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充电桩热度持续充电桩热度持续，，企业怎解盈利难题企业怎解盈利难题

重建设、轻运营
短期行为痛点仍在

如果把电比作电动汽车的
“生命线”，那么充电桩就是电
动汽车的“输血站”。

6年前，中国城市报记者
曾在一场充电站（桩）技术设备
展览会参观采访，当时“输血
站”尚处建设初期，“以最低的
成本铺数量最多的桩点”成为
许多“桩家”的打法。

短短几年时间里，在一系
列补贴政策和资本刺激下，充
电桩行业高歌猛进。尤其是当
充电桩被列入新基建范畴后，
行业一下子迎来爆发期。

据中国充电联盟数据，截
至今年4月，全国充电桩保有
量609.2万台，同比增长83%，
环比增长4%。今年前4个月
全国累计新增充电桩88.19万
台，同比增加25%。

“充电桩产业里最上游的
是负责供货的设备供应商，中
游是各家充电桩的运营商，最
下游的是做聚合平台的信息服
务提供商。”深圳英飞源技术有
限公司相关工作人员如是对中
国城市报记者说。

虽然热度居高不下，但背
后是淘金者的心急与迷茫。

“充电桩行业要进行一场
消耗战，那些没有先发优势、供
应链资源以及资金实力的中小
运营商将很可能出局，整个行
业会重新洗牌。”在上述展会
中，汽车产业链研究者左培文
彼时的预判如今得到了证实。

江西某充电桩设备供应商
告诉中国城市报记者，早期不
少中小企业如今都谢了幕。一
部分是因为经营难以为继，另
一部分则是拿完补贴就退场。

“这也是市面上有大量‘僵尸’
充电桩的原因。这背后，暴露
着行业重建设、轻运营的痛
点。”该供应商说。

“充电桩行业起步较晚，许
多地方政府和企业在短时间内
投入大量资源进行充电桩建
设。建设的速度往往超过了
实际需求，导致一些充电桩建
设在位置选择、数量规划等方
面存在不合理性。”商务部研
究院电子商务研究所副研究员
洪勇在接受中国城市报记者采
访时说。

洪勇提到，一些企业为了
争夺市场份额，只是过于注重
充电桩的建设，忽视了后期的
运营和维护。此外，充电桩行
业缺乏统一的标准和规范，影
响了充电桩的互联互通。不同

品牌、不同地区的充电桩存在
兼容性和互操作性的障碍，影
响了用户的充电体验和使用便
利性。

中国城市报记者采访获
悉，在产业链中，目前盈利较好
的只有上游——做“一锤子”买
卖的供应商。但接下来这个行
业要想寻找新的盈利方式，无
法避开运营环节。

“行业最终要回归下游运
营，这一领域也被认为代表了
行业未来。”左培文说。

“行业走向总体较好
但很难大幅盈利”

相关数据显示，目前，我国
各类充电桩运营企业已超过
3000家，其中公共桩保有量超
过1万台的企业就有17家。

充电桩运营端实际经营现
状如何？

初夏中午，位于北京市丰
台区万达广场（丰科店）的写字
楼里人来人往。白领廖先生见
完客户后从电梯里走出，一抬
表，发现已到午饭时间，于是决
定在商场里找家餐馆用餐，顺
便等车充满电了再走。

“地下停车场有充电桩，开
车下去，沿途有指引标识。”顺
着廖先生指的路，中国城市报
记者来到了万达（丰科店）地下
停车场四层——宽阔的场地
内，整齐地铺设着充电桩；地面
上，“充电专用位”字样一目了
然，而且每个车位上都标有充
电功率。

“我们在整个地下停车场
一共规划了107个充电桩，目

前已经投入使用一半。高峰时
期，已运营的桩占有率能达到
50%以上。”得力士能源有限公
司副总裁刘浩指着一个矩形的
充电桩告诉中国城市报记者，

“你看，长得像‘大冰箱’一样的
是直流快充桩，交流慢充桩则
外形各异。”

廖先生向中国城市报记者
表示，他的车用直流快充桩1
个多小时可以充满，若用慢充
则需要6小时以上。“像平日出
门赶时间，我一般都用快充。
今天一共花费了60多元。”在
廖先生展示的缴费明细中记者
看到，费用分为两类：充电服
务费和电费。不同时段的电
费在每度0.4元到1元不等，充
电服务费为每度0.8元。“收费
依据实用电量而非充电时间，
所以用快充和慢充在收费上无
差别。”

刘浩表示，经过几年的发
展，行业模式基本清晰，多数充
电桩运营企业的营收还是靠充
电服务费。据他透露，随着行
业热度持续走高，越来越多的
玩家涌入这一赛道，虽然充分
竞争是好事，但也出现过多起
价格恶性竞争事件，严重扰乱
了充电市场秩序，甚至出现了

“劣币驱逐良币”的现象。
“传统充电桩门槛并不高，

但是智能化高质量的桩，比如
具备实时信息交互、故障预警、
智能调度等功能的则有一定准
入门槛。”刘浩称，为了响应车
主更快速、更安全、更方便的充
电需求，企业需要持续投入大
量精力和资金。

中国城市报记者了解到，
按照目前的收费标准，一根桩
收回成本需要5—8年，甚至更
长时间。面对新能源汽车日新
月异的科技进步，企业既需要
回笼资金搞研发，又担心跟不
上市场需求的脚步。

全国乘用车市场信息联席
会秘书长崔东树在接受中国城
市报记者采访时表示，行业未
来走向总体较好，但很难大幅
盈利。

探新路，模式更多元

在行业发展初期，为了培
育和发展市场，多省市出台了
充电设施建设补贴政策，补贴
方式分为投资补贴、定额补贴、
按充电功率补贴等多种方式。

2018年，北京市出台《关
于实施2018—2019年度北京
市电动汽车社会公用充电设施
运营考核奖励实施细则》，在全
国率先以综合运营指标考评为
依据落实充电设施补贴，随后
不少城市纷纷效仿跟进。

但财政支持的目的，终归
是扶上马送一程而已。如今，
运营补贴逐步退坡的消息不胫
而走，这也对企业的自我造血
能力提出了更高要求。

中国城市报记者走访调查
发现，突破单一的盈利方式限
制，部分创新的经营模式也已
初见端倪。

“我们和万达达成协议，车
主在此充电可以免停车费。这
样一来，在帮商场引流的同
时，我们也能降低运营成本。”
刘浩说。

在北京市房山区加州水郡
光伏充电站内，中国城市报记
者看到，充电站顶棚上铺设着
一排排光伏板。据了解，这座
充电站是由光伏发电、储能、汽
车充电集成一体，有效解决了
企业的用能问题，降低了用能
成本。

另一部分运营商则探索出
了“充电服务费+广告费”的商
业模式。具体来说，就是运营
商在充电桩上安装液晶屏或广
告灯箱，通过广告收入抵消部
分充电桩运营成本。

此外，一些运营商也在尝
试“充电服务费+售车/整车租
赁”模式，即运营商通过自建的
网上商城出售/租赁新能源汽
车，挣取部分收益。

“充电桩在充电过程当中
会获得大量的数据，这些数据
可以更好地被分析和利用。”浙
江一家新能源有限公司相关负
责人在接受中国城市报记者采
访时表示，充电桩可以为数据
的集成提供支撑，同时也可以
为各种应用平台、应用服务提
供相关支撑，这是未来一个非
常重要的发展空间。

未来什么样的产品和服务
更可能立于“不败之地”？

对此，洪勇提出了三点想
法：一是快速充电技术的发
展。随着科技的进步，快速充
电技术将不断提升，缩短充电
时间，提高充电效率。高功率
充电设备和超级充电站将成为
主流，以满足用户对快速充电
的需求。

二是智能化充电服务将成
为未来的发展方向。通过互联
网、大数据和人工智能等技术，
实现充电桩的智能监控、远程
管理和优化调度。用户可以通
过手机应用程序实时查看充电
桩的状态、预约充电时间，并享
受个性化的充电服务。

三是共享经济将在充电桩
行业发挥更大作用。充电桩的
共享模式将进一步发展，用户
可以通过共享充电桩平台，共
享私人充电桩资源，提高充电
设施的利用率。

■中国城市报记者 郑新钰文图

从中央政治局会议提出加

快推进充电桩建设，到国务院

常务会议上通过实施意见，再

到各部委积极发文落实……近

日，充电桩市场再迎高光时刻。

事实上，自 2015 年《电动

汽车充电基础设施发展指南

（2015-2020）年》发布以来，充

电桩的热度一浪更比一浪高。

连日来，中国城市报记者

走访调查发现，经过多年的发

展，如今充电桩行业已经进入

了成熟阶段，但重建设、轻运营

的问题仍在，盈利始终是大多

充电桩企业待解的难题。

▲新能源车在北京市

丰台区万达广场（丰科店）

地下停车场充电。

◀位于北京市海淀区

的万柳光伏充电站。


