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电动汽车充电站建设难点解析
　　工信部和国家税务总局联合发布的《免征车辆购置税的新能源汽车车型目录(第一批)》已于2014年9月1日生效，新能源汽车市场在2014年末出现了一个小高潮，因此消费者对充电便捷性的需求愈加强烈。经过初步测算，在充电设备利用率达到一定水平的前提下，建设并运营提供有偿充电服务的充电站将成为具有投资价值的项目。

　　一、 充电服务相关政策
　　2014年7月21日，国务院办公厅发布了《关于加快新能源汽车推广应用的指导意见》(以下简称《意见》)，鼓励社会资本进入充电设施建设领域，并明确充电设施经营企业可向电动汽车用户收取电费和充电服务费。但目前为止仅有南京、合肥、河北和江西4个省市出台了电动汽车充换电服务费的标准，其他城市均尚未确定充换电服务费标准。具体情况参见下表：

 

	序号
	颁布时间
	省市
	充电服务费标准

	1
	2014年4月9日
	南京市
	1.81元/千瓦时

	2
	2014年8月11日
	合肥市
	1.70元/千瓦时

	3
	2014年11月5日
	河北省
	1.60元/千瓦时

	4
	2014年12月5日
	江西省
	2.36元/千瓦时（含电费）

	5
	2015年1月4日
	南京市
	1.62元/千瓦时


　　编者注：南京下调一次，以第二次为准。另外，广东佛山等地也出台了充电服务标准或计算方式。

　　二、 充电设施“推而不广”的原因
　　目前，影响充电站投资项目大面积推广的主要因素有：充电需求不足、充电服务费标准未确定和商业模式不明朗。充电需求的提高主要靠电动汽车保有量的不断增长，充电服务费标准的确定需要等待政府价格政策的出台，商业模式的明朗有赖于投资者的积极探索与实践。

　　如何找到一种具有可持续性的城市充电站网络布局商业模式，笔者将在下文抛砖引玉，一家之言，水平有限，望读者不吝赐教。

　　三、 电动汽车电能补给的趋势
　　要探讨城市充电站网络布局的商业模式，必须先搞清楚电动汽车大面积推广后将采用哪几种方式进行电能补给，即消费者将在哪里、采用何种方式给电动汽车充电。
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　　电动汽车电能补给的方式有：家庭交流慢充、公共交流慢充、公共直流快充、充电站交流慢充、充电站直流快充、充电站电池更换。这几种电能补给方式在推广及使用上各有优缺点，具体如下：

	序号
	充电方式
	优点
	缺点
	适用范围

	1
	家庭交流慢充
	1.建设成本低
2.运营成本较低
3.充电方便
4.电费便宜
5.无服务费
	1.充电时间长
2.需要固定车位
3.安装手续繁琐
	有固定车位的消费者，日常充电

	2
	公共交流慢充
	1.建设成本较低
2.运营成本较低
3.无服务费
4.电费较便宜
	1.排队时间长
2.故障率高
3.故障处理慢
	无固定车位的消费者、公共用户、集团用户

	3
	公共直流快充
	1.运营成本较低
2.无服务费
3.电费较便宜
	1.建设费用较高
2.排队时间长
3.故障率高
4.故障处理慢
	无固定车位的消费者、公共用户、集团用户

	4
	充电站交流慢充
	1.建设成本较低
2.运营成本较低
3.电费较便宜
4.排队时间较短
5.故障处理快
	1.有服务费
2.充电速度慢
3.经济效益较低
	无固定车位的消费者、公共用户、集团用户

	5
	充电站直流快充
	1.排队时间短
2.充电速度快
3.故障处理快
4.经济效益高
5.网络布局合理
	1.建设费用较高
2.运营成本较高
3.有服务费
4.电费较高
	无固定车位的消费者、应急充电者、公共用户、集团用户

	6
	充电站电池更换
	1.排队时间短
2.换电速度快
	1.建设费用很高
2.运营成本很高
3.有服务费
4.电费较高
	公共用户、集团用户


 

 　　由于缺乏后续资金来源，因此公共充电桩故障维修较慢、排队时间长、数量较少等问题难以解决，即使不收充电服务费，消费者的使用积极性也会不高。经营性交流充电站由于充电速度慢导致经济效益不佳，投资者将缺乏投资动力，消费者也会因便利性问题不愿使用。从车辆电能补给的技术趋势看，电池更换站很可能因技术趋势和客户范围窄等因素逐渐消失。

　　对于普通消费者将主要采用家庭交流慢充解决电动汽车的电能补给，这在私人车位相对充足的城市将十分普遍；对于没有固定车位的普通消费者、应急充电者和集团用户将主要在充电站解决电动汽车的电能补给。

　　经过上述分析，未来将出现家庭交流充电(解决有固定车位消费者的需求)为主，经营性直流快充(解决无固定车位消费者、应急充电消费者的需求)为辅，集团用户直流快充(解决如公交车、出租车等集团用户的需求)为补充的电能补给格局。因此，投资建设并运营提供有偿充电服务的充电站符合未来电能补给的趋势。

　　四、 城市充电站网络布局的趋势
　　制约充电站建设的要素主要是电力和土地，即配电容量是否充足和土地是否可落实。《意见》中明确将电动汽车充电设施配套电网改造成本纳入电网企业输配电价，这将减少来自配套电网改造方面的阻力。另外通过调研发现，城市总的配电容量是充足的，只有部分区域存在用电量紧张的问题，充电站建设的配电增容是存在解决办法的。土地难以落实则成为各城市，尤其是特大城市主城区建设充电站的最大难题。
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　　电动汽车充电站建设受制于土地难以落实

　　基于上述分析，城市主城区建设充电站最可行的方式是“油电共建”，即在加油站中建设直流快充桩。城市郊区则可在中心区先行布设大型“综合站点”，以此建立起示范效应，逐步推广“小而散”的分散直流充电站。
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　　五、 城市充电站网络布局的推进方案
　　可以预见电动汽车市场保有量的增加还需要较长的一段时间，因此城市充电站网络布局不宜过快，否则会因充电设备利用率不高而出现经营亏损，建设越多亏损越严重。对于资本及资源有限的投资者，仍需把握市场先机，找准投资切入点，先期建立品牌知名度，才有可能在未来的竞争中占据一席之地。

　　1. 主城区充电站网络布局推进方案
　　由于加油站网络完善并已占据了主城区的优势位置，这种垄断性优势导致其他投资者很难与其竞争。因此，主城区充电站的布局一方面需要政府协调建设用地，另一方面则需探索“油电共建”的可行性，只不过石油消费尚处于高消耗的稳定期，石油企业探索“油电共建”的主动性可能不足。

　　2. 郊区充电站网络布局推进方案
　　郊区充电站网络布局可采用“以点带面”的方式进行推进，即先寻求以出租车集中快充站等为突破口，在郊区中心区建设一个集车辆充电、车辆维修、车辆销售、餐饮等功能于一体的大型的“综合站点”，将其打造成郊区的一张新能源名片，形成示范效应。通过这种形式，提高政府扶持建设充电站网络的积极性，形成“以点带面”的效应。

　　六、 综述
　　总之，电动汽车作为一种新生事物，在其动力性与使用便捷性不及燃油汽车的情况下，仅仅依靠其能源成本低和使用环保是难以让消费者动心的，其推广与普及必然要经历政策扶持、自身提升和消费者认知与接受等过程。
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