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换个后视镜花6000，买得起修不起
百万人才缺口，如何破解4300万保有量背后的“修车难”

（（下下））

记者 尹睿 魏银科
济南报道

买得起，修不起

工作日早晨8点，济南市民张
先生坐进自己的新能源车里，启
动车辆，几乎听不到任何声响。自
从2022年购入第一台新能源车，
去年又把家中那辆燃油车置换
掉，张先生成了名副其实的新能
源“双车家庭”。“最大的感受就是
安静、智能、省钱。”张先生笑着
说。以前开燃油车时，每月的油费
压得他头疼，日常通勤加上外地
出差，加油就要花将近2000元。而
现在，家里装了充电桩，两辆车一
个月的电费加起来还不到300元。

但这份经济账，一算到维修
上，就变得不那么轻松了。

由于张先生经常跑高速，汽
车轮胎更换频率相对较高。他本
以为新能源车换轮胎，和燃油车
差不多，几百块钱就能搞定，结果
第一次在4S店更换时，工作人员
报出的价格让他愣了一下：一个
轮胎，1550元。后来轮胎再次需要
更换，他果断找了一家熟悉的维
修厂，这次便宜了一些，但一个轮
胎也花了将近1000元。

前不久清明假期回老家，
一次意外的剐蹭让张先生彻底
犯了难。当时，车辆底板被一块
坚硬的石土坡剐到，而新能源
车的电池正好安装在底板位
置。4S店检测后给出的维修方
案让人心头一沉：检测、维修、
更换零部件……加起来要好几
万元。张先生不禁感慨：“日常
用车那么省钱，怎么一修起来，
比燃油车贵这么多？”

遭遇类似烦恼的远不止张
先生一人。另一新能源汽车车
主郑女士说起自己的遭遇，既
心疼又无奈。前不久，她在小区
倒车入库时，因视线受阻，不慎
将车辆一侧的后视镜撞到了车
库立柱上。当时她并没有太在
意，“我以为换个外壳或者镜
片，几百块钱就能搞定”。

然而，当她将车开到4S店
后，才发现远没有想象中简单。
4S店的维修顾问在检查后告诉
她，这款新能源车的后视镜并非
简单的机械部件，而是集成了电
动调节、折叠、加热、盲区监测甚
至摄像头等多种功能的一体化电
子总成。虽然外表只是外壳破损，
但内部多个电子元件也受到撞击
损坏，无法单独更换外壳，必须更
换总成。

更让郑女士头疼的是，由于
该车型的部分配件在当地并无现
货，需要从外地调配。4S店给出
的定损金额为5700多元，并且表
示，车辆需要留在店内等待配件
到货，安装完毕后再通知她来取
车，整个过程预计需要近一周。

“我当时就蒙了，一个后视镜接近
6000元。”郑女士回忆道，“而且这
几天没车用，上下班、带孩子都很
不方便。”

业内人士告诉记者，轻微
剐蹭时新能源车的维修成本是
燃油车的2至2 . 5倍，涉及电池、
电机维修的话，成本还会高出
更多。公安部数据显示，截至

2025年底，全国新能源汽车保
有量突破4397万辆，但具备新
能源汽车维修服务能力的企业
仅2万到3万家，市场供给存在
明显不足。更关键的是，目前真
正具备“三电系统”维修能力的
店面，只占新能源维修企业数
量的2%至3%。多数挂着“新能
源维修”招牌的店面，仅能开展
换轮胎、做钣金、喷漆等基础业
务。

修得难，修得贵

要理解新能源车维修为何又
贵又难，需要先从车本身的变化
说起。

山东元创新能源董事长宋益
东向记者打了个比方：修燃油车
和修新能源车完全是两个赛道。

“传统燃油车是以发动机、变速箱
为主的机械传动，维修人员带个
扳手就能干活。新能源车变成了
动力电池、控制器，以智能控制为
主，你得带万用表、绝缘表、电
脑。”换句话说，过去修的是机械，
现在修的是电路和代码。德系新
能源负责人胡杰也观察到，很多
无资质的维修人员对电池结构一
知半解，甚至将正常的电池衰减
误判为故障，埋下了安全隐患。

中汽信息科技（天津）有限公
司工程师智云胜在接受媒体采访
时也表示，新能源汽车维修涉及
高压电安全操作、电池管理系统、
车载软件诊断，横跨多个专业领
域，维修技师必须持有高压电工
证。但这个证考试难度不小，不少
人望而却步。

首都经济贸易大学劳动经济
系副主任徐凤辉在接受媒体采访
时指出，新能源汽车技术迭代速
度远超传统汽车，智能驾驶系统
平均每6个月就要完成一次算法
升级，后端维修服务很容易出现
能力断层。更值得关注的是，技术
变了，人却没跟上。按照《制造业
人才发展规划指南》的预测，2025
年节能与新能源汽车人才缺口有
103万人，其中售后服务领域占了
八成。

为什么培养一个新能源汽修
师傅这么难？徐凤辉算了一笔账：
高压实训设备购置费超出传统设
备5倍，智能诊断工具年维护成本
高得惊人，加上电池拆解等专利
授权费用，使得单人次培养成本
达到传统维修工的数倍。此外，行
业内部生态也在制造阻力。宋益
东讲述了修理厂老板们的两难处
境：让员工去学新能源维修技术，
老板掏了钱，员工学成后很可能
立马被高薪挖走；不让员工学，企
业又无法转型。不少老板索性选
择不动，等着看形势再说。

主机厂的授权体系同样让人
束手束脚。电池、电机、电控三大
核心部件一般不授权给4S店维
修，因为责任难以划分。要拿到
授权，维修企业需要资质、人员
培训、专业设备，光设备投入就
得8万到10万元。智云胜表示，
新能源车的故障代码、行驶数
据等基本被主机厂和电池厂家
牢牢握在手里，第三方维修机构

“不能修”也“不敢修”，修了可能
失去终身质保，万一出了事故还
得承担法律责任。

开新能源车，车主们最怕
什么？不是续航缩水，不是充电
排队，而是车坏了，没人会修。

随着路上绿牌车越来越
多，一个尴尬的现实浮出水面：
前端产销高歌猛进，我国新能
源汽车保有量已突破4300万
辆，但后端服务却深陷人才“洼
地”，熟练技师一将难求。一边
是车主“修车难、修车贵”的抱
怨，一边是维修店“想接不敢
接”的尴尬。这个缺口，到底怎
么补？

面对4300万辆新能源汽车
背后的维修困局，行业各方正
在探索破局之道。

政策层面正在打破数据壁
垒。今年4月，《新能源汽车废旧
动力电池回收和综合利用管理
暂行办法》正式施行，要求动力
电池企业应当向相关新能源汽
车生产企业、机动车维修企业
等提供新能源汽车动力电池编
码和必要的拆解技术信息；新
能源汽车生产企业应当按照国
家有关规定及时有效公开汽车
维修技术信息。专家分析，这意
味着第三方维修机构可获得新
能源车的核心数据，“不能修”
的问题有望得到改善。

教育上，教育部、人力资源
和社会保障部、工业和信息化
部等部门共同编制的《制造业人
才发展规划指南》为人才培养提
供了方向指引。全国技工院校已
广泛开设新能源汽车检测与维
修专业，并成为工学一体化重点
建设专业。以山东公路技师学院
为例，新能源汽车检测与维修专
业2018年仅招收1个班约40人，到
2025年已扩展至9个班近500人，占
汽车工程系招生人数的一半多。

但规模扩张只是第一步，
质量提升才是根本。“破解人才
困局，必须进行深度产教融

合。”宋益东表示，最有效的培
养模式是企业将一线维修标
准、实操流程、专用设备和真实
故障案例全面植入校园教学，
让学生在校即可参与标准化实
操。这种模式既能让学生实现

“毕业即上岗、上岗即高薪”，解
决毕业生就业难问题，也能大幅
降低企业岗前培训成本，填补行
业巨大的人才缺口。“苏州有些
企业已经这样做了，学生该上学
校的课上学校的课，其余时间
按照企业标准进行实操。”

宋益东进一步表示，院校
需补齐职业规划教育短板，让
学生清晰认知行业岗位需求、
发展前景，扭转学生就业迷茫、
行业招工难的双向困境。在广
东东莞，某维修厂已采用“培
训—认证—就业”闭环模式，日
均维保量达三四十台，为行业
提供了可复制的样本。

除了人才培养，维修模式
的创新也在悄然进行。宋益东
的公司最近与保险公司合作，
推出了“低碳修复”项目。他介
绍：“什么叫低碳修复呢？比如
开车时不小心磕了电池，无需
像很多维修机构那样整体换
包。因为我有多家品牌电池的
授权，通过专业拆解、检测、局
部修复、重新密封、安全核验的

标准化流程，即可完成维修。相
比整体换件，修复成本可大大
压缩，且所有维修流程遵循厂
家标准，维修后车辆仍可正常
享受原厂质保。”对车主而言，
大幅降低维修费用；对保险公
司而言，有效降低理赔损耗、优
化理赔效率。

破局之路不止于维修本
身，更在于构建完整的新能源
汽车后市场生态。宋益东特别
提到了二手车流通环节的痛点
与机遇。“二手车的流通一定要
签一家能够具备可拆解、可检
测、可维修的单位、机构。”他建
议，“每台车进入到市场之前都
要做一个诊断鉴定。”在他看
来，专业检测鉴定机构的出现，
能够为二手车提供“可拆解、可
检测、可维修”的认证，并由机
构承保质保。这不仅提升了市
场信心，也为维修企业开辟了
新的业务增长点。

新能源汽车维修困局是一
个系统性难题，需要主机厂、维
修企业、职业院校、保险公司乃
至二手车市场的多方合力。当
人才培养跟上技术迭代，当维
修网络覆盖更广，当保险合作
更加深入，当二手车流通更加
透明，新能源车“修车难、修车
贵”的困局，终将被破解。

多方协力，填补人才洼地

葛破局之道

山山东东元元创创新新能能源源的的技技术术培培训训课课堂堂。。

宋宋益益东东结结合合现现场场拆拆解解的的电电池池包包实实物物，，为为学学员员们们讲讲解解动动力力电电池池的的内内部部结结构构及及典典型型故故障障诊诊断断要要点点。。
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