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摘  要 

近年来，新能源汽车制造产业重心正逐步从产品制造向后市场服务提供延伸，发展过程面临标准化体系

缺失导致跨品牌兼容性不足、资源利用效率低下引发资产沉淀与重复投入、用户里程焦虑与使用成本高

制约市场渗透率提升等问题。为此，本研究提出一种基于电池共享的新能源汽车后市场服务模式。该模

式依托物联网与区块链技术建立全生命周期管理体系，实现电池产权分离的资产专业化运营，并且设计

动态定价策略适配差异化的用户需求。研究从理论层拓展了共享经济在新能源汽车领域关键关注点的应

用；研究从实践层破解了电池标准化困境、提升了资源利用效率、缓解了用户焦虑提供系统性解决方案。

研究成果为新能源汽车后市场服务标准制定、企业商业模式创新，及政策支持体系构建提供了决策参考。 
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Abstract 
In recent years, the focus of the new energy vehicle (NEV) manufacturing industry has gradually 
shifted from product manufacturing to aftermarket service provision. However, its development 
faces challenges such as the lack of standardized systems leading to insufficient cross-brand compat-
ibility, low resource utilization efficiency causing asset idling and redundant investments, and user 

https://www.hanspub.org/journal/ecl
https://doi.org/10.12677/ecl.2025.1451394
https://doi.org/10.12677/ecl.2025.1451394
https://www.hanspub.org/


杜汶轩 等 
 

 

DOI: 10.12677/ecl.2025.1451394 1149 电子商务评论 
 

concerns over mileage anxiety and high usage costs that constrain market penetration. To address 
these issues, this study proposes a battery-sharing-based aftermarket service model for NEVs. The 
model establishes a full lifecycle management system supported by IoT and blockchain technologies, 
enabling professional operation of battery assets through ownership separation. Additionally, it in-
corporates dynamic pricing strategies to accommodate differentiated user demands. Theoretically, 
this research expands the application of the sharing economy in the NEV sector by identifying critical 
focus areas. Practically, it provides systematic solutions to overcome battery standardization dilem-
mas, enhance resource efficiency, and alleviate user anxiety. The findings offer decision-making ref-
erences for formulating aftermarket service standards, innovating business models, and construct-
ing policy support systems in the NEV industry.  
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1. 引言 

全球能源需求剧增与传统能源资源枯竭的矛盾愈加突出，寻找可替代的清洁能源已成为全球关注的

热点问题。新能源汽车作为缓解能源短缺、节能环保、低碳排放的典型代表，被认为是未来交通发展的

重要方向。中国汽车工业协会于 2025 年发布的数据显示，中国作为全球最大的新能源汽车生产和消费国，

2024 年我国新能源汽车产销量均突破 1280 万辆，并且在过去 20 年里，中国新能源汽车产业在创新专利

与制造技术等若干领域已实现了对美国、日本、德国等传统汽车制造强国的“弯道超车”[1]，如电池、

电控、自动驾驶等方面，诞生了一批如比亚迪、上汽等极具国际竞争力的本土企业。同时，新能源汽车

产业结构不断优化，生产配套设施完善，建立起了较为完备的供应链产业链体系，基本实现了重要零部

件的自主自控，基于成本、质量、时间等方面的汽车本体价值创造全球领先。但随着新能源汽车保有量

趋于饱和，基于服务的价值创造逐渐成为新能源汽车产业关注的重点。 
虽然新能源汽车产业领域已经实现了重大突破，但大部分用户在选择油车与电车时仍存顾虑，其本

质是动力电池的使用成本问题。即便随着新能源汽车电池技术的不断更新换代，面向后市场的电池更换

服务成为诸多企业关注的重点，但各企业需以长期周期成本投入为代价来部署绝对分散的电池服务提供

[2]。我国新能源汽车技术已经达到国际一流，甚至实现部分领域领先，但配套的后市场服务仍存在缺陷，

与传统汽车依旧存在不少的差距。尤其是当前产业面临三重结构性矛盾：技术迭代与用户需求脱节：尽

管动力电池能量密度以年均 8%的速度不断提升，但用户续航焦虑仍增速攀升，反映出“技术供给–体验

需求”的错配。服务模式滞后于产业发展：传统“车电一体”销售模式下，电池购置成本约占整车价格的

30%~50%，而依据中国汽车协会对新能源汽车在 2024 年度的销量数据统计，充电桩车桩比仅为 2.45:1，
远未达到 1:1 的理想配置。资源利用与环境保护失衡：中国汽车工程学会与国务院发展中心数据显示 2023
年我国退役动力电池总量已超过 58 万吨，但规范回收率不足 25%，大量电池流入非正规渠道，引发环境

污染风险。此背景下，国家发改委《新能源汽车产业发展规划(2021~2035 年)》明确提出“推进车电分离

模式创新，完善动力电池全生命周期管理体系”。制造业服务化理论(Servitization)为破解上述困境提供了

新思路——通过将电池从“销售商品”转化为“可共享的服务”，重构产业价值分配机制。然而，现有服

务模式普遍存在标准化缺失、资产利用率低、用户接受度不足等问题，亟需系统性解决方案。 
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由于传统的新能源汽车充电模式存在诸多弊端，新能源汽车企业逐渐把目光转向以电池共享为基础

的电池共享模式，即换电模式。换电模式是通过集中式充电站对动力电池进行集中存储与维护，并在站

内以更换电池的方式实现车辆快速补能的新型商业模式[3]。关于换电模式的研究，学者们主要从换电站

选址和运营的角度出发。在共享换电站选址方面：如发现电池续航里程和客户服务时间对换电站选址数

量有着正向影响作用[4]；通过比较研究充电与换电模式，从电能外部接入角度，研究了充电站的建设[5]；
考虑政府补贴和企业社会责任对增强换电服务运营的重要影响[6]。在车辆使用效率方面，发现在换电模

式下电动汽车用户可租用充满电的蓄电池，更换已经耗尽的蓄电池，有利于提高车辆使用效率，也提高

了用户使用的方便性和快捷性[5]。在定价方面，通过分析电动出租车换电模式，得出最优换电定价策略，

但仅局限于公共交通领域[7]；在充电模式与换电模式并存的情况下下，当换电频率较低时，换电站应该

采用订阅费策略；反之，应该采用按次付费策略[8]。在销售方面，用户感知有用性、知识、态度以及主

观规范正向影响着消费者对换电技术的采用意愿[9]。在供应链方面，考虑供应链结构差异，合作情形下

换电运营商利润、市场需求和换电技术研发水平都可达到最优[10]。在服务方面，哈特福德电灯公司

(Hartford Electric Light Company) [11]首创电池即服务(Battery as a Service, BaaS)模式或称电池租赁服务

(1910~1924 年)，初始为电动卡车提供的 GeVeCo [12]电池服务，通过将电池资产与整车资产分离，允许

用户以租赁形式获取电池使用权，并且可依据需求动态调整电池容量[13]。 
根据以上相关文献研究可知，学者对于换电模式已进行了较为深入的研究。同时，在新能源汽车产

业领域，服务化成为一个关注的重点。此外，中国逐渐成为新能源汽车制造大国，对于汽车服务方面研

究的文献很多，关于新能源汽车服务研究虽然已有不少，但真正从整体上深入研究新能源汽车行业服务，

形成并完善系统性的后市场服务模式依旧存在不足。本研究围绕智能汽车产业电池服务体系的优化升级，

聚焦三大核心问题展开：首先，在需求侧矛盾方面，系统性解析用户对电池服务的效能诉求量化方法，

揭示现有模式在安全可靠性、经济性与服务便利性维度的结构性缺陷；其次，构建基于电池共享的新能

源汽车后市场服务模式；最后，设计政策规制–技术标准–产业协作三位一体的协同保障机制，确保新

型服务模式的商业可行性。 

2. 新能源汽车换电模式发展路程与服务模式 

2.1. 新能源汽车换电模式发展路程 

新能源汽车换电模式研究历经技术验证、模式对比、运营优化与系统协同四大阶段，其核心关注点

从早期的补能效率提升，逐步扩展到供应链协同、消费者行为激励及能源网络交互等多元领域。典型形

成了如下四个阶段。 
(1) 早期探索阶段(2009~2013)：新能源汽车换电模式的学术研究始于技术可行性与基础运营框架的

探索。康继光等(2009) [5]首次论证了换电模式对提升车辆使用效率的潜力，提出用户通过快速更换满电

电池替代传统充电方式，能够显著缩短补能时间并优化出行效率，为后续商业化应用奠定了理论基础。

随着技术路径逐渐清晰，Mak 等(2013) [14]进一步聚焦换电站的设施选址问题，通过构建两阶段鲁棒优化

模型，揭示了电池标准化水平与技术进步对设施布局的关键影响，为规模化换电站网络建设提供了早期

决策依据。 
(2) 模式对比与供应链研究(2015~2017)：此阶段研究转向充换电模式的差异化分析及供应链协同机

制。Lim 等(2015) [15]与 Avci (2014) [16]等从供需两端对比发现，换电模式在补能效率、电网负荷调节等

方面具备显著优势，但其推广受限于基础设施投资与用户接受度。与此同时，供应链研究逐步深入：Gao
等(2016) [17]通过闭环供应链权力结构分析，指出制造商主导模式更有利于技术研发投入，而零售商主导

则通过市场响应能力提升自身利润，为换电产业链分工提供了经济学解释。刘灵恺等(2017) [18]则创新性
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地提出换电站电池调度优化模型，证实电池储能特性可有效平抑电网峰谷波动，凸显换电模式在能源网

络协同中的独特价值。 
(3) 定价策略与运营优化(2018~2022)：随着换电技术进入商业化试点，研究重点转向运营策略的经

济性优化。Liang 和 Zhang (2018) [7]以电动出租车为对象构建动态定价模型，证明公共交通场景下换电

服务可通过差异化定价实现供需平衡，但该结论在私人消费市场仍需验证。此后，卢志平等(2022) [10]从
供应链合作视角出发，论证了整车企业、电池厂商与换电站运营商协同合作对提升市场需求、技术研发

水平及整体利润的积极作用，强调产业链整合对规模化发展的必要性。消费者行为研究亦取得突破，Adu-
Gyamfi 等(2022) [9]基于技术接受模型，证实用户知识储备、社会规范感知及使用便利性认知是驱动换电

技术采纳的核心心理因素，为市场推广策略制定提供了实证依据。 
(4) 政策驱动与模式创新(2023~2025)：当前研究聚焦政策激励与多场景运营创新。Hu 等(2023) [8]提

出换电站应根据用户使用频率动态选择收费策略：低频场景采用订阅付费制可降低用户心理门槛，高频

场景则通过按次付费实现边际成本覆盖，这一发现为多元化商业模式设计提供了理论支撑。王琪瑛等

(2019) [4]与 Wu 等(2025) [6]进一步从政府与企业双重视角强调，换电站选址需综合考虑电池续航能力、

服务时间等内生变量，而政府补贴政策与企业社会责任履行可通过降低投资风险与提升社会信任，加速

换电网络在区域乃至全国范围的渗透。研究趋势表明，换电模式正从单一技术方案向“经济–社会–能

源”系统化解决方案演进。 

2.2. 现有电池共享服务模式 

2.2.1. 电池共享服务模式简介 
新能源汽车电池共享服务模式是以产权分离与按需取用为核心特征的创新服务体系，将动力电池从

传统“车电一体”的所有权体系中剥离，通过租赁化运营实现电池资源的共享流通。该模式通过重构电

池资产属性，将其从传统商品转化为可共享的服务资源，旨在实现使用权灵活分配与资源高效配置。其

核心在于构建覆盖电池全生命周期的价值网络，用户通过订阅制或按需付费获取电池使用权，而所有权

归属于专业化运营主体。在该模式下，用户仅需购买车辆本体，电池则通过服务商提供的租赁方案获取

使用权。这种模式突破了“车电一体”的固有思维，通过智能化调度系统实现跨区域、跨场景的电池资

源共享，显著降低了用户的初始购置成本，同时通过规模化运营优化电池全生命周期的经济价值。如用

户可根据实际需求选择按续航里程或使用时间计费的灵活方案，而电池的维护、更新与回收由专业化服

务商统一管理，形成“轻资产用车、重服务支撑”的新型消费模式。 

2.2.2. 电池共享模式对比 

Table 1. Comparative analysis of battery-sharing models 
表 1. 电池共享模式对比 

模式类型 代表企业 产权结构 定价机制 技术特征 

换电模式 蔚来汽车 车企持有电池 固定月费 + 按次计费 机械臂换电(5 分钟/次) 

租赁模式 宁德时代 电池银行持有 里程阶梯定价 模块化电池包 

共享平台模式 国家电投 多方联合持有 动态竞价机制 区块链电池护照 

 
当前，电池共享服务的三种典型范式：蔚来汽车主导的换电模式采用“车企持有电池 + 固定月费”

架构，其机械臂换电技术实现 5 分钟/次的操作效率，但面临资产重投入的财务压力；宁德时代推行的租

赁模式依托电池银行产权结构，采用里程阶梯定价机制，模块化电池包设计使适配车型扩展至 12 款；国
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家电投的共享平台模式创新性引入动态竞价机制，通过区块链电池护照技术实现多方联合持有资产的可

信管理。不同模式对比见表 1。 

2.2.3. 现有电池共享服务模式的缺陷分析 
尽管取得显著进展，现有研究仍存在三重理论瓶颈：首先，标准化体系缺失导致市场分割，各车企

电池规格差异形成技术壁垒，跨品牌共享成功率不足[19]；其次，定价机制缺乏弹性，固定费率模式对供

需波动的适应性较动态模型低；第三，数据孤岛现象严重，各企业电池健康数据共享率较低，阻碍全生

命周期管理闭环形成。三重理论瓶颈难以突破的原因主要有以下几点：不同品牌和型号的新能源汽车使

用的电池技术标准不同，包括电池的化学成分、电压、容量、充电接口等；不同的电池具有不同的安全

特性和管理系统，混用可能会导致安全隐患；由于动力电池生产的技术门槛高，多数新能源汽车企业都

没有生产动力电池的能力，需要对外采购(如理想和蔚来等)只有少数企业同时掌握了车身制造技术和动

力电池生产技术(譬如比亚迪和长城汽车等) [20]；在新能源汽车产业链中，动力电池是最核心、附加值最

高的关键零部件，占据整车一半左右的价值[21]，电池的研发和生产也需要大量的资金投入，同时，由于

新能源汽车产业在中国乃至世界范围内仍处于发展阶段，不同型号的新能源汽车电池各有优劣，尚未产

生综合性能最优的电池，电池制造商能够也需要通过专利和技术壁垒来保护自己的投资和利润；在电池

不能通用的情景下，换电设施运营商需要为不同的电池类型和标准提供不同的换电设备，这增加了运营

成本，因而更加容易受到电池制造商和汽车生产商的制约。 
当前换电模式的核心问题在于标准化缺失与行业协同能力薄弱。以产品服务系统(PSS)为框架的设计

逻辑高度依赖单一企业的技术标准，导致换电设备、电池规格及接口协议无法实现跨品牌兼容。例如，

不同车企独立开发的换电技术往往采用封闭式标准，使得用户无法在不同品牌的换电站中获得服务，资

源重复投入和利用率低下的现象普遍存在。从服务主导逻辑的视角来看，行业缺乏统一的协作机制，换

电站建设和运营以企业自身需求为导向，难以形成覆盖全产业链的协同网络。这种碎片化模式不仅限制

了换电网络的规模化扩张，还推高了用户获取服务的综合成本，阻碍了换电技术的社会化普及。 
换电模式的经济可持续性面临重资产投入与收益失衡的双重挑战。换电站的初期建设需要投入大量

资金用于场地租赁、设备采购和电池储备，而单一站点的服务能力受限于用户规模与电池周转效率。在

运营层面，电池采购、维护及电力成本叠加导致服务定价缺乏市场竞争力，用户对换电价格敏感度显著

高于充电模式。从商业模式来看，企业通常采用“电池租赁 + 服务费”的复合收费机制，但该模式难以

覆盖全生命周期成本，尤其在低利用率场景下易陷入亏损循环。此外，电池技术快速迭代带来的资产贬

值风险进一步加剧了企业的财务压力。 
换电模式的权责划分模糊性为行业发展埋下隐患。由于电池所有权与使用权分离，电池在循环使用

中的性能衰减、故障归责及赔偿机制缺乏清晰的法律界定，用户与企业间的纠纷风险显著增加。从技术

安全角度，不同规格电池在物理结构、化学体系上的差异性可能导致换电过程中的机械磨损、热失控等

问题，而频繁拆装操作对电池包密封性和电路连接的稳定性提出更高要求。此外，跨品牌电池管理系统

(BMS)的协议差异可能引发数据交互障碍，影响电池状态监测精度，形成潜在的安全管理漏洞。 
本研究围绕智能汽车产业电池服务体系的优化升级，聚焦核心问题展开：首先，在需求侧矛盾方面，

系统性解析用户对电池服务的效能诉求量化方法，揭示现有模式在安全可靠性、经济性与服务便利性等

维度的结构性缺陷；其次，构建基于电池共享的新能源汽车后市场服务模式；最后，设计政策规制–技

术标准–产业协作三位一体的协同保障机制，确保新型服务模式的商业可行性。在理论层面，本研究突

破传统共享经济理论的应用边界，建立新能源汽车后市场服务模式的模型，深化制造业服务化转型理论。

实践层面，通过构建电池资产全生命周期管理体系(充电→运维→更换)，为产业转型升级与可持续发展提

供系统性解决方案。 
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3. 新能源汽车后市场电池共享服务模式设计 

3.1. 电池共享服务模式的影响因素 

当前，影响电池共享服务模式的影响因素可归纳为如下核心维度： 
(1) 技术标准化与兼容性是基础支撑，不同车企的电池规格差异(如接口协议、化学体系)导致跨品牌

兼容性不足，需通过产业联盟(如吉利与蔚来合作)制定统一标准。 
(2) 动态定价与成本结构需平衡用户接受度与运营可持续性，例如采用阶梯式计费(如宁德时代里程

定价)或超模博弈模型优化定价策略，但换电站重资产投入要求保证日均服务单量以确保盈利。 
(3) 用户需求分化驱动场景适配，B 端高频运营车辆(如外卖骑手、出租车)需求占比高，而私家车用

户对“车电分离”的接受度受电池所有权归属及长期成本透明度影响，需通过灵活租赁方案(如蔚来 BaaS)
降低购车门槛。   

(4) 技术整合与智能化提升管理效能，如区块链技术实现电池全生命周期数据存证(国家电投案例)，
AI 算法优化充换电调度(易易互联智能平台使运维效率提升)。 

(5) 政策与产业协同是关键推力，政府通过补贴(如换电站建设补贴)、标准制定(GB/T 39084-2020)及
碳积分制度引导规模化发展，而车企、电池商、能源企业的联盟化合作(如宁德时代与一汽、广汽合资)促
进技术路线统一。 

(6) 环境效益闭环需完善梯次利用机制，退役电池经分选重组后用于储能(如国家电网青海项目降低

度电成本)，并通过碳足迹量化(深圳试点)实现生态价值转化。   
(7) 基础设施布局需兼顾效率与成本，换电站网络优先覆盖高频场景(如高速公路服务区、物流园区)，

结合加油站改造降低用地成本，同时智能电网调度实现谷电集约化充电。 
上述影响因素之间呈现多维耦合的复杂关系，其相互作用机制见表 2。 

 
Table 2. Interaction of influencing factors 
表 2. 影响因素互相作用 

作用维度 技术标准化 用户需求 政策规制 环境效益 

动态定价 需兼容多标准电池成本 响应场景化支付偏好 受反垄断法规约束 碳积分定价联动 

换电站布局 接口标准化降低改造成本 匹配高频/长尾场景分布 用地审批政策导向 梯次利用就近配套 

数据系统构建 区块链实现跨品牌互信 多模态捕捉实时需求 隐私保护合规要求 全生命周期溯源 
 

鉴于上述关系的复杂性，亟需解决如下几个方面的协调。 
(1) 技术标准化与商业模式创新的共生演进 
技术标准化突破与商业模式创新形成双向驱动。车企间电池规格的差异化竞争导致资源碎片化，倒

逼行业通过模块化设计降低兼容成本。动态定价策略需适配不同技术标准的运营成本差异，推动产业联

盟加速标准化进程。区块链技术的应用既保障跨品牌数据互通，又为差异定价提供可信依据，形成技术

赋能与模式迭代的协同机制。 
(2) 用户需求分化与基础设施布局的动态适配 
用户场景化需求驱动基础设施网络重构。高频运营场景要求换电站密集布局于产业聚集区，而长尾

需求需沿交通干线布点。这种时空分布差异促使定价模型实施超地域策略，通过多模态数据融合捕捉用

户行为特征，实现资源供给与需求热点的精准匹配，显著提升服务网络弹性。 
(3) 政策规制与产业生态的协同进化 
政策工具通过激励约束机制重塑产业关系。财政补贴降低标准化改造成本，碳积分交易促进环境效
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益转化，数据安全法规倒逼技术合规升级。这种规制环境催生竞争性合作新生态，电池供应商既参与产

业链协作，又在细分市场形成差异化竞争，推动行业从零和博弈转向价值共创。 
(4) 环境闭环与运营效率的价值共振 
全生命周期管理构建经济环境双重复利机制。健康度分级利用延长电池创收周期，碳足迹追踪实现

减排量货币化，梯次利用网络与换电站的协同布局产生资源再配置乘数效应。这种闭环体系将环境外部

性转化为企业内生竞争力，形成可持续运营的底层逻辑。 
这种复杂相互作用要求构建开放协同的生态系统，通过技术标准共建、数据系统互联、政策工具组

合、环境价值共享等机制，破解当前行业发展的结构化矛盾。 

3.2. 电池共享服务模式机制设计 

基于新能源汽车电池共享服务模式的影响因素及相互作用机制，本研究从技术协同、运维体系、服

务场景和产业生态四个维度构建系统性解决方案，形成以下理论框架： 
(1) 技术协同创新机制 
标准化建设与模块化设计构成技术突破的双轮驱动。针对车企电池规格碎片化问题，需建立跨行业

标准联盟推进接口协议统一。借鉴宁德时代“巧克力换电块”的模块化方案，通过可拆卸式电池单元实

现多车型兼容。智能充电网络部署需整合动态功率调度系统，利用光伏储能协同降低碳排放，区块链技

术实现能源溯源与碳积分流转。技术迭代过程中应注重开放式架构设计，预留 5G 通信和 AI 算法的扩展

接口，形成“标准迭代–技术适配–模式创新”的正反馈循环。 
(2) 全周期运维管理体系 
电池健康状态监测与资产运营构建价值闭环。植入多参数传感器实时采集电压、温度等数据，通过

机器学习预测衰减曲线并分级处置：车用级电池实施预防性维护，储能级电池进行梯次利用评估，回收

级电池定向拆解再生。运维流程需建立“监测–响应–处置”三级体系，依托运维一体化平台实现远程

诊断与工单智能派发，通过不动产投资信托基金模式将电池资产证券化，形成“使用–维护–增值”的

价值链条。该体系通过数字孪生技术模拟电池全生命周期，优化维护策略并延长服役周期以上。 
(3) 场景化服务供给策略 
换电网络布局与用户需求分层实现精准匹配。依据出行热力图构建三级服务网络：高速公路枢纽站

配置全自动换电设备，城市网格站整合便利店等公共空间，偏远地区部署移动补给车形成动态覆盖。针

对 B 端高频用户推出里程计费套餐，C 端用户实施“家庭共享电池”模式，应急需求启用浮动溢价机制。

人机交互界面需集成 AR 导航与语音控制功能，实时显示电池健康度与碳排放数据，通过情感化设计提

升用户体验黏性。 
(4) 产业生态系统协同路径 
政策工具组合与价值共享机制驱动生态进化。政府通过“建设补贴 + 碳税减免”形成激励约束，建

立电池护照制度规范流通市场，碳积分交易机制将环境效益货币化。产业联盟需搭建数据中台，车企开

放电池设计参数，运营商贡献使用数据，保险公司基于故障率开发差异化产品。在长三角等试点区域，

应构建“车–站–网–储”能源互联网，通过基础设施吸引社会资本，形成技术共研、风险共担、利益共

享的协同网络。 
(5) 定价模型 
构建多维度的定价模型，综合考虑基础使用成本、时空因素、电池状态和环境价值等变量。通过参

数化设计实现费率动态调整，既保障运营可持续性，又提升用户付费意愿。系统设置价格波动预警机制，

避免极端市场条件下的定价失衡。 
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如图 1 该机制通过技术创新、管理革新、服务重塑和生态重构的四维协同，破解了资源碎片化、运

营低效化、场景割裂化等发展瓶颈，为新能源汽车产业转型升级提供了系统性解决方案。后续研究需重

点关注多主体博弈下的利益分配机制，以及技术扩散过程中的路径依赖效应。 
 

 
Figure 1. Battery-sharing-based aftermarket service model for the new energy vehicle (NEV)  
图 1. 基于电池共享的新能源汽车后市场服务模式 

3.3. 模式创新性提炼 

设计的新模式为支撑动力电池全生命周期管理，提出了多维度协同保障体系。但尚需注意完善如下

几方面的事项：(1) 标准化建设：制定统一电池规格、接口协议及运维流程，推动跨品牌兼容性，降低协

同成本。如吉利汽车与蔚来汽车合作开发通用换电站标准，为行业提供可复制的解决方案。(2) 应急管理

体系：建立“事前预警–事中响应–事后复盘”机制，结合智能化调度平台与区域化响应团队，提升故

障处理时效性。如特斯拉通过 OTA 远程升级技术，实现软件故障的即时修复。(3) 质量监控系统：通过

唯一编码标识实现全流程追溯，结合远程诊断技术动态优化维保策略。例如，科波拉公司通过“电动工

坊”服务网络，为电池再制造提供数据支持。 
本研究提出的新能源汽车后市场服务模式在创新维度呈现多重突破：在机制设计层面，突破传统以

产品交易为核心的线性模式，构建基于使用价值共享的服务生态系统，通过动态定价机制与收益分成体

系实现服务价值与用户需求的精准匹配。在技术应用维度，创建“区块链 + 物联网 + 人工智能”的融

合架构，依托区块链确保电池全生命周期数据可信存证，运用物联网实现实时状态监测与故障预警，结

合机器学习算法优化服务响应策略，形成智能决策闭环。在产业协作方面，搭建涵盖整车企业、电池厂

商、金融服务机构的协同创新平台，通过联合研发机制推动快换接口标准、残值评估模型等关键技术规

范的制定，促进产业链资源的高效整合。该模式通过制度重构、技术赋能与组织变革的系统性创新，有

效破解了资产重配置效率低、服务标准化程度不足等产业痛点，为新能源汽车后市场服务模式转型提供

了理论框架与实践路径。后续研究应重点关注服务定价机制优化、多方协同治理规则设计等议题，同时

加强政策适配性研究，推动创新模式与现行监管体系的有机衔接，加速产业化应用进程。 

4. 应用场景分析 

4.1. 案例介绍 

吉利汽车的可快速更换电池包技术是其新能源战略的一部分，旨在解决电动汽车充电时间长的问题。

以下是关于吉利汽车可快速更换电池包的详细信息：吉利汽车的可快速更换电池包技术基于底盘整体换

电的平台架构，涵盖了换电技术平台、车型架构平台以及大数据运营平台。这种架构可以覆盖 2700~3100 
mm 的轴距，兼容轿车、SUV、MPV 甚至轻型货车、皮卡等多种级别的车身形式。其电池包采用扁平化

设计，外形方正，以适配更多的车型，有利于形成行业通用化标准。电池包配备有液冷温控系统，确保
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电池在不同环境下的性能稳定。吉利汽车的智能换电站采用模块化设计，外观类似集装箱。换电站可以

存储 27~39 块电池，站内配备液冷温控系统，确保电池充电、存储的安全性。电池在站内的充电时间为

2 小时。换电站内的机械运动部件尽量不外露，提升了安全性和可靠性。换电站配备了完善的安全设施，

包括三级安全防火系统。吉利智能换电站的换电过程非常迅速，例如在合肥首座吉利智能换电站，最快

60 秒左右就能实现整车电池更换，这一速度甚至比普通燃油车加满一箱油所需的时间还要快。同时吉利

汽车与蔚来汽车签署了合作协议，共同开发通用的车用电池和换电站规格，让两家车企生产和销售的电

动车都可到对方品牌旗下的换电站更换电池。吉利汽车还计划在 2025 年将其在中国的换电站数量提高到

5000 个。吉利汽车的可快速更换电池包技术已经应用于多款车型，例如枫叶 80V 和睿蓝 9 等。这些车型

不仅支持普通的充电插口充电，同时还拥有快速换电功能，大大增加了车辆的续航里程和使用便利性。 

4.2. 技术优势与经济效益 

吉利汽车在换电领域的技术创新体系已形成多维度竞争优势。① 在技术层面：其自主研发的液冷温

控系统与三级消防系统构建了电池安全防护网络，通过实时监测电池温度、电压等核心参数，有效规避

热失控风险。智能调度算法与大数据平台的深度融合，实现了电池全生命周期的健康管理，系统可自动

识别电池容量衰减趋势并触发维护流程，使电池使用寿命较传统充电模式大大延长。在补能效率方面，

模块化设计的双仓式换电站支持并行换电作业，单站日均服务能力突破行业平均水平，尤其在重庆、杭

州等试点城市形成规模效应，显著提升区域补能网络密度。② 在运营场景层面，网约车、出租车等 B 端

市场具有高频补能的现实需求，针对三四线城市充电基础设施薄弱的现状，可采取“换电主站 + 移动补

能”的混合部署模式，依托现有加油站网络进行改造升级，降低土地获取成本。③ 在经济效益层面，吉

利开创的“车电分离”商业模式有效重构价值链。用户可通过电池租赁服务降低初始购车成本，企业则

依托规模化运营摊薄电池资产管理成本。夜间谷电的集约化利用策略，使换电站运营能耗成本较日间峰

值时段显著降低。这种能源管理智慧不仅提升企业盈利能力，更通过峰谷电价差实现电网负荷均衡，形

成经济效益与社会效益的良性循环。此外，换电站的标准化组件设计与预制化施工工艺，使新建站点部

署周期缩短，显著提升基础设施投资效率。 

4.3. 商业化进程中的结构性挑战   

尽管技术体系趋于成熟，行业标准缺失仍是制约发展的核心瓶颈。当前换电设备仅适配吉利枫叶系

列、蔚来部分车型，与宁德时代主导的“巧克力换电块”标准存在技术路线竞争。这种碎片化格局导致

供应链协同困难，单个换电站服务车型受限，设备利用率难以突破临界规模。从投资回报视角分析，换

电站建设涉及土地购置、设备采购、电池储备等重资产投入，其中电池库存成本占比超过总投资的 45%，

而现阶段私家车用户渗透率不足，导致单站日均服务频次尚未达到盈亏平衡点。 
用户认知培育面临双重困境：一方面，私家车主对电池所有权转移存在心理抗拒，担忧频繁更换影

响车辆整体性能；另一方面，换电服务定价机制尚未形成透明化标准，消费者对长期使用成本缺乏稳定

预期。市场调研显示，大部分的潜在用户更倾向“充电为主 + 换电应急”的混合补能模式，这对换电站

的场景化布局提出更高要求。 

4.4. 推广前景 

破解当前困局需构建多层次推广体系。在运营场景选择上，网约车、出租车等 B 端市场具有高频补

能需求，针对三四线城市充电基础设施薄弱的现状，可采取“换电主站 + 移动补能”的混合部署模式，

依托现有加油站网络进行改造升级，降低土地获取成本。 
标准化建设方面，吉利与蔚来已建立跨品牌合作机制，共同开发兼容性换电接口标准。建议进一步
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联合宁德时代、国网电动等产业链核心企业，推动换电设备规格、通信协议、支付系统等关键要素的行

业统一。政策维度需把握“新基建”战略机遇，争取将换电站纳入城市基础设施专项规划，通过用地审

批优先、电力扩容补贴等政策工具降低进入壁垒。未来，换电模式或形成“充电为主、换电为辅”的补能

格局，在特定场景(如高频运营、长途出行)中占据核心地位。   

5. 研究结论与建议 

5.1. 研究主要发现与结论 

本研究通过分析新能源汽车后市场服务模式的现状与问题，提出基于电池共享的服务模式创新路径。

结合行业实践与政策导向，主要结论如下： 
(1) 经济性与效率提升：电池共享模式通过所有权与使用权分离，显著降低用户购车成本(如蔚来

BaaS 模式将电池成本从整车价格中剥离)。同时，规模化运营与专业化管理可提升电池使用效率，延长生

命周期。例如，吉利换电站通过模块化设计实现 60 秒极速换电，电池循环利用率提升 30%。   
(2) 技术与管理挑战：当前行业面临电池标准化不足(如车企间接口差异导致换电站兼容性差)、电池

健康监测缺失(如内阻、容量衰减数据未实时反馈)等问题。此外，三电系统维修技术门槛高，专业技师缺

口达 40%，制约服务网络扩展。   
(3) 生态协同必要性：模式需整合车企、电池厂商、金融机构及第三方服务商资源。如中石化易捷与

TIMS 咖啡的异业合作通过高频消费场景引流至低频维保服务，提升用户到店频次；途虎养车通过数字化

平台整合供应链，推动服务标准化。 

5.2. 策略建议 

基于研究结论与行业痛点，提出以下政策与实践建议： 
(1) 强化产业标准化建设，设计跨品牌合作机制，共同开发兼容性换电接口标准。建议进一步联合宁

德时代、国网电动等产业链核心企业，推动换电设备规格、通信协议、支付系统等关键要素的行业统一。

政策维度需把握“新基建”战略机遇，争取将换电站纳入城市基础设施专项规划，通过用地审批优先、

电力扩容补贴等政策工具降低进入壁垒。未来，换电模式或形成“充电为主、换电为辅”的补能格局，在

特定场景(如高频运营、长途出行)中占据核心地位。 
(2) 建议财政部联合工信部、科技部、发改委加大对换电站建设、电池回收网点的补贴力度与范围。

工信部需牵头成立“新能源汽车换电技术联盟”，联合吉利、蔚来、宁德时代等企业，依据《GB/T 39084-
2020》制定统一的快换接口机械结构、通信协议及电池包尺寸标准，设立 2025~2035 年为过渡期，通过

税收优惠引导企业逐步切换至统一标准。市场监管总局应修订《新汽车三包规定》，明确电池所有权归

属，并依托区块链技术建立“电池全生命周期追溯平台”，强制记录电池生产、流通及报废数据，率先在

深圳、上海等试点城市要求换电站上传电池健康状态至公共监管平台，2035 年前完成全国推广。 
(3) 新能源车企应在销售页面公示典型场景下的容量衰减曲线，并建立“电池健康度查询平台”供用

户实时查看，试点“电池租赁试驾”模式。国家人力资源和社会保障部及工业和信息化部应新增“新能

源汽车维修工程师”职业资格认证，联合职业院校开设“电池诊断与梯次利用”定向班，对聘用认证技

师的企业按减免所得税。鼓励车企与电商平台合作上线轻改套餐(如三膜、轮胎)，用户凭购车发票可享折

扣优惠，地方政府对参与企业提供线下体验店租金补贴。   
(4) 工信部与商务部需将中国换电标准(GB/T 39084)纳入“一带一路”合作框架，在巴基斯坦、哈萨

克斯坦等国家试点“光储充换”一体化站，对参与中资企业提供政治风险赔付的海外投资保险。支持宁

德时代、格林美等企业在印尼、菲律宾建立“电池回收 + 再制造”基地，对出口拆解设备免征关税，并
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通过技术授权(收取 3%~10%专利费)推广锂、钴回收工艺(回收率 ≥ 90%)。针对欧盟碳壁垒，推动国内认

证机构与 TÜV 莱茵合作互认电池碳足迹核算方法，降低出口合规成本。 
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