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随着电池技术的突破，电动汽车续航里程不断增加，充电功率也不断提升。

如何认识充电技术发展的规律，推动充电产业生态建设，

从而支撑电动汽车快速发展

本文对影响充电产业的七个维度，进行了思考和分析
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电池技术快速迭代，结构形态和应用场景多样

一、快充电池方兴未艾，技术突破未来可期

2025年Q1部分动力电池新品盘点

电池企业 电池产品 技术宣传亮点

宁德时代 第二代神行超充电池 800公里续航和峰值12C充电的磷酸铁锂电池。峰值充电功率达1.3兆瓦，可
实现1秒2.5公里的无感补能，充电15分钟可行驶520公里

比亚迪   10C“闪充电池” 可以做到全球量产最大充电功率1兆瓦(1000kw),可实现“1秒2公里”

比克电池
  PRO-M高安全电池 可通过行业中最为严苛的针刺测试，满足GB43854-2024和GB40559-

2024安全性能要求

全极耳1865-30D新品
内阻小于5mΩ,放电能力提升100%,支持最大60A持续放电，可在10s内以

最大脉冲电流120A持续放电，轻松应对极端复杂的工作任务

亿纬锂能
全极耳圆柱电池新品(两款) 循环提升60%,内阻降低60%,9分钟补能80%

全新0MNI全能电池-LMX系列 采用“车用级”电池要求，搭载C46大圆柱电芯，综合性能全面升级

中创新航 船用2C快充电池 实现持续2C,峰值4C高倍率充放电能力，支持15分钟补充80%能量

万向 一二三

闪充U1tra 支持12C闪充，5分钟满电，6000次循环

天距电池 半固态电池，单电芯能量密度860Wh/kg

无极电池 电池功率密度可以做到25000W/kg,峰值充电倍率50C

中科海钠 商用车钠离子电池(四款) 电芯能量密度突破165Wh/kg,快充模式下循环寿命能超过8000次

星恒电源
超锂S30 可实现百公里续航，高度匹配国标需求

FAR系列 适配通勤电摩，支持2.5C放电

睿恩新能源 RS50系列
无极耳，采用“9系超高镍正极+硅碳复合负极“体系，能量密度

270mh/Kg以上

数据来源：网络公开信息，排名不分先后；不代表专家本人观点。

以固态电池为代表的新型动力电池尚未全面上市

广汽集团：预计于2026年装车搭载于昊铂车型。

长安汽车：预计2027年实现全固态电池装车验证，2030年全固态电池量

产装车。

丰田、本田、大众、宝马等日本、欧洲车企计划启动搭载固态电池车型量

产上市的时间在 2026-2030 年。部分车企计划将于 2027 年前后开始上

市搭载全固态电池的车型。

欣旺达：第三代聚合物复合全固态电池2025年完成产品开发 。

卫蓝新能源：2027年之前，实现全固态电池的规模化量产。

鹏辉能源：第一代固态电池预计2026年批量生产 

中创新航：全固态电池技术能量密度达430wh/kg，预计2028年量产 。



电池成本、电池重量也是大功率充电车辆规模化的制约因素

一、快充电池方兴未艾，技术突破未来可期

数据来源：中国电动汽车成本收益评估（2020-2035）ICCT项目报告

2019、2025和2030年紧凑型车（汽油、纯电、混动）的车辆制造成本



一、快充电池方兴未艾，技术突破未来可期

单纯依靠超充或者超充网
能否支撑各种电动汽车千万级大规模应用是要考虑的现实问题



二、超充汽车崭露头角，高压平台渐成标配

部分车企推出支持快充模式车辆，电池电量
在15～25kWh,充电功率多在30kW及以下

大部分A0级电动汽车电量在40kWh以下，
充电需求功率基本在60kW以下

高配版车辆电池电量增加到60kWh以上，在
公共场站补电时倾向于选择60kW以上直流

充电桩

电池电量不断增加，充电功率提升至120～
180kW之间。800V高压超充平台，充电功

率需求增至360kW以上

电池电量增加到80～100kWh，充电功率
需求增至180kW以上，800V车型成为标

配，充电功率需求增至360kW以上



二、超充汽车崭露头角，高压平台渐成标配

A00级、A0级、A级、B级插电混动、C级插混车型
充电需求功率仍然维持在120kW以下，属于主流充电需求；

大功率充电需求主要集中在B级和C级800V平台纯电动车型上，
目前800V平台车辆占比较低，仍在持续增长中。



三、用户习惯各有所取，方便快捷根本选择

全国公共充电桩功率市场份额占比

数据来源：中国电动汽车充电基础设施促进联盟

1.低功率充电桩主导市场（60kW以下）

功率低于60kW的公共桩占比为58.9%，占据绝对优势，当前公共充

电桩仍以低功率为主。低功率的桩技术门槛较低，成本较低，适合早

期充电桩普及阶段的市场需求。

2.中低功率段次之

120kW＞P≥60kW的占比为12.1%，240kW＞P≥120kW的占比为

22.4%，两者占比合计34.5%。这类中低功率桩常见于城市公共快充

场景（如商场、交通枢纽），但整体占比远低于低功率段，反映目前

市场对快充的渗透率仍有限。

3.高功率段（≥240kW）处于萌芽阶段

360kW＞P≥240kW（4.1%）、480kW＞P≥360kW（1.3%）和

P≥480kW（1.3%）合计占比仅为6.7%，表明超快充技术应用仍处

于早期阶段。且超快充桩的应用目前受限于电网容量、车辆兼容性

（如仅支持高压平台车型）或投资成本过高等原因。



三、用户习惯各有所取，方便快捷根本选择

不同场所公共充电设施建设和使用占比（单位：%，2023年）
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数据来源：《中国电动汽车用户充电行为研究报告（2023）》中国电动汽车充电基础设施促进联盟

相比2022年，居民区、路边停车

位、城际高速服务区充电设施建

设占比明显提升，与国家构建高

质量充电基础设施体系的政策重

点保持一致，分别较2022年提升

10%、3% 和2% 。

用户在选择公共充电桩时，会优

先考虑社区、工业园区、办公楼、

购物中心等居住区或目的地充电

站。



三、用户习惯各有所取，方便快捷根本选择

能够满足用户不同场景下的充电需求

才是科学合理的公共充电解决方案



四、超充建设先行先试，宝贵经验值得借鉴

广州市加快推进电动汽车
充电基础设施建设三年行
动方案（2022-2024年）

到2024年，“一快一慢、有
序充电”的充换电服务体系和
“超充之都”基本建成；全市充
换电设施服务能力达到约400万
千瓦，建成超级快充站约1000座、
“统建统管”小功率慢充小区约
1000个、换电站约200座。

深圳市新能源汽车超充设
施专项规划 2023-2025

年
力争到2023年底，建成不少

于150座公用超充站；2024年3
月底前，建成不少于300座公用
超充站，公共充电桩车桩比、超
充桩占比达到世界领先水平；到
2024年底，建成技术全球领先、
场景多元覆盖的超充设施服务体
系，推进“电力充储放一张网”
电力需求调配互动机制日趋成熟，
加快形成企业、技术、场景等生
态优势，树立“深圳超充”品牌
形象；到2025年，形成“车能路
云”深度融合发展的产业生态，
打造世界一流的“超充之城”，
助力实现碳达峰碳中和目标。

重庆市新能源汽车便捷超
充行动计划 2024-2025

年
到2025年年底，实现新能源

汽车与超充网络相互协同、与电
网融合互动，建成布局均衡、充
电便捷、智能高效、机制完备、
技术先进的便捷超充生态，推动
我市新能源汽车产业协同高质量
发展。全市建成超充站2000座以
上，建成超充桩4000个以上。



四、超充建设先行先试，宝贵经验值得借鉴

单站只是配置1～2个少量终端，大多数为“1+N”模式。

超充终端数量少

超充设备价格高，在单站投资大幅增加的前提下，没有盈利模式支撑，导致投建运营商热情降低，大部分站
点先上充电堆；目前市面超充车型市占率极低，超充桩过度超前投建，车网协同演进失衡，超充只能当快充
用，超充设备并没有发挥特定的价值。超充建设已从集中投建期进入徘徊观望期。

超充网络建设后继乏力

超充站设计建设规范标准滞后。不同品牌车、桩协同度低、匹配性差，导致超充体验感差。尤其是车企建设
的专属桩，在专属桩充电可达到最快速度，但在其他桩却无法达到。

超充设备充电通信协议不统一

超充运营压力大
目前公共超充站主要服务车辆为网约车、出租车等运营车辆。而运营车辆的选择只考虑便宜实用，购买价格
更高的超充车辆不现实



四、超充建设先行先试，宝贵经验值得借鉴

超充网络建设需要科学引导、多方协同，

才能促进行业的良性健康发展



五、土地资源集约发展，高效规划助力坪效

数据来源：成都市经济和信息化局

超充站通常是公共充电站，而公共站建设的第一要素就是用地。规划部门可能会优先关注——特别是类似

加油站独立占地的——大功率充电站，优先考虑其空间布局、土地出让、电力配套及其他配套政策等，这

样有助于城市大功率充电设施空间布局规划，匹配城市新能源汽车发展趋势。

将充电站作为城市供能基础设施进行统筹规划的区域较少

独立占地的充电站面临着与油车时代截然不同的土地利用挑战
一是客户可获得性上存在明显差异。传统油品具有危化品属性，燃油车只能在加油站内加油，因此

加油站可以依靠大量的加油服务支撑起土地使用成本及其他运营成本。而电力资源其可获得性相对

容易，可以在小区、园区、商超、社会公共停车场等各类场景下获得充电服务。

二是充电服务市场存在激烈的竞争，价格战成为客户引流的主要手段之一。

在储备建设用电上新建充电站，除了土地使用费用、配套设备安装成本外，还要承担大量的场地平整、环

评等费用，充电运营商成本负担会明显加重；新建充电站也不利于既有车辆集散区域（如停车场）土地的

集约型使用。

在储备建设用地上新建充电站将加大运营商成本



五、土地资源集约发展，高效规划助力坪

充分利用现有土地和停车场资源，与独立规划用地建站相结合，
建设适合各场景的充电设施，

提升服务质量，
实现便捷的充电服务，

实现新能源和新交通的协同发展。



电力保障是充换电服务的基础

六、电力资源投入巨大，成本问题亟需认知

超充或兆瓦充电给供电保障带来新的问题

供电电压等级：从容量需求、电能质量和安全等条件看，应以10KV及

以上为主。

负荷：目前城区公共供电线路的负荷基本满载，难以接入1兆瓦以上设

备。

运营效率和收益：为超充网络新建配套供电线路，电力系统容量建设

成本高。

采用光储充技术可以降低电力容量需求，但充电系统及供电系统安全、

可靠的设计、运行规范和标准应该加快研究。

容量电费：充电设施暂不收取容量电费；随着超充和兆瓦充电的大规

模推广，容量电费可能会计入成本。

国外很难建设超充网络，存在大规模、大范围、跨地域、跨区域的供

电问题。



六、电力资源投入巨大，成本问题亟需认知

超快充配套的电力建设成本和建设难度应该高度重视。



公共充电基础设施的两种发展路径：需求导向和利用率导向

七、国际经验亦有可取，满足客户场景需求

以需求为主导的发展路径：
提高桩的覆盖密度
桩先行有助于增强电车用户的信心和产业平稳过渡
保证电车用户有更多机会接触和使用到公共充电桩
收益或利润较低

以利用率为主导的发展路径：
考虑了桩的利用率和电车用户需求的建设模式
依靠建设更多的快充桩，包括城市里，来提高桩的使用效率

在2030年前后，以利用率为主导的充电设施数量会比以需求为主导的

数量差距5～7年的体量。

从长远来看，最终当新能源汽车保有量稳定下来时，两种发展路径建

设充电桩的规模是趋于一致的
数据来源：数据来源：欧洲电动汽车充电设施发展蓝
图》



欧洲公共充电基础设施规模及投资

七、国际经验亦有可取，满足客户场景需求

根据预测，到2030年，在欧洲大于150kW的充电桩占比只有1.5%;

这1.5%的大功率充电桩投资占充电桩总体投资的32%

“好钢用在刀刃上”，让大功率充电桩建设在它应该建设的地方，充

分发挥其价值。

从长远来看，最终当新能源汽车保有量稳定下来时，两种发展路径建

设充电桩的规模是趋于一致的

数据来源：欧洲电动汽车充电设施发展蓝图》



七、国际经验亦有可取，满足客户场景需求

什么是最好的充电，

符合场景、满足需求的充电方式就是最好的充电。



对于充电需求和场景，
超充与兆瓦充是充电技
术发展和电动汽车发展

的必然结果，
但不是全部和唯一。

八、观点总结

公共充电站作为充电网
络重要组成部分，其合
理规划建设不仅关系到
新能源汽车车主使用便
利性，也影响到土地、
电网等公共资源的优化

配置和效率。

规划建设各要素协同发展
的公共充电服务生态，推
动充换电体系从建设设施
数量向提升充电效率和服
务质量转变，实现又快又
好，更加符合新能源汽车

产业发展需要
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