
新
能
源
汽
车
脱
保
维
修
陷
困
局

坏
一
块
电
芯
要
花
几
万
元
换
整
包
，第
三
方
门
店
无
法
承
接
维
修

10 2026年11月4日 星期三 责编龚爱秋 版式梁燕 总检张浩 天下WEST CHINA METROPOLIS DAILY

10月29日，宁家服务成都直营体验中心正式运营。

胡颖维修店的技术人员正
在维修电车。

根据公安部及乘联分会数
据推算，到今年年底，全国车龄
超过8年的新能源汽车保有量将
达到260万辆。专家表示，这意
味着最早一批进入私人消费市
场的新能源车将陆续脱离动力电
池最低质保期，海量存量车辆进
入质保空窗期。

今年8月，河南郑州的张女士
因自己购买的新能源车行驶里程
超过质保约定，需要自费处理电
池故障。4S店建议更换整套电池
包，报价两万多元。张女士嫌贵，
于是寻找其他维修方案，但附近
的维修店却接连表示无法维修。
几经辗转，她才找到一家新能源
汽车专修店，通过更换故障电芯
完成维修，花费9000多元。

张女士的遭遇并非孤例。近
日，华西都市报、封面新闻记者获
悉，全国各地均有类似情况出现：
新能源汽车“三电”质保过期后出
现故障，不少车主对4S店提供的
整包换新方案的高额费用望而却
步，而市面上大量的传统汽修店
因缺少相关资质和专业技术，无
法承接新能源汽车“三电”系统
（电池、电机、电控）的故障维修。

车主：
整包更换报价高

寻找局部维修渠道难

今年8月初，张女士购买的一
款纯电车在行驶途中发生故障，
无法继续行驶。她将车送到4S
店，工作人员提出更换整套动力
电池包，报价两万多元。

张女士称，这款车购于2020
年，“三电”质保为8年或15万公
里，虽然购车尚未满8年，但行驶
里程已超过15万公里，维修费用
需要自行承担。为了找到价格更
低的维修方案，她逐家询问附近
的维修店，得到的答复基本一样：
无法读取所需的电池数据，不能
定位故障，无法承接维修。后来，
一家新能源汽车专修店排查后，
找出损坏的电芯并更换，最终收
费9000多元。

江苏南通的陈先生也曾遇到
相同的问题。

去年7月，陈先生购买的某品
牌电车续航明显下降，随后频繁
出现电池故障提示。去4S店检查
后，工作人员建议整体更换电池
包，因陈先生的车不再符合“三
电”质保条件，3万多元维修费用
需自行承担。

面对这笔报价，陈先生转而
询问当地传统汽修厂，却接连被
告知，无法读取电池内部数据，不
能开展维修。

经朋友介绍，陈先生最终找
到一家新能源汽车专修店。对方
通过技术手段读取相关数据，更
换故障电芯完成维修，费用为
5000多元。

张女士和陈先生均表示，整
包换新方案费用过高，他们更希
望只维修损坏部件，以降低维修
费用。

华西都市报-封面新闻
记者 曾帅东王云嘉 张奕丹

摄影报道

10月26日下午，记者以消费者身份走访成
都极氪汽车品牌门店。一名销售人员介绍，“三
电”相关部件集成度高，维修难度较大，出现问
题后通常采用更换总成或整包的方式处理。

该销售人员表示，极氪汽车尚未向第三
方维修厂开放相关系统权限。他解释，官方
售后人员经过专门培训，具备相应资质，对本
品牌车型更熟悉；外部门店的技术水平、作业
条件和安全保障能力，品牌方难以确认。一
些部件更换后还需进行软件编码、系统匹配，
并非完成硬件安装就能使用。

同日，理想汽车品牌门店销售人员也告
诉记者，其售后服务由品牌官方体系承接，未
向外部维修厂开放相关维修授权。

对此，陈先生表示，他理解车企出于安全因
素考虑对数据进行加密，但对于质保过期后的
车主来说，只能在4S店维修确实提高了成本。

乘联分会秘书长崔东树8月发文称，到今

年年底，全国车龄超过8年的新能源汽车保有
量将达到260万辆，这意味着最早一批进入私
人消费市场的新能源车，将陆续脱离国家规定
的“8年或12万公里”动力电池最低质保期。海
量存量车辆进入质保空窗期，电池故障维修、
续航衰减、安全兜底等问题快速凸显，成为当
前新能源汽车售后市场的核心痛点。

不过，也有一些传统汽修厂已经开始调
整业务。

10月25日，记者走访发现，成都一家原本
从事传统汽修业务的门店，如今转型为特斯
拉专修店。总经理袁家慧介绍，今年门店组
织员工学习新能源汽车维修技术，10月开始
正式接修。但门店没有同时承接其他品牌，
袁家慧解释，由于数据访问受限，有时难以获
取所需的故障信息，即使具备拆装、更换硬件
的能力，也可能因无法完成新部件与车辆系
统的匹配，不能让车辆恢复正常使用。

新能源行业从业者、自媒体博主“能源纵
深 秋哥”介绍，部分维修门店即使具备相应资
质，也可能因技术能力不足，遇到“能拆能装，
不能诊断”的问题。而在他接触的企业中，还
有一些门店能够查询维修手册、电路图，却在
深度诊断、在线编程时遇到账号认证限制。

“秋哥”建议新能源汽车维修实行资质准
入和分级授权，根据企业的人员、设备及安全
保障能力，明确可以承接的维修范围，同时明
确维修后的验证要求和责任承担。

相关政策也在推动维修渠道拓展。今年6
月，商务部等9部门发布《关于培育壮大汽车后
市场消费若干措施的通知》，提出丰富新能源汽
车维修和配件供给渠道，引导整车及动力电池
生产企业开放维修技术授权，鼓励“以修代换”。

成都航空职业技术大学汽车工程学院教
师、汽车维修高级技师文红专介绍，“三电”深

度维修涉及电池状态、电力电子信号和通信
数据，维修人员不仅要会拆装，还要能够分析
电路、检测元器件，并结合数据判断故障原
因。更换部分电子部件后，还需要进行软件
刷写、设码、自适应学习或传感器标定，仅有
硬件维修能力，未必能完成整个流程。

在文红专看来，目前行业面临的问题主
要表现为：能够深入分析“三电”数据、准确定
位故障的人才仍然不足；具备一定技术能力
的门店，也可能受制于资料、设备功能和系统
权限。人员能力与维修授权，需要分别解决。

文红专建议，将新能源汽车维修标准落
实到企业备案、人员考核和日常监管中，根据
门店的人员、场地、设备及安全作业条件，核
查其实际承修能力；同时推动维修技能评价
与企业认证衔接，帮助具备条件的独立门店
承接更多业务。

动力电池企业也在拓展售后业务，将原
厂技术和配件支持引入维修门店。

10月29日，宁家服务成都直营体验中心正
式运营。据项目资料，该中心由成都公交集团
投资运营，宁德时代提供品牌授权、原厂维修
技术标准、配件渠道及人员培训等支持。

中心外勤组负责人杨师傅介绍，此前他
们主要服务公交车、重卡等车辆，此次升级
后，将业务向乘用车拓展。针对整包更换
费用高的问题，中心推行“以修代换”：对
具备维修条件的压差异常、局部模组故

障等问题，先检测定位，再进行局部修复，减
少不必要的整包更换，以降低维修支出。

杨师傅介绍，宁德时代在成都龙泉驿设
有本地配件仓库，在重庆设有中心配件库。
维修人员除持有低压电工证外，还需取得企
业相应等级认证，等级越高，可承担的维修深
度越大。目前约21人取得认证，另有约15人
正在备考。

杨师傅判断，随着车辆陆续出保，专业电
池维修需求还会增加。中心后续计划建设实
训基地，为检修人员及其他合作站点提供培训。

走访：未获厂家维修授权，传统汽修厂修不了

在成都经营新能源汽车专修店的胡颖，
从工程行业跨行而来。

他有电子电气专业背景，于2025年开办新
能源汽车专修店。选择入行，一方面是看重新
能源汽车数量增长带来的维修需求，另一方面
也看重这一行业的技术门槛。他认为，自己的
专业基础有助于理解电路、查找故障。

在胡颖看来，一些传统汽修厂虽然正在
转型，但维修人员如果缺少电路基础，仍可能
停留在“只会换、不会修”的阶段。他说，门店

立足行业依靠的是过硬技术，4S店维修需要
更换整包，但在他这里只需维修部分。

“能修就不换。”胡颖说，有车主此前得
到的总成更换报价为两万多元，到他的店排
查后，通过维修故障部位，花几千元便解决
了问题。

在胡颖看来，能够查明故障并进行局部
维修，是独立门店吸引自费客户的重要条
件。这些客户，也是他看好新能源汽车维修
市场的原因之一。

门槛：拆装到诊断，“三电”维修考验专业能力

解局：原厂技术支持局部维修，探索“以修代换”

专家：人员能力与维修授权，需要分别解决


