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关于新能源电动汽车换电站建设的思考 

张广斌 

郑州鲁能置业有限公司  河南郑州  45000 

【摘要】近年来，在国家产业政策的大力支持下，新能源电动汽车产业高速发展，电动汽车保有量快速增加，成为汽车市场中的新兴力量。

2020年新能源汽车销量达136.70万辆，较2019年增加了16.1万辆，同比增长13.35%。新能源汽车销量占汽车总销量的比例逐年攀升，2020年

中国新能源汽车销量占汽车总销量的5.40%，较2019年增长了0.72%。[1]随着更多厂商进入电动汽车市场，竞争加剧，技术不断进步，成本逐

步下降，消费者对电动汽车的接受度将不断增加。根据国家节能减排发展规划，结合2030年达到峰值、2060年实现碳中和的战略目标，新能

源电动汽车将有更加广阔的市场前景。 

但由于充电基础设施建设的滞后，电池在整车中的成本占比仍然居高不下、充电的便利性问题还没有得到解决、冬季续航里程缩水、电池存

在安全隐患以及电动汽车二手车残值较低等问题，导致电动汽车与燃油车相比，还缺乏明显的竞争优势。[2]为解决以上问题，国内外部分企

业提出了通过建设换电站更换电池为电动汽车进行能量补充的模式，但发展相对较为迟缓，本文从换电站建设的优劣势分析入手，推导出换

电站建设可行的发展路径，愿为国内的电动汽车发展贡献微薄之力。 
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引文 
根据汽车工业协会 2021 年统计数据，自 2014 年以来中国新能

源汽车产量占汽车产量的比例逐年攀升，2020 年中国新能源汽车产

量占汽车产量的 5.42%，较 2019 年增长了 0.55%，预计未来将继续

保持增长。2020 年中国新能源汽车产量达 136.6 万辆，较 2019 年增

加了 12.41 万辆，同比增长 9.99%。更高的新能源汽车保有量需要更

高效的电能补给方式。换电模式是通过更换动力电池为新能源汽车

尤其是纯电动汽车提供电能补给的一种形式。电池更换主要通过换

电站实现。而国内换电站建设受制于各种因素，发展较为缓慢，同

时这也限制了电动汽车市场的进一步增长。破解换电站建设的瓶颈，

成为化解这一矛盾的重要动力。 

 

 

一、换电模式的优劣势分析 

1.1 换电模式优势 

1.1.1 换电模式的时效性 

换电模式的最大优势在于其时效性，目前一般的电动汽车快充

需要 30 分钟可充 50%，1~1.5 个小时可充满电池，慢充需要 6~12

个小时左右。而在换电站更换电池时间基本可控制在 10 分钟以内，

在北汽新能源推出的 4.0 版换电站，换电效率大幅提升，单次换电

仅需 30 秒，换电全过程用时由原来的 3 分钟缩减到 1.5 分钟。同

时，4.0 的换电站内一共存有 60 块电池，设计服务能力达到了 

400～500 车次/天，是此前换电站的 2 倍。[3]特别对于商用运

营车辆，换电站产生的效率是充电模式难以匹敌的。 

1.1.2 换电模式的经济性 

电动汽车的整车成本中，动力电池成本占比很大，占到一辆电

动车总成本的 25 - 40%，令其成为最昂贵的电动车零部件。以特斯

拉为例，早期特斯拉 Model 其电池成本占据整车的四分之一，目前

据评估仍在整车成本的 15%以上。以目前市场在售的比亚迪唐

EV600 为例，一般对于纯电动汽车而言，动力系统占比电动汽车总

成本的 50%左右，而动力电池有占到动力系统总成本的 76%，即动

力电池占比电动汽车总成本大约 38%左右。比亚迪唐 EV600 两驱智

联创悦型终端零售价格约为 26 万，则动力电池的成本大约在 9.88

万。而采用换电模式后，顾客可采用车体和电池分置的模式，以较

低的价格采购汽车，再租赁电池使用，极大降低使用成本。 

1.1.3 政策支持 

在 2020 年 4 月 23 日发布的《关于完善新能源汽车推广应用财

政补贴政策的通知》中提到，换电模式车辆不受 30 万元这一补贴

门槛的限制。2020 年 5 月，在第十三届全国人民代表大会第三次

会议上，换电首次被写入政府工作报告，在“新基建”内容中将“建

设充电桩”扩展为“增加充电桩、换电站等设施”。换电站建设作为

新基建的重要组成部分《新能源汽车产业发展规划（2021- 2035 

年）》[4]明确提出了“加快充换电基础设施建设”和“鼓励开展换电

模式应用”。2021 年李克强总理在政府工作报告中提出“增加停车

场、充电桩、换电站等设施，加快建设动力电池回收利用体系”，充

分体现了政府对换电站产业的支持力度。 

1.2 换电模式劣势 

1.2.1 产品标准化尚未完成，市场壁垒较大。 

动力电池是新能源电动汽车最核心的部分，电动汽车厂家普遍
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不愿共享技术标准，放弃话语权。例如头部企业蔚来，采取自建换

电站模式，不开放换电标准，其他如北汽新能源等也都类似。导致

换电需匹配多种模式，无法快速做大形成规模效应。在 2020 年 9 

月，中汽协、电池产业联盟、充电联盟、一汽、上汽、东风等 20 家

企业，成立了车电分离生态圈建设，旨在促进换电平台、换电技术、

换电电池等标准的研究和制定。但因各企业的产品平台、车身型式、

尺寸等不同，难以进行兼容，要形成统一的换电标准并执行，预计

还需要较长的时间才能落地。 

1.2.2 投资成本高，回收期长。 

根据公开资料，换电站单个项目需要约 600 万元投资，而盈利

要在一定规模基础上才能实现，要实现大规模布局就是一笔巨额投

资，还必须有政府政策扶持、消费习惯培养等多方面要素支持，短

期内难以实现成本收回、实现盈利。 

1.2.3 存在技术替代风险。 

换电模式与慢充、快充、无线充电等方式，都是电池能量补给

的一种方式。[5]目前充电模式的最大薄弱环节在于难以于消费者可

接受的价格实现传统燃油车加油时间内的电池能量补充。随着电池

技术的发展，如果能以较低价格实施电池快速充电，那充电模式就

变的可有可无。 

二、电动汽车换电站实施模式构想 

目前国内推广换电站模式的主要障碍在于各家电动汽车电池标

准不统一，造成换电设备难以统一，成本无法降低，阻碍了换电站

的大规模普及推广。对此作者构思了两种换电实现方式。 

2.1 充电宝模式。 

参照国内共享充电宝的发展模式，电池包采用较为轻薄设计，

可放进乘用车的后备箱等富余空间，根据车型设计不同接口的充电

线，达到适配大部分车型的要求。此模式仅用于短时间驱动车辆到

达固定充电场地，可以极大缓解车主的里程焦虑。 

2.2 电池租赁模式。 

与电动汽车生产企业、电池生产企业建立合作关系。电动汽车

生产企业只负责生产整车，不提供电池。电池生产企业生产电池，

由换电站购买提供换电服务。电动车主也不购买电池，只是从换电

站租赁电池。此模式基本可极大降低车辆购置成本，提高车辆换电

效率。 

三、换电站发展路径研究 

目前各家企业都处于换电站的试水阶段，路遥知马力，在电动

汽车市场保有量较小的现阶段，利益归属、投资大、回报周期长、

模式调试，电池标准等，都是制约换电推广的关键因素。结合第一、

二部分的分析研究，可推导出以下发展路径： 

3.1 标准化研究 

通过国家机构的标准化研究，制定 3 至 5 种电池标准，投放到

市场，经过一定时间的实际使用，供市场自由选择。2020 年 10 月，

工业和信息化部公开表态，正在加快制定《电动汽车换电安全要求》

国家标准，支持电动乘用车整体式快速更换电池箱等团体标准的制

定工作，为换电式电动汽车提供开发设计指导和安全测试依据。标

准化研究正在步入快车道。 

3.2 降低电池成本 

随着电池标准化的完成，电池的生产和采购将实现规模化效应，

成本将进一步降低。根据 2020 年 6 月统计数据，过去 10 年，动力

电池价格经历大幅下降，日韩电池龙头价格从 2010 年的 600 美元

~800 美元/kWh 降至目前的 150 美元~200 美元/kWh，国内龙头厂商

在 2016 年底也降至 300 美元/kWh 左右，目前已进入到 200 美元~250

美元/kWh。随着电池标准化进一步推动，电池成本将进一步降低。 

 

3.3 企业的大规模应用 

随着电池标准化落地和成本的降低，企业建设换电站的投资和

经营难度将显著下降，投资回收期缩短，盈利水平提升，从而有更

大动力拓展换电站建设，形成良性循环。 

四、换电站建设商业发展建议 
1.首先在发展初期，应将电动出租汽车、电动商用货车作为主

要发展目标。由于此类车辆运营型号较少，标准化程度较高，而且

对于车辆闲置时间较为敏感，以此为切入点，可以用较小的投入撬

动大市场，减少运营风险。 

2.与国家电网等电源企业合作发展。国家电网、南方电网等电

源企业拥有雄厚的电力资源，对推动新能源电动汽车的意愿也很强

烈，可以与其合作建设换电站，加快项目落地实施，同时可以利用

电网的波峰、波谷电价得剪刀差，提升业务收入。 

3.高度重视换电站的选址和配套设施建设。选择合适换电站建

设地址，可以有效扩大换电车辆的数量及换电次数，提高站点运营

效率。除提供充换电业务外，还可配套建设便利店、电动汽车辆保

养维修等商业设施，提升商业价值，达到一举多得的效果。 

4.以金融工具加快换电站建设提速。目前换电站建设需要大量

资金投入，而且建成后需通过长期运营才能实现投资回收，大大限

制了其快速发展。企业可以通过资产证券化的方式，将未来收益进

行变现，投入新的项目建设，大大加快整体市场的发展成熟。 

五、结论 
随着电动汽车市场的不断扩大，原有的充电模式逐渐成为制约

产业发展的瓶颈。公共充电桩数量不足、充电等待时间长；私有充

电桩受场地、供电负荷影响，难以大规模安装，这些都成为电动汽

车充电的痛点。通过换电模式的推广，可以缓解充电带来的使用焦

虑，这也成为推动新能源汽车发展的关键布局。预计在 2021 年，仍

会有多家车企加入换电推广大军，“充电+换电”将成为未来并行的

两大模式。电动汽车发展的模式和业态也将呈现出更多元化的趋势。

换电模式有助于解决纯电动汽车面临的一些问题，并且是国家鼓励

发展的方向之一，值得深入研究。本文通过分析换电模式的优劣势，

合理地推导换电站建设的发展路径，并提出商业发展建议，为国内

企业提供一些帮助。 
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