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从规模扩张到精细分层

小区充电难迎来多元化解决方案

中经记者 陈燕南 北京报道

近日，国家发展改革委、国家

能源局联合印发《新型电力系统

建设“十五五”规划》，明确到2030

年国内充电基础设施总量突破

4000 万个、大功率充电设施达 30

万个，整体可承载1.1亿辆电动汽

车补能需求，为未来五年充换电

产业划定清晰发展蓝图。针对本

次规划核心变化、市场测算逻辑、

车主充电改善、产业链发展机遇

等行业焦点，《中国经营报》记者

专访了中国充电联盟开放服务平

台总经理仝宗旗，深度解读政策

背后产业变革趋势。

《中国经营报》：对比“十四五”

时期充电基础设施发展，本次“十五

五”规划最大的变化是什么？

仝宗旗：“十四五”阶段行业

整体处于从 0 到 1 的普及周期，

发展主线是跑马圈地，各地快速

铺开充电桩点位，重在填补充电

空白，还处在规模化扩张向基础

精细化运营过渡的阶段。进入

“十五五”，整个行业已经跨过基

础普及阶段，发展逻辑彻底转

变。最直观的变化是政策对各

类补能场景、不同车型、不同群

体车主的配套设施规划全部细

化、清晰化，不再是笼统的数量

目标，而是分城市、高速、乡村、

货运重卡、居住区等场景精准布

局，行业正式全面迈入精细化运

营、数字化服务的高质量发展周

期，发展重心从单纯追求数量转

向服务质量、场景适配、车网协

同综合提升。

《中国经营报》：本次规划

给出 4000 万个充电桩、30 万大

功率桩、支撑 1.1 亿辆电动车三

组精准数据，这套测算依据是

什么？

仝宗旗：规划核心测算逻辑

主要依托两大核心维度，一是全

国新能源汽车中长期保有量与

电动化渗透率预测，二是历年充

电基础设施装机、使用历史数据

综合推演。行业普遍预判 2030

年国内新能源车保有量区间在 1

亿—1.5亿辆，4000万个充电桩指

标包含私人充电桩、公共慢充、公

共快充全部充电终端，以充电枪

为统计口径。该目标也是在国家

此前发布的充电基础设施三年倍

增计划基础上，结合未来五年产

业增长节奏细化而来，兼顾私家

车、营运车、电动重卡多元化补能

需求，目标设定贴合产业真实增

长曲线。

《中国经营报》：对于普通新能

源车主，未来五年充电将有哪些直

观改善？小区充电难题能否得到根

本性缓解？

仝宗旗：从规划明确的布局

体系就能直观感受到变化，充电

网络实现城市面状、公路线状、乡

村点状全覆盖。城市商圈、国省

干道、高速服务区、县域乡村全部

完善补能点位；同时公共场站大

功率快充大规模落地，充电速度

大幅提升，长途出行、日常通勤补

能便捷度会显著提高。针对大众

最关心的小区充电难问题，“十五

五”阶段补能模式将走向多元。

政策延续2023年国办19号文“统

建统服”核心思路，一方面推进私

人充电桩随车配套安装；另一方

面落地小区公共场站、私桩共享、

移动充电等多种补充方案。伴随

设备技术迭代、老旧小区电网配

套改造推进，居住区补能渠道持

续丰富，能够匹配不同车位条件、

不同用车频率车主的差异化需

求，长期困扰居民的小区充电痛

点将持续缓解。

《中国经营报》：综合来看，未

来五年普通车主的整体充电服务体

验将实现全面提升？

仝宗旗：在全产业链协同、政

策分层细化引导下，城乡充电网络

均衡完善、大功率快充加速普及、

小区多元补能方案落地，叠加智能

化平台、精细化运营服务升级，各

类车主的补能便捷度、使用体验都

会迎来全方位改善。

《中国经营报》：规划提出2030

年大功率充电设施达30万个，大功

率快充大规模全面落地大概在什么

阶段？

仝宗旗：政策已明确定义，单

枪额定功率 250kW 以上为大功

率充电，公共充电网络整体以快

充为主，换电作为补充。大功率

充电并非全域统一铺开，而是按

场景、车型差异化投放。高速干

线、货运国道、重卡物流园区是大

功率快充核心落地场景，长途车

辆、电动重卡对补能速度需求迫

切，重卡甚至需要400kW、兆瓦级

大功率充电堆；而社区、商场、景

区等停留时间较长的场景，慢充、

普通直流快充就能满足需求，无

须大规模铺设大功率设备。部分

场地电网容量有限，还需要配套

光储充一体化项目降低负荷压

力。政策此前提出 2027 年年底

大功率充电枪达到 10 万把，“十

五五”规划将 2030 年目标提升至

30 万个，增长路径清晰。乘用车

大功率超充集中在城际高速，货

运重卡兆瓦级充电设施沿全国货

运通道布局，不同场景将分步完

成普及落地。

智驾“小蓝灯”将告别野蛮生长？

从网红配置到合规争议

混淆技术与权责边界

中经记者 陈燕南 北京报道

近年来，国内智能汽车产业

进入高速迭代周期，智能辅助

驾驶功能快速下沉成为新能源

车型的核心标配。伴随智能化

升级，不少车企在车身外部创

新增设蓝色指示灯，用于直观

标识车辆智能辅助驾驶系统的

激活状态。在不少消费者认知

中，“蓝灯亮起”已经成为车辆

开 启 高 阶 智 驾 功 能 的 直 观 信

号，一度成为智能车型的标志

性科技配置。不过，这款风靡

行业四年的“网红小蓝灯”，近

期陷入合规性争议，其即将迎

来规范化、标准化整治的消息，

迅速登上行业热搜。

“汽车智能辅助驾驶技术落

地普及的过程中，外置蓝色指示

灯的出现，本是行业探索人车路

协 同 沟 通 机 制 的 一 次 创 新 尝

试。”中经传媒智库专家、中关村

物联网产业联盟副秘书长袁帅

在接受《中国经营报》记者采访

时表示，“但随着这类蓝灯的普

及，其潜藏的风险也逐渐显现。

不同颜色的灯光在道路交通体

系中已经有固定的含义指向，新

增的蓝色指示灯如果亮度、安装

位置没有统一标准，很容易和其

他道路标识、特种车辆灯光产生

混淆，干扰正常的交通判断，部

分场景下甚至可能对其他驾驶

员造成视觉干扰。”

记者注意到，国家标准计划

GB 4785—2019《汽车及挂车外

部照明和光信号装置的安装要

求 》（ 计 划 号 20262535—Q—

339）正在起草。智能汽车的“小

蓝灯”或将进入标准化规范发展

阶段。

“小蓝灯”自 2022 年快速普

及，灯具多布置于外后视镜、车头

格栅、车尾区域。四年间，不少新

能源汽车陆续搭载，“小蓝灯”成为

消费者快速识别高端智驾车型的

直观标签。

有车企高管直言：“有些比尾

灯还亮，有些让后车跟车时看着刺

眼，有安全隐患。”

中国汽车标准化研究院表

示，部分车辆产品安装使用“小蓝

灯”，向其他道路参与者显示本车

驾驶辅助系统处于工作状态。但

当前“小蓝灯”存在灯光滥用情

况，易引发安全风险。夜间开启

的“小蓝灯”容易让其他道路参与

者产生眩光，观感刺眼，特别是干

扰周边驾驶员对路况的判断；带

有该指示灯的车辆更容易被其他

车主借机加塞、近距离跟车，增加

路面通行风险。

据了解，行业最早的蓝色外部

状态指示灯（ADS 灯）概念，源自

SAE 国际标准与国内早年国标征

求意见稿，提到蓝色光源，仅供给

L3 及以上有条件自动驾驶车辆使

用，作用是向道路所有参与者传

递：当前车辆由系统主导控制，系

统承担对应行车责任。不过该征

求意见稿相关条款最终未纳入正

式实施国标。

现行GB 4785—2019《汽车及

挂车外部照明和光信号装置的安

装规定》目前虽尚未对“小蓝灯”使

用作出明确要求，但依据该标准，

原则上不应使用非本标准定义的

外部照明和光信号装置。

记者查阅现行强制性国标

GB 4785—2019《汽车及挂车外部

照明和光信号装置的安装规定》发

现，该标准自2020年7月1日正式

实施，对机动车外部照明、光信号

装置的颜色、安装位置、功能、亮度

均作出严格封闭式规定。国标明

确民用机动车合法外部灯光颜色

仅包含白色、黄色、红色和琥珀色

四类，并未赋予蓝色光源合法使用

权限。同时，国标列举了车辆全部

法定外部灯具品类，不存在“智能

驾驶状态指示灯”这一配置。

从道路交通实际场景来看，不

规范的外置蓝光灯带来的认知误

导问题愈发突出。路面驾驶员、行

人看到外置蓝光点亮，会形成固化

认知，默认“这辆车具备自主驾驶、

主动避让的全自动能力”。

一方面，这一错误认知，会让

路口非机动车、行人放松安全避

让警惕，增加横穿、抢行的风险；

另一方面，“小蓝灯”点亮会对本

车驾驶员形成强烈的心理暗示，

持续高估 L2 辅助驾驶的技术能

力，弱化自身安全管控意识，极易

诱发脱手行驶、长时间脱离视线

观察路面、行车分心玩手机等危

险操作，大幅提升交通安全事故

概率。

但是记者注意到，目前不少

车企仍然将 L2 车型的“小蓝灯”

作为“高阶自动驾驶”核心卖点

宣传。“有蓝灯可以显示这辆车的

科技属性。”一位业内人士对记者

表示。

随着市场竞争强度加大，车

企各种“激进式”产品创新设计和

夸张营销层出不穷。不少车主不

仅将智驾“小蓝灯”视为科技感的

“身份标识”，甚至将其当作智驾

能力的炫耀。

有业内人士认为，“小蓝灯”

此前被广泛用在 L2 级车上，客观

上模糊了辅助驾驶与自动驾驶的

界限。普通消费者缺乏专业认

知，无法区分自动驾驶的级别，车

企借用本该属于 L3 的视觉标识

包装 L2 产品，在市场宣传、产品

定义层面人为模糊了两级智驾技

术的法规区分线。

中国生产力促进中心协会副

理事长兼秘书长王羽认为，在 L3

级自动驾驶的法律责任界定正式

落地之前，必须严格禁止任何 L2

级车辆通过外部信号暗示自身具

备L3级的能力。

C6 车视界

标准修订正在落地

目 前 ，智 能 化 出 行 是 大 趋

势。工信部数据显示，今年以来，

L2级组合驾驶辅助功能乘用车渗

透率达到 70.5%，领航驾驶辅助

（NOA）功能乘用车渗透率达到

34.2%，首批L3级有条件自动驾驶

车型已在特定区域上路通行。

传统车辆刹车灯、转向灯、

示廓灯经过长期发展，信号定义

清晰、各司其职，能够让周边车

辆快速判断驾驶员操作意图。

但在智能汽车时代，行业长期缺

少一套科学、统一、合规的灯光

信号体系，用以标识车辆辅助驾

驶状态，也让车企非标化创新有

了可乘之机。

不过，随着辅助驾驶渗透率

不断提升，相关标准也正在加紧

制定中。目前，国际上，联合国世

界 车 辆 法 规 协 调 论 坛（UN/

WP.29）下的照明和光信号工作组

（GRE）及自动驾驶与网联车辆工

作组（GRVA）正在针对“小蓝灯”

开展研究，对于其产生的安全增

益、潜在风险等仍存在争议。

全国汽车标准化技术委员会正

在 主 管 部 门 指 导 下 ，开 展 GB

4785—2019《汽车及挂车外部照明

和光信号装置的安装要求》（计划

号 20262535—Q—339）标准制修

订，同时配合开展加强“激进式”产

品创新设计准入审查和测试验证管

理相关工作，进一步规范车辆灯具

安装使用，提升汽车产品安全性能。

在新规修订、准入收紧的背

景下，已销售的相关车型该怎么

办？对此，袁帅对记者表示，规范

的出台不是对智驾标识价值的全

盘否定，而是对落地形式的统一

校准。车企首先可以对照新的规

范要求，主动梳理现有车型的灯

光参数，对于还未交付的车型提

前调整设计方案，使之符合标准；

对于已经售出的车辆，可以根据

规范的具体要求，提供灵活的调

整方案，在不影响用户体验的前

提下完成适配，整个过程本质是

把此前各自探索的分散方案，纳

入统一的行业规则框架中，反而

能减少车企后续的合规风险。

另外，袁帅还认为，长远来

看，辅助驾驶的外部状态提示依

然有其存在的必要性，毕竟随着

智驾车辆的普及率越来越高，道

路交通参与者需要明确的信号来

区分车辆的运行状态，只是提示

的形式未必局限于灯光一种。

他表示，未来完全可以探索

更温和、更不干扰现有交通规则

的形式，比如在车身特定位置设

置统一的标识符号，或者在特定

场景下的状态信息，核心原则是

既要传递清晰的状态信号，又不

破坏现有道路交通的信号体系，

最终实现智驾车辆和传统交通场

景的无缝融合，让技术的进步真

正惠及所有交通参与者。

针对广大车主与道路参与

者，业内人士同步提出安全科普

建议，无论车辆搭载何种外部交

互灯光，辅助驾驶仅承担行车辅

助功能，无法替代人工驾驶。驾

驶员必须全程保持注意力集中、

手握方向盘，随时准备接管车辆；

路面其他驾驶员遇到开启智驾状

态的车辆，应保持安全车距，切勿

因识别到交互灯光就随意加塞、

近距离尾随，规避道路通行风险。

充电基建撬动能源、交通万亿级融合市场

《中国经营报》：《新型电力系统

建设“十五五”规划》落地，对整个充

电行业具备怎样的产业意义？

仝宗旗：这份文件属于政策延

续升级，核心承接2023年国办《关

于进一步构建高质量充电基础设

施体系的指导意见》，在此基础上量

化中长期发展目标，给地方政府、全

产业链企业清晰的落地指引。对

各地主管部门而言，各类场景建设、

大功率快充、城乡均衡布局都有明

确方向，方便出台配套落地细则；对

产业链企业来说，能够清晰找准自

身赛道定位。当前充电产业链分

工已经高度细分：有的企业专注高

速服务区场站投建运营，有的深耕

县域乡村市场，还有企业聚焦电动

重卡大功率充电网络，设备制造、零

部件、云平台、运维服务企业各有赛

道。政策明确细分发展方向，能够

推动产业链各方开展生态协同，提

升整体产业运转效率。

《中国经营报》：细分赛道的企业，

会根据这份政策作出哪些经营调整？

仝宗旗：政策给出量化目标

后，全行业企业能精准把握国家扶

持方向，结合自身资源因地制宜布

局。我国新能源汽车区域发展不

均衡，东南沿海保有量高，北方、西

北、县域市场增长潜力大。全国性

运营商可全域布局，中小企业可聚

焦单一区域、单一细分场景深耕。

政策仅划定全国统一发展大方向，

各地会结合本地新能源渗透率、电

网容量出台差异化落地政策，企业

可以结合区域特色制定投建、运营

规划，避免盲目同质化扩张。

《中国经营报》：政策发布后，

整个行业会迎来哪些结构性改变？

仝宗旗：行业发展重心会持续

向下沉市场、细分场景延伸，四五线

城市、县域、乡村将成为未来五年增

量核心。整体政策属于行业重大利

好，但市场竞争也会进一步加剧，当

前公共充电服务费长期维持低位，

单纯依靠规模扩张的盈利模式难以

为继。行业已经彻底告别早年跑马

圈地的野蛮生长阶段，未来核心竞

争点是差异化服务。伴随私家车主

占比持续提升，运营商需要针对不

同用户群体推出分层服务、差异化

定价，智能化运维、线上一体化平台

服务、全生命周期设备管理，都会成

为企业打造竞争力的关键抓手。

《中国经营报》：充电基础设施

是车网融合关键载体，这份规划如

何联动新能源汽车、电力两大产业

协同发展？

仝宗旗：充电桩是交通产业与

能源产业融合的核心媒介。过去

交通、能源两大领域产业政策相对

割裂，近一年交通运输部、能源局陆

续出台多项配套融合政策，依托充

电基础设施实现两大产业联动发

展。从市场空间来看，充电产业链

自身规模虽不及整车制造，但能够

撬动交通、能源两大万亿级产业协

同升级。产业链机遇覆盖充电设

备制造、场站投建、智能运维、云平

台服务、储能配套等环节。当前国

内新能源汽车保有量仅4000多万

辆，整体渗透率仅10%出头，行业增

长空间广阔，机构预测2040年国内

新能源车保有量有望突破2亿辆，

4000万个充电桩只是中期阶段性

目标，长期市场增长潜力巨大。依

托规划指引，未来车网互动、智能有

序充电、V2G双向充放电会规模化

落地，充电桩不再只是补能设备，更

成为电网可调负荷资源，助力新型

电力系统平稳运行，实现汽车、电

网、能源三位一体协同高质量发展。

图为汽车上亮起的“小蓝灯”。 本报资料室/图

夜间开启的“小蓝灯”容易让其

他道路参与者产生眩光，特别是

干扰周边驾驶员对路况的判断。

目前不少车企仍然将“小蓝灯”作为“高阶自动驾驶”核心卖点宣传。

行业长期缺少一套科学、统一、合规的灯光信号体系，用以标识辅

助驾驶状态。


