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“两充一换”模式 破解“电池短板”

 近些年来，尽管国家对新能源车辆给予了“丰厚”的优惠政策和资金补贴，但市民不愿意选择电动汽车。主要原因
仍然是“充换电麻烦”“行车距离短”⋯⋯电动汽车的这些短板，真的要成为新能源车辆永远的瓶颈吗？

 目前，金华市电动快速公交（BRT）3、4号线和宁波的新型储能177路电车，分别依托“快充+快换+慢充”（以下
简称“两充一换”）和升级电池模式，破解了纯电动公交跨境、中长途运营的“电池短板”。

 金华BRT3号线是往返于金华和义乌之间的一条双向对开的城际客运公交线路，两站之间的距离约70.4公里。

 “如果车辆在起点站换电至满电出发后，单程营运余电55%左右，如果到义乌换电的话，得再建一个大型的换电站
，成本高不说，更占土地和人力资源。现在，我们在金华设立了换电站，在义乌终点站设置了一个快充补充电站，成
本低廉，充电速度也快，只要充十几二十分钟，就可以将车子电池量补充至90%，最后回到金华的起点站，还能余电
40%以上。”金华公交负责人介绍，这种充电模式原则不仅符合电池充放电特性，能将三四年寿命期（2000-3000次充
放电）的电池延长至8年（3500次充放电）以上，能直接节省一套电池成本。“而且，我们的车辆是不间断循环发车
的，如果每辆车到终点就要慢充，车辆采购成本将大大提高。”

 “两充一换”最大的优势在于，它在快充、慢充和更换电池三个选择上了打了一个“组合拳”。

 目前，国内大部分电动汽车的电池成本占整车的45%以上，主要有三种充换电方式：快充充电倍率高耗时少，电池
单价高，适合单程30公里左右短距线路；慢充效率低，对电池损耗小，补电时间长，运营效率低；换电效率高，建设
成本高。

 “两充一换”模式，节省了50%的车辆投入。以BRT3线为例，该线路设计为10-15分钟一班，单程1.5小时，每日发
班80班，而日工作车辆仅仅40辆。目前该线路公交车日均行驶254公里，远超新能源参照补贴标准100公里/日，是其他
城市一般纯电公交行驶效率的2倍左右，居国内领先水平。

 “国内普遍使用的慢充模式车辆需要长时间充电停休，而快充完全达到了‘充电五分钟，能开三十里’的效果。”
某知名电动客车生产企业相关技术负责人表示。为此，他们集团还专门成立了快充电池课题组，研制出适合快充的高
科技含量电池组，使其比现在电动车市场上的普通电池更加耐用，充电速率更高。

 一直从事电池开发研究的中信国安盟固利研究院院长刘正耀在实地考察了该项目后，称该模式比以往充换电模式更
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科学。

 据统计，以金华的BRT3、4号线为例，相比纯快充模式，“两充一换”模式可节省电池成本33.3%，8年周期电费投
入节省26.7%，总投资额降低3833万元；相比纯慢充模式，节省1/2车辆投入，总投资额降低2760万元；相比纯换电模
式，节省2座换电站，1/2备用电池，节约总投资额约3760万元。
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