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介绍
电动重型车辆具有非常大的温室气体减排潜力，预计将在中国履行脱碳承诺的

过程中发挥重要作用，从而助力实现2030年碳达峰和2060年碳中和的双碳目标1。

目前，电动公交车已在新车销售中居主导地位，2021年中国电动公交的销量占比超

过全球市场的90%2。不过，电动货车市场仍处于发展早期阶段，2022年中国电动

货车销量约为2.5万辆，仅占总体货车市场份额的5%3。

图1展示了过去十年中国电动重型车的销量。中国政府自2013年开始提供了大量

的财税激励措施，电动重型车市场迅速增长的势头一直持续到2016年。随后，政府

减少了直接性财税支持，2017至2020年期间，电动重型车的销量有所下降。然而，

市场在2021年出现了反弹，原因是电动清扫车和电动公交在各个城市的快速推广促

生了车辆购置需求4。
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图1. 2011-2021年中国电动客车、货车和半挂牵引车销量 

根据工业和信息化部（工信部）的车辆型式核准信息，2021年电动货车的平均

标称续驶里程为320 km。不过，本次研究显示，在实际行驶条件下，电动货车通常

被用于200 km以下的短途运输。

1  Yao Wang等人, “Carbon Peak and Carbon Neutrality in China: Goals, Implementation Path, and Prospects,” 
China Geology 4, (2021): 720–746. 详见：https://doi.org/10.31035/cg2021083

2  崔洪阳、Dale Hall, “Annual Update on the Global Transition to Electric Vehicles: 2021,” (国际清洁交通委员会, 华盛
顿, 2022), 详见：https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/global-ev-update-2021-jun22.pdf .

3  尹欣驰等, “汽车行业电动重卡行业专题：电动重卡方兴未艾 加速渗透奇点已至,” 新浪财经, (2023). 详见： 
https://stock.finance.sina.com.cn/stock/go.php/vReport_Show/kind/search/rptid/729724512698/index.phtml

4  毛世越等, “中国零排放客车和货车市场：2021年进展” (国际清洁交通委员会, 华盛顿,  2023), 详见：https://theicct.org/
publication/china-hvs-ze-bus-truck-market-2021-cn-jan23/

https://doi.org/10.31035/cg2021083
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/global-ev-update-2021-jun22.pdf
https://stock.finance.sina.com.cn/stock/go.php/vReport_Show/kind/search/rptid/729724512698/index.phtml
https://theicct.org/publication/china-hvs-ze-bus-truck-market-2021-cn-jan23/
https://theicct.org/publication/china-hvs-ze-bus-truck-market-2021-cn-jan23/
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本报告基于大量实际行驶性能数据，意在为消费者、商业企业、政府部门和研

究人员等各类受众群体提供纯电动重型车实际行驶性能和使用模式方面的分析。本

次研究所使用的数据均来源于新能源汽车国家大数据联盟（NDANEV）开放实验

室，该实验室于2017年成立，设立目的是更好地监测和管理新能源汽车（包括纯电

动汽车、插电式混合动力汽车和燃料电池汽车），中国的新能源汽车需要接入该实验

室进行数据共享。截至2022年7月17日，开放实验室已接入新能源汽车超过920万

辆，占中国新能源汽车保有量的90%，包含总运营里程超过3000亿公里的行驶数

据5。接入车辆以每30秒一次的频率向实验室传输运行数据，原始数据包括车辆状

态、速度、累计里程、电压、充电状态和电池温度等。

图2展示了本研究项目中的数据管理和共享流程。由于数据隐私方面的规定，国

际清洁交通委员会（ICCT）仅负责根据工作需要设定调研数据的范围、度量指标和

分析方法，由NDANEV开放实验室负责对原始数据进行处理并共享汇总数据。因

无权访问原始数据，ICCT无法对数据进行独立验证。 

新能源汽车

汇总数据设定数据范围、
度量单位和方法论

每间隔30秒
上传一次活动数据

图2. ICCT和NDANEV开放实验室在此次数据分析中的分工合作

5  新浪财经, 《占保有量9成  新能源汽车已接入国家数据平台927万辆》, 2022年7月19日，详见： 
https://finance.sina.com.cn/jjxw/2022-07-19/doc-imizmscv2502545.shtml?cref=cj 

https://finance.sina.com.cn/jjxw/2022-07-19/doc-imizmscv2502545.shtml?cref=cj
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数据范围和分析方法
我们本次研究重点分析九类常见的电动重型车（城市客车、长途客车、半挂牵引

车、自卸汽车、普通货车、仓栅式货车、厢式货车、特种用途车和罐式货车）在2021

年的最畅销车型。 针对每一种车型，分别提取该车型销量排名前三的城市，并收集

该畅销车型2021年全年的车辆活动数据，共收集汇总了11,993条数据样本。表1按

车辆类型展示了数据样本的具体情况。

表1. 本次分析的车型数据详情 

车辆类型
半挂牵
引车

城市
客车 长途客车

自卸
汽车

普通
货车

仓栅式
货车

特种用
途车 罐式货车 厢式货车

车型年 2021 2021 2021 2021 2018 2020 2021 2021 2018

样本规模 387 3,645 471 174 246 218 301 367 6,184

标称能耗 (kWh/100km) 148.4 52.7 53.3 117.5 30.0 54.5 86.1 85.7 30.0

标称续驶里程 (km) 190 385 285 360 240 345 365 255 240

图3展示的18个城市为各入选车型销量排名前三位的城市，这些城市具有不同

的气候特征和地理条件。其中，哈尔滨是东北地区黑龙江省的省会，气候条件极其寒

冷，冬季气温有时可将至-30 ℃左右。毕节是位于贵州省的一个中型城市，以其多山

的地形和崎岖不平的道路而闻名。

Hubei

北京

沂州

哈尔滨

天津

临汾
晋城

郑州
西安

十堰

武汉

长沙
宁德

成都

毕节

清远

广州 深圳

东莞

图 3. 本次分析数据来源城市 
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需要强调的是，本次分析仅涵盖入选车型和城市。 车辆的实际行驶性能还会受

到地形、交通状况和驾驶方式等其他因素的影响。

我们将在附录中介绍基于单次出行活动数据中的各项参数来计算实际行驶性

能度量指标的具体公式。本文图中展示的能耗值和续驶里程值均为样本中位值。
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百公里能耗
在本报告中，能源消耗量的表述单位为kWh/100 km，即百公里能耗。图4展

示了电动重型车在“低温” (<0 ℃)、“高温” (>30 ℃)和“高速” (>76 km/h)条

件下的能耗。环境温度是日平均温度，而不是每次出行行程发生时的温度。

对于大多数货车车型而言，实际行驶能耗都要高于标称值。无论是在“低温”还

是“高温”环境条件下，特种用途车的能耗都接近标称值的150%。电动汽车无法像

内燃机车辆那样利用发动机热能来为车厢供暖，因此，在冬天车辆通常会需要大约

30%的额外能源用于车厢内部加热6。 不过，仓栅式货车的能效中位值优于标称值，

从我们观察的样本车型来看，能耗要比标称值低10%-35%。

低温 高温 高速

能耗标称值  (kWh/100km)

实际行驶能耗与标称值之间的差异 (%)
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图 4. 各类车辆能耗中位值与标称值之间的差距。注：城市客车、城际客车、特种用途车、罐式货车和
半挂牵引车缺少高速实际行驶数据；另外，半挂牵引车还缺少“高温”条件实际行驶数据。 

6  Chengguo Li等, “Reducing Mobile Air Conditioner (MAC) Power Consumption Using Active Cabin-Air-
Recirculation in A Plug-In Hybrid Electric Vehicle (PHEV),” World Electric Vehicle Journal 9, no. 4 (2018): 51. 详
见：https://doi.org/10.3390/wevj9040051.

https://doi.org/10.3390/wevj9040051
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电动续驶里程
图5展示了各类车辆在样本城市的电动续驶里程，这项数据是基于开放实验

室提供的行程汇总数据计算得出的。需要说明的是，这种计算方法具有一定的不确
定性，例如，不同工况条件下的数据可能分布不均，还可能会存在数据四舍五入导
致的误差。从样本来看，货车车型似乎较适合300 km以下的运输作业。而根据调
研，中国的半挂牵引车通常用于长途货运，2020年的日均行驶里程约为300 km7

。本次数据中半挂牵引车畅销车型的标称续驶里程为190 km，实际续驶里程约在
130-140 km之间。在这样的续驶里程水平下，该车型每天充电两次才可完成中等
距离的货运行驶。 

就单款车型而言，其实际续驶里程与标称续驶里程之间的差异是相对稳定的，
在不同城市之间的最大波动幅度约为10%。这说明，气候和地形条件并不会对采
购决策产生很大影响，而从收集的车辆实际行驶性能信息来看，标称续驶里程乘以

0.6后的结果大体可反映出计划购买车型在大部分工况下的实际续驶里程。 
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图5. 按车辆类型和选定城市划分的实际续驶里程计算值（中位值） 

7  中交兴路、交通运输部公路科学研究所, “基于大数据的中国公路货运行业运行分析报告（2020）” 2021, 详见： 
https://www.163.com/dy/article/GLSGJ67N05388W2A.html.

https://www.163.com/dy/article/GLSGJ67N05388W2A.html
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充电模式
图6展示了电动重型车在日常运行时的实际充电速率和充电持续时间。其中一

个关键发现是，车辆运营者似乎都在采用“随用随充”的策略，因为从分析结果来

看，充电活动发生的非常频繁，而电池电量（SOC）增长幅度很小。在所有充电活动

中，有70%发生在电池电量（SOC）40%-60%范围内。图中的红色线为电池充电状

态0%-100%曲线，落在红色线上的数据点表示“0-100%的充电行为”。 

在本次研究中，电动重型车的平均充电速率约为0.4C，这说明快充（通常超过

1C，超快充通常超过2C）技术尚未普及。使用较慢的充电方式意味着更长的充电时

间，这往往会增加车辆的运营成本。

充电模式还反映出车主和车辆运营者存在一定程度的续驶里程焦虑，所以会通

过更频繁的充电来为计划外的运输任务提供保障。另一方面，充电模式数据也反映

出电池没有充分有效利用，这降低了车辆的实际行驶效率。 
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图 6. 电动重型车样本的充电倍率和充电持续时间 

图7展示了电池的充电状态（SOC）范围，数据表明，六成以上的充电活动是在

电池剩余电量30%-60%的状态下开始进行的；另一方面，七成以上的充电活动结束

时电池充电量超过90%（由于数据颗粒度的限制，我们假设充电池电状态超过90%

为充满）。 
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上述充电模式与图6所示的充电模式反映出了相同的现象。整体上，车队运营者

在电池电量60%-70%时会比较安心的让车辆行驶，他们每天会为车辆充电若干次，

可能是为了在需要使用车辆时随时做好准备。 
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图7. 充电活动电池起始电量%（左）和终止电量%（右）桑基图。图两侧的柱状数据段分别展现了不同
电量组别在充电起始和终止时的占比，每侧加和结果为100%。数据段的长度表示对应充电活动次数
的占比。  

图8展示了电动重型车充电活动的开始和结束时间。大多数充电活动都发生在

夜间和中午时段。具体而言，充电最频繁的时段是22:00-23:00、0:00-1:00、 

0:00-2:00以及12:00-13:00（图中的蓝色区域）。此外，隔夜充电整体上会持续

更长的时间；充电活动通常在21:00至22:00之间开始，在01:00至03:00之间结

束，总充电时间约为3-4小时（图中的红色区域）。相比之下，日间充电通常在1小时

内结束。
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 这种充电习惯表明，在车辆场站配置充电设备是运行电动重型车车队的重要前

提。“随用随充”的策略可以支持日常运行，在实际使用中，车队运营商仍倾向于多次

充电的运行方式。 

夜间充电活动

充电活动最为频繁的时段

其他充电活动

00
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图8. 充电活动开始时间及持续时间。时间范围从00:00点开始，顺时针一直到23:00，圆弧刻度按
小时划分。从12点到13点的弧线意味着充电活动在12:00:00到12:59:59之间开始，在13:00:00到
13:59:59之间结束。隔夜充电被定义为跨越00:00的充电活动。最频繁充电时段定义为充电活动最
为频繁的四个数据窗口。充电结束指电池充满电或达到驾驶员设定的所需充电值。 
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主要结论及政策建议
本次研究对中国18个城市的9款电动重型车进行了评估，样本总量为11,993条。

这些数据为2021年全年的汇总数据，本报告的主要目的是分析电动重型车的实际行

驶能耗和了解电动重型车车队运营者的充电行为习惯。对于所有类型的电动重型车

而言，车辆在日常运行中的实际电动续驶里程均低于标称值，在极端情况下，电动货

车的续驶里程要比标称续驶里程低约40%。相同车型的实际续驶里程在不同城市

之间基本保持一致，这说明气候和地理条件并不应当成为考虑车辆采购的首要关键

因素。基于上述这些分析结果，我们在此谨向相关行业相关方和政策制定者提出以

下建议：

对测定电动续驶里程的型式核准认证规程进行扩展，纳入低温和高温环境条

件。在低温 (<0 ℃) 和高温(>30 ℃) 环境下，绝大多数电动重型车的平均能耗会超

过标称值50%以上。作为能耗标定的基础，型式核准规程中应考虑更多的工况条件，

从而更好地反映实际行驶性能。 

在认证电动续驶里程时，采用具有车辆使用代表性的行驶工况循环。目前标准

中采用的重型车测试工况循环是不符合实际现状的。除了采用更具本地代表性的型

式核准规程，政府部门还可以通过组织培训、会议或其他方式，让车队运营者了解实

际续驶里程预期值。通过本次研究，我们发现大多数情况下，在标称续驶里程基础上

乘以0.6能够较为有效地评估出电动重型车的实际续驶里程。 

政策制定者可以通过分时电价来为电动重型车提供性价比方面的支持。本次研

究显示，运营者通常在电池电量30%至60%之间开始充电，约80%的充电活动在电

池几乎充满时（即电池充电状态超过超过90%）结束。从电量起点来看，里程焦虑问

题仍然存在，车队运营者会采用“随用随充”的策略来应对里程焦虑，这通常意味着

在一天内多次进行充电。

电动重型车的大部分充电活动都是在夜间进行的，但12:00至13:00的午休时段

也是充电活动的高峰期。夜间充电通常会持续长达6个小时，但对于日间充电而言，

大部分持续时间都在1小时以内。这再一次体现了运营者“随用随充”的运营策略。由

于能源开支是当前电动重型车实际应用过程中的主要难点之一，所以通过降低特定

时段和场景的能源费用将会使车辆运营商更乐于使用电动重型车辆进行作业。 

需要再次说明的是，本次分析只涵盖了特定的车型及城市，且其中部分车型和城

市缺少“高速”行驶工况数据。此外，车辆的实际行驶性能还会受到地形、交通状况

和驾驶模式等其他因素的影响，尚需要进行更多的研究和分析，以涵盖更多类型的

车型、环境温度和地理条件。 
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附录. 度量指标和方法论
本节介绍了我们用于计算主要性能度量指标的方法。本文中展示的百公里能耗

和续驶里程值均基于数据样本中位值。

能源消耗量 (kWh/100km) = 
Σ(SOC开始,i - SOC结束,i × 容量i

Σ(里程结束,i - 里程开始,i)/100)

其中:

i:	 单次行程，定义为一次驾驶出行活动  

SOC开始 (%):	 行程开始时的电量状态  

SOC结束 (%):	 行程结束时的电量状态  

容量 (kWh):	 工信部发布的电池标称容量

里程 开始 (km):	 行程开始时的里程读数

里程 结束 (km):	 行程结束时的里程读数

续驶里程 (km) = 
Σ(里程结束,i - 里程开始,i)

Σ(SOC开始,i - SOC结束,i)

其中:

i:	 单次行程，定义为一次驾驶出行活动  

SOC开始 (%):	 行程开始时的电量状态

SOC结束 (%):	 行程结束时的电量状态  

mileage开始 (km):	 行程开始时的里程读数

mileage结束 (km):	 行程结束时的里程读数

充电持续时间 (h) = 
3600

Σ时间跨度i

其中:

i:	 一次充电活动

时间跨度 (s):	 一次充电活动的持续时间

充电倍率 (C) = 
ΣSOC结束,i - SOC开始,i

Σ充电持续时间i

其中:

i：	 一次充电活动

SOCstart (%)：	 充电活动开始时充电状态

SOCend (%)：	 充电活动结束时的充电状态

充电持续时间 (h):	 一次充电活动的持续时间 
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