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继六大行停售 5年期大额存
单后，近期部分中小银行停售3年
期和5年期定期存款产品。

业内人士认为，银行通过高息
揽储匹配高收益资产的经营思路
难以为继，长期定存下架，是银行
精细化管控付息负债成本的措施。

部分银行3年期存款下架
中关村银行近日发布公告称，

自2026年 5月 30日起，该行营业
厅、手机银行App、企业网银等渠
道，暂时下架个人、单位整存整取3
年期存款产品。已办理的存量整存
整取3年存款产品不受本次调整影
响，仍按照存入时约定的利率计息，
按约定到期兑付或到期转存。

6月 3日，记者查看中关村银
行App发现，目前该行整存整取
栏目中仅剩3个月、6个月、1年和
2年的定期存款产品，年利率分别
为1.20%、1.40%、1.60%和1.80%，
已无 3 年期和 5 年期存款在售。
与工商银行同期限产品相比，该行
年利率分别高出0.40、0.40、0.50、
0.60个百分点。

除中关村银行外，亿联银行
App显示，该行2年、3年、5年期
定期存款均为“售罄”状态。蓝海
银行客服介绍，该行3年期、5年期
定期存款目前都没有额度，2年期
定期存款每天开放少量额度。金
城银行App打开后弹窗显示，3年
期定期存款额度有限，随时下架。

还有部分银行下架了 5年期
定期存款。各银行App比如网商
银行、华瑞银行、苏商银行、新安
银行、三湘银行目前均无5年期定
期存款在售。

不过，也有部分银行App 上
仍有中长期存款。比如，华通银行
仍有3年期、5年期定期存款在售，
年利率分别为2.05%、2.10%。众
邦银行对部分用户3年期、5年期
定期存款年利率分别可达 2%、
2.05%。新网银行、裕民银行3年
期、5年期存款年利率均为1.90%。

有的银行还出现3年期和5年
期存款利率倒挂的现象。如客商
银行的5年期定期存款年利率仅
1%，远低于该行2年期“好客存”
1.80%的年利率。振兴银行5年期
存款利率1.6%，低于该行专享3年
期产品1.9%的年利率。

去年底，就有多家银行下架中
长期存款产品。国有六大行以及
部分股份制银行先后下架5年期
大额存单，部分村镇银行也取消5

年期定期存款产品。

业内：高息揽储难以为继
多家银行下架 3年期定期存

款、调整产品利率，都是行业应对
净息差收窄作出的经营调整。

国家金融监督管理总局日前发
布的数据显示，2026年一季度末商
业银行净息差为1.40%，较去年四
季度的1.42%进一步下探，环比回
落0.02个百分点，降至历史新低。

分机构看，2026 年一季度民
营银行净息差为 3.62%，居于首
位，但季度环比下降 0.21 个百分
点，降幅最大；国有大行净息差为
1.29%，环比下降 0.01 个百分点；
股份行和农商行净息差分别为
1.54%和 1.58%，均下降 0.02 个百
分点；城商行净息差为1.38%，环
比上升了0.01个百分点。

招联首席经济学家董希淼表
示，部分银行调整大额存单、定期存
款等产品发行计划（包括压缩发行
规模、下架部分产品等），主要是为
了降低存款利率，压降负债成本。

北京财富管理行业协会特约研
究员杨海平分析称，当前的利率环
境、资产荒的演进、同业的竞争，迫
使民营银行告别“高进高出”的模
式，通过高息揽储匹配高收益资产
的经营思路难以为继。同时，民营
银行净息差管理进一步升级，要求
其对存款产品进行精细化管理。

“长期定存下架，本身是民营
银行精细化管控付息负债成本的
措施，其直接的影响就是进一步压
降存款付息成本，间接的影响是告
别‘高进高出’的模式，后续发展
需要立足深耕区域市场、深度绑定
当地场景，持续强化自身数字化能
力。”杨海平说。

在董希淼看来，在当前银行净
息差处于历史低位的情况下，通过
一般存贷业务赚钱的空间被逐步
压缩。大力发展财富管理业务，努
力赚取手续费，将有助于创造更稳
定的非利息收入，优化收入结构，
保持营业收入和利润的基本稳定。

在存款利率走低的背景下，储
户应如何应对？杨海平表示，目前
普通储户已经适应了低息环境。尽
管如此，储户还要进一步认识到低
息环境的持续性，要充分评估自身
的现金流结构和风险承受能力，针
对低息环境延续，且金融市场不确
定性增强的现实，提升自身资产组
合的防御性，在此基础上，通过分散
投资争取稳健收益。 据中新经纬

车子越造越重的背后
是什么原因？

在北方工业大学汽车产业创
新研究中心主任纪雪洪看来，汽车
行业电动化转型，叠加消费端的需
求不断升级，推高了车重。

他说，电动车由于有动力电池
作为重要部件，它的重量要比传统
燃油车更重。此外，现在消费者对
升级换代的需求占相当大的比例，
大家希望坐更宽敞、更舒适的车，
所以目前市场中，像很多车厂的“9
系”车，也就是最大车型占的比例
相对增加得较快，是消费者需求升
级导致的。

在今年的北京车展上，自主品
牌纷纷亮出“9系”旗舰车型，多款
新能源车型自重在 2.8 吨以上，部
分车型突破3吨，超大尺寸旗舰整
车重量更是达到3.8吨。

工信部信息通信经济专家委
员会委员盘和林表示，乘用车持续

“增重”，主要集中在新能源汽车
上。新能源汽车以动力电池为核
心储能单元，现阶段主流的三元锂
电池、磷酸铁锂电池能量密度有
限，想要保障续航里程，必须搭载
大容量电池包。

电动车增重主要是续航焦虑
倒逼下的电池堆叠。因为目前的
电池能量密度遭遇技术瓶颈。为
了提升续航里程，厂家不得不物理
增加电池包的数量和尺寸，这些重
量是目前车重上涨的绝对主力。

当前市场主流家用新能源汽
车，电池包重量普遍在500—650公
斤，长续航、大电池车型可达700—
800公斤。同时，新能源车的电机、
电控等部件，以及底盘电池防护结
构，进一步叠加了整车重量。

消费者也不再满足于小型、紧
凑型车型，大空间、长轴距、中大型
SUV成为市场的热门选择。车企
为契合消费偏好，车身尺寸全面扩
容，整车基础重量自然持续攀升。
此外，“冰箱、彩电、大沙发”等众多

配置的层层堆叠，每一样都在往车
身重量上加码。

车辆持续“增重”会带
来哪些影响？

更坚固的车身结构、更全面的
安全配置以及丰富的智能硬件，大
幅提升了车辆的驾乘安全性、舒适
性与科技体验，大容量动力电池也
有效缓解了用户的续航焦虑，精准
契合当下消费者的用车升级需求。
但不可否认的是，乘用车持续增重
的发展趋势，也暗藏诸多行业隐患。

盘和林表示，超过一定重量是
缺点，低于一定重量也是缺点，合
理的重量才是最佳的。重量是一
把双刃剑，它存在一定的合理空
间。过轻可能会导致行驶不稳，抗
风能力弱，碰撞反冲区不足，过重
则会加剧轮胎、刹车的磨损，还容
易导致转向不足等操控性问题。

车辆增重带来的最直观问题，
就是能耗大幅攀升。以一台3吨重
的纯电SUV为例，其百公里电耗通
常在20度以上。据行业测算，整车
每减重100公斤，百公里电耗便可
降低7.5%左右，日积月累之下，能
够有效减少能源消耗，降低全生命
周期的碳排放。

同时，车身越重，也意味着车辆
生产和使用环节的资源消耗越多。
大容量电池的生产，需要消耗更多
稀有矿产资源，生产制造过程中的
碳排放也随之增加。日常通勤场景
中，车辆长期搭载大容量电池行驶，
也会造成资源冗余与浪费。不仅如
此，超重车辆还会加剧公共道路损
耗，有新能源车企测算数据显示，车
辆重量每提升20%，对路面的破坏
率就会增至原来的2.07倍，增加城
市道路的养护成本。

纪雪洪认为，汽车大型化、重
型化的发展趋势，虽然满足了个人
舒适用车需求，但长期来看并不利
于行业良性发展。他说，从目前的
趋势来看，对于豪华车的需求比较
旺盛。如果说从过去汽车产业发

展的经验来看，车变大变重，实际
上对于环境的影响，比如能耗的增
加、道路资源的使用是有负面效应
的。所以这种趋势加强的话，个人
可能舒服了，但是对于整个社会来
讲可能会产生负效应。

国家已出台相应措施
应对

面对汽车越来越重的问题，政
策层面已经关注并出台相应措施。
《电动汽车能量消耗量限值第1部
分：乘用车》国家标准已于今年1月
1日起实施。这项标准通过更严格
且系统的指标设计，迫使车企作出
实质性技术升级、限制能耗水平，遏
制电动汽车日益“肥胖”的趋势。

不仅如此，工业和信息化部日
前发布的2026年汽车标准化工作
要点中也提到，持续推动汽车节能
标准迭代升级，加快汽车产品碳足
迹核算、核查等相关标准研制。此
外，2026年实施的购置税技术标准
规定，整备质量超 2710 公斤的纯
电车型，想要享受购置税减半优
惠，CLTC工况百公里耗电量不能
高于19.1度，这在一定程度上抑制
了车企无限制增重。

目前，多家头部车企已着手研
发半固态电池、新型复合车身材料
等新技术，力求通过提升电池能量
密度、优化车身材料工艺，在保障
车辆续航、安全、空间体验的前提
下，破解车辆增重难题。

纪雪洪表示，在某种程度上，
一辆非常重的电动车产生的能耗
社会负担，可能比一辆轻的燃油车
更多，所以从长远双碳发展战略来
看，“减重”是一个趋势。

对于车企来说，要做好轻量化
的技术开发，做好车型的设计。

对于政府来说，要有相关配套
政策的出台，比方说，针对车型的
重量，建议越重的，增加相关的税
种或者税收，这样就会抑制这种趋
势，实现多方面的平衡。

据中国之声

又一批银行
下架三年期、五年期存款

正在充电的新能源车 图据中国之声

近年来，市面上的乘用车正在
悄悄集体“变胖增重”。数据显示，
2024年我国乘用车新车平均整备
质量达到1704公斤，较2012年的
1312 公斤增长近 400 公斤，而且
增重节奏仍在加快。

对比数据来看，2020—2024
年四年间的乘用车增重幅度，已经
超过2012—2020年八年时间的总
和。其中，新能源汽车成为“增重主
力”，不少主流新能源车型的整备质
量超过两吨，有的新车整备质量达
到 3.8 吨，比一辆轻型卡车还重。
那么乘用车为何“越造越重”？

12年增重近400公斤，有的车比一辆轻型卡车还重

新能源车“越造越重”带来行业隐患


