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■他山之石

太原：出租车全面更新
引导更多社会运营车辆替代为新

能源车，成为许多城市盘活基础设施
存量，提高市场活力的路径之一。

2016 年，太原市耗时一年将全
市的8292辆出租车全部更换为电动
车，成为全国乃至世界上第一个出
租车全部电动化的城市。电动出租
车的推广，带动了太原电动车相关
产业的发展，更带动了电动汽车充
电桩产业的同步发展。自 2016 年 1
月充电桩项目建设启动以来，共有8
家国有企业，50 家民营企业入局，
总投资约为5亿元，累计建设充电站
117 处，充电桩 6293 个，总电容量
达到31万千伏安。

宁波目前为吉利汽车全国主要的
生产基地之一，帝豪EV、吉利PMA
新能源车项目都已经或将要在宁波建
成投产，宁波也具备这一条件。

深圳：鼓励物流车更新
今年4月底，深圳市港航和货运

交通管理局发布了关于“深圳蓝”
可持续行动计划有关工作安排的通
知——4.5T 燃油车禁办运营证，新
能源物流车不受限。

宁波是全球货物的集散地，物
流车的使用量巨大，而集卡车的噪
声、尾气污染或能通过新能源车替
代而解决。

广东：降低充电价格
广东省发布的 《关于加快新能

源汽车产业创新发展的意见》，提出
完善充电设施建设的种种政策配
套，比如提出在既有停车位安装充
电设施的，免予办理规划、用地、
建设许可手续。明确因充电设施建
设需对变电设备扩容的，扩容工程
按照原变压器资产权属由权属人出
资建设。

其中，政策对充电价格的补贴
力度十分给力：自2018年7月1日起
全省充电服务价格最高限价调整为
0.8元/千万时。广东省发改委6月19
日也表态指出，将考虑个人安装充
电桩并接入网络平台共享进行补贴。

既然要继续做大市场，政府与企业必
须找准症结所在，对症下药，逐一破解问
题。

对于被占用的问题，现在主流的解决
办法是加装智能地锁，扫码付费充电的同
时，开启地锁。

“这样做虽然有效，但是又将增加企
业建桩的成本，因此还没有大规模地铺
开。”宁波某桩企负责人表示。

针对休息区的问题，特来电宁波公司
的负责人表示，下阶段，他们将逐步改造
电站，休息区、雨棚等设施将会陆续上马。

在桩企看来，休息站不仅会提高服务
效率，同时还能创造新的盈利模式。休息
站将作为一个商业平台，从最基础的咖
啡、冷饮销售到各种商业模式的接入，将
在充电的时间内形成一定量的消费。

“因为目前充电的都是运营车辆，他

们赚的都是辛苦钱，因此我们也不忍再赚
他们的钱。我们的休息站还是以服务为
主，提供空调、WiFi等免费设施。”永易
充的负责人表示。

针对交流桩问题，特来电表示将大规模
改造使用率极低的交流电站，并且未来的新
建站点一律使用直流电桩，以适应市场需求。

而宁波市政府有关部门考虑到企业的
实际困难，经过研究，准备对桩企出台一
定的补贴政策，即补贴建桩成本的20%。
但前提是需要企业接入我市统一的运维管
理平台，并上传真实的使用数据。

这一统一平台将起到安全监管、科学
统计的作用。首先会大大降低“僵尸桩”
情况的发生，并使安全风险大大降低。同
时，通过真实的使用数据分析，能够使建
桩选址更加合理，计划建桩的数量也可以
根据实际情况做科学、及时的调整。

赔本的买卖？

诸如上文提到的一系列问题，导致特来电、星星等外来桩企与宁波本地企业的日子
都不好过，同时宁波并不是个案。

今年1月20日，国家能源局副局长刘宝华披露截至2017年年底，中国充电桩建设
数量达到45万个，形成一定规模，但利用率不足15%。上月，《北京青年报》报道指
出，北京建成约2万个公用充电桩，使用率不足一成。

根据充电联盟发布的数据，按成本核算，充电桩利用率只有达到30%以上，运营企
业才能实现盈利。因此，这个原本资本角逐的“风口”变得很尴尬。

作为最早布局充电桩市场的特锐德，2016年亏损3亿元、2017年亏损2亿元，2018
年给出的目标的亏损降低到1亿元。

即便是高调宣布“唯一盈利”的万帮新能源，其核心业务却有四块：充电设备生
产、充电桩运营、新能源汽车销售和私人用户充电桩配套服务。

业内人士分析，从特来电最初的考虑来看，其大量布桩的目的有两方面：一方面，
特来电为特锐德下属企业，特锐德作为创业板第一股（300001），是中国最大的电力箱
变研发、生产企业，特来电的充电桩均是自产自销，大规模布桩有利于企业的产能效率。

此外，特锐德大规模介入充电桩行业，也是想通过这种途径吸引资本，提前布局，
通过融资进一步做大企业，但事与愿违。

业内人士指出，由于充电站点投资成本高、回收周期长等问题，目前尚未形成明晰
的盈利模式，充电服务费是生存与成本回收的主要形式，但两者难以配合，很难在利益
链条上打通。

然而，比较尴尬的一个现状是，尽管充电桩不盈利，但很多企业仍然相信“在国家政
策扶持下，充电桩行业发展前景是光明的”，所以其“跑马圈地”的步伐并没有慢下来。

宁波一家充电桩运营企业相关人士表示，在新能源产业发展过程中，车企和电池企业
更易受关注，充电桩作为配套设施，业内和政府对其重视程度不是很高，但在建站过程
中，需要协调产权部门、电网公司、消防部门、小区物业和其他管理部门等多方面支持。

充电桩盈利难，一个重要原因是大部分投建和运营成本全部依靠运营商的资金，各
地充电基础设施补贴政策真正落地的几率较小。

“政策的落地还比较困难。此外，建站的时候，政府提供的资源还不够，如选址和电
网的配套等。”他说。

尽管问题凸显，但按照国家规划，到2020年我国充电桩数量达480万个，电动汽车
与充电设施的比例接近标配的1∶1。而宁波市发改委去年出台的文件也明确指出，宁波
将在2020年建成41000个公共区域充电桩。因此，从现有充电桩数量和2020的目标来
看，这个市场远远没有饱和，市场还有10倍的增长空间。

因此尽管不赚钱，企业的竞争仍在加剧，大多数企业都认为，谁建站越多，未来优
势越大。

尴尬的充电桩
记者 乐骁立 实习生 林薇薇

充电桩的商业前景毋庸置疑，可这是
一个和电动汽车深度绑定的产业。就目前
来看，似乎是充电桩的数量制约了电动汽
车的普及，而电动汽车的普及与否，也是
充电桩能否规模化的牵制因素。

毫无疑问，继续推广新能源车，提高
保有量是充电桩市场能够健康发展的大前
提。目前，宁波机动车保有量超过200万
台，新能源车的占比不到1%。

杉杉股份副总裁前程表示，新能源车
市场能否爆发的关键还是竞技性，而电池
材料成本降低的核心是技术。

2008年，锂电池容量每度电的成本是
1000美元，如今是1000元人民币，此价
格是一个临界值，也就是在这个价格上，
新能源车的制造成本基本将与内燃机车持
平。因此，去年的新能源汽车销量出现了
一个井喷，一共售出了77万台。而随着技
术继续发展，突破这个临界值甚至更低
时，大规模的替代将会发生。

更为利好的消息是，国家新能源汽车
补贴政策的退坡已经迫使主机厂商从A00
级的微型车，转向续航里程更长、空间更
大的纯电动SUV车型，加上互联网造车
潮、允许新能源汽车独资建厂等等，电动

汽车的规模化普及兴许只差临门一脚，这
对充电桩产业的爆发不失为一个有利条
件。

另外，目前宁波市场虽拥有新能源车辆
18000辆，但其中一半是运营车辆，私家车
不足三分之一，剩余为公交车、物流车。可
见，依赖私家车的话，陷入“辅助充电”的
公共充电桩需求过于低频，场景过于分散，
都成为盈利的不确定因素。相反，电动公交
车、电动出租车、物流车、网约车、分时租
赁款等细分市场或许是充电桩布局的重头
戏，这些才是新能源汽车的尝鲜者和稳定客
户。

为此，特来电正在与高德、滴滴等平
台开展合作，进一步提高平台运作效率与
导航准确率。

宁波绿捷新能源为了使企业的充电服
务更加精准有效，也采取了针对固定的企
业用户建桩的策略。为一些新能源客车、
物流车使用较多的企业单独建桩，如此使
用率有了保障，回报周期也大大缩短。

此外，特来电负责人表示：“大规模
建桩扩张从目前来看确实有待商榷，因此
我们也在寻求与本土企业合作的机会，共
建桩位、共担风险、共享收益。”

对症下药

变局与机会

（上接A05）

位于环城西路的永易充电站。


