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审慎推动电动汽车换电模式

 日前，沉寂已久的电动汽车换电模式被重新“提上日程”。

 7月的最后一天，工信部装备工业司在杭州主持召开“电动汽车换电模式座谈会”，组织相关企业研讨换电模式的
发展。

 在此之前的7月17日，北京市财政局、北京市交通委联合发布《关于对出租汽车更新为纯电动车资金奖励政策的通
知》，其中规定奖励车辆的技术条件之一为：车辆续驶里程原则上不低于300公里，具备充换电兼容技术，以快速更
换电池为主。

 更早之前的6月6日，国家发改委、生态环境部、商务部三部委联合印发《推动重点消费品更新升级畅通资源循环利
用实施方案（2019-2020年）》，明确提出“推广新能源汽车电池租赁等车电分离消费方式”、“借鉴公共服务领域
换电模式和应用经验，鼓励企业研制充换电结合、电池配置灵活、续驶里程长短兼顾的新能源汽车产品。推进高功率
快充、无线充电、移动充换电等技术装备研发应用，提高新能源汽车充换电便利性”。

 除了政策上的组合拳，推动换电模式发展的相关企业也在积极行动。北汽新能源、蔚来、威马等近期都推出了换电
服务。此次工信部在杭州召开座谈会期间调研的伯坦科技工程有限公司，长期致力于换电模式，创建了“车电分离、
分箱换电”生态。

 换电模式到底行不行？这是一个待解的问题。一方面，换电模式曾经在与充电模式的竞争中败下阵来，也曾让特斯
拉在尝试之后选择放弃。当然，认可这种模式的坚守者也不在少数，包括北汽新能源、力帆汽车等。

 对于换电模式和充电模式的优劣利弊，笔者在此不多赘述。换电模式之所以能重回视线，在笔者看来，大概率是因
为“彼一时此一时”，新能源汽车消费市场有了新的变化。

 首先，随着新能源汽车推广应用数量的迅速增长，特别是城市公交车、出租车迅速电动化，带来的是对快速补充电
能的刚需，而这恰恰是换电可以提供的。

 其次，随着财政补贴即将完全退坡，企业大幅降低新能源汽车生产成本还需要一个过程，这就意味着“车电分离”
将有更高的购买性价比。

 再次，动力电池技术的不断提升以及换电相关技术标准的逐步完善，使得换电模式更加具备可推广性。

 不过，笔者仍然认为，推动换电模式仍然应该审慎。

 首先是标准问题。每家电动汽车生产企业都有自己的动力电池供应商，使用的电池尺寸规格和最后形成的模组都不
尽相同，一个规模不大的换电站如何做好不同动力电池的供给匹配，是一项重要挑战。

 其次是安全问题。电池的充电环节，是电池燃烧爆炸事故高发的一个时段，如果一大堆动力电池集中在一个空间一
个时段内集中进行充电，一旦发生意外，带来的损失和破坏非同小可。

 再次是推广问题。对公交车、出租车来说，换电模式非常适合，但对私家车主而言，买一辆不带“动力”的车，往
往很难接受。此外，私家电动汽车如果只是用来城市代步，使用率并不高，充电桩即可满足日常需求。

 以上诸多问题，需要逐步摸索来解决，并不适宜迅速大规模推广，此前国家电网在换电模式的推广上，曾经有过经
验教训。所以，即使在当下各种政策的推动下，换电模式有望迎来发展的春天，业界也应该保持清醒的头脑，发现目
前存在的问题并逐一解决，尽可能减少试错成本。（作者：张忠岳）
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