
0 引言

第一段 发展介绍

因新能源汽车而生的充电桩，近两年发

展迅速。尤其是去年年底，四部委出台的《电

动汽车充电基础设施发展指南(2015-2020

年)》中明确提出，到 2020 年，分散式充电

桩超过 480 万个，用于满足全国 500 万辆电

动汽车的充电需求。

随着充电站的不断建设，车桩比会越来

越小，逐渐趋近于 1，甚至会小于 1，同时，

充电桩的建设、维护、保养费用会不断升高，

充电桩每年的日常维护（包括磨损，维修，

器件更换）费用大约占到建设费用和每年收

入总和的 5%，数据可观。因此，充电桩的合

理开放与充电站的成本回收和盈利密切相关，

对充电站的充电桩开放比例的合理规划显得

尤为重要。车桩比变化趋势如图##所示：

图## 车桩比变化趋势

1 时序变化的充电行为分析

1.1 不同季节续航能力对比

电动汽车充电站的规划主要是选址和定

容两方面，充电站的容量选择主要是从站址

的车流量，日最大负荷等方面进行考虑，从

而进行容量的选取。

电动汽车的最大续航能力由电池决定，真

正的行驶距离和出行安排、天气状况、交通

流量等方面息息相关。电动汽车在春秋季节

的车载空调一般处于关闭状态，在夏冬季节

则多为运行状态。本文从时序性变化的角度

考虑电动汽车的续航能力，根据比亚迪汽车

公司发布的纯电动车 e6为例，车载空调在关

闭的状态下，电池的动能去向主要是汽车的

动力驱动，综合工况续航里程数为大约 300
公里；车载空调打开的情况下，电池除提供

给汽车动能之外，还有空调消耗能量（附加

用电占比较小，不予考虑），续航能力仅为空

调关闭状态下 72%左右，因此，在同等条件

下，电动汽车在春秋季节的续航能力会比夏

冬季节强。

本文主要研究对象主要是活动在市区的

电 动 汽 车 ， 市 区 行 驶 的 车 速 大 致 为

40km/h--60km/h,在这样的速度区间，电动汽

车的续航距离最远，并且季节性影响最为明

显，电动汽车的续航能力与车载空调关闭与

否的关系曲线图###所示：

图### 续航能力与车载空调关闭与否的关系曲线图

1.2 充电行为的经济性分析

（维护费用问题）

2 排队论模型构建

2.1 排队论原理

对于单一目标而言，电动汽车到达充电

站是随机的，但从宏观来看，到达充电站的

电动汽车数量随时间变化的规律一般服从参

数为λ的泊松分布，同时接受充电服务的时



间服从参数为μ的负指数分布。通过对统计

对象的研究，从而对整个服务系统的结构进

行改进和优化，一方面，使得服务系统既可

以满足服务对象的需求；另一方面，又能够

使服务系统的某些指标最优化。

2.2 排队论数量指标统计
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3 充电站最优模型构建
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式中： iC 表示充电站每台充电桩的单位充电

电费； iS 表示单位充电服务费用，一般充电

服务费按照充电电量收取，每千瓦时收费上

限标准为当日本市92号汽油的没升最高零售

价的 15%； iQ 为充电桩的充电负荷量，时间定

为一年； iW 代表充电桩的建造成本和用电盈

利之和，5% iW 即是充电桩日常维护保养费用，

包括充电过程磨损、安全维护、器件更换等

费用。我国部分地区的充电电费和充电服务

费的相关定价如表###：

表### 电费及充电服务费定价

地区 电费

（元/kw.h）

服务费

（元/kw.h）

时间

广州 1.2 0.8 2016年 1 月 4日

大连 0.65 0.40 2015年 7 月 22日

青岛 0.65 0.60 2015年 5 月 15日

西安 0.40 0.45 2016年 4 月 10日

合肥 0.75 0.53 2015年 11 月 19日


