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新能源重卡加速进入规模化应用阶段

➢ “十四五”期间，新能源重卡渗透率持续提升，市场进入快速增长阶段

➢ 国家发布《推动新能源重卡规模化应用实施方案》，进一步明确规模化推广方向

数据来源：亚洲清洁空气中心；中汽数据有限公司；中国汽车流通协
会商用车专业委员会；中国汽车产业发展（泰达）国际论坛

“十四五”期间新能源重卡渗透率提升 《推动新能源重卡规模化应用实施方案》



电动重卡经济性受到广泛关注，企业判断仍有分化

➢ 电动重卡经济性受到社会新闻广泛关注，但是对于电动重卡经济性的判断仍不统一

➢ 电动重卡经济性更优

购置端：补贴、车电分离

运营端：油电差、谷电

场景端：路权、场景匹配

……

➢ 电动重卡经济性更差

运营端：补能服务费、保险

技术端：出勤、续航、亏吨、补能

场景端：连续工作、场景不匹配

……

物流运输服务端
新能源重卡成本核算结果

电动重卡经济性相关报道增加 电动重卡成本判断不同

数据来源：智慧货运中心中国办公室, 2025

电动重卡经济性影响因素复杂



复杂因素影响影响电动重卡经济性

➢ 已经从车辆购置和能源成本，扩展到商业模式、基础设施、技术和场景等维度

总拥有成本=
（购置-补贴-残值）+（能源+保险+维保+路桥）×使用年份×贴现因子

生命周期总里程



复杂因素影响影响电动重卡经济性

➢ 已经从车辆购置和能源成本，扩展到商业模式、基础设施、技术和场景等维度

总拥有成本=
（购置-补贴-残值）+（能源+保险+维保+路桥+服务费+电池租金）×使用年份×贴现因子

生命周期总里程×（1-空驶率）×载重

基础设施 商业模式

场景与技术



提纲

1. 商业模式和补能模式梳理

2. 先锋行业电动重卡真实案例研究

3. 复杂场景电动化经济性评估



商业模式梳理

物流企业货主

车队运营方

运力服务

运费

租赁企业主机厂

整车
购置

整车租赁
融资租赁

大客户优惠购车
厂商系租赁企业

车电
分离

电池银行

银行

金融贷款 ➢ 整车购置：购买包含电池在内的完整电动重卡

➢ 车电分离：购置电动重卡整车，租赁电池

➢ 融资租赁：租赁电动重卡整车，期满过户

电动重卡商业模式

基础设施商业模式

基础设施方

通过服务费、峰谷套利获取利润

服务费

➢ 车队自建：围绕自有车队建设专属充电设施

➢ 第三方运营：第三方投资建设公共或专用充电站



不同商业模式对电动重卡总拥有成本的影响

➢ 车电分离模式需要长期支付电池租赁费用，会带来相比于整车购置更高的总拥有成本

➢ 融资租赁模式代表低首付、高利率的金融方案，对于总拥有成本的影响较小

注：油价为上海市8年平均油价；整车购置首付30%，年利率5%，融资租赁首付10%，年利率10%

充电服务费（元/kWh） 0.32

换电服务费（元/kWh） 0.37

电价（元/kWh） 0.7

油价（元/L） 6.97

电池容量（kWh） 282

电池价格（元/kWh） 700

电动租金（元/月） 按照3年回本制定

车辆寿命（年） 8

年行驶里程（km） 66000

电动重卡能耗（kWh/km） 1.4

柴油重卡能耗（L/km） 0.35

空驶率（%） 30

高速比例（%） 48.4

商业模式对TCO的影响TCO计算关键参数 不同使用寿命对TCO的影响



不同商业模式对电动重卡投资回报率的影响

➢ 在当前技术参数下，尽管车电分离的生命周期收益相较整车购置模式更低，但是其初始投
资低，具备一定投资吸引力

➢ 融资租赁提供低首付的金融方案，具备最高的投资回报率

不同商业模式累积净现值 不同商业模式投资回报率

投资回报率 =
期末净现值

初始投资

注：选取年行驶里程66000公里，电动重卡百公里能耗140 kWh，运价0.3元/tkm计算

车电分离
初始投资低

融资租赁
投资回报率高



基础设施方经济性分析-换电站

➢ 基于基础设施方的视角评估：换电站根据服务的车队规模（换电规模）来设置服务费用

➢ 换电站普遍集中在4-6年实现回本：服务规模越大，单车服务费越低

厦门换电牵引车 湛江换电自卸车 宁德换电自卸车 上海宝钢换电自卸车 上海外高桥换电牵引车

日均换电30次 日均换电15次 日均换电60次 日均换电60-70次 日均换电60-70次

0.32

0.67

0.28
0.37

0.48



基础设施方经济性分析-充电站

➢ 基于基础设施方的视角评估：充电站根据服务的车队规模（充电规模）来设置服务费用

➢ 理想情况下，充电站普遍集中在2-3年实现回本，选取3年净现值为0作为充电站服务费的
定价依据

电闪加案例包头钢铁 浙江瑞银电子 某快递企业自建站



提纲

1. 商业模式和补能模式梳理

2. 先锋行业电动重卡真实案例研究

3. 复杂场景电动化经济性评估



结合场景特征评估电动重卡经济效益

➢ 不同细分场景重型货车使用特征差异巨大，需要考虑场景特征，精细化评估不同
使用场景各个电动化路线对于车辆经济性的影响

接驳运输（短途）

主要车型：重型牵引车（42吨、

49吨……）

场景特点：单程5-50 km，对续

航里程存在要求，有充裕补能时

间，以充电为主

重集装箱

出口物流

港口

港口

工厂

工厂

轻集装箱

轻集装箱

进口物流

重集装箱

封闭长时运输场景

主要车型：重型牵引车、自卸

车

场景特点：单程1-5 km，启停

频繁，能耗高，24h三班倒，

无充裕补能时间，充换电结合

钢铁厂

成品钢材

单程距离在5 km以内

铁矿石

钢卷

电池循环寿命 实际工作时长 亏吨

上限3500次 考虑因为充电损失

的工作时长

282 kWh电池

亏吨约2吨

总拥有成本=

[(购置-补贴-残值)+

(能源+保险+维保+路桥+服务费+电池租金]

×使用年份×贴现因子

生命周期总里程×(1-空驶率)×载重



现状车辆技术和成本下的重卡经济性评估

➢ 随着电池、车辆技术持续进步与原材料成本下降，主流车型的电池容量不断提升，
电池价格与整车购车成本逐步降低

➢ 在当前车辆技术和成本下，电动重卡接近与柴油重卡平价

电池容量（kWh） 282

充电功率（kW） 200

购车价格（万元） 100

电池价格（元/kWh） 1200

电价（元/kWh） 0.7

充电服务费（元/kWh） 0.32

换电服务费（元/kWh） 0.37

柴油价格（元/L） 7.2

尿素成本（元/km） 0.045

早期（2021）技术参数梳理

35-40 万元

700 元/kWh

早期与现状年重卡经济性对比（封闭场景）
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细分场景电动重型货车经济性评估

➢ 厂内长时运输场景下，小电量+换电技术路径具备最好的经济效益

➢ 短驳运输场景下，小电量电池+充电技术展现出更好的经济效益

✓ 小电量电池-初始购置成本低，载重高 ✓ 换电-保证工作时长 ✓ 车电分离-转移电池风险

✓ 小电量电池-初始购置成本低，载重高 ✓ 充电-服务费低，且充电技术已经可以满足工作需求

-0.1

0

0.1

0.2

0.3

0.4

0.5

0.6

0.7

充电

423 
kWh

换电

423 
kWh

充电

282 
kWh

换电

282 
kWh

充电

600 
kWh

换电

600 
kWh

柴油

总
拥
有
成
本
（
 

/t
k
m
）

 出残值

维 成本

保险 费

运 成本

电池租赁

购置费用

实际使用寿命6年

-0.1

0

0.1

0.2

0.3

0.4

充电

423 
kWh

换电

423 
kWh

充电

282 
kWh

换电

282 
kWh

充电

600 
kWh

换电

600 
kWh

柴油

总
拥
有
成
本
（
 

/t
k
m
）

 出残值

维 成本

保险 费

运 成本

电池租赁

购置费用

厂内长时运输场景电动重卡总拥有成本 短驳运输场景电动重卡总拥有成本
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柴油重卡电动化可行性评估

➢ 现有电动车辆技术（423 kWh，350 kW）已能有效支撑短倒等短途运输场景需求，但
在长距离运输、时效性要求高的快递快运等场景中，仍需技术突破与升级

➢ 需要区分载重敏感、不敏感的 业设计电动化转型路径

可电动化的柴油重卡比例



不同运输场景可电动化的重卡经济性评估

➢ 短倒运输场景电动重卡的经济性优势尚不明确，使用
强度低是制约经济性提升的因素

➢ 长途运输场景电动重卡接近与柴油重卡平价，但仍需
要考虑电池亏吨带来的经济性影响

电动牵引车 柴油牵引车

车身价格 30 万 32 万

电池价格 700  /kWh /

电池大小 423 kWh

能耗 由油耗推算 真实油耗

能源价格 0.7  /kWh 6.97  /L

服务费用 0.29  /kWh /

18

可电动化的重卡转型前后经济性对比

基准情景：423 kWh, 350 kW

易于电动化 难以电动化



场景内的技术选型优化：以长途运输为例

➢ 长途干线运输场景电动化转型技术难度高，使用换电、兆瓦级充电等补能技术可以较
大提升可电动化替代的车辆比例

➢ 在载重敏感的 业，大容量电池会对长途干线运输的经济效益产生影响，但是小容量
电池+换电又难以支撑工作强度，需要额外的政策支撑

19

长途干线场景重卡可电动化的车辆的比例 TCO最优的技术选择

注：不考虑282kWh电池容量的技术组合

成本仍有挑战
还需政策鼓励



长途干线运输电动化转型需要政策协同发力

➢ 长途干线运输在最优技术组合下，仅有17%的柴油车辆完成电动化转型后具备经济优势.

➢ 通过减免电动重卡高速费用（减免20%），可以将电动重卡平均TCO降低5%，使电动重
卡和柴油重卡平价的比例提升到50%左右

高速折扣后重卡TCO对比最优的技术组合下TCO对比

(0.166, 0.160)

(0.176, 0.160)(0.174, 0.160)

注：不考虑282kWh电池容量的技术组合



总结

➢ 电动重卡经济性需综合考虑商业模式、基础设施、技术与运营场景等复杂因素

➢ 创新商业模式可降低初始投入、分担资产风险，有助于新技术早期推广

➢ 车电分离、融资租赁可缓解购车资金压力，投资决策还需兼顾长期租金、融资成本与投资回报

➢ 技术进步与成本下降推动经济性改善，部分场景已接近油电平价

电池与整车技术进步、购置成本下降，显著缩小了电动重卡与柴油重卡的运输成本差距

➢ 不同运营场景需要匹配不同电量与补能方案

短途低强度运输难以充分释放能源成本优势；长途运输则需权衡续航、补能效率与载重损失，增大电量并不

必然降低成本

➢ 推广政策应针对不同场景的经济性制约精准发力

低强度场景侧重运力整合、提高利用率，长途场景侧重补能网络与通 费优惠，并依据真实运 情况匹配车

辆和补能方案



敬请批评指正！
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