
近年来，全球环保意识不
断增强，海运业造成的污染物
气 体 排 放 已 引 起 广 泛 关 注 ，
IMO、欧盟等不断出台相应法
规，加强对各类气体排放的控
制 。 如 何 依 靠 锂 电 池 等 清 洁
能源作动力，推动电动船舶的
发 展 ，已 成 为 行 业 热 点 之 一 。
为此，记者采访了一直关注和
研 究 电 动 船 舶 行 业 发 展 的 工
业 和 信 息 化 部 装 备 工 业 发 展
中心。

“电动船舶能够大幅降低
船舶污染物气体排放，部分甚
至可以实现零排放，随着国际
船舶排放法规不断完善，以及
船舶动力电池、混合动力技术

的不断成熟，电动船舶市场认
可度不断提升，成为未来船舶
行业发展的重点。”日前，工业
和 信 息 化 部 装 备 工 业 发 展 中
心冷单在接受记者采访时说。

根据高工产研锂电研究所
（GGII）测算，若 2019 年、2022 年
以及 2025 年的电动船舶锂电化
渗 透 率 按 照 0.035% 、0.55% 、
18.5% 的 电 动 化 率 计 算 ，截 至
2025 年电动船舶用锂电池市场
将达到 35.41GWh。另据研究公
司 Research and Markets 预 测 ，
2024 年全球电动船舶市场规模
将达 450 多亿元。

—— 未 来 五 年 ，电 动 船 舶
将迎来快速发展期。

工业和信息化部装备工业发展
中心司志强告诉记者，国外电动船舶
发展较早，其中挪威是全球大型电动
船舶运营最多的国家。国外电动船
舶主要应用于小型豪华邮轮、客船等
对系统的稳定性和舒适度要求较高
的船型，以及工程船、海岸救援船
等。我国电动船发展略晚于国外，但
发展速度快、应用船型广。内河已建
各种电动船舶 20 余艘，应用船型包
括客船、渡船、公务船、干散货船等。

“从船型看，典型的有上海苏州
河观光客船、浙江港航局公务艇、湖
州 500 吨级散货船、广州 2000 吨级散
货船、广州珠江游客船等。”冷单说，
比如广船国际有限公司建造的 2000
吨级电动自卸船，整船电池容量约为
2400kWh，满载情况下可续航 80 公
里；上海瑞华集团改造的 500 吨级纯
电动货船，充满 1 次可航行 50 个小
时，航程可达 500 公里；长江船舶设
计院接获的纯电池动力客船设计项
目，该船总长 100 米，主要用于旅游
航线。

记者从工业和信息化部装备工
业发展中心了解到，日前，武汉长江
船舶设计院承接了由中国长江电力
股份有限公司和宜昌交运集团股份
有限公司共同投资的纯电动旅游客
船设计项目。该电动旅游客船总长
100 米、型宽 16 米、型深 4 米，电池设
计容量达到 7500kWh，主要用于两坝
一峡、宜昌长江夜游、过升船机等旅
游航线，为旅客提供休闲娱乐、旅游
观光等服务，是目前全球采用纯锂电
池动力体积与容量最大的电动游览
船舶。

此外，中船黄埔文冲船舶有限公
司与深圳海事局签订海上危险品应

急指挥船建造合同，该船是我国首艘
电动公务船，总长 78 米、型宽 12.8
米、型深 5.5 米，设计航速不小于 18
节，续航里程 1000海里。

据冷单介绍，目前在锂离子动力
电池方面，国内涉足电动船舶领域的
公司主要包括惠州亿纬锂能股份有
限公司、宁德时代新能源科技公司和
合肥国轩高科动力能源有限公司。

“亿纬锂能的磷酸铁锂电池已经获得
了多家船舶厂家的验证。宁德时代
目前正着手开展安全、长续航、大功
率、长寿命等动力系统的技术攻关，
其电池包系统设计采用符合 IP6、IP7
以上防护等级，可有效规避水汽、盐
雾及粉尘引发的安全风险，满足电动
船舶全生命周期内的 IP 等级要求，
其生产的磷酸铁锂电池目前也在装
船应用中。”她告诉记者。

“在动力电池领域，宁德时代已
然是毫无争议的龙头老大，这几年逐
渐将触角从新能源汽车延伸到电动
自行车、电动船以及储能等其他细分
领域。”司志强说，宁德时代在不断
扩张自己的主攻领域之外，还进行多
元化的布局，包括积极参与国家标
准、规范的研究与制定。

“对于电动船舶市场，广州发展
集团、常州中天钢铁集团等一些企业
已经先行先试。上海丰滋新能源船
舶科技有限公司、武汉 712 研究所等
企业率先投入资金参与电动船的研
发工作，推动电动船行业发展。”上
海丰滋新能源船舶科技有限公司常
务副总经理胡启国接受记者采访时
说，现在宁德时代、合肥国轩等电池
供应商也先后进入船舶行业，为电动
船的发展提供动力。可以预见，中国
的电动船发展前景将会越来越好。
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尽管我国在锂离子电池储能
系统的关键技术上已经取得了重
大突破，但基于安全性和经济性
考虑，我国的纯电动船舶发展仍
然不足。从市场规模来看，我国
电动船舶的广泛应用尚存诸多瓶
颈。

“船用电池应用成本偏高是主
要‘瓶颈’之一”，冷单告诉记者，
虽然船舶运营的用电成本低于用
油成本，但船用电池和供电设施
建设成本偏高阻碍了电动船舶的
推广应用。她说，一方面，电池动
力系统造价远超柴油动力系统，
大大提高了船舶造价，使得船东
前期投入成本高，个体船东融资
困难；另一方面，船用电池寿命偏
短，导致船舶寿命周期内需要多
次更换电池，大大增加了船用电
池使用成本；最后，供电设施初始
建设投资较大，运营维护成本高。

“船用电池技术尚未足够成熟
也是瓶颈之一”，司志强认为，一是电池能
量密度较低，难以满足大功率、航线长的船
舶，若配置较多电池，则会占用船舶过多体
积和重量，影响船舶设计建造，增加电动船
舶造价；二是船用电池充电时间较长，其便
利性难以与柴油船加油相比，亟待发展快充
技术；三是船用电池使用寿命有待提高。

“除电池外，供电设施在部分应用
场景如锚地船舶、江中自泊船舶
供电中也存在技术挑战。”他告诉
记者。

“船用配套设施及标准待完
善也是一个瓶颈”，冷单说，一是
现有岸电设施难以满足电动船舶
扩张需求，供电设施覆盖面及数
量有限，同时还存在容量不足、电
制不同、设备兼容性等问题。二
是电动船舶、供电设施相关标准
体系需进一步建立完善，虽然我
国已制定实施了一批技术标准，
如中国船级社发布实施了《纯电
池动力船舶检验指南》（2019），但
仍无法满足电动船舶快速发展的
需要。

对于电动船舶存在的瓶颈，
相关企业负责人也深有体会。胡
启国告诉记者：“比如续航力的问
题，理论上加大电池的容量就可
以满足续航力的要求，但船舶的

电池舱容积是有限的，重量也是有限的，配
置过多的电池，则一次性投入的成本增加，
所以船舶的电池只能够满足一定的航行里
程、目前已投入营运的电动船，续航力基本
都在 100 公里以内。如果要增加航行里程，
主要以充电来解决，但充电的时间一般较
长，即使快充也要 2—3小时。”
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□ 全媒记者 罗强

▲1000吨纯电动船操控系统。

电动船舶何以破解发展瓶颈电动船舶何以破解发展瓶颈？？

自上而下谋求
破解之道

▲▲长江流域首艘千吨级纯电动货船长江流域首艘千吨级纯电动货船““中天电运中天电运001001””。。

▲工作人员拔下电动船充电桩线缆插头。
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针对电动船舶行业存在的瓶颈，冷单认为，
首先要加强顶层规划设计。

她建议，市场在资源配置中起决定性作用
的同时，加强政府宏观指导，推动电动船舶产业
健康发展。组织编制我国电动船舶产业发展指
南，制定相关产业图谱，提出重点技术和产品攻
关目录；统筹规划电动船舶、岸电设施等发展建
设，避免盲目扩张、重复建设及标准混乱等问
题；推动电动船舶生产企业、研究机构、用户单
位和岸电建设单位等多方交流合作，探索适宜
的商业合作模式。

其次是加快技术创新。冷单说，充分发挥
技术创新对产业发展的推动作用，加快船用电
池相关技术研发。一是提高船用电池能量密
度、安全性及使用寿命，增强电池对各类型船舶
和各类应用场景的可适用性。二是优化船用电
池快充技术，研究解决大水位落差、锚地跨船等
电动船供电技术难题。

对于技术创新，上海丰滋新能源船舶科技
有限公司做了大胆尝试，并取得显著成效。“作
为目前国内最早进入电动船研发的企业之一，
我们研发的双电（锂电池+超级电容）系统，具
有自主知识产权，其加速性能、续驶里程、使用
寿命都达到国际领先水平，通过了国家发改委、
工信部、中国船级社等权威认证。”胡启国说，当
船舶有瞬间强劲功率需求时（启步、加速），由超
级电容给出能量；当系统需要较长时间能量输
出时，则由动力锂电池给出；当系统有能量回馈
需求时（制动），系统将动能转换成电能通过超
级电容瞬间储能将能量回收。

胡启国还告诉记者，除了充电外，该公司还
研发了移动充电宝增加续航里程。移动充电宝

就是一个 20 尺标准集装箱，储能约 1000 度电。
这个产品的意义非常重要，比如，在长江每隔
200 公里设置一个换电站，通过换电的方式，纯
电动就可以完成续航，和传统燃油船没有差别，
这将是一个了不起的创新。

同样是技术层面，无锡赛思亿电气科技公
司也在探索中前行。“电动化的瓶颈还在于初
期投资较大和续航能力受限。针对这两个难
题，我们提出了相应的两个技术方案”，该公司
总经理乌云翔告诉记者，针对初期投资，我们
与合作伙伴中电投融和租赁提供完整的解决
方案，电池动力系统的投资不需要由用户承担
而是由专业投资公司承担。用户只需要提供
应用场景，而电动力系统的初期投资通过后期

使用费用（油电差）来回收。
“电动船舶的发展离不开健全规范的标

准”，司志强说，可以借鉴 IMO、国际船级社协会
等相关国际组织的技术标准，结合我国电动船
舶产业发展的实际情况，聚集行业力量研究制
定符合我国电动船舶发展的标准。要成体系、
分步骤开展电动船舶标准研制，在电动船舶基
础通用、总体设计、电池安全、性能评估、环境测
试等领域形成一批关键技术标准，为我国电动
船舶核心技术攻关、系统设备研制、实船应用等
提供全方位标准化技术支撑与保障。同时，随
着电动船舶产业的不断发展，还要更新完善相
关规范标准。只有这样，电动船舶行业的发展
才能行稳致远。

▲长江航运。


