
本报记者 张子森

新能源车的普及“瓶颈”

5月11日，李克强总理在日
本首相安倍晋三陪同下，来到位
于苫小牧市的丰田汽车北海道
厂区参观考察。针对丰田方面多
功能出行平台的展示，李克强总
理问：“如果未来实现24小时不
间断运转的话，现有的续航能力
是否需要进一步提升？”

而续航能力，正是新能源
车目前最大的瓶颈。国家信息
中心一项用户调研显示，纯电
动车用户最不满意的地方中，
一是续驶里程不够长，二是充
电时间长、充电不方便。中国电
动汽车百人会理事长陈清泰认
为，电动汽车快速增长的基础，
是电动车的性价比和便利性要
达到或超过燃油车。

我国在新能源车方面的目
标是在2020年完成200万辆的
产销量。科技部相关负责人日
前表示：“双积分”政策颁布
后，行业对2018年销量达到
100万辆还是持乐观态度。不
过，要达到2020年全年销售
200万辆，完成这个目标仍任
重道远。全国乘用车市场信息
联席会统计显示，在2017年新
能源乘用车累计销售约55 . 6
万辆，纯电动乘用车销量约为
44 . 9万辆，其中，微型纯电动
汽车销量超过了30万辆，占比
高达67%。

在山东、河南等地，外型跟
知名品牌车型一样，依靠锂电
池提供动力的四轮纯电动车大
行其道，这些不用挂牌的30万辆
微型电动车，牢牢占据了目前新

能源车的主流。除了二三线城
市、村镇，部分新能源号牌资源
紧张的一线城市，消费者竟然也
倾向于买辆微型电动车。

“新能源汽车连续4年的
高速增长，离不开三大政策
的助力，一是高额的补贴；二
是牌照、限行方面的优惠；三
是公交车、物流车等领域的政
策干预。”国家信息中心副主
任徐长明接受采访时预测，鉴
于补贴退坡、限牌城市新能源
小客车牌照供给紧张、大规模
推广城市新能源物流车仍存
难度，增长的瓶颈很有可能
出现在年销量100万辆至130
万辆之时。

如何让更多非限购城市的
消费者因自发需求而购买电动
汽车，是实现200万辆新能源车
年销售目标的关键。而要实现
这一点，必须要解决用户痛点。
而这个痛点，正是电池续航能
力和充电速度。

虽然插电混动车型能够完
美解决这个问题，但更短的续
航能力和在中国不同城市对混
动车型定义不同(在北京，混合
动力的车型并不能算作新能源
汽车，相反在天津则是)，让混
动车型在新能源领域里如同

“继子”不受重视：过去四年中
国混动车型增长率一直低于
8%，与美国日本百分之五六十
的增长率相差甚远。

电池战场：
期待技术二次爆炸

本报记者统计发现，尽管
电动车续航宣传数字普遍在
300公里以上，但跟燃油车的平
均油耗需要在等速状态下测量

一样，目前主流新能源车续
航能力根据电池容量不同，
普遍在120——— 200公里之
间。高端品牌特斯拉能够达到
300公里左右，新上市的威马
EX5也号称最低续航300公里
给人期待空间……但在很多人
看来，纯电动车唯一的优势就
是市区驾驶比较省油，压根无
法上高速长距离奔跑。

而充电设施的欠缺和充电
时间过长，也是纯电动车驾驶
者的心理障碍：没电趴窝了怎
么办？就中国目前新能源汽车
消费主流来看，增强电池续航
能力无疑是行业发展的潜在动
力。从发动机到电池组，过去一
百多年间二者互有风光，但电
动车长期以来销量被燃油车压
制的根本，就是跑不远。

目前主流新能源汽车普遍
使用锂电池作为动力，所有锂
电池组都会面临低温这个“天
敌”。不同锂电池类型的最佳工
作温度虽然有一定差异，但低
于最佳区间之后伴随而来的锂
离子的活性降低，对于续航里
程的影响比较大，尤其是在寒
冷的北方冬季，实际使用中的
续航普遍只能达到理论续航的
60%左右。

而放眼全球，锂电池的天
生弱点很难让其突破天花板。
在没有技术二次爆炸的前提
下，新能源车的推广始终在瓶
颈期无法更进一步。但作为当
前最好的电动能源提供者，锂
电池制造的竞争一直很激烈。
很长一段时间，国内锂电池巨
头的帽子一直戴在比亚迪头
上。比亚迪自1995年从二次充
电电池制造起步，2003年进入
汽车行业，一直被业界称作中

国
新 能
源车品牌
的翘楚。但据
相关报道，2017年，动力锂电
池装机量第一把交椅已经被宁
德时代霸占，尽管比亚迪依旧
以14 . 98%的市场占有率排名
第二。

比亚迪和宁德时代说到底
是内部竞争。而对中国本土的
电池商来说，好日子可能快结
束了。2017年年底还被称为在
华全面溃败的韩系动力电池，
随着中国新能源汽车补贴的退
出进入最后两年倒计时，从4月
份开始，包括三星、LG、SKI
(SK Innovatio)在内的韩系三
大电池公司纷纷打破沉默状
态，高调启动在中国的新一轮
投资。

锂电池的竞争方兴未艾，
其他电池方式也已开始破土研
究。李克强总理访问丰田工厂
期间，专门了解了氢燃料电池
汽车的情况。在国内，安徽明天
氢能科技股份有限公司总经理
王朝云作为车界老人，目前投
身于氢能源领域，他认为氢燃
料电池汽车才是国内新能源汽
车的“终极方向”。

当然，燃料电池也有技术
难度高、系统复杂以及成本、门
槛高的一些限制。但由于其独
特的魅力，目前包括丰田、大
众、宝马以及通用等多家汽车
品牌早已经在燃料电池技术领
域进行技术储备。

汽车电动化：
“智造”领域的最佳CP

无论电动车在普及的路上
面临何种困难，新能源车作为
汽车历史舞台上的主角已经开
场，且不可逆。与此相生，汽车
电动化、智能化、网联化也风生
水起，从“制造”到“智造”，互联
网巨头投身汽车领域首选电动
车，正是看中了这对最佳组合
的优势。

经过前期严苛的测试和等
级能力评估以及专家论证会
后，4月26日，北汽新能源受颁
北京市自动驾驶道路测试牌
照，它也成为第一个拿到该车
牌的整车企业。

这对北汽新能源来说有着
巨大的意义：且不说已经领先

竞
争
对

手 ，北
汽新能源

现在有资格
去上路采集更多

的场景，能让达尔文系
统完成数据积累，从而能让北
汽新能源纯电动汽车变的越来
越聪明。

换言之，曾经在科幻片里
看到的汽车自动驾驶，已经上
路学习。被赋予了智能概念的
汽车，将在第二阶段的“自学
习”中，自我得出大量的数据用
以学习以及算法的验证，总结
出在更多、更复杂的场景情况
下，该采取什么样的、更安全的
策略。

而按照北汽新能源的时间
表，2020年将能实现L3级自动
驾驶，覆盖面为城市路况和高
速公路。或许在不远的将来，开
车看手机会成为标配——— 如果
手机在近几年没有出现第二个
乔布斯进行革命，还是现在的
存在形式。

为什么一定是电动车？一
是智能驾驶技术耗费的电量非
常大，纯电和混动车型在这方
面有天然优势；二是燃料发动
机的算法技术异常复杂，与其
投入成本核算，还不如直接选
电动车直接在更高层面进行论
证。从另一个层面来说，新能源
电动车的普及和技术的拓荒，
也是智能驾驶系统的同步和互
相推进。

5月12日，在由《汽车商业
评论》主办的第十届中国汽车
蓝皮书论坛上，国家信息中心
副主任徐长明做了《中国汽车
产业新特征与变化》的主题演
讲。他在演讲中提到汽车“新四
化”的发展趋势时指出，目前中
国的智能网联汽车发展速度快
于电动汽车。

尽管自动驾驶技术在现阶
段还出现撞死人等事件，但想
想内燃机车和电动车第一次走
上马车占据主导的马路时遭受
的白眼，谁能想到今后马车只
能在田间地头追忆辉煌？“现在
的汽车发展，走的是基于互联
网智能技术和新能源相结合的
路线，因此电动化和智能化相
辅相成，国内汽车企业已经开
始研究自动驾驶技术，如果能
够将二者结合起来，而不是一
条腿好了再发展另一条腿，势
必会在竞争中领先一筹。”吴迎
秋先生表示。

从从““制制造造””到到““智智造造””
新新能能源源心心脏脏之之争争空空前前激激烈烈
汽车新能源化和智能化相辅相成，健康发展有利于中国汽车工业进步

众所周知，能跑多久、能否像燃油车加油一样快速充电是新能源车普及的最大瓶颈。5月11
日，李克强总理参观丰田汽车北海道厂区也问到了这一问题。全球第一的丰田尚且在研究，提速
明显但基数仍小的中国新能源汽车更是在很多方面存在短板。

“今年北京车展同质化现象极其严重，新车很多，但新的内容很少。新造车势力走‘回头路’迹
象很明显。”寰球汽车集团董事长兼CEO吴迎秋在4月26日由寰球汽车主办的第三届寰球汽车年度营
销盛典上表示。过了新鲜期的新势力汽车，其争夺下的潜在市场因为量产问题而被传统车企重新挽
回：吉利、日产、宝马等企业纷纷在北京车展公布新能源战略和计划，应对新势力汽车挑战。

而不论传统汽车企业还是新势力汽车，都要在新能源汽车领域的“心脏”部位——— 电池上争
抢。就中国品牌来说，比亚迪潜心多年终于在新能源领域博得一席位置，但美日等跨国汽车品牌
的技术拓展和对氢能等的研究，无不提醒中国新能源汽车界：未来已来，竞争就在眼前。

浸淫中国多年的合资品牌对中国汽车电动化的定位更为清晰。 本报记者 张子森 摄
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