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中国汽车工业协会8月初发布的信息显示，《电动中重型卡车共享换电站建设及换电车辆技术
规范》团体标准的13个部分已完成，现面向社会广泛征求意见。

截至今年上半年，我国新能源汽车保有量已突破1000万辆。换电已成为新能源汽车行业补能
方式新赛道。《新能源汽车产业发展规划（2021－2035年）》指出，加快充换电基础设施建设，鼓励开
展换电模式应用。经过近几年的发展，换电模式实施情况怎么样？“新华视点”记者对此展开调查。

记者采访发现，当前布局换电模式的企业主
要分为三类，第一类是北汽、蔚来、吉利、广汽等
整车企业，第二类是宁德时代等动力电池厂商，
第三类是中国石化、协鑫能科、奥动新能源等第
三方换电运营商。

对于入局换电模式的新玩家来说，首先需要
回答的问题是：面向商业用户（to B）还是个人
用户（to C）？从换电的使用频次和应用场景来
看，不同的企业给出了不同的选择。

对于消费者来说，换电最明显的优势是可以
节省补能的时间。如果采用充电模式，即使是快
充，一般也需要半小时左右，而换电往往只需要
几分钟。

在蔚来汽车上海大宁小城的换电站点，记者
看到，下午3点多，前来换电的用户络绎不绝，每
辆车换电只需不到5分钟。车主梅先生说：“现
在换电都是无人自动操作，我主要是在市内行
驶，用了一年多感觉比较方便。”

此外，采用车电分离的销售模式，也能为个
人用户节约一定的购车成本。以蔚来为例，用户
如果选择电池租用服务，不购买标准续航电池
包，可以少付7万元购车费用，而电池租用服务
费是每个月980元。

也有业内人士认为，换电模式更适合商用场
景，包括出租车、物流重卡等。北汽旗下蓝谷智
慧（北京）能源科技有限公司营销中心总监邓忠
远说：“北汽已经在全国投放了近4万辆换电式
电动车，主要针对出租车市场，在北京就超过2
万辆。出租车相对私家车而言，补能需求频次更
高，如果一天充两次电，就需要牺牲两三个小时
运营时间。同时，换电车辆补能成本大约只有燃
油车的一半，一般每公里仅需要3毛左右的费
用。商业用户的高频次使用需求，也更有利于换
电站收回投资成本甚至实现盈利。”

吉利汽车联合力帆科技共同出资成立的换
电出行品牌睿蓝汽车，则兼顾商业用户和个人用
户。睿蓝汽车副总裁蔡建军表示，睿蓝汽车选择

“两条腿”走路，因为两种场景也存在转化，比如个
人用户参与网约车运营，车辆即具有商用属性。

“我预计，到2025年新销售的电动汽车中，
六成为充电，四成可充可换。我们会在2022年
至2024年期间每年最少导入两款可充可换车
型，形成多元产品矩阵，满足用户不同需求。”蔡
建军说。

选择题：
选B还是C？

天眼查的数据显示，截至今年7月中旬，
我国拥有换电站上下游相关企业1780余家，
超六成相关企业成立于5年之内。

蔚来能源高级副总裁沈斐说：“换电最接
近燃油车的快速补能体验，我们已经为用户
提供超1000万次换电服务。”

新能源汽车的技术路线丰富多样，增程
式汽车、氢燃料电池等技术路线是否值得推
广均引发行业内外的讨论，换电模式也不例
外。

当前很多新能源车企瞄准高压快充技
术。招商证券的相关报告指出，充电补能体
验正无限接近燃油车的加油。有观点认为，
随着电池续航能力提升、快充技术的突破以
及充电设施的普及，换电的应用场景将面临
局限性，换电模式的最大优势“快捷”也将变
得没那么明显。

瑞银中国汽车行业研究主管巩旻表示，
换电需要企业在换电站建设、人员值守、维护
等方面投入很高，作为新能源汽车的一种技
术路线，需要市场的进一步验证。从全球范
围看，早在2010年前后，以色列的一家公司
就尝试推广换电模式，但以失败告终。

但一些业内人士认为，换电除了在补能
效率上具有优势外，还可以调节电网电力，换
电站成为城市分布式储能单元，有利于“双
碳”目标的实现。

传统的能源供应企业，也在“双碳”目标
下寻求转型升级。2021年4月，中国石化分
别与奥动新能源、蔚来汽车签署战略合作协
议，推动资源共享，促进互利共赢；中国石化
宣布，“十四五”期间将规划布局5000座充换
电站。今年7月20日，中国石化首座重卡换
电站——百家旺综合加能站在四川宜宾建成
投用。

协鑫能科首席技术官李玉军表示，目前
不论是充电还是换电，抑或是氢能源汽车，

“现在很难说谁是未来驾驶领域唯一的终极
形态，我认为几种模式完全可以互为补充，在
不同的应用场景发挥各自的特长”。

讨论题：
换电模式好不好？

工信部统计数据显示，截至2021年底，
我国已累计建成换电站1298座，形成了全
球最大充换电网络。

记者了解到，我国对于换电产业的政策
扶持力度不断增加，近几年由国家发展改革
委、工信部等部门牵头，换电安全国家标准
和地方补贴政策相继出台。

记者在采访中发现，无论是重点建设换
电站的整车企业，还是尝试布局换电的能源
供应企业，都提到了推广换电亟需解决的问
题。

——不同企业的电池标准、换电站标准
不统一，容易造成重复建设和使用低效率。
多名受访者均认为，该问题对行业发展的阻
碍较大，建议由工信部等主管部门或行业协
会牵头制定统一标准，可以保留两三种制
式，参考电子产品接口。宁德时代旗下的时
代电服总经理陈伟峰表示，作为电池供应
商，我们已推出适用于各种车型的模块化电
池，尝试在电池尺寸和接口等方面实现换电
块的通用化标准化。

——换电站土地资源稀缺，广泛布局有
难度。邓忠远表示，工信部在2021年10月
就已经明确了北京、南京、武汉、三亚、合肥
等作为换电模式应用试点城市。但是从全
国范围来看，一方面，城市可用于建设换电
站的土地资源稀缺，土地租赁费用居高不
下，核心商圈成本尤其高；另一方面，人们对
换电站的属性认知不统一，一些地方在对换
电站建设的审批上仍有各种顾虑。

——换电车辆需要对应的保险、金融产
品再造。李玉军说：“换电模式下，车电分
离，汽车金融产品需要重新界定其价值，车
险和电池险也要分开设计。这些产品需要
跟上行业变化，以消除消费者的顾虑。”

（新华社上海8月8日电）

解答题：
推广换电还要解决哪

些问题？

新能源汽车换电路径模式观察
□新华社“新华视点”记者 王辰阳 王默玲

7月20日，在四川省宜宾市三江新区凯翼汽车有限公司，技术人员在生产线上安
装新能源汽车的动力电池。 新华社记者 王曦 摄

6月16日，在重庆首座光伏充电发用一体充电站内，一名女士为新能源汽车充电。
新华社记者 刘潺 摄

在青岛市市南区福州南路一处公交车停车场附近的充电设施，社会车辆车主可在
此付费充电（5月11日摄）。 新华社记者 李紫恒 摄

（本版图片来源于新华社相关资料）


