建议。 

（5） 2017年 4月 18日，工作组在重庆组织召开标准制定讨论会，会议对

《条件》制定情况进行了回顾，对收集到的《条件》执行情况进行了

分析讨论。根据讨论结果，针对防水防火要求、碰撞试验及豁免条款、

热失控试验等共性问题形成了专项征求意见表。 

（6） 2017 年 5 月-6 月，工作组根据重庆会议讨论结果向行业进行强标制

定专项意见征求意见，收到 12 家单位反馈意见，主要集中在防火性

能、碰撞要求、电池热失控与热扩散三个方面。 

（7） 2017 年 6 月 6 日，在株洲召开工作组会议，会议对专项征求意见期

间收集的反馈意见进行通报与研究讨论，形成车身内饰材料/B 级电

压部件/可充电储能系统所用阻燃材料的阻燃性应按照应用材料及使

用部位进行分类、车辆碰撞豁免条款、电池包热扩试验不再在本标准

中体现等主要结论。 

（8） 2017年 6月-10月，工作组依据意见反馈情况和会议讨论结果进行标

准调整，并形成标准调整版本。 

（9） 2017 年 10 月 13 日，在天津举行的电动汽车整车工作组第三届第七

次工作会议上，对调整版本进行了通报讨论，对车身内饰材料、B级
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电压部件和可充电储能系统所用阻燃材料阻燃要求、碰撞试验方法及

视同豁免条款、电池热失控试验等条款的修改意见，标准基本达成一

致意见。 

（10）2017年 12月 7日，工信部装备司汽车处听取了起草组对标准进展情

况的汇报，就 B级电压部件阻燃要求、整车防水要求和碰撞试验方法

等内容向起草组提出了指导意见，起草组进一步完善形成标准征求意

见稿草案。 

（11）2018年 1月 16日，在天津召开标准讨论会，在 GB/T 31485-2015、

GB/T 31467.3-2015实施积累的经验和 UN GTR 20《电动汽车安全全

球技术法规》协调的基础上，对电池包或系统热扩散、客车强标热失

控等条款进行讨论，协调形成标准征求意见稿正式草案。 

（12）2018 年 1 月 24 日至 2 月 24 日，标准征求意见稿在工信部网站征求

行业意见；2018 年 1 月 24 日至 3 月 10 日，标准征求意见稿在全国

汽标委网站征求意见，共计收到行业反馈意见 72条，2018 年 3月-4

月，起草组处理行业反馈意见，对充电储能系统安全、车辆结构安全、

热失控试验方法、阻燃防火性能、防水性能要等主要问题达成一致共

识，形成标准征求意见稿修订稿和征求意见处理表。 

（13）2018年 4月 19日，在深圳召开电动客车安全标准讨论会议，对可充

电储能系统安全、车辆结构安全、热失控试验方法、阻燃防火性能、

防水性能要求等方面讨论、协调，并对关键争议点进行针对性讨论并

达成一致共识。 

（14）2018年 4月 22日，工信部装备司汽车处听取了起草组就深圳电动客

车安全标准讨论会议达成的结论进行了汇报，针对可充电储能系统安

全、车辆结构安全、热失控试验方法等方面对征求意见的处理结果提

出指导建议，共形成车辆碰撞豁免高度、碰撞视同条件、保留热失控

试验等 11条指导意见，起草组进一步完善形成标准最终送审稿。 

（15）2018 年 6 月 7 日，全国汽车标准化技术委员会电动车辆分委会召开

标准审查会议。本次会议有来自全国整车企业、电池电机等部件企业、

检测机构及高校委员、委员代表、观察员及行业专家共计八十余人参
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加了会议。与会专家对标准送审稿进行充分仔细的审查讨论，对标准

提出了修改意见，最终结论是通过该标准审查，并要求起草工作组按

照审查会提出的意见对标准修改后报批。 

（16）审查会后，起草小组按照审查会提出的意见对标准进行了最后修改，

形成报批稿。 

（17）2018 年 6 月-8月，标准报批审查时，主管部门提出了审核意见，起

草小组经反复讨论采纳了主管部门意见。主要有：阻燃要求与客车已

有标准的协调、制动信号优先要求的准确描述、规范性引用文件的描

述、过渡期的写法以及部分文字性修改。 

二、 标准编制原则和主要内容 

1、编制原则 

本标准编写符合 GB/T 1.1《标准化工作导则》的规定。标准的制定考虑了相

关标准、法规间的相互协调。 

标准的技术内容确定应适合我国产业发展情况，标准的技术要求应明确，应

提出定量的要求并有相应的试验方法。 

2、主要内容 

本标准规定了电动客车的安全要求和试验方法。 

本标准适用于 M2、M3类电动客车，包括纯电动客车、混合动力电动客车。 

本标准不适用于燃料电池电动客车。 

本标准主要技术内容如下： 

2.1 防水防尘性能 

a）整车涉水试验条件参照 GB/T 18384.3-2015制定，为提高整车涉水能

力，涉水深度要求提高到 300 mm，并对试验后绝缘电阻的要求做出明确的要

求，提高了技术指标。 

b）根据 IEC（国际电工协会）的标准，工频情况下，人体无反应区在 0.6 

mA以下，即通过人体的电流小于 0.6 mA时，人体是基本没有感觉的，而当人

体通过大于 0.6 mA 的电流时，会引起人体麻刺的感觉，为确保乘员安全和乘坐

感受，需将泄露电流控制在 0.6mA以下，按照电动客车一般 600V的工作电压计

算，将总绝缘阻值设置为需大于 1 MΩ。 
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c）对涉水风险较大的 B级电压部件的防护等级作出明确要求，满足 IP67

的防水防尘等级要求，同时防护等级测试后满足整车绝缘阻值大于 1 MΩ的要

求。 

d）增加整车浸水要求，提高整车防水淹安全性能，500 mm水深是依据中

国典型城市内涝积水深度平均值统计得出，24 h防浸泡时间由积水排水时间与

车辆救援时间综合得出。 

2.2 防火性能 

a）本标准在参考 GB 24407-2012《专用校车安全技术条件》和 GB XXXXX

《客车内饰材料的阻燃特性》等标准的基础上，对车辆 B级电压部件使用的绝

缘材料提出了阻燃等级要求，并对需测试对象做了细化明确。 

b）对可充电储能系统安装舱体与乘客舱之间使用的材料提出了阻燃隔热的

要求，目的是防止可充电储能系统起火后快速引燃乘客舱。阻燃要求参照阻燃

性能要求最高的建筑材料及制品燃烧性能分级制定。隔热材料导热系数根据行

业水平及试验验证得到。 

2.3 可充电储能系统安全 

a)本标准在制定过程中，工作组对《电动客车安全技术条件》执行以来重

庆、天津、襄阳、上海和长春等主要检测机构的热失控试验执行情况进行了统

计分析，结果显示热失控试验方法本身具有较好的可操作性。同时自 2017年 1

月 1日《电动客车安全技术条件》执行近 1 年的时间里，我国电动客车发生的

电池起火相关的安全事故也得到了较好的遏制，因此，在电动客车强标中继续

保留热失控条款。 

b）本标准在参考 GB 24407-2012《专用校车安全技术条件》和 GB XXXXX

《客车内饰材料的阻燃特性》等标准的基础上，对可充电储能系统内部材料提

出了阻燃性能的要求，并对测试对象进行了细化分类。 

c）针对需要引空调风的可充电储能系统舱体，需要配置烟雾控制装置，确

保烟雾等有害气体不能进入乘客舱，保证乘客安全。 

d）为满足整车防火及人员防触电要求，可充电储能系统在异常情况（如电

气短路）下通过有熔断器和手动维修开关断开高压系统。 
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e）蓄电池包应具有泄压透气装置，防止在过充、过放等滥用情况下电池箱

体发生过压爆炸，泄压压强数值结合行业水平及试验验证得到。 

2.4 控制系统安全 

a）整车控制器应能根据驾驶员对油门、制动刹车的操作，确定整车控制系

统的功率输出，同时无论在任何情况下，应保证驾驶员和乘员的安全，故制动优

先是整车控制优先级较高的逻辑。 

b)车辆行驶过程中，需切断B级高压电时，为保证车辆及乘员安全，动力转

向系统在较高车速下或一定时间内应维持助力状态。 

2.5 充电安全 

a)为保证充电时人员和车辆安全，充电枪和充电插座或充电连接器正常插

合之前应不带电。 

b）为保证充电安全，车辆充电插座应具备过温保护功能要求。充电插座应

符合 GB/T 18487.1-2015中温度监测的要求。 

2.6 车辆结构安全 

a)目前国内外尚无电动客车相关碰撞标准法规、缺乏试验数据积累，但电

动客车由于安装了高能量电池包、高电压系统，使用时载客量大，有必要进行

碰撞试验验证其结构安全性。 

b)建议根据电池布置和车辆结构，选择车辆侧面的最薄弱位置进行碰撞

（最薄弱位置由检测机构与制造商确定）。 

c)可变形移动壁障参考 GB 20071-2006，碰撞速度为 50 km/h±1km/h，碰

撞角度 90°；碰撞时试验车辆为整备质量状态，车辆荷电状态（SOC）30%-

50%，且处于上电状态。碰撞后车辆应满足 GB/T 31498-2015相关要求。 

d)为保证电动客车侧翻时顶部安装的 B 级电压部件满足安全要求，对电动

客车需按 GB 17578 进行上部结构强度验证试验的，整车需带电进行试验。 

e) 视同条件设定分两种情况：①对于已通过碰撞试验的车型，新车型与之

相比同时满足 5项要求的视同满足豁免条款；②对于已进行碰撞试验的车型，

通过车辆自身车体结构（包含侧面防护装置）强度的保护，存在碰撞后电池包

无任何机械损伤的情况；需要考核碰撞试验的车辆与上述已通过碰撞试验车型
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相比，其电池包安装区域的车体结构只要不变或加强（结构开口尺寸相同或变

小），已确保了碰撞试验的符合性，对此情况视同符合碰撞安全要求。 

f)豁免原则设定：由于碰撞小车的离地高度为 800mm，考虑到碰撞后的车

辆本身的变形量，当电池本体安装下表面距地面高度≥1000mm免于碰撞。 

2.7 关于附录 A 

蓄电池系统最小管理单元热失控试验，为电池在失控情况下的危害性提供

试验和评价方法，编制说明如下： 

1) 为确保电动客车安全，工作组经过多次讨论，一致认为需要对电动客车

可充电储能系统中核心化学危险源进行安全性评价。对蓄电池系统最小管理单

元采取先过充 12 min 再加热至 300℃的方法，要求不起火，不爆炸，是确保在

满足 GB XXXXX《电动汽车用动力蓄电池安全要求》的基础上，对电动客车可充

电储能系统中核心化学危险源提出进一步的安全要求，确保电动客车公共安

全； 

2) 考虑到在热事故发生时蓄电池系统最小管理单元是一个整体，将其定义

为测试对象能够更好地反映实际热事故危害，同时可为不同容量电池提供一个

相对公平的测试及评价方法； 

3) 参照 GB XXXXX《电动汽车用动力蓄电池安全要求》热扩散专项工作小

组的研究成果,对热失控试验的判定条件进行了细化，量化了热失控时电压降及

温升速率特征，减少误关闭对试验结果带来的不利影响。 

另外，由于 GB XXXXX《电动汽车用动力蓄电池安全要求》中已经对锂离子

电池包或系统热扩散试验进行了详细的规定和说明，故在本标准中不再赘述。 

2.8 关于附录 B 

本标准车辆碰撞防护要求主要关注电动客车可充电储能系统的碰撞安全

性，考虑到目前电动客车可充电储能系统安装位置主要有三种：车辆顶部、车

架中段底部、车辆后部，后两种安装位置均有碰撞风险。经 2016年 9月 7日电

动客车碰撞安全试验专题研讨会讨论，与会专家一致建议对电动客车可能遭遇

碰撞的最薄弱位置均进行碰撞的试验方案，如车辆侧面安装有动力电池，则优

先选择车辆侧面进行碰撞。 

移动变形壁障：采用 GB 20071-2006《汽车侧面碰撞的乘员保护》附录 B

规定的移动变形壁障，模拟乘用车撞击电动客车的事故工况。 
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碰撞位置：主要是基于对可充电储能系统保护最薄弱的位置，车辆具体薄

弱位置由检测机构与制造商确定。 

碰撞角度：当可充电储能系统布置在车架中段底部，参照 GB 20071-2006

进行侧面碰撞，移动壁障行驶方向垂直于被撞车辆的纵向或后部中心平面。 

碰撞速度：电动客车主要在市区路况运行，因此参考 GB 20071-2006 中移动

变形壁障 50 km/h±1 km/h的碰撞速度。 

三、 主要试验（或验证）情况分析 

（1） 标准制定过程中在涉水试验池完成 4个纯电动车型和 2个混合动力车

型整车涉水试验，对试验车速（5 km/h、10 km/h、15 km/h、20 km/h）和试验

水深（100 mm、200 mm、300 mm）进行了对比测试，根据不同试验条件组合试验

过程中的车辆状态，考虑客车应用的极端情况，最终确定标准试验条件为 300 mm

水深，5 km/h～10 km/h的速度。 

表 1 涉水试验过程数据记录 

速度 备注 

5 km/h、10 km/h 可以有效的体现试验情况 

15 km/h、20 km/h 速度过快，，水池长度有限，不能有效的体现试验情况 

  

水深   

100mm、200mm 水深过低，与高压部件接触有限 

300mm 正常情况下，相对较高的深度 

 

图 1 不同长度客车涉水试验过程图 

（2） 标准制定过程中在客车浸水试验池按照标准整车浸水试验要求完成 8

米纯电动客车整车浸水试验，水深 500 mm，浸水时间为 24h，试验完成后车辆

没有发生起火、爆炸。 
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图 2 客车浸水试验过程 

（3） 标准制定过程中进行了整车碰撞试验条件对比测试，采用的碰撞试验

条件包括 GB 20071 《乘用车侧面碰撞乘员保护》、美国《APTA碰撞安全要求》

标准、美国 FMVSS 301《燃油系统安全法规》标准，根据不同碰撞条件对整车结

构安全的考验侧重和与实际使用过程中工况的符合性，选定 GB 20071 《乘用车

侧面碰撞乘员保护》规定的试验条件进行测试。 

四、 明确标准中涉及专利的情况 

本标准的主要技术内容及相关测试方法均不涉及专利。 

五、 预期达到的社会效益、对产业发展的作用等情况 

近年来，电动客车产业发展得到了党中央、国务院的高度重视。在各方面的

共同努力下，我国电动客车等各类新能源汽车快速发展，推广应用规模和范围不

断扩大，为节能减排做出了重要贡献。 

《电动客车安全要求》对电动客车的安全性能提出了高于现有标准体系的技

术要求，可引导和规范我国电动客车产业健康可持续发展，提高电动客车安全技

术水平，建设符合电动客车特点的整车、电池、电机、高压线束等系统的安全条

件及测试评价标准体系，可被相关政策引用作为电动汽车市场准入的强制要求。 

在防水方面，通过零部件防水等级的提升、涉水深度提升、浸水安全性能的

提高，有效规避了整车正常行驶涉水、停放泡水的风险，综合提升了电动客车的

使用安全性。 

在防火方面，本标准规范并提升了 B级电压部件所用绝缘材料的水平燃烧和

垂直燃烧等级指标，同时电池所在舱体和乘客舱之间规定了防火阻燃材料达到 A

级要求，一旦电池舱发生着火 5分钟内乘客舱不被引燃，为逃生争取时间，规避

人员伤亡的风险，降低电动客车对社会不良的影响。 
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为提升电池安全性，规范了蓄电池系统最小管理单元热失控要求和试验方法，

提升了客车用动力电池的热稳定性，有效降低动力电池内短路自然和热失控的风

险。 

为提升电动客车的行驶安全性，提出 B 级电压切断前至少要保持转向助力

30s的要求，充分考虑故障车辆的行驶安全。 

考虑电动客车经常充电的使用场景，提出不充电的充电口不带电及充电插座

的温度监控功能要求，规避充电连接器的烧蚀风险，提升充电安全性。 

为提升电池的结构防护性能，首次提出并规范了侧面碰撞安全的试验方法，

填补国内电动客车碰撞试验空白，为后续电动客车碰撞安全性能提升奠定基础。 

本标准发布实施后，将进一步完善客车标准体系，提升电动客车安全性能，

提高电动客车安全设计水平、制造质量，促进电动客车产业的技术进步和推广，

使电动客车更加安全，更加可靠，对客车产业链的发展起到积极的推动作用。 

六、 采用国际标准和国外先进标准情况，与国际、国外同类标准水

平的对比情况，国内外关键指标对比分析或与测试的国外样品、

样机的相关数据对比情况； 

本标准未采用国际标准和国外先进标准，基于国内汽车行业实际技术现状

自主制定。 

本标准在制定过程中梳理了现有国际标准、传统客车标准、电动汽车整车

及零部件相关标准，主要参考的标准有 GB 17578、GB/T 18384.3-2015、GB/T 

18487.1-2015、GB 20071-2006、UN GTR 20《电动汽车安全全球技术法规》。本

标准与上述参考标准的对比情况见表 2。 

表 2 本标准与相关标准法规对比情况 

序号 项目 相关标准对比 

1 4.1.1 整车涉水要求 

综合 GB/T 18384.3-2015 中 6.7、7.2 和 8.2.3

的要求，同时在涉水深度从 100mm 提升到

300mm，总绝缘电阻值提升到 1兆欧。 

2 
4.1.2 B 级电压部件

防护等级要求 

此项内容为新增项目，防水等级从 IP44 提升

到 IP67。 
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序号 项目 相关标准对比 

3 4.1.3 整车浸水要求 

此项为新增内容。综合考虑车辆停放使用情

况，提高整车在 500mm水深中可浸 24小时，不

发生起火爆炸现象。 

4 
4.2.1 B 级电压部件

阻燃性能要求 

新增 B级电压部件所用绝缘材料阻燃性能满足

水平燃烧 HB 级，垂直燃烧 V-0级。 

5 

4.2.2 可充电储能系

统（或安装舱体）与客

舱间阻燃隔热要求 

阻燃材料性能从 GB 8410提高到 GB 8624的最

高等级。 

6 
4.3.1 蓄电池系统最

小管理单元热失控 
参考 UN GTR 20。 

7 

4.3.2 可充电储能系

统内零部件材料阻燃

要求 

针对内部不同零部件，料阻燃性能满足水平燃

烧 HB 级，垂直燃烧 V-0 级以及水平燃烧 HB75

级和垂直燃烧 V-2级的要求 

8 
4.3.3 安装舱体隔离

要求 

新增从乘客舱引风，有害气体不能从引风口进

入乘客舱的要求 

9 4.3.4 断开装置要求 
新增可充电储能系统应安装熔断器和手动维

修开关的要求。 

10 
4.3.5 泄压透气装置

要求 

新增可充电储能系统应设有定向泄压和压力

平衡装置，泄压压强应不大于 50 kPa 的要求 

11 4.4.1 制动信号优先 
新增当制动信号和加速信号同时发生时，应只

响应制动信号的要求 

12 
4.4.2 行驶中助力系

统控制要求 
新增整车需要断 B级电时的助力 30 s 的要求。 

13 
4.5.1 充电接口安全

要求 

新增整车具备多个充电接口时，不执行充电工

作的充电接口应不带电的要求。 

14 
4.5.2 充电插座温度

监控 

参考 GB/T 18487.1-2015，新增车辆本身的充

电插座需有温度监控装置。 

15 4.6.1 车辆碰撞安全 参考 GB 20071-2006制定，将整车碰撞试验引
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序号 项目 相关标准对比 

要求 入电动客车。 

16 
4.6.2 车辆上部结构

安全要求 

参考 GB 17578 执行，规定电动客车进行上部

结构强度验证时需带电进行试验。 

17 
4.6.3 车辆结构安全

试验豁免条款 

从车体结构和电池的约束条件上新增豁免条

款。 

七、 在标准体系中的位置，与现行相关法律、法规、规章及标准，

特别是强制性标准的协调性； 

本标准制定的基础是 2016年 11月 11日工信部下发的《电动客车安全技术

条件》，并作为国家强制性标准进行实施，起草过程中充分考虑国内外现有相关

标准的统一和协调，详细情况如下： 

1）阻燃要求与客车已有标准的协调 

GB 8410-2006《汽车内饰材料的燃烧特性》是内饰材料燃烧速度测试，本

标准是对 B级电压部件提要求，因此范围不相关；GB 32086-2015《特定种类汽

车内饰材料垂直燃烧特性技术要求和试验方法》是内饰垂直燃烧特性，也与本

标准范围无关； GB XXXX《客车内饰材料的燃烧特性》报批稿-水平燃烧按 GB 

8410的规定进行试验，垂直燃烧按 GB 32086 的规定进行试验，四个标准之间

是相互协调。 

2）涉水性能要求 

《电动汽车安全要求》报批稿及 GB/T 18384.3-2015电动汽车 安全要求 

第 3部分：人员触电防护试验方法相同，本标准涉水深度从 100mm提升到

300mm，考虑到客车的车速涉水速度从 20km/h 降低到 5 km/h～10 km/h，取消

“1.5 分钟的时间内，驶入长为 500米”的要求。对于汽车和客车的涉水要

求，电动客车只满足本标准涉水试验要求即可，实现与汽车涉水的协调关系。 

八、 重大分歧意见的处理经过和依据 

（1）涉水试验条件中车速的要求 

分歧意见：关于涉水试验条件中车速的要求，有意见提出车速 20km/h时自

重较轻的客车容易方向失控； 

http://10.8.0.138:8080/xitong/xilan.asp?id=35842&T=bzNO&W=18384.3
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处理过程和依据：根据实车试验结果和专家讨论会达成的意见，为保

证试验可操作性，考虑自重较轻客车的特点，重新规定了涉水试验时车速

的要求为 5 km/h～10 km/h。 

（2）碰撞试验条件 

分歧意见：有意见提出 950kg 可变形壁障对 B 级电压部件的防护结构的

考核与 1.8t 刚性壁障相比更接近实际使用过程中的大多数情况。 

处理过程和依据：根据实车试验结果和专家讨论会达成的意见，采用

目前乘用车通用 GB 20071-2006 中的 950kg 可变形壁障作为碰撞试验条

件，试验后要求参照 GB/T 31498—2015 执行。 

（3）电池安全高度的豁免原则 

处理过程和依据：经过征求客车厂和检测中心意见，统一规定为电池

安装底面距离地面大于等于 1 米的免于碰撞试验。 

九、 标准性质的建议说明 

作为电动客车在现有标准体系基础上进行提高要求的安全标准，本标准建

议作为强制性国家标准规范以电动客车市场，并可作为准入管理的引用标准。 

十、 贯彻标准的要求和措施建议 

建议本标准颁布实施后，代替《电动客车安全技术条件》，作为《新能源汽

车生产企业及产品准入管理规定》中新能源汽车产品专项检验项目及依据标

准。 

本标准对新申请型式批准的车型自标准实施之日起开始执行，对已获得型

式批准的车型自标准实施之日起第 13个月开始执行。同时，建议在本标准发布

与实施的过渡期内，允许制造商使用本标准代替《电动客车安全技术条件》作

为产品准入依据。 

十一、 废止现行相关标准的建议 

本标准颁布实施后，建议废止 2016年 11月 11日工信部下发的《电动客

车安全技术条件》。 

十二、 其他应予说明的事项 
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该标准原计划名称为《电动客车安全技术条件》，在标准送审稿讨论过程

中，起草组商定修改本标准名称为《电动客车安全要求》，一方面与已开始执行

的《电动客车安全技术条件》（工信部装[2016]377 号）进行区分，另一方面保

持与另外两项强制性国家标准《电动汽车安全要求》、《电动汽车用动力蓄电池

安全要求》的名称保持协调一致，且该标准名称变更得到电动车辆分标委委员

的一致同意。 


