
比亚迪叫板特斯拉底气有多足

本报记者 刘兴龙 谢卫国

随着Model S正式接受预定，特斯拉雄心勃勃的“中国战略”拉开了序幕，不仅消费者翘首以待，资本市场对于新能源汽车概念也是分外追捧。这不禁让人联想起曾豪言“分分钟可以造出来‘特斯

拉’”的比亚迪，虽然产品定位和汽车性能存在差异，其依然是最有实力与特斯拉形成竞争的国内车企。

业内人士认为，新能源汽车的应用和发展对节能减排、改善环境意义重大，在补贴、减税等政策扶持下，产业规模和技术水平有望快速提升。 比亚迪在电池、电机和电控等硬件技术方面有多年的积

累，不过与特斯拉的智能化、充电网络等“软实力”相比仍有差距。 未来，随着市场培育和配套设施的完善，比亚迪等国内车企存在利用后发优势实现赶超的可能。

比拼动力电池奋力追赶

“我看过网上特斯拉Model S的照片，那么多18650电池平铺在车辆‘底盘’，样子确实很酷，更像是一件艺术品。”在惠州电池工厂的检测工作区，负责讲解的比亚迪技术人员情不自禁地与竞争对手做

起了比较，而在他的身旁摆放着E6、F3DM等比亚迪车型的电池拼装样品，黑色包装外观保留着浓厚的工业时代特征。

近期，一场特斯拉引发的新能源汽车热潮席卷着国内的消费市场和资本市场，国内较早研发电动车技术的比亚迪，被一些市场人士看作是最有可能与特斯拉构成竞争关系的整车厂家。

安信国际研究员指出，比亚迪混合动力车型“秦”的上市可以视作其加速推广个人市场的信号，不过受制于国内配套设施不足，纯电动车短期内还很难拥有与特斯拉Model S较量的产品。

Model S85车型国内售价73.4万元，目标定位于高端客户群，拥有能够在4.4秒内从静止加速到时速100公里的超凡能力。 而比亚迪的E6电动车主要应用于出租车市场，“秦”百公里加速成绩为5.9秒，

不过它属于混合动力车，并搭载了涡轮增压发动机。

电池是电动汽车的核心技术，稳定高效的动力源是提升汽车性能的关键。 在国内销售的Model S车型上，特斯拉使用的是松下提供的镍钴铝三元电池。 作为一款应用于笔记本、电动工具等领域的成

熟产品，镍钴铝三元电池不仅工艺成熟，能量密度高的特性使其可以给电动汽车提供充沛的动力。

比亚迪采用的则是自主研发的磷酸锂铁电池，它的优势在于热稳定性很高，不过，相对于三元锂电池，其能量密度稍差，这导致在重量相同的条件下，其续航里程较短。

“特斯拉Model S是一款不错的车，不过电池材料、电机技术不一定是最先进的。 ”比亚迪副总裁、电力科学研究院院长罗红斌认为，与特斯拉相比，比亚迪在未来的竞争中并非完全处于劣势。

比亚迪的底气来自于不断进步的动力电池技术。一份2013年年初的研究报告显示，特斯拉钴酸锂电池能量密度达到170wh/kg，而比亚迪F3DM混合动力车的数据为90wh/kg，二者性能相差近一倍。罗

红斌介绍，“随着生产设备和工艺的提高，我们磷酸铁锂电池的能量密度目前已经逐渐提升到了135wh/kg。 与此同时，磷酸铁锂电池一致性也明显提高，目前我们可以做到30毫安的均衡电流。 ”

一位业内专家指出，近年来新能源汽车的发展非常迅速，尤其是核心的电池技术更是不断进步。 特斯拉用镍钴铝三元电池取代钴酸锂电池，增加了热稳定性，并提高了能量密度。 未来，比亚迪、天津力

神等企业如果能够解决磷酸铁锂能量密度、一致性和低温性能等技术瓶颈，有可能让其成为更稳定、循环寿命更长的电动车电池。

提升安全性各显神通

近日，据国外媒体报道，在加拿大多伦多的一个私人车库中，一辆购买刚刚四个月的特斯拉Model S发生了自燃并起火。 特斯拉公司在声明中解释称：“在任何情况下，所有的汽车并非能完全杜

绝火灾，因此所有的汽车厂商都必须应对燃烧事故。 ”而早在2013年，特斯拉就曾陷入到安全性质疑的漩涡中，三辆特斯拉电动车先后发生与锂电池有关的燃烧事故。

事实上，作为新能源汽车的重要动力来源，动力电池的安全性一直是消费者担忧的问题之一。

“我们老乡之间比较过，纯电动出租车赚得更多，不过我还是更想继续开燃油车。 ”来自湛江的林师傅已经在深圳开了13年的出租车，每月“份子钱”大概1.3万元，考虑到燃油成本和乘客喜好，收入反

而不如“份子钱”2.1万元的E6出租车。 之所以林师傅对燃油车情有独钟，主要是2012年深圳“5·26”事故带来的阴影，尽管事故结论认定动力电池没有发生爆炸，不过他对纯电动车仍然心有顾虑。

“之所以说电池是电动汽车的核心技术，不仅因为它是动力的来源，也在于它是最敏感的安全区域。”比亚迪工作人员介绍，电池安全性一直是该公司重点关注的核心问题之一。在惠州电池工厂的流

水线车间对面，是一个个封闭式检测房间，分别进行挤压、穿刺、短路、高温等极端环境的安全检测。

一位锂电池行业专家认为，锂电池正极材料体系的一大特点就是，能量密度高的材料其安全性往往较差，这些材料的特性非常难通过材料研发来克服，但是基于大量路测数据和优化算法的电池管

理系统能够很大程度上弥补这一问题，使电动车对材料的要求降低，并且使每一个电池单体更稳定高效地工作，对提高整车性能至关重要。

特斯拉Model S正是通过在每个电池片里的电池监控装置来监控电池片内的电池砖状态。特斯拉采用分层管理的设计———每69个电池单元并连成一个电池组，而9个电池组又串联成一个电池方块，

最后再串联成整块电池板。 每个电池单元、电池组和电池方块都有保险丝，每个层级都会有电流、电压和温度的监控，一旦电流过大立刻熔断。

比亚迪一位负责技术研发的高管表示，“电池管理系统是行业内普遍应用的技术，不能算是特斯拉的‘独门武器’。 特斯拉BMS技术之所以引人关注，主要由于Model S是数千节电池多串多并，电池控

制层级增多对管理器提出了更高的要求。”与之相比，比亚迪的优势在于电池材料的特性。目前雪佛兰Volt、日产Leaf、比亚迪E6和Fisker Karma等车型均选择磷酸铁锂电池，它的优势在于热稳定性很高，安

全性更好。

双擎双模弥补充电网络不足

“比亚迪将与ABB及德国戴姆勒共建全球最大电动汽车快速充电网。 ”这样一则消息让比亚迪2月13日股价大涨，尽管事后证明只是空穴来风，然而却体现了充电网络和充电技术对于新能源汽

车有着生死攸关的意义。

一直以来，国内配套设施不足是制约新能源汽车推广的一个大问题，无论是特斯拉还是比亚迪都面对着充电服务难题。 据特斯拉工作人员介绍，Model S将提供三种方法充电：一是普通的电源插口

充电，这种充电方式虽然方便，但速度较慢；二是墙充，这种安装在家庭墙壁或者停车场的快充设备可以大概5个小时充满电量，它的安装条件很低；三是超级充电站，这一充电设施网络在国内的普及时

间难以确定，不仅需要大量的资金，也要解决与电网公司合作的问题。

对于前两种模式，比亚迪副总裁罗红斌认为，国内企业不存在充电技术的门槛。 “我们已经在混合动力车‘秦’上应用这种技术。 充电桩设备的核心是车上的逆变器，我们和特斯拉都拥有这种逆变式

充放电技术。”比亚迪和特斯拉的逆变式充放电技术像是将整个充电柜缩小放进车里，省略充电站的建设，直接用交流电给电动车大功率充电。如此一来，电动车充电就不用再依赖专业的充电站，让充电

投资大幅降低。

当然，插口充电和墙充等方式只能适合于城市内的短途交通需求，如果是长途旅行，不仅需要庞大的电动汽车充电网络支持，还需要充电设备具备高强度快速充电的能力。

充电站网络恰恰是特斯拉“迷人”的魅力之一。 上个月底，特斯拉完成了第一条横跨美国东西岸的充电网络建设。 从两辆Model S从洛杉矶至纽约市的测试结果来看，Supercharger的30分钟快充功能

让Model S在短时间内储备近270公里的行驶距离，全程5575公里耗时76个小时，不仅节约时间，而且更省下了约946.3公升的燃油。

按照特斯拉的设想，到2015年左右Supercharger将覆盖整个美国，建成庞大的充电站网络，并且希望在中国建立自己的充电设施网络。

与之相比，比亚迪等国内企业想要短期内依靠自身力量建设电动汽车快速充电网并不现实。从实际出发，比亚迪寄望于通过产品结构的搭配来弥补充电网络的不足。比亚迪高管介绍，“未来，双擎双模的混合

动力仍将是我们研发的重点。 短途用纯电动出行，可以满足消费者日常使用，实现零排放、零污染；长途则可用混合动力模式，既降低油耗，又解决了充电网络不足的问题。 ”

■ 记者手记

传统车企当猛醒

□本报记者 王小伟

在以特斯拉为代表的电动车明星产品

成为全球瞩目的焦点之际，国际传统汽车巨

头却表现得有些“落伍”。这些拥有数百年汽

车制造经验的大佬，明明在汽车动力与整车

制造方面都具优势，为何甘心把新能源汽车

领域的翘楚地位拱手让与他人呢？

传统车企在发展新能源汽车尤其是电

动汽车方面的表现不积极， 关键原因在于

电池是电动汽车的最核心部分， 而车企通

常并不掌握电池核心技术。 大力发展电动

汽车，最受益的是上游电池等“硬件”供货

商和电池管理系统等“软件”供货商，所以，

发展电动汽车最积极的还是特斯拉这样的

新兴力量， 凭借自有的电池及其管理系统

方面的优势，期冀颠覆传统能源汽车格局。

此外，传统汽车大佬们曾在发动机等

传统汽车技术方面投入巨额资金，乃至目

前在不断提高发动机性能方面仍在孜孜

不倦地进行着研发投入。 在这些资金还没

有全部回收获利之际，新能源汽车就以摧

枯拉朽之势试图取而代之，这其实也是传

统车企所不愿意看到的。 传统车企在新能

源汽车方面的投入不可谓不大，但一直以

来都有疑似“企图封存新技术”的嫌疑，以

便让传统动力“盛宴”离最终散席的时间

长一点，再长一点。

而且，特斯拉等电动汽车必将改变目

前由传统汽车大佬所主导的行业盈利模

式， 这也是传统汽车巨头无法接受的事

情。 由于电动汽车零部件较少，维护成本

相对于内燃机车更低，这将使电动汽车制

造企业在售后服务方面的利润大幅下降。

以中国一家宝马

4S

店为例，

65%

的利润都

来自于该品牌汽车的售后服务和相关配

件的销售。 如果剥离掉售后服务利润，整

个传统汽车行业的经销渠道或崩溃。 这不

仅给整车企业带来致命打击，而且还会使

上下游零部件供应商严重受损。

针对传统车企面对特斯拉强势崛起

的矛盾心态，有识之士建议，应提高自己

顺应潮流的勇气。

事实上，汽车电动化已经成为不可逆

转的潮流，无论传统汽车大佬们的真实想

法究竟如何，各国在推广新能源汽车方面

都在大踏步前行。 目前中美日德等国家都

建立起各自的新能源汽车产业规划，传统

车企必须正面应对。

可喜的是，丰田、日产、奔驰、宝马、北

汽等传统车企均在这几年开始组建自己

的电池模块工厂，并且相继生产制造出电

动汽车产品抢占全球新市场。

更多传统汽车巨头的“醒悟”，会让电

动汽车盛宴更加精彩。

万向集团溢价6倍收购美国新能源车企

□本报记者 周文天

继收购A123之后，万向集团再度成功收购

美国新能源汽车企业。日前，万向集团参与美国

Fisker� Automotive� Inc.（中文简称 “菲斯

科” ）的破产资产拍卖，最终以1.49亿美元（约

合9.03亿人民币）的出价在众多竞标者中胜出。

市场人士指出，万向集团成功收购菲斯科，将提

速其在新能源汽车领域的发展步伐， 完善上下

游整个产业链的技术储备。

溢价6倍多胜出

本次美国地方法院拍卖菲斯科相关资产，

一共持续3天，经历19轮投标，万向集团最终出

价1.492亿美元， 是菲斯科申请保护价格的6倍

多，击败了李泽楷控股的混合动力技术公司。

和特斯拉一样，菲斯科同样是美国的主打高

端市场的混合动力车制造商。 该公司成立于

2007年，2011年推出一款四门四座的增程式电

动跑车卡玛。然而，由于冷却风扇发生着火事件，

菲斯科2012年宣布召回了2400辆卡玛汽车，再

加上通用混合动力车沃蓝达的起火事件，美国本

土对电动车行业从大力扶持转变为保守研发，美

国政府也封锁了准备提供给菲斯科的5.3亿美元

贷款， 并因此导致菲斯科后续产品计划被推延，

卡玛也陷入停产。 在资金链断裂之后，从2012年

7月开始，菲斯科就在申请破产的边缘挣扎，最终

于2013年11月正式向法院申请了破产保护。

包括中国的东风汽车、吉利汽车、万向集团

和李泽楷都对收购菲斯科表示出极大的兴趣。

按照原计划， 菲斯科可以不经拍卖直接出售给

李泽楷旗下的一家投资公司。 但是，菲斯科的无

担保债权人鼓励万向集团竞购该公司， 从而有

了这次竞争。

菲斯科本次拍卖的最终结果，还要等待相关

部门的审议。有消息称，不出意外，万向集团成功

收购的正式结果将于当地时间2月18日发布。

打造中国版“特斯拉”

作为中国汽车零部件产业巨头， 万向集团一

直在积极布局新能源汽车领域。2013年，万向集团

成功收购美国A123系统公司，该公司主要是从事

锂电池开发， 也是菲斯科旗下量产车型卡玛的电

池供应商。同年10月，万向集团旗下的万向电动汽

车公司，也获得中国的专用电动车整车生产资质。

市场人士指出， 万向集团本次收购菲斯科

之后，将加速其在新能源汽车领域的前进步伐。

一方面，万向集团可借此布局美国新能源汽车，

依靠自身完善成熟的产业链优势， 帮助菲斯科

恢复造血功能，抢占电动车市场；另一方面，万

向集团也可借助菲斯科完善自身的战略布局，

实现从零部件到电池，再到专用车，最终实现电

动乘用车生产的技术能力。

根据公开资料， 万向集团在提交给法院的

陈述文件中提到，万向集团计划最早在4月使菲

斯科恢复生产， 并最终把制造业务从芬兰迁至

密歇根州。

虽然计划完美，但业内认为，目前菲斯科总

欠债估计高达10亿美元左右， 这对任何一家公

司来说都是一个沉重的负担。
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比亚迪汽车

海外市场受欢迎

□本报记者 谢卫国

与国内市场推广新能源汽车步履维

艰相比，比亚迪汽车在海外市场显得更为

受欢迎。

比亚迪纯电动大巴K9已经获得欧盟

的准入认证。 目前公司已经在保加利亚

设立生产工厂， 作为对欧盟出口K9的桥

头堡。可以预见，随着2014年欧盟强推欧

六排放标准， 纯电动大巴有望进一步受

到欧盟国家追捧。 此外， 公司首批20辆

E6纯电动出租车日前也已经驶上了伦敦

街头。

事实上，不仅仅是欧盟，在美国，比

亚迪K9同样受到肯定。 前不久，该车拿

到了纽约大都会运输管理局的路试合

格报告。 不仅如此，该车还拿到了加利

福尼亚州长滩运输公司的订单。 除此之

外，比亚迪在南美和中东的拓展更是顺

风顺水。

分析人士表示，作为新兴产业，中国

的新能源汽车还无法绕过技术不够成熟、

产业发展不充分、产品性价比不足以与传

统能源汽车竞争、充电等基础设施亟待建

设等一系列问题。 但是，新能源汽车产业

发展对节能减排、改善环境意义重大。 从

全球汽车工业的宏大视角来看，由于起步

晚，同时产业链不完备，中国汽车工业长

期受到发达国家压制。 如今，新能源汽车

为国内汽车工业提供了弯道超车可能。

“各方必须下大力气，摒弃地方保护隘见，

推广应用新能源汽车， 要让新能源汽车

‘墙内开花墙外红’ 。 ”

挤入轮胎供应链

豪迈科技“沾亲”特斯拉

□本报记者 刘兴龙

豪迈科技17日在交易所互动平台上

表示， 特斯拉汽车轮胎为德国大陆牌，而

德国大陆是公司的重要客户之一，且

2014年预计在公司的采购量仍然会有较

大增长。

公司还表示， 从在手订单的情况看，

2014年一季度比去年同期预计增长30%

以上。

受到上述信息的影响， 当日豪迈科技

股价从下跌逾1%瞬间拉升至上涨超过

3%，全日收于42.49元，涨幅为3.84%。

广汽集团携手中科院

开发“无人驾驶”技术

□本报记者 刘兴龙

据媒体报道， 中科院合肥物质科学研

究院透露， 该院先进制造所与广汽集团汽

车工程研究院签订“新能源汽车项目自动

驾驶技术开发”合同。 双方将强强联合，推

动自动驾驶技术与新能源技术融合， 让汽

车行驶更加智能化。

据中科院合肥物质科学研究院先进制

造所专家介绍，目前，该所在无人自动驾驶

领域拥有丰富的经验和雄厚的技术积累，

是国内汽车无人自动驾驶技术的主要研究

单位之一。 此次双方合作的项目将自动驾

驶技术与新能源汽车相结合， 通过车载传

感器感知外部环境，进行自主智能决策，实

现新能源汽车的自动驾驶。 汽车的自动驾

驶集体系结构、智能传感、智能决策、自动

控制于一体，对提高车辆驾驶的智能化、安

全性、舒适性具有重要意义。

早在2013年广州车展期间， 广汽集

团就曾推出一款WITSTAR概念车。该车

是广汽研究院自主研发车型，基于B级轿

车平台打造的纯电驱动智能概念车。 这

款车配备了自主驾驶控制器， 能根据已

知的导航路线规划、 环境信息和车辆自

身状态进行驾驶决策， 模拟驾驶员实施

整车进退、转向、加减速、制动以及驻车

等操作。

北汽集团

收购美Atieva公司股权

□本报记者 王小伟

北汽集团近日与美国新能源公司

Atieva签署股份认购协议 ， 计划收购

Atieva公司25.02%的股份。

美国Atieva公司是一家新能源汽车

核心系统提供商，曾参与过Tesla� Road-

ster纯电动跑车、 雪佛兰Volt插电式混合

电动车、奥迪R8纯电动跑车的开发。

按照北汽集团的规划，在对Atieva公

司股权收购完成后，双方预计在第3年推出

与奥迪A6L同等级的电动汽车。

北汽集团方面认为， 此次收购主要是

为进一步提升北汽集团及下属公司在新能

源汽车尤其是高端纯电动汽车领域的设

计、研发和制造的能力及水平。

比拼动力电池奋力追赶

“我看过网上特斯拉Model� S的照片，那么

多18650电池平铺在车辆‘底盘’ ，样子确实很

酷，更像是一件艺术品。 ” 在惠州电池工厂的检

测工作区， 负责讲解的比亚迪技术人员情不自

禁地与竞争对手做起了比较， 而在他的身旁摆

放着E6、F3DM等比亚迪车型的电池拼装样品，

黑色包装外观保留着浓厚的工业时代特征。

近期，一场特斯拉引发的新能源汽车热潮席

卷着国内的消费市场和资本市场，国内较早研发

电动车技术的比亚迪，被一些市场人士看作是最

有可能与特斯拉构成竞争关系的整车厂家。

安信国际研究员指出， 比亚迪混合动力车

型“秦” 的上市可以视作其加速推广个人市场

的信号，不过受制于国内配套设施不足，纯电动

车短期内还很难拥有与特斯拉Model� S较量的

产品。

Model� S85车型国内售价73.4万元， 目标

定位于高端客户群， 拥有能够在4.4秒内从静止

加速到时速100公里的超凡能力。 而比亚迪的

E6电动车主要应用于出租车市场，“秦” 百公里

加速成绩为5.9秒，不过它属于混合动力车，并搭

载了涡轮增压发动机。

电池是电动汽车的核心技术， 稳定高效的

动力源是提升汽车性能的关键。 在国内销售的

Model� S车型上， 特斯拉使用的是松下提供的

镍钴铝三元电池。 作为一款应用于笔记本、电动

工具等领域的成熟产品， 镍钴铝三元电池不仅

工艺成熟， 能量密度高的特性使其可以给电动

汽车提供充沛的动力。

比亚迪采用的则是自主研发的磷酸锂铁电

池，它的优势在于热稳定性很高，不过，相对于

三元锂电池，其能量密度稍差，这导致在重量相

同的条件下，其续航里程较短。

“特斯拉Model� S是一款不错的车，不过电

池材料、电机技术不一定是最先进的。 ” 比亚迪

副总裁、电力科学研究院院长罗红斌认为，与特

斯拉相比， 比亚迪在未来的竞争中并非完全处

于劣势。

比亚迪的底气来自于不断进步的动力电池

技术。一份2013年年初的研究报告显示，特斯拉

钴酸锂电池能量密度达到170wh/kg，而比亚迪

F3DM混合动力车的数据为90wh/kg， 二者性

能相差近一倍。 罗红斌介绍，“随着生产设备和

工艺的提高， 我们磷酸铁锂电池的能量密度目

前已经逐渐提升到了135wh/kg。 与此同时，磷

酸铁锂电池一致性也明显提高， 目前我们可以

做到30毫安的均衡电流。 ”

一位业内专家指出，近年来新能源汽车的发

展非常迅速，尤其是核心的电池技术更是不断进

步。 特斯拉用镍钴铝三元电池取代钴酸锂电池，

增加了热稳定性，并提高了能量密度。未来，比亚

迪、天津力神等企业如果能够解决磷酸铁锂能量

密度、一致性和低温性能等技术瓶颈，有可能让

其成为更稳定、循环寿命更长的电动车电池。

比亚迪叫板特斯拉底气有多足

□本报记者 刘兴龙 谢卫国

随着Model� S正式接受预定，特斯

拉雄心勃勃的“中国战略”拉开了序幕，

不仅消费者翘首以待， 资本市场对于新

能源汽车概念也是分外追捧。 这不禁让

人联想起曾豪言 “分分钟可以造出来

‘特斯拉’ ” 的比亚迪，虽然产品定位和

汽车性能存在差异， 其依然是最有实力

与特斯拉形成竞争的国内车企。

业内人士认为，新能源汽车的应用

和发展对节能减排、 改善环境意义重

大，在补贴、减税等政策扶持下，产业规

模和技术水平有望快速提升。 比亚迪在

电池、电机和电控等硬件技术方面有多

年的积累， 不过与特斯拉的智能化、充

电网络等“软实力” 相比仍有差距。 未

来， 随着市场培育和配套设施的完善，

比亚迪等国内车企存在利用后发优势

实现赶超的可能。

双擎双模弥补充电网络不足

“比亚迪将与ABB及德国戴姆勒共建全球

最大电动汽车快速充电网。” 这样一则消息让比

亚迪2月13日股价大涨，尽管事后证明只是空穴

来风， 然而却体现了充电网络和充电技术对于

新能源汽车有着生死攸关的意义。

一直以来， 国内配套设施不足是制约新能

源汽车推广的一个大问题， 无论是特斯拉还是

比亚迪都面对着充电服务难题。 据特斯拉工作

人员介绍，Model� S将提供三种方法充电：一是

普通的电源插口充电，这种充电方式虽然方便，

但速度较慢；二是墙充，这种安装在家庭墙壁或

者停车场的快充设备可以大概5个小时充满电

量，它的安装条件很低；三是超级充电站，这一

充电设施网络在国内的普及时间难以确定，不

仅需要大量的资金， 也要解决与电网公司合作

的问题。

对于前两种模式， 比亚迪副总裁罗红斌认

为，国内企业不存在充电技术的门槛。 “我们已

经在混合动力车‘秦’上应用这种技术。 充电桩

设备的核心是车上的逆变器， 我们和特斯拉都

拥有这种逆变式充放电技术。”比亚迪和特斯拉

的逆变式充放电技术像是将整个充电柜缩小放

进车里，省略充电站的建设，直接用交流电给电

动车大功率充电。 如此一来，电动车充电就不用

再依赖专业的充电站，让充电投资大幅降低。

当然， 插口充电和墙充等方式只能适合于

城市内的短途交通需求，如果是长途旅行，不仅

需要庞大的电动汽车充电网络支持， 还需要充

电设备具备高强度快速充电的能力。

充电站网络恰恰是特斯拉“迷人” 的魅力

之一。 上个月底，特斯拉完成了第一条横跨美国

东西岸的充电网络建设。 从两辆Model� S从洛

杉矶至纽约市的测试结果来看，Supercharger

的30分钟快充功能让Model� S在短时间内储备

近270公里的行驶距离，全程5575公里耗时76个

小时，不仅节约时间，而且更省下了约946.3公升

的燃油。

按照特斯拉的设想，到2015年左右Super-

charger将覆盖整个美国，建成庞大的充电站网

络，并且希望在中国建立自己的充电设施网络。

与之相比， 比亚迪等国内企业想要短期内依

靠自身力量建设电动汽车快速充电网并不现实。

从实际出发， 比亚迪寄望于通过产品结构的搭配

来弥补充电网络的不足。比亚迪高管介绍，“未来，

双擎双模的混合动力仍将是我们研发的重点。 短

途用纯电动出行，可以满足消费者日常使用，实现

零排放、零污染；长途则可用混合动力模式，既降

低油耗，又解决了充电网络不足的问题。 ”

提升安全性各显神通

近日，据国外媒体报道，在加拿大多伦多的

一个私人车库中， 一辆购买刚刚四个月的特斯

拉Model� S发生了自燃并起火。 特斯拉公司在

声明中解释称：“在任何情况下， 所有的汽车并

非能完全杜绝火灾， 因此所有的汽车厂商都必

须应对燃烧事故。 ” 而早在2013年，特斯拉就曾

陷入到安全性质疑的漩涡中， 三辆特斯拉电动

车先后发生与锂电池有关的燃烧事故。

事实上，作为新能源汽车的重要动力来源，动

力电池的安全性一直是消费者担忧的问题之一。

“我们老乡之间比较过，纯电动出租车赚得

更多，不过我还是更想继续开燃油车。 ” 来自湛

江的林师傅已经在深圳开了13年的出租车，每

月“份子钱” 大概1.3万元，考虑到燃油成本和乘

客喜好，收入反而不如“份子钱” 2.1万元的E6

出租车。 之所以林师傅对燃油车情有独钟，主要

是2012年深圳“5·26” 事故带来的阴影，尽管事

故结论认定动力电池没有发生爆炸， 不过他对

纯电动车仍然心有顾虑。

“之所以说电池是电动汽车的核心技术，不

仅因为它是动力的来源， 也在于它是最敏感的

安全区域。 ”比亚迪工作人员介绍，电池安全性

一直是该公司重点关注的核心问题之一。 在惠

州电池工厂的流水线车间对面， 是一个个封闭

式检测房间，分别进行挤压、穿刺、短路、高温等

极端环境的安全检测。

一位锂电池行业专家认为， 锂电池正极材

料体系的一大特点就是， 能量密度高的材料其

安全性往往较差， 这些材料的特性非常难通过

材料研发来克服， 但是基于大量路测数据和优

化算法的电池管理系统能够很大程度上弥补这

一问题，使电动车对材料的要求降低，并且使每

一个电池单体更稳定高效地工作， 对提高整车

性能至关重要。

特斯拉Model� S正是通过在每个电池片里

的电池监控装置来监控电池片内的电池砖状

态。 特斯拉采用分层管理的设计———每69个电

池单元并连成一个电池组，而9个电池组又串联

成一个电池方块，最后再串联成整块电池板。 每

个电池单元、电池组和电池方块都有保险丝，每

个层级都会有电流、电压和温度的监控，一旦电

流过大立刻熔断。

比亚迪一位负责技术研发的高管表示，“电

池管理系统是行业内普遍应用的技术，不能算是

特斯拉的‘独门武器’ 。 特斯拉BMS技术之所以

引人关注， 主要由于Model� S是数千节电池多

串多并，电池控制层级增多对管理器提出了更高

的要求。 ” 与之相比，比亚迪的优势在于电池材

料的特性。 目前雪佛兰Volt、日产Leaf、比亚迪

E6和Fisker� Karma等车型均选择磷酸铁锂电

池，它的优势在于热稳定性很高，安全性更好。
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