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一种增程式电动汽车

(57)摘要

本实用新型公开了一种增程式电动汽车，包

括电动汽车，电动汽车上安装有辅助动力单元，

辅助动力单元连接到发电机控制设备和整车控

制器，发电机控制设备连接到DCDC转换模块和驱

动电机控制器，辅助动力单元采用发电机组。本

实用新型增程式电动汽车是在纯电动汽车的基

础上增加了辅助动力单元（A  P  U）的电动车辆，

辅助动力单元在车辆需求功率大或者续驶里程

需要延长时开，本实用新型增程式汽车的电池容

量大约占纯电动汽车的30%~40%，大大降低了整

车动力系统成本，进而降低整车的制作成本与使

用成本，同时配备了辅助动力单元可避免驾驶员

对行驶里程的担忧。
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1.一种增程式电动汽车，其特征在于：包括电动汽车，电动汽车上安装有辅助动力单元

（15），辅助动力单元（15）连接到发电机控制设备（11）和整车控制器（18），发电机控制设备

（11）连接到DCDC转换模块（9）和驱动电机控制器（10），辅助动力单元（15）采用发电机组。

2.根据权利要求1所述的一种增程式电动汽车，其特征在于：辅助动力单元（15）还通过

车载充电装置连接到动力电池组（7），动力电池组（7）连接到电池管理系统（6）和驱动电机

控制器（10）。

3.根据权利要求1所述的一种增程式电动汽车，其特征在于：动力电池组（7）安装在电

动汽车上乘客座位下方，且距离驾驶舱一段距离。

4.根据权利要求1所述的一种增程式电动汽车，其特征在于：辅助动力单元（15）安装在

电动汽车后舱内，并在一旁安装有散热器一（12）。
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一种增程式电动汽车

技术领域

[0001] 本实用新型涉及一种增程式电动汽车，属于电动汽车技术领域。

背景技术

[0002] 在能源与环境问题的双重挑战下，发展新能源汽车成为各国汽车产业的发展方

向。为了减少CO2 的排放和对化石燃料的依赖，汽车制造商将注意力放在了电动汽车上。纯

电动汽车是一种真正意义上的清洁汽车，纯电动汽车相对于传统汽车有几方面优势：包括

污染小、噪声低、整车轻量化程度高。然而现阶段电池的容量和成本瓶颈仍然无法突破，使

得电动汽车无法广泛推广。在消费者不选择购买纯电动汽车的理由中，里程焦虑的比重很

大。

发明内容

[0003] 本实用新型要解决的技术问题是：提供一种增程式电动汽车，以克服纯电动汽车

动力电池容量有限、续行里程不理想的缺陷，实现燃油汽车向纯电动汽车的顺利过渡。

[0004] 本实用新型采取的技术方案为：一种增程式电动汽车，包括电动汽车，电动汽车上

安装有辅助动力单元，辅助动力单元连接到发电机控制设备和整车控制器，发电机控制设

备连接到DCDC转换模块和驱动电机控制器，辅助动力单元采用发电机组。

[0005] 优选的，上述辅助动力单元还通过车载充电装置连接到动力电池组，动力电池组

连接到电池管理系统和驱动电机控制器。

[0006] 优选的，上述动力电池组安装在电动汽车上乘客座位下方，且距离驾驶舱一段距

离。

[0007] 优选的，上述辅助动力单元安装在电动汽车后舱内，并在一旁安装有散热器一。

[0008] 本实用新型的有益效果：与现有技术相比，本实用新型增程式汽车的电池容量大

约占纯电动汽车的30%~40%，大大降低了整车动力系统成本，进而降低整车的制作成本与使

用成本，同时配备了辅助动力单元可避免驾驶员对行驶里程的担忧。

附图说明

[0009] 图1为本实用新型的控制原理示意图；

[0010] 图2为电池组单独驱动模式图；

[0011] 图3为APU与电池组共同驱动模式图；

[0012] 图4为APU驱动且充电模式图；

[0013] 图5为再生能量回收模式图。

具体实施方式

[0014] 下面结合附图及具体的实施例对本实用新型进行进一步介绍。

[0015] 实施例1：如图1-图5所示，一种增程式电动汽车，由电动转向系统（EPS）1、电动真
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空泵2、整车仪表3、其它电附件4、12V直流电源5、电池管理系统（BMS）6、动力电池组7、油箱

8、DCDC  9、驱动电机控制器（MCU）10、发电机控制设备（GCU）11、散热器Ⅰ12、驱动电机13、主

减速器14、辅助动力单元（APU）15、压缩机16、散热器Ⅱ17、整车控制器（VCU）18组成，电动汽

车上安装有辅助动力单元15，辅助动力单元15连接到发电机控制设备11和整车控制器18，

发电机控制设备11连接到DCDC转换模块9和驱动电机控制器10，辅助动力单元15采用发电

机组；辅助动力单元15还通过车载充电装置连接到动力电池组7，动力电池组7连接到电池

管理系统6和驱动电机控制器10。

[0016] 本实用新型增程式电动汽车的结构与串联式汽车相类似，区别在电池组和驱动电

机及APU  之外还安装了车载充电装置，使得增程式电动汽车可以利用电网进行充电，所以

增程式电动车要优先使用廉价的电能驱动，在需要额外动力补充时，开启发电机组，并使得

发动机工作于最佳工作点，带动发电机工作，输出的机械能通过功率转换器，传送到电机或

者动力电池，充分发挥其优势，行驶过程中，由整车控制器解析踏板开度信号、档位信号和

钥匙开关信号灯，对驾驶员意图进行识别，低压电路关闭，MCU  控制  EPS  等附件上电工作；

高压电路上电，通过  MCU控制驱动电机的输出，当动力电池电量不足时，整车控制器发出信

号，ECU和MCU输出期望扭矩和电流，工作于增程模式。

[0017] 增程式电动汽车的动力系统部件较多，相对纯电动车增加了APU、油箱，相对传统

车增加了动力电池组，因此整车布置考虑因素较多，包括  APU的振动、动力电池的安全性与

热管理、维护问题以及轴荷的分配等。如附图1所示，动力电池组7安装在电动汽车上乘客座

位下方，且距离驾驶舱一段距离。此处易于维护和散热。

[0018] 优选的，上述辅助动力单元15安装在电动汽车后舱内，并在一旁安装有散热器一

12，虽然发动机工作在高效区，但是其振动问题不可忽视，因此将其置于客车后舱，并配备

散热器。

[0019] 实施例2：一种增程式电动汽车的驱动控制方法，该方法为：电动汽车利用电网进

行充电，优先使用电能驱动，在需要额外动力补充时，开启辅助动力单元的发电机组进行动

力补充，并使得发动机工作于最佳工作点，带动发电机工作，输出的机械能通过功率转换

器，传送到电机或者动力电池组，行驶过程中，由整车控制器解析踏板开度信号、档位信号

和钥匙开关信号灯，对驾驶员意图进行识别，低压电路关闭，驱动电机控制器控制电动转向

系统上电工作；高压电路上电，通过驱动电机控制器控制驱动电机的输出，当动力电池组电

量不足时，整车控制器发出信号，行车电脑和驱动电机控制器输出期望扭矩和电流，电动汽

车工作于增程模式。

[0020] 为了充分利用电能，合理分配功率，使驱动电机和发动机运行于高效区，增程式电

动汽车增程模式包括电池组单独驱动模式、辅助动力单元与电池组共同驱动模式、辅助动

力单元驱动且充电模式和再生能量回收模式。

[0021] 如图2所示，电池组单独驱动模式:  即纯电动驱动模式，此时电池电量能够满足整

车需求功率和能量要求，辅助动力单元不工作，电能传递到驱动电机，转化为机械能，经过

传动系统到达车轮，纯电动驱动模式下，整车运行噪声小、平稳，完全符合当今城市对新能

源汽车的要求，所以应增加电池组单独驱动模式在整个驱动模式中的运行比重，尽可能的

利用电网中的电能运行。

[0022] 如图3所示，辅助动力单元与电池组共同驱动模式：当整车的牵引功率大于设定值
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时，动力电池由于电量或者自身输出电流的限制，过载输出对电池寿命造成影响，此时的牵

引功率由辅助动力单元和动力电池组共同提供，辅助动力单元输出电能与动力电池组输出

的能量，通过传动装置耦合，传递到电动机，两者共同驱动的好处是可以避免电池过放电，

并且  APU开启时刻选取适当总的当量燃油消耗量也会降低。

[0023] 如图4所示，辅助动力单元驱动且充电模式：这一运行模式充分体现了增程式汽车

的两套动力系统相比于纯电动汽车的优势，在电池组的电量接近下限或者电池发生故障

时，APU作为主要动力源，驱动整车的运行，该模式的缺点是存在能量的二次转化，即燃料的

化学能先由APU传递到电池转化成电能，再传递给驱动电机转化成机械能。为了克服这一缺

点，在选取发动机最优工作方式的基础上，应尽量降低辅助动力单元与电池组共同驱动模

式在整个驱动模式中的运行比重，以减少能量的二次转化。

[0024] 如图5所示，再生能量回收模式：由汽车的运行工况可知，在城市中汽车会频繁的

减速停车，此时的回收能量对于节约能源有重要意义，进行能量回收，辅助动力单元关闭，

牵引电机工作，相当于一台发电机，产生的电功率向动力电池组供电，制动回收的机械能转

变为电能存储到电池当中。

[0025] 以上所述，仅为本实用新型的具体实施方式，但本实用新型的保护范围并不局限

于此，任何熟悉本技术领域的技术人员在本实用新型揭露的技术范围内，可轻易想到变化

或替换，都应涵盖在本实用新型的保护范围之内，因此，本实用新型的保护范围应以所述权

利要求的保护范围为准。
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说　明　书　附　图 2/3 页

7

CN 211892872 U

7



图5
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