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电动汽车需求正在超车道上蓄势待发。尽管电动汽车仅占 2016 年全

球汽车年销量的 1%左右，保有量占比更是低至 0.2%；但据麦肯锡预计，

到 2030 年，电动汽车有望占据新车销量的 20%左右。在激进情景中，增

速甚至可能更快。消费者调研印证了上述预计。最新调查显示，30%的购

车者和近 50%的“千禧一代”表示下一辆车会考虑购买电动汽车，而不是

传统燃油汽车。伴随着电动汽车的高速发展，其对能源、土地及矿物原材

料的影响将发人深省。 

1. 化石燃料：电动汽车的导入在短期内不会对石油消费带来实质性影

响 

从原油开始谈起。电动汽车的增多会大幅降低石油需求——难道不是

吗？ 

其实不然。预计在未来 10 至 15 年，电动汽车的保有量增长对石油需

求的影响微乎其微。事实上，石油需求的下行压力大部分来自内燃机效率

的提升和汽车轻量化。自 2005 年以来，传统汽车的燃油效率每年提升近

2%。我们预计，从现在到 2025 年，燃油效率每年会继续提升 2.5%以上。

然而，即便燃油汽车效率越来越高且市场份额受到电动汽车的冲击， 全球

原油需求仍会持续增长。石油需求的增加涉及多个来源，包括：化工和航

空等行业、中国和其他新兴市场、包括燃油汽车在内的全球汽车销量持续

增长，以及全球汽车行驶里程数不断提升等。 
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然而，电动汽车的普及会显著影响另一种化石燃料的需求：天然气。

电动汽车的增加意味着需要生产更多电力。尽管煤炭也是电力生产的原料，

但在美国电力需求的预期增长中，预计约有 80%将由天然气发电满足。如

果在美国道路上行驶的汽车半数为电动汽车，美国的天然气日需求量预计

将会提升 20%以上。 

2. 土地：在哪里建造充电站？ 

目前，全球有超过 40 万个在用公共充电站点为 300 多万辆电动汽车

提供支持。根据对 2030 年全球电动汽车普及度的预测，未来需大幅增加

公共充电站点方能满足需求。仅用充电站点替换加油站或仅增加与加油站

规模相当的充电站点，都不足以满足预期电动汽车数量的增长。根据我们

的测算，若想达到标准规格加油站所输出的每小时里程数，我们需要部署

若干个配备 8 个 120 千瓦快速充电位的充电站。 

电动汽车充电站建设给中国和欧洲带来的土地方面的挑战远大于美国。

只有 40%的欧洲电动汽车车主和 30%的中国电动汽车车主拥有私人车位

和壁挂充电桩，而在美国这一数字为 75%。 

除了充电位之外，电网容量也是考虑因素。目前的电力基础设施确实

可以满足电动汽车保有量大增带来的用电需求，但前提是电动汽车必须在

非高峰时段充电。目前看来，这一前提还很难实现。单台电动汽车使用快

充所需的负荷可达到普通家庭峰值用电负荷的 80 倍，我们必须承认，在高

峰时段大规模使用快充会给电网带来实质性影响。 
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这些潜在的制约因素需要全社会通力合作才能解决。中国政府制定了

2020 年建成 500 万个充电桩的目标；鉴于中国政府在推进公共基础设施

方面的上佳表现，我们相信该目标会按时达成。但是，对中国以外的国家，

事情就没有那么按部就班了。例如，加州公用事业希望通过设置强制回报

率来增加公共投资。除公共投资之外，不同来源的私人投资对充电网络的

建设也至关重要。一些零售业巨头已开始考虑向客户提供边充电边购物的

便利，希望将充电体验转化为自身优势。正如大型商场早已勾勒出以购物

体验为中心的领先零售商形象一样，以零售为导向的大型充电站可能会成

为商业格局中的新星。 

3. 矿业：路向何方？ 

一辆电动汽车的成本大致可分解为电池（40%~50%）、电驱系统（约

20%）和其他车辆元件（30%~40%）。毫无疑问，其中最重要的是电池成

本。目前，电池成本约为每千瓦时 200 至 225 美元。随着全球各地政府开

始逐步削减电动汽车补贴，我们估计，在没有补贴的情况下，对于大多数

紧凑型及中型车而言，电池成本需降至每千瓦时 100 美元，方能与燃油车

成本匹敌。 

随着各大电池制造商竞相扩大产能，电动汽车销量的增加有望实质性

地降低电池成本。与此同时，电动汽车的增长会驱使包括钴和锂在内的关

键电池原材料价格上涨，而这种上涨早已拉开序幕。自 2015 年以来，钴

和锂的价格上涨逾一倍，直接导致了电动汽车的生产成本在此期间出现净
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