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国家能源战略的客观要求 

车辆类型 运营车辆数 汽柴油车占比 汽油消耗量 柴油消耗量 

公共汽电车 51.0万辆 约占66% 46.3万吨 546.3万吨 

出租汽车 134.0万辆 超过70% 669.3万吨 52.3万吨 

对外依存度 

58.1% 
石油 

31.6% 
天然气 

党的十八大提出： 

—— 推动能源生产和消费革命， 

—— 坚决控制能源消费总量， 

—— 有效落实节能优先方针， 

—— 把节能贯穿于经济社会发 

        展全过程和各领域。 



推进生态文明建设的有效举措 

要求城市客运发展必须走集约化发展道路，加快电动化步伐，

推广新技术和新能源装备，服务城市生态文明建设。 

《大气污染防治行动计划》 

到2017年，全国地级级以上城市可
吸入颗粒物浓度比2012年下降10%

以上。 

机动车污染已成为我国

空气污染的重要来源。 



培育我国新能源汽车产业的重要阵地 

2014年习近平总书记出席亚信上海峰会时指出： 

发展新能源汽车是我国从汽车大国迈向汽车强国的

必由之路。 

2014年7月，国务院办公厅出台

《关于加快新能源汽车推广应用的

指导意见》。 



培育我国新能源汽车产业的重要阵地 

“追随者”向“领跑者”转变 

培育新能源 

汽车产业发展 

提升产业 

国际竞争力 

城市客运是新能源汽车推广应用的重点领域和重要阵地 



全国公交车辆总数57.3万辆 全国出租车总数134.0万辆 

0.13% 

95.3% 

4.7% 

99.87% 

截至2013年底，全国新能源公共汽电车总数为2.2万辆，同比增长66%；共

有纯电动出租汽车1800余辆，同比增长26%。 



总体状态 

受新能源汽车的技术水

平、基础设施以及相关

配套政策等因素制约，

目前新能源汽车在城市

客运行业的推广应用仍

处于初级阶段。 



突出的问题 

 车辆及电池购置成本高、电池衰减问题突出 

 有效续航里程不足，系统运营效率低，司乘人员“

里程焦虑”心理显著 

 充电设施社会化进程缓慢，充电耗时长 

 初始资本、土地和电力资源投入巨大，推广负担重 

 运营企业及从业人员对新能源汽车的技术性能和运

营维护特点缺乏深入了解 



二、技术适应性分析 



城市客运运营强度和作业习惯 

 公交 

– 车均日运营里程186.3公里 

– 平均每条线路运营里程17.9公里，往返35.8公里 

– 车均日运营往返次数为5.2次，“每天跑5圈” 

 出租 

– 车均日运营里程326公里 

– 人车比为1.95人/辆，主要采取“双班”运营模
式，车辆则处于“人歇车不歇”的持续工作状态。 

 

 



燃料补给特征 

车型 油箱容积
（L） 

行驶里程
（Km） 

加油/汽频率
（次/天） 

加油/汽时间
（分钟） 

 
公
交
车 

柴油或 
汽油车 

120-200 500-600 2-3 4-6 

液化石油气
车（LNG） 

275-660 500-700 2-3 4-5 

天然气车 
（CNG） 

60-120 200-250 1 20 

 
出
租
车 
 

（乙醇）汽
油车 

或柴油车 
45-55 500-700 1 2-3 

天然气车 
（CNG） 

60-65 120-180 0.5 4-5 

双燃料车 65-80 150-200 1 4-6 



其它业务特征 

 关于“一车一位” 

– 目前我国公交车停车设施规划建设严重滞后，无

法满足全部运营车辆“一车一位”的停车需求 

 车辆服役时间 

– 公交车服役时间通常为8年； 

– 出租车服役时间为6年。 

 



新能源车辆技术类型及运营模式 

新能源公共汽电车 

纯电动模式 

慢充 换电 快充 

网电快充模式 

双源

快充 

站点

快充 

混合动力模式 

插电

式快

充 

增程

式 



慢充模式 

 技术特点：白天运营、夜间充电 

– 通过增加电池容量延长单次充电续驶里程，满足城市公

交全天运营业务需求，利用夜间谷电进行充电 

 典型代表深圳 

 问题分析 

– 高度依赖充电基础设施 

– 电池负荷重、挤占车内空间 

– 电池寿命短 

– 实际续驶里程受空调、拥堵、电池使用

年限等因素影响显著 

– 运营效率、出勤率无法达到企业预期 

 





换电模式 

 技术特点 

– 针对慢充方式充电难的一种替代模式；通过建设换电站，集中充电、

快速换电、规范动力电池运维管理；将每天6-8小时的充电时间转换

为多次换电，换电时间在10分钟内 

– 北京、上海、青岛、郑州 

 问题分析 

– 配套基础设施投资巨大，土地投入 

– 集中供电对电网和变电设施要求较

高 

– 规模化经营、运维管理对于智能化、

自动化水平要求较高 



换电模式 

 青岛薛家岛的实践 

– 智能充换储放一体化示范电站；占地面积5814.2平方米、投

资3.3亿元人民币，每天为250辆电动公交车电池的更换提供

服务。 

– 折合至单车换电基础设施投入为132万元，占地23.3平方米； 

– 车均日运营里程128.84公

里，而2013年全国公共汽

电车日车均运营里程为

186.3公里。 



核心问题及原因 

 问题：技术性能无法满足城市客运运营业务

需求。 

 原因：车辆生产企业试图将在新能源乘用车

的设计理念、技术路径、电池选型、充电方

式等，直接移植到城市客运车辆上。 

 通过购置环节财政补贴和带有计划性

的规模推广应用，无法从根本上解决

上述问题，反而会诱发并不断增强城

市客运企业和从业人员对于新能源汽

车的负面看法和情绪，阻碍我国城市

客运电动化未来发展。 

 



运营实践中的有益探索 

 纯电快充 

双源快充  

 站点快充 

增程式混合动力  

无线充电技术 5 



纯电快充模式 

 技术特点 

– 少装电池、多次高压快速充电的思路 

– 钛酸锂和多元锂电池，适应高压充电工况，稳定，衰减率低 

 重庆的应用实践 

– 2011年4月和2012年6月，重庆投放31辆
钛酸锂电池的快充客车，每天6-8趟 

– 采用双枪充电，1分钟充5度电，10分钟
可满足50公里续驶里程 

– 演化发展。利用钛酸锂快速充电优势，
采用插电式快充汽电混合动力客车，进
一步降低对设施依赖，仅需在起终点站
快速补电 



纯电快充模式 

 应用效果 

– 重庆公交已有1304辆插电式快充混合 

  动力车在运营 

– 最长行驶时间近3年，单车最长行驶 

  里程超过25万公里 

– 故障率仅为0.58%，电池基本无衰减 

 优势 

– 克服慢充充电时间长、电池使用寿命短、电池负荷重、
购车、使用成本高、难以实现商业化运行的致命难题 

– 是电动客车商用化运营探索一种新的模式 

 



双源快充模式 

 技术特点 

– 脱胎于传统的无轨电车 
– 采用“动力电池+电网”的电电混合方式 
– 采用“网+场+站”形式，解决充电难题 
– 脱线运行占总运行里程的50%以上 

 



双源快充模式 

武汉应用实践 评估 

相对于慢充，双源快充： 
 
在土地占用、购车及使用
成本、电池装载量、公交现
有模式的适应性、载客量/运
营效率、安全性和连续行驶
里程等方面具有明显的性能
优势。 
在5台试验车基础上，武汉
公交集团已提出1000台推广
方案，第一批200台正在实施 

2013年1月，5台双源快充
车在武汉试运行，每车每天
运行6趟 
 

截至2014年5月，已连续
安全运行500余天，故障率
与传统车相当 
 

单车日均运营里程200公
里，其中脱线运行里程占总
里程70% 



站点快充模式 

 技术特点 

– 在起终点和沿途站点进行快速多次充电 

– 单次充电速度快，可以达到秒级 

– 充电方式：接触式、非接触无线方式 

– 对于网电设施要求低于双源快充模式 

 



站点快充模式 

上海应用实践 产品出口 

 2014年4月，上海超级电容电动

公交客车在保加利亚首都索非亚

调试成功 

未来3年，超级电容电动公交车还

将陆续出口以色列、保加利亚等

国家纯600台，成交额约2亿美元 

相关系列标准和服务模式通过以

色列、保加利亚等国家标准委员

会的审查 

2006年8月，10辆超级电容公交

车和10个智能充电站，在上海投

入运营。 

沿线站点被改造成智能充电站，

利用停车上下客时间，受电弓升起

充电，在30秒左右。 

2010年61辆超级电容公交车服

务世博会，运行120多万公里，

4000万人次。 
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