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重卡电动化驶入新赛段重卡电动化驶入新赛段
——在浙江看见中国如何领跑全球公路减碳在浙江看见中国如何领跑全球公路减碳

■张悦

插枪、扫码、启动不到半小时，电量从 30% 跃至
80%。宁波北仑横浦重卡超充站里，司机刘师傅行车
满4小时，正好利用这20分钟休息空当补能。

刘师傅所在的骝马车队，是宁波易豹集团旗下专
业物流运输团队，自 2025 年底稳定上量，目前 110 辆
清一色纯电重卡，年内计划扩充至 350 辆。放眼全
国，与骝马车队做出同样选择的越来越多。今年 8
月 ，国 内 电 动 重 卡 月 度 渗 透 率 创 年 内 新 高 ，达
47.43%，较 2025 年同期提升近 20 个百分点；前 8 个月
累计销量同比增长72%。

这场变革何以发生？在全国经济最活跃、物流需
求最密集的区域之一——浙江，一张加速编织的补能
网又将把重卡带向多远？

      跨越成本关口：

      “早换早赚”渐成行业共识

每卖出两辆重卡，差不多就有一辆是电动。这一
拐点，比行业预想中来得更快。两年前，重卡还是公
认“最难电动化”的交通工具。

原因很简单：乘用车是消费品，消费者愿意为科
技感埋单；公交车是公共品，决策者乐于为环保形象
买单。但重卡是生产资料，物流企业只认一笔账：投
多少、省多少、赚多少。

如今，市场已然嗅到利好。
最直接的是能源成本。一辆柴油重卡跑长途，每

公里油费约 2.5 到 2.8 元；同吨位电动重卡，电费控制
在1元左右。按年均行驶10万公里计算，一年就能省
下近15万元。

过去最大的阻力——车价和续航，也在松动。
电池成本的持续下探是第一个转折点。约占整

车四成造价的动力电池，价格自2022年每瓦时1元以
上的高位持续走低，截至2025年9月，国内磷酸铁锂电
池价格已触及400元/千瓦时以下的低点。

整车购买之外，还有“低门槛”模式。吉利远程等
车企推出的“电池银行”，将车电分离，租赁电池模式
售价低20万至30万元。

续航里程提升是第二个因素。三年前，第一批
“油改电”重卡的电池只有 282 度。如今，600 度乃至
800 度电池已量产装车，理论续航突破 400 公里。换
电只需 3 到 5 分钟，超充最快 15 分钟可补能 300 公
里，里程焦虑正在被技术一点点“跑赢”。

政策补贴则成为关键的临门一脚。以杭州为例，
财政拿出 22 亿元专项资金，企业淘汰老旧柴油车换
购电动重卡，最高可获 19万元补贴，政策窗口持续到
2028 年。浙江还在国家“以旧换新”基础上，首创对
新购新能源营运货车的专项补贴，叠加后单车最高可
超23万元。

不少车队还捕捉到了甲方的新需求。“现在一些
欧美客户对绿色物流有硬性要求，提供不了低碳运输
证明，单子就拿不到。”“水泥行业的生产环节需要高
耗能，零碳运输的方式，可降低产品全周期的碳指标，
提高竞争力。”

“晚换不如早换。”骝马车队队长娄鑫说，购置成
本的差距被大幅压缩，运营成本的优势在持续扩大。

“更重要的是，这是一种确定性优势。”油价长期趋势
波动向上，电价则相对稳定，这种确定性本身就是价
值，并且正在改变购买决策。

认知转变，往往就在一念之间。以前算的是“换
车要多掏多少钱”，现在算的是“不换每年要亏多少
钱”。成本下降、政策推动、绿色供应链需求三重叠
加，让电动重卡迎来了发展窗口期。

今年6月，交通运输部、国家发展改革委等11部门
联合发文，明确到 2030 年电动重卡渗透率达到 40%、
保有量突破160万辆。

成本账算清了，车自然就有人买。但车辆能否真
正跑起来，跑得远，关键在于补能网络能否跟得上
——尤其要从港口、矿山等短途封闭场景，走向更加
广阔的长途干线市场。换句话说，重卡电动化的赛
段，已经转移到了后端的补能“布网”。

      连点成线：

      不断延伸的补能半径

港口、矿区、高速出口、物流园区——这些车辆吞
吐量最大、路线最固定的节点，正是布局补能设施的
最佳场景。浙江从这些点出发，沿着货运走廊自然延
伸，连点、成线、组网。

宁波舟山港是这条路径最清晰的起点。
作为全球货物吞吐量第一大港，每天 3.2 万辆集

卡、1700 余辆电动重卡在此集结，在港区与周边堆场
间往复穿行，是天然的理想站点。截至今年5月底，投
运仅 7个月的北仑横浦、梅山两座集卡超充站累计充
电服务已达2.47万次。

港口的成功，验证了“点”的经济性。但港区终归
是封闭的，真正的考验在于：这些点能否向外生长？

从港口出发，向干线延伸，是一条顺理成章的路
径。今年6月，位于甬台温高速宁海北出口、甬舟高速
镇海招宝山出口、杭甬高速余姚牟山出口的三座重卡
超充站同步开工。

往前是高速干线，往后是港区堆场，这是从“港区
微循环”迈向“区域大动脉”的第一级台阶。三座站
点，构成了国网宁波供电公司“一港五线”蓝图的首批
落地实体。

何为“一港五线”？宁波能耀新能源有限公司总
经理费巍介绍：以宁波舟山港为“圆心”，沿甬金、甬台
温、杭甬、甬舟、甬嘉五个方向的高速干线辐射，覆盖
300 公里最优经济半径。他期望，这条环线能成为长
三角零碳货运的一条可复制的“内环线”。

以国内首条市场化绿色重卡运输线路——甬金
高速为例，沿线一期工程已建成 10座充换电站，累计
服务超10万车次，日均充换电量稳定在10万度以上。

类似的“内环线”打造，各地有着不同的侧重点。
作为省会，杭州过境重卡车流密集，补能需求分

散且随机。国网杭州供电公司以“一枢两翼”布局全
市重卡充电网络：以长三角城市枢纽及核心交通枢纽
为支点，左翼辐射各区县，右翼拓展高速服务区、国道
干线与物流沿线。

杭千高速桐庐服务区内，浙江省内高速服务区中
规模最大的重卡充电站已投入运营。司机朱道飞对
此感受真切：以往去桐庐，电量告警就得下高速四处
找桩；现在服务区内配有大功率液冷超充枪，歇口气
的功夫就能继续上路。对按趟计费、靠“多拉快跑”吃
饭的司机来说，省下的不只是时间，更是真金白银。

浙西南的丽水，则是另一番布局图景。区域面积
大、县域分布散、资源型货运需求集中，这里的策略是

“枢纽树标杆、县域绑资源”。
“不追求遍地开花，重在关键咽喉点位精准卡

位。”国网丽水电动汽车公司总经理汤俊峰说，建站选
址关键就两条：车从哪过、在哪停，“布局的账要算，民
生和减排的账也要算。”该公司不久前投运的科横一
路电动重卡充电示范站，紧邻高速路口、机场和核心
物流园区，市域及过境大型货运重卡必经于此，可同
时满足25辆车同步补能，每年可减少二氧化碳排放约
1.5万吨。

从港口到高速出口，从省会枢纽到县域咽喉，每
一个“点”都钉在最需要的地方，又沿着货运走廊彼此
连接。

数据印证着网络的扩张速度。截至今年 8月，浙
江全省累计报装重卡充电站达 456座，总容量同比增
长约70%，日均可满足近万台次补能需求。据《浙江省
电动重卡充换电设施布局规划（2026—2030年）（征求
意见稿）》，到 2030年，该省计划建成标准重卡充电桩
1.2 万个以上，具备服务 10 万辆电动重卡运行的充换
电配套能力。

      多方协同：

      重资产赛道呼唤“生态共同体”

调研中，不少从业者表达了一个共识：重卡充电这
一领域，具备乘用车难以比拟的优势——高频次、固定
路线、经济性可量化，商业模式比乘用车清晰得多。

入局者迅速涌入。截至今年 8月，浙江省充电运
营商超 5551家，能源央国企、特来电及部分车队经营
商纷纷抢滩重卡充电。

但热潮之下，结构性隐忧渐显。优质节点被争相
抢占，一般路段乏人问津。市场自发的“圈地运动”，
将会制造新一轮资源错配。

真正让入局者冷静下来的，还有这门生意的“重
资产”底色。

以一座10车位超充站为例，接电容量约5000千伏
安，近乎独占一条10千伏线路；一辆电动重卡充电功率
动辄五六百千瓦，相当于60余辆家用电动汽车同时充
电；一个充电车位平均占地约0.3亩，是乘用车的10倍。

从变压器、充电设备到土地施工，单站投入普遍
在150万至300万元。若选址失当或利用率不足，投资
回收周期可能跨越十年。车、桩、运力、土地、电网、资
本环环相扣，任何一环脱节，都是巨大的沉没成本。

浙江的破题思路，是在三个层面推动协同。
首先是资源协同，把桩建在最需要的地方。
当前，浙江省级层面建立“1+2+11”规划体系：统

一全省规划尺度，出台省级与地市规划指南；国土与
电力双校核，交通、电力、国土空间的规划提前“碰
头”；各地市滚动细化布局、动态调整。

地方实践各有章法。国网衢州供电公司、衢州市
交通局等 8部门联合印发全省首个地市级行动方案，
推进车桩网协同规划，“一站一策”保障设施快接快
投。温州提出“充电站建到哪里，电网配套就延伸到
哪里”，增强“即需即接”的弹性供给能力。柔性功率
调度、风光储充换一体化、V2G、换电……技术路线不

同，落点一致：与电网友好互动。
浙江这一做法与国家“六张网”建设部署高度契

合。2026年4月，中共中央政治局会议将水网、新型电
网、算力网、新一代通信网、城市地下管网、物流网纳
入国家规划。

电动重卡补能网络，恰好处于“新型电网”与“物
流网”的交汇点——充电站作为新型电网末端节点，
货运走廊作为物流骨架，两网协同正是重卡电动化规
模落地的关键。

第二层是主体协同，让“拼团”模式跑通商业闭环。
资源协同解决了应该“建在哪”，但“谁来建、谁来

运营、谁承担前期投入”同样棘手。行业数据显示，重
卡充电站的生死线是利用率达到15%，才勉强不亏。

于是，一种跨界合作的“拼团”模式正在国网宁波
供电公司“一港五线”的多个项目中生长出来：央企、
地方国资、民营企业按需组合、共同投资、共享收益。
同时，利用金融机构推出的绿色信贷，进一步降低参
与门槛。

电网企业提供电力保障与运营支持，地方政府协
调土地与规划，物流企业与车队参与运营、验证需求。

“车、桩同时落地，‘先有鸡还是先有蛋’的僵局被直接
绕开。”在横浦充电站投资运营方之一的易豹集团相
关负责人看来，这种模式正推动行业从全额自建的重
资产模式，转向多方共建、收益共享的轻资产运营。

嵌入真实物流通道和货运节点，各方提前协同，
“新型电网+物流网”由此有了更加现实的落地。

最后是区域协同，从“小闭环”走向“大循环”。
更长远地看，一辆从宁波出发的电动重卡，需要

驶向杭州、上海，进入更大的长三角物流网络，甚至连
接全国运输体系。

这决定了补能网络的规划建设不能停留在一城
一线。各省区之间需要在建设标准、运营规则、服务
体系等方面逐步衔接。例如《长三角美丽中国先行区
建设行动方案》提出构建区域充换电基础设施“一张
网”；2026年，交通运输部等 11部门印发《推动电动重
卡规模化应用实施方案》，进一步要求加强跨区域设
施衔接、服务中长途运输补能。

资源协同确保“建得对”，主体协同解决“建得起、活
得下”，区域协同打通“连得通、跑得远”，当这套逻辑在
一个个省份跑通、在一条条货运走廊上落地，“小闭环”
自然汇入“大循环”。而“大循环”的意义，不只在物理层
面织就一张覆盖全国的充电地图，更在经济层面构筑了
一个不需补贴输血、依靠规模运转的商业系统——这
正是全球同行最渴望却最难复制的底层能力。

2025 年，中国电动重卡销售量达 23.1 万辆，渗透
率从五年前的不足1%攀升至29%，在全球电动卡车销
量中占比近九成；进入 2026年，单月渗透率已多次突
破 40%。对比之下，欧盟电动重卡渗透率不足 2%，美
国特斯拉Semi同年4月才启动量产。

一张越织越密的补能网络、一套多方协同的商业
生态、一条不断延伸的绿色货运走廊，让“算得清的经
济账”驱动“看得见的绿色路”。电动重卡的“中国方
案”正在重新定义全球公路运输的减碳路径。图为电动集卡在宁波北仑横浦集卡充电站进行快速充电。张晋豪/摄

图为国网宁波供电公司工作人员在宁波北仑梅山北坝集卡超充站为集卡司机提供充电服务。张晋豪/摄
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