
11 月 11 日，中国汽车工业协会（以下
简称“中汽协”）发布的最新数据显示，继
9 月氢燃料电池汽车产销量降至个位数
后，10 月的产销数据依旧惨淡，分别完成
77 辆和 79 辆，与电动汽车产销量的强势
增长形成鲜明对比。

今年 9 月，五部委发布《关于开展燃
料电池汽车示范应用的通知》， 进一步明
确“调整补贴方式，以奖代补，开展燃料电
池汽车示范应用”。政策发布后，业内普遍
认为，氢燃料电池汽车产业将迎来快速发
展。 但在随后的两个月里，氢燃料电池汽
车产销量却并未迎来预期中的大幅增长。

■■前十月产销量腰斩

中汽协数据显示， 今年 1-10 月燃料
电池汽车产销分别完成 647 辆和 658 辆，
同比分别下降 53.5%和 50.4%。10 月，燃料
电池汽车产销分别完成 77 辆和 79 辆，同
比分别增长 1.3%和 4.0%。

而事实上， 今年 10 月新能源汽车整
体产销量双双超过 16 万辆，创下 10 月单
月销量历史新高，环比和同比继续保持快
速增长， 分别达到 16.7 万辆和 16 万辆，
环比增长 19.6%和 13.9%，同比增长 69.7%
和 104.5%。

事实上，在今年 4 月，政府明确将推

出“以奖代补”政策后，在技术要求、运营要
求、补贴车型等不明确的情况下，企业与地
方政府普遍倾向于先等待具体补贴政策出
台，再以此调整生产计划，加上年初新冠肺
炎疫情的冲击，导致今年前 10 个月氢燃料
电池汽车产销量大幅下滑。

新能源汽车行业分析师张翔表示，政
策明确支持新能源汽车，促进了新能源汽
车市场的向好发展。但其中的氢燃料电池
汽车市场虽也有专门的政策支持，却整体
表现低迷，仍未迎来产销量高峰。

■■政策变动致行业发展节奏调整

有业内人士分析指出，9 月的补贴政
策与此前的政策相比， 在多个维度进行
了调整，包括示范形式、车型和产业链侧
重等，同时，在氢燃料电池汽车的主要性
能指标方面，技术门槛也明显提高。

“补贴政策显示 ，重点补贴的车型
和汽车公告发生变更，因此各家企业需
根据新政，调整车型、功率，再上公告，
以满足新规定，从而导致部分燃料电池
汽车企业生产滞后。 ”浙江锋源氢能科

技有限公司董事长王海
峰表示。

另据记者了解，为拿
到实际补贴， 全国各省市需申
报示范城市群， 为避免未申报

成功而导致资源浪费，这一阶段，很多省
市在燃料电池汽车产销方面没有大规模
跟上。

一位不愿具名的行业资深专家告诉
记者，补贴政策的实施和落地模式是“以
奖代补”， 因此各地政府正积极准备示范
城市申报方案，协调和优化本地企业和政
府资源，以期 11 月 15 日完成示范城市群
申报工作。 “因此对于绝大多数城市而言，
明确其成为示范城市时，才是氢燃料电池
汽车产销量大幅增加的节点。 ”

除此之外，新政策对燃料电池零部件
自主化有相关加分规定，并提升了技术性
能指标，因此各地政府对本地企业的零部
件自主化要求进一步提高，导致企业申报
门槛太高，部分企业需淘汰落后产能并进
行重整。

■■政策细则需进一步明确

事实上， 在 9 月补贴政策出台后，氢
燃料电池汽车产业方面的利好政策加速
释放。 10 月 27 日《节能与新能源汽车技
术路线图(2.0 版)》发布，提出 2030-2035
年实现氢能及燃料电池汽车的大规模应
用， 燃料电池汽车保有量达 100 万辆左
右；11 月 2 日，国务院正式下发《新能源
汽车产业发展规划 (2021—2035 年)》，提
出到 2035 年燃料电池汽车实现商业化应
用，引导企业根据氢燃料供给、消费需求
等合理布局加氢基础设施，提高氢燃料制

储运经济性。
业内普遍认为，政策的密集落地将进

一步推动产业的规模化发展。而值得注意
的是，对于氢能产业而言，补贴政策一直
是行业发展的重中之重，但具体落实还需
各地政府的进一步跟进。

王海峰表示，总体而言，燃料电池受
新冠肺炎疫情冲击影响有限，产销量不佳
的主要原因在于补贴政策出台较晚，且这
一政策只作为国家层面的执行标准，由于
国家奖励、补贴是给到地方政府，不直接
给企业， 因此没有地方出台的具体方案，
企业无法落地执行。

记者了解到， 燃料电池产业链一般
会在第一及第二季度与下游厂商讨技术
方案、制定商务合同及根据订单备货，第
三季度采购生产，第四季度确认交付。基
于这样的行业规律， 多位专家对记者表
示， 预计今年年底将再次迎来燃料电池
汽车集中交付， 届时产销量将迎来大幅
提升。

王海峰表示：“希望国家能够加快示
范城市的确认， 地方政府加快示范城市
相关政策的落地。只有政策明确了，并确
定了示范城市， 燃料电池汽车的产销规
模才有望上升。 尤其对于产业发展预期
良好的少数地区， 年底将会率先迎来订
单大幅增长。 ”

“对于补贴政策刚出台的新兴产业
而言，往往出现补贴后置的情况，企业需
在前期先行垫资， 因此初期的生产规模
不会特别大，今年将主要以公交、物流车
等商用车为主， 后期基于政策导向和应
用支撑技术的逐步成熟， 产业将在长途
运输等重载领域发力。 ”王海峰进一步补
充表示。
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■■ 本本报报记记者者 黄黄珮珮

作作为为““三三纵纵””之之一一被被纳纳入入《《新新能能源源汽汽车车产产业业发发展展规规划划（（22002211——22003355年年））》》，，多多家家车车企企持持续续加加码码——————

插插电电式式混混动动““蛋蛋糕糕””有有望望做做大大

■■本报实习记者 仲蕊

燃燃料料电电池池汽汽车车产产销销量量未未达达预预期期

面对潜力巨大的节能汽车产业风口，
越来越多的竞争者选择以混合动力技术加
入“战场”。

近日， 比亚迪正式对外发布了全新
DM-i 平台———主打 “超低油耗 ” 的
DM-i 超级混动技术， 将成为比亚迪下一
阶段的核心产品。同时，其核心部件之一的
全新骁云—插混专用 1.5L 高效发动机也
在发布会上首次亮相。

事实上， 加码混合动力的车企并非比
亚迪一家。 近日，理想汽车 CEO 李想也在
第三季度财报电话会议上宣称：“在 400kW
快充技术成熟前， 理想汽车不会推出纯电
车型，未来仍将致力于增程式动力。 ”

混动市场再添“强手”

近年来， 新能源汽车市场虽然取得了
有目共睹的迅猛发展， 但其总量有限仍是
无法回避的现实。10 月 27 日，由工业和信
息化部装备工业一司指导、 中国汽车工程
学会牵头组织编制的 《节能与新能源汽车
技术路线图 2.0》（以下简称 《路线图 2.0》）
正式发布， 基本明确了我国汽车行业未来
15 年的技术发展方向。 《路线图 2.0》指出，
混动新车在 2025 年要占到传统能源乘用
车的 50% 以上；2030 年为 75% 以上；2035
年为 100% 以上。

在此背景下， 越来越的企业瞄准了混
合动力的“蛋糕”。比如广汽集团、一汽集团
通过合资方丰田汽车陆续取得了 THS 混
动授权， 吉利汽车更是通过零部件供应商
科力远获得了 THS 核心技术等。

火热的市场， 使此前一直主打纯电动
技术路线的比亚迪也无法不动心。

资料显示， 本次比亚迪专门为 DM-i
插电混动技术所开发的发动机， 压缩比为
15.5， 由此可以推断， 这或是一款全新的
1.5L 自然吸气发动机。 同时，该发动机采
用了阿特金森循环、冷却 EGR、分体冷却
热管理、 电动水泵等技术， 最大功率为
81kW/6000rpm， 峰 值 扭 矩 达 135Nm/
4500rpm，压缩比高达 15.5：1，最高热效率
达到 43%，符合国六 B 排放标准。

“凭借新能源技术优势，我们已经在一
些关键技术领域实现重大突破，DM-i 超
级混动技术就是其中一例。”比亚迪汽车销
售有限公司副总经理李云飞直言，很快，搭
载比亚迪 DM-i 超级混动技术的车型就
会在燃油车市场发起“反攻战”，进一步加
速新能源车替代传统燃油车的步伐。

驱动力转化率和成本仍待优化

记者注意到， 本次比亚迪为吸引消费
者所打出的重点词就是 “最高热效率达到
43%”。 这一数据意味着什么？

资料显示，热效率是指实际转化成
驱动力的能量（机械能 ）和消耗燃料的
当量热量总和的比值 ，也就是说 ，燃烧
等量的燃料，产生越多驱动力 ，热效率
就越高。而在现阶段内燃机技术发展放
缓的情况下，比亚迪新发动机 43%的超
高热效率显然意味着其驱动力更强、更
节能。

“但需注意的是，只看热效率最高值
其实意义不大，而是要看整个发动机的运
转工况。目前这款发动机万有特性图并没
有发布，不能确定发动机保持 43%热效率
的工作范围有多大，官方将其使用场景设
定成插电混动专用，猜测是为了让发动机
保持在较窄的运转范围内，以保持较高的
热效率，最终还是要看实际效果。 ”一位不
愿具名的业内人士分析认为。

除了技术路线上需要进一步探索
外， 价格偏高同样是混动汽车的问题之
一。记者了解到，混动汽车作为纯电动汽
车和燃油汽车的“中间产物”，价格却比
二者都要略高。

“混动汽车将传统燃油汽车和纯电
动汽车的优势相结合， 既解决了纯电动
汽车存在的续航问题， 又解决了传统燃
油车的能耗问题，这是它的优势所在；但
同样，‘取其精华’ 后带来的必然是价格
上升，这也是它的劣势。 ”柳州市粤宝汽
车销售服务有限公司市场经理王玲坦
言，混动汽车想要进一步扩大市场，降低
成本同样是关键。

燃油车电驱化最佳过渡方案

据乘联会公布的最新数据，10 月乘用
车市场产销情况整体向好。新能源乘用车

批发销量突破 14.4 万辆 ， 同比增长
119.8%，环比增长 15.9%，其中上汽通用五
菱新能源汽车产品整体销量达 29711 辆，
环比增长 22%，表现抢眼。 在良好的市场
环境下，插电式混动车型产销情况也有所
增长，10 月整体销量达 2.3 万辆， 同比增
长 58.6%。

“毫无疑问 ，混合动力车型是丰田
市场份额提升的关键原因之一。它是当
下的正确选择。 很明显，在放弃汽油和
柴油产品的过程中，人们选择了混合动
力汽车。 ”丰田欧洲销售和营销负责人
Matt Harrison 表示。

同时，业内普遍认为，鉴于我国地域环
境和能源结构等特殊国情， 发展多种汽车
技术更为合适，今后 15 年中国传统汽车要
全面向混合动力汽车转变。

“新能源汽车市场虽然增长很快，但
最大的汽车市场仍是传统燃油车，如果中
国汽车品牌单纯还是靠燃油车去和合资
品牌燃油车硬碰硬， 事实上很多方面是
‘怼’不过的，所以要适当转变策略，我们
本次推出 DM-i 超级混动的目的就是要
杀入这片红海， 在红海里面建立一片蓝
海。 ”李云飞坦言。

“从目前的汽车市场看，插电式混动
汽车是燃油车电驱化最好的过渡方案。但
从技术成本层面看，未来的插电式混动汽
车价格还有回落空间，随着纯电动汽车电
池解决方案逐步成熟，混动车型成为纯电
动汽车的同级别产品也不无可能。 ”上述
业内人士告诉记者，但这同时要求各汽车
企业要进一步加强混合动力汽车的研发
和产业化投入，抓紧攻克产业技术瓶颈难
题，补齐产业链短板，提升关键核心技术
自主化水平。

企业声音

“希望国家能够加快示范城市的确认，地方政府加快示范城市
相关政策的落地。 只有政策明确了，并确定了示范城市，燃料电池
汽车的产销规模才有望上升。 ”

充电桩接口不兼容
“劝退”消费者
■■ 本报实习记者 韩逸飞

当前，充电桩建设如火如荼，但
由于充电桩接口标准不统一、 相互
之间不兼容导致的“充电难”，正让
新能源汽车的使用效果大打折扣，
使得消费者的购买决心大大降低。

对此，有关专家指出，发展新能
源汽车必须打通 “最后一公里”，尽
快解决充电桩接口的标准统一和相
互兼容问题。

接口不兼容让“充电像赌博”

一位长期供职于某知名电动
车企的员工向记者透露， 目前，大
部分购买新能源汽车的用户最关
心的问题就是充电方便不方便 。
“不少买了新能源汽车的客户反
映，现在最大的问题是各地的充电
桩相互不兼容，手机里查找充电桩
的 APP 有三个，口袋里还要揣着 6
张充电卡， 就怕车在路上没电，找
不到地方充电。 ”

不少用户抱怨， 由于没有统一
的标准， 驾车出行时常常遇到充电
时插不进去、插上充不了电等问题，
感觉是“充电就像赌博”。 同样的问
题， 也让不少原本打算购买新能源
汽车的顾客望而却步。

能源行业电动汽车标准化委
员会副秘书长倪峰在电动车观察
家日前举办的电观直播课第 4 期
上提出了自己的观点，“如果仅执
行现有的电动汽车充电桩五项标
准，却不修改，就不能解决充电接
口不兼容问题， 就算进行小的改
动，也只是‘螺蛳壳里做道场’，无
法从根本上彻底解决问题。因为现
在的充电桩制造商，还没开始考虑
向后兼容这个问题。 ”

新旧标准常“打架”

据记者了解， 当前我国新能源
汽车充电桩标准的制定， 由两个部
门分别负责。 车上设备的标准，是由
中国汽车研究中心负责制定， 包括
车载充电口在内的车载接口的标
准；地面设备的标准，则由中国电力
联合会牵头制定。 由于两部门间彼
此缺乏协调， 导致充电口对接常难
兼容。

倪峰表示， 充电不兼容主要是
由两方面引起的。 “一方面，当前的
充电桩建设标准存在一定缺陷；另
一方面， 现在的检测机构以及生产
厂家各自为营，大致接口不兼容。 ”

此外，在充电桩新旧标准之间
也存在着不兼容问题。 事实上，我
国已于 2017 年 12 月 31 日前完成
了旧充电桩改造，但这次的改造过
于简单粗暴 ，2011 年版老标准与
2015 版新标准不匹配，老标准的车
一旦插在新标准的桩上，充电枪就
会被锁住。对此，有关专家指出，不
单单是充电桩标准的缺陷，就连旧
标准与新标准之间都存在 “打架”
问题。

一位“老新能源车主”无可奈何
地表示， 现在自己已经被迫开始考
虑换一款 “新国标” 充电头的电动
车。 新标准的实施是好事，但“老新
能源车主”的权益，却也受到了极大
的损害，“转接头不安全， 不转接插
不上”。

未来充电接口或能“大一统”

当前， 新能源汽车充电桩被
纳入七大“新基建”板块。 这意味
着， 充电桩产业或迎来新的发展
契机。 时任国家电网董事长毛伟
明曾在国家电网党组织会议上表
示，要紧盯目标方向，除了抓好特
高压在建项目建设外， 要加快研
究推动新能源汽车充电桩建设 ；
要超前谋篇布局， 在加快特高压
发展、 推动充电桩建设方面持续
发力、取得突破。

倪峰表示， 未来新能源汽车充
电桩发展的第一要务仍是安全，但
充电桩首先要实现应用场景的多样
化，不同技术的大、小功率将适用于
不同场景；其次，充电桩接口向统一
化的趋势发展。“日本已经跟我国达
成一致开始使用超级接口， 这就意
味着， 未来充电接口在国内外会朝
着统一化的方向发展， 这将带动我
国充电桩接口的统一，要知道‘越是
简单，越是方便’。 ”

“总的来说，在未来行业发展过
程中，新技术、新思路或许会如雨后
春笋般相继出现。 但就目前来看，运
营商和充电桩相关企业仍有很长的
路要走， 无论是探索更加安全的充
电模式， 还是研发统一配置的充电
接口，都需要全产业链共同努力。 ”
倪峰表示。

核心阅读
“从目前的汽车市场看，插电式混动汽车是燃油车电驱化最好的过渡方案。但

从技术成本层面看，未来的插电式混动汽车价格还有回落空间，随着纯电动汽车
电池解决方案逐步成熟，混动车型成为纯电动汽车的同级别产品也不无可能。 ”


