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一种水陆两栖车、混合动力驱动系统及混合动力驱动方法 

 

技术领域 

本发明属于水陆两栖车技术领域，尤其涉及一种水陆两栖车、混合动力驱

动系统及混合动力驱动方法。 

 

背景技术 

水陆两栖车是一种新型交通工具，兼具了汽车和船的特性，是一种能够在

水上和陆地上行驶的车辆，具有优越的水上和陆上的机动性。在交通运输领域，

能够发挥军事打击、物资与人员运输等功能，在救灾抢险与探测等专业领域也

具有广泛的应用前景。现阶段大部分的水陆两栖车多采用单一动力源的单水上

推进装置实现水陆两用的推进，动力输出也分为陆上行驶分路和水上行驶分路。 

中国专利CN109664697A的说明书中公开了一种采用发动机驱动的水陆两栖

车辆，发动机位于车辆前部，变速箱输出端面向车辆后方，搭载辅助传动装置

对水上行驶分路的动力以及陆上行驶分路的动力进行分流。 

中国专利CN110843438A的说明书公开了一种采用双发动机驱动双水上推进

装置的水陆两栖车辆，两台发动机前后布置，前进方向左侧发动机直接带动水

上推进装置，前进方向右侧发动机的输出可以分为两路，一路经过变速箱到达

前后驱动桥，另一路则经过传动装置后带动水上推进装置。 

中国专利 CN113928064A 的说明书公开了一种搭载六个电动轮的水陆两栖

车，利用发动机和永磁同步发电机为整车用电部件供电。在陆上行驶时，动力

电池组为电动轮供电，进而驱动车辆前进。在水上行驶时，动力则由发动机输

出经由发电机、减速器、弹性联轴器等部件输送至喷水推进器，进而驱动车前

进。 

通过上述分析，现有技术存在的问题及缺陷为： 

（1）现有技术的水陆两栖车追求水陆高机动性，陆上高通过性以及整车的
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高经济性，这对于车辆的动力传动系统的设计提出了更高的要求。在水陆两栖

车辆水上行驶过程中，由于水上功率需求较大，这要求动力源具有较大的输出

功率，而陆上行驶的需求功率较小，使得在陆上行驶过程中无法利用发动机的

高效区间，发动机效率较低油耗较大，此外较大的输出功率使得动力传动系统

占据动力舱的大部分空间，为整车动力舱的布置带来困难。而且车辆的运转效

率低。 

（2）现有技术的水陆两栖车辆的动力传动系统多采用中置或后置的方式，

导致车辆的中心靠后，水上行驶的稳定性较低。此外，齿轮变速箱等传动机构

的大面积应用也提高了车辆的制造成本，加大了车辆的维护难度，并且很难提

升车辆的陆上机动性。 

 

发明内容 

为克服相关技术中存在的问题，本发明公开实施例提供了一种水陆两栖车、

混合动力驱动系统及混合动力驱动方法。具体涉及一种采用双喷水推进器方案

的水陆两栖车辆混合动力驱动系统。 

所述技术方案如下：一种采用双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力

驱动系统，包括相互独立运行的水上行驶分路和陆上行驶分路；所述水上行驶

分路和陆上行驶分路均采用驱动电机驱动，利用动力电池组作为能源来源，并

利用发动机对动力电池组进行供电。 

在一实施例中，在水上行驶分路中，在车辆的后侧对称安装第一喷水推进

器和第二喷水推进器；喷水推进装置由第一驱动电机、第二驱动电机驱动，经

过第一驱动电机减速器、第二驱动电机减速器将动力输出，并驱动车辆水上行

驶； 

两侧用于驱动喷水推进器的第一驱动电机、第二驱动电机分别与对应的第

一驱动电机减速器、第二驱动电机减速器相接，第一驱动电机减速器、第二驱

动电机减速器的输出轴与第一喷水推进器和第二喷水推进器输入端相接，实现
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水上行驶分路的动力输出。 

在一实施例中，在陆上行驶分路中，在车辆的前后部各有一电驱动桥总成，

前、后电驱动桥均采用前驱动桥驱电机、后驱动桥驱电机桥驱电机驱动，动力

经过前驱动桥驱电机减速器、后驱动桥驱电机减速器传输至前桥差速器、后桥

差速器； 

前桥差速器、后桥差速器的输出端分别连接两侧的第一传动半轴、第二传

动半轴、第三传动半轴、第四传动半轴，动力经由传动半轴输出至第一轮边减

速器、第二轮边减速器、第三轮边减速器、第四轮边减速器轮边减速器，最终

将动力输出至各驱动轮，实现车辆的陆上行驶。 

本发明另一目的在于提供一种双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力

驱动方法包括：相互独立运行的水上行驶和陆上行驶；所述水上行驶和陆上行

驶均采用驱动电机驱动，利用动力电池组作为能源来源，并利用发动机对动力

电池组进行供电。 

本发明的另一目的在于提供一种救灾抢险与探测水陆两栖车，搭载所述的

采用双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力驱动系统。 

结合上述的所有技术方案，本发明所具备的优点及积极效果为： 

第一、针对上述现有技术存在的技术问题以及解决该问题的难度，紧密结

合本发明的所要保护的技术方案以及研发过程中结果和数据等，详细、深刻地

分析本发明技术方案如何解决的技术问题，解决问题之后带来的一些具备创造

性的技术效果。具体描述如下： 

本发明采用串联式混合动力驱动系统，并搭载多个驱动电机分别实现车辆

的陆上和水上驱动，同时最大限度的利用发动机的高效区间，提升整车的能源

利用效率。应用不同的能量管理策略，可以将发动机的工作点调整至最有区间，

提升燃油经济性的范围可达 5%-30%。此外，如权力要求 6 中的双发动机方案，

单发动机可以满足单一喷水推进装置的功率需求或者是陆上行驶的功率需求，

以此利用各发动机的最优工作区间。 
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本发明利用驱动电机方案能够在最大程度上缩减传动机构，取消多对齿轮

啮合的变速机构，根据计算，一对齿轮啮合的效率为 0.97-0.98，工作的齿轮对

数越多，其整体传动效率越低，因而采用驱动电机+单机减速可以提升传动效率。

同时，行星传动机构结构紧凑，占据空间较小，速比调整范围较大，因而可以

缩减传动机构，降低传动机构占据的整体空间，为车辆布置提供便利。 

同时采用双喷水推进器，加大车辆布置的灵活程度，使得车辆在水上行驶

过程中可以利用喷水推进器的出水推力和出水角度来实现车辆的水上转向，使

得车辆在水上转向过程中不需要附加转向机构。 

第二，把技术方案看作一个整体或者从产品的角度，本发明所要保护的技

术方案具备的技术效果和优点，具体描述如下： 

本发明提供的采用双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力驱动系统包

括四个车轮、轮边减速器、前、后电驱动桥及对应的四个半轴、一个大功率柴

油发动机及对应的发电机、动力电池组、减速器、两套由驱动电机直接驱动的

喷水推进器以及配套的通信、能源等线缆和配套设施。车辆所搭载的柴油发动

机用于为动力电池组充电，并可在行进过程中随时对电能进行补充。在陆上行

驶过程中，采用电驱动桥直接驱动车辆前进，所需的电能由动力电池组提供；

在水上行驶过程中，喷水推进器由电动机直接驱动，所需的电能同样由动力电

池组提供。两套喷水推进装置按照车体水平中心线对称布置，通过调整水泵的

推力大小和推力方向实现转向。本发明利用电驱动系统结构紧凑，启动大转矩

的特点，缩减传动机构，能够节省车辆动力舱的空间，并保证车辆的高效运转。 

 

附图说明 

此处的附图被并入说明书中并构成本说明书的一部分，示出了符合本公开

的实施例，并与说明书一起用于解释本公开的原理。 

图 1 是本发明实施例提供的采用双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动

力驱动系统结构示意图； 
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图 2 是本发明实施例提供的各部件间的线缆连接示意图； 

图 3 是本发明实施例提供的采用双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动

力驱动系统的结构示意图。 

图中：1、第一轮胎；2、第二轮胎；3、第三轮胎；4、第四轮胎；5、第一

轮边减速器；6、第二轮边减速器；7、第三轮边减速器；8、第四轮边减速器；

9、第一传动半轴；10、第二传动半轴；11、第三传动半轴；12、第四传动半轴；

13、第一喷水推进器；14、第一驱动电机减速器；15、第一驱动电机；16、第

二喷水推进器；17、第二驱动电机减速器；18、第二驱动电机（用于驱动喷水

推进器）；19、发电机；20、柴油发动机；21、第一动力电池组；22、第二动

力电池组；23、前驱动桥驱电机；24、前驱动桥驱电机减速器；25、前桥差速

器；26、后驱动桥驱电机；27、后驱动桥驱电机减速器；28、后桥差速器；29、

整车综合控制器； 

 

具体实施方式 

为使本发明的上述目的、特征和优点能够更加明显易懂，下面结合附图对

本发明的具体实施方式做详细的说明。在下面的描述中阐述了很多具体细节以

便于充分理解本发明。但是本发明能够以很多不同于在此描述的其他方式来实

施，本领域技术人员可以在不违背本发明内涵的情况下做类似改进，因此本发

明不受下面公开的具体实施的限制。 

一、解释说明实施例： 

实施例 1 

如图 1 所示，本发明实施例提供的采用双喷水推进器方案的水陆两栖车辆

混合动力驱动系统，包括：第一轮胎 1、第二轮胎 2、第三轮胎 3、第四轮胎 4、

第一轮边减速器 5、第二轮边减速器 6、第三轮边减速器 7、第四轮边减速器 8、

第一传动半轴 9、第二传动半轴 10、第三传动半轴 11、第四传动半轴 12、第一

喷水推进器 13、第一驱动电机减速器 14、第一驱动电机 15（所述第一驱动电机
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15 用于驱动喷水推进器）、第二喷水推进器 16、第二驱动电机减速器 17、第二

驱动电机 18（所述第二驱动电机 18 用于驱动喷水推进器）、发电机 19、柴油

发动机 20、第一动力电池组 21、第二动力电池组 22、前驱动桥驱电机 23、前

驱动桥驱电机减速器 24、前桥差速器 25、后驱动桥驱电机 26、后驱动桥驱电机

减速器 27、后桥差速器 28、整车综合控制器 29。 

在该实施例中，所述采用双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力驱动

系统将水上行驶分路和陆上行驶分路完全分开，均采用驱动电机驱动，直接能

源来自动力电池组，并用发动机对动力电池组进行供电。 

在水上行驶分路中，在车辆的后侧对称安装第一喷水推进器 13 和第二喷水

推进器 16；喷水推进装置由第一驱动电机 15、第二驱动电机 18 驱动，经过第

一驱动电机减速器 14、第二驱动电机减速器 17 将动力输出，并驱动车辆水上行

驶。 

在陆上行驶分路中，在车辆的前后部各有一电驱动桥总成，前、后电驱动

桥均采用前驱动桥驱电机 23、后驱动桥驱电机 26桥驱电机驱动，动力经过前驱

动桥驱电机减速器 24、后驱动桥驱电机减速器 27 传输至前桥差速器 25、后桥

差速器 28。 

前桥差速器 25、后桥差速器 28 的输出端分别连接两侧的第一传动半轴 9、

第二传动半轴 10、第三传动半轴 11、第四传动半轴 12，动力经由传动半轴输出

至第一轮边减速器 5、第二轮边减速器 6、第三轮边减速器 7、第四轮边减速器

8 轮边减速器，最终将动力输出至各驱动轮，实现车辆的陆上行驶。 

本发明中采用双动力电池组（第一动力电池组 21、第二动力电池组 22）及

双水上推进装置，两侧动力电池组的参数一致，型号相同。两侧水上推进装置

的参数也一致，型号相同。二者均采用对称布置方案，对称于车体纵向中心线，

以便于重心的布置。同时，双动力电池组方案能够提高车辆的容错率，在陆上

和水上行驶过程中，均保证车辆具有利用单一动力电池组驱动车辆的能力。 

实施例 2 
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在实施例 1 的基础上，作为优选实施例，前驱动桥驱电机 23与前驱动桥驱

电机减速器 24 相接，而后输出端与前桥差速器 25相接，前桥差速器 25 的输出

端分别与两侧的第二传动半轴 10、第四传动半轴 12 有序相接，并经过对应的第

二轮边减速器 6、第四轮边减速器 8与第二轮胎 2、第四轮胎 4 相接，实现动力

的输出。 

后驱动桥驱电机 26 与后驱动桥驱电机减速器 27 相接，而后输出端与后桥

差速器 28 相接，后桥差速器 28的输出端分别与两侧的第一传动半轴 9、第三传

动半轴 11 有序相接，并经过对应的第一轮边减速器 5、第三轮边减速器 7 轮边

减速器与第一轮胎 1、第三轮胎 3 相接，实现动力的输出。 

两侧用于驱动喷水推进器的第一驱动电机 15、第二驱动电机 18 分别与对应

的第一驱动电机减速器 14、第二驱动电机减速器 17 相接，其输出轴与第一喷水

推进器 13 和第二喷水推进器 16输入端相接，实现水上行驶分路的动力输出。 

实施例 3 

在实施例 1 的基础上，作为优选实施例，所述整车综合控制器 29 设置有： 

陆上行驶和水上行驶两部分控制程序，在不同的行驶工况会进行切换，用于控

制各驱动电机的工作状态。同时监控第一动力电池组 21、第二动力电池组 22 的

运行参数，并控制发电机 19、柴油发动机 20 等部件的工作状态，实现第一动力

电池组 21、第二动力电池组 22的电能补充。 

实施例 4 

在实施例 1 的基础上，作为优选实施例，整车综合控制器 29利用通讯控制

连接实现对于各部件的控制，具体部件包括两侧用于喷水推进器的第一驱动电

机 15、第二驱动电机 18、发电机 19、第一动力电池组 21、第二动力电池组 22、

前驱动桥驱电机 23、后驱动桥驱电机 26。 

实施例 5 

在实施例 1 的基础上，作为优选实施例，所述车辆陆上行驶具体过程： 

在陆上行驶过程中，车辆将切换至陆上行驶挡位，整车综合控制器 29 也切
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换至陆上控制模式。车辆由前驱动桥驱电机 23、后驱动桥驱电机 26驱动车辆前

进，动力分别经过前驱动桥驱电机减速器 24、后驱动桥驱电机减速器 27 以及前

桥差速器 25、后桥差速器 28 将动力传递至第一轮胎 1、第二轮胎 2、第三轮胎

3、第四轮胎 4。 

整车综合控制器29可以根据车辆实际行进所需的驱动力和地面条件对车辆

的驱动形式进行切换，包括 4×2（前轮驱动、后轮驱动）以及 4×4（全轮驱动）。 

实施例 5 

在实施例 1 的基础上，作为优选实施例，所述车辆水上行驶具体过程： 

在水上行驶过程中，车辆将切换至水上行驶挡位，整车综合控制器 29 也切

换至水上控制模式。车辆由两侧的第一喷水推进器 13、第二喷水推进器 16进行

驱动，动力由两侧用于喷水推进器的第一驱动电机 15、第二驱动电机 18 进行驱

动，经由两侧的第一驱动电机减速器 14、第二驱动电机减速器 17 传递至喷水推

进器的水泵中，将水流吸入管道，而后经由水泵加速，并从喷口将水流喷射出

去，通过水流喷射的反作用力使车辆获得前进的动力。 

在水上转向过程中，可以通过调整两侧喷水推进器出水角度和出水推力的

大小和方向来调整车辆的航向角，实现车辆的水上转向。 

实施例 6 

在实施例 1 的基础上，作为优选实施例，如图 2 所示，本发明实施例 1 提

供的各部件间的线缆连接示意图中，将整车综合控制器 29 作为整车控制系统的

核心，具有水上和陆上的驱动控制程序，并根据车辆的实际运行状态进行切换，

其控制内容包括驱动电机的驱动控制、发动机-发电机组工作状态控制、能量管

理控制以及动力电池组充放电控制。整车综合控制器 29利用通信线缆与各驱动

电机、动力电池组、发动机-发电机组进行连接，实时对各部件的工作状态进行

监控，并根据实时反馈的参数与驾驶员指令相结合以调整车辆的运行状态，保

证车辆高效稳定的运行。 

此外，车辆的主要能源为电能，因而从电能产生到储能设备再到用电设备
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之间采用高压线缆连接，具体的连接路径为，电能由发动机-发电机组产生，并

利用高压线缆传递至两侧的动力电池组，而后根据车辆的实际行驶需求，动力

电池组将利用高压线缆为陆上和水上行驶分路的驱动电机供电。陆上和水上的

驱动系统不同时工作，动力电池组的 SOC 须时刻保持在合适的范围内。 

实施例 7 

在实施例 1 的基础上，作为优选实施例，如图 3 示出了本发明的第二个实

施方案，该方案类似于图 2 所示方案，不同之处在于该实施例采用双柴油发动

机 20方案，双发动机分别连接两个发电机 19，直接为一组动力电池组充电。该

动力电池组结构与第一动力电池组 21 或第二动力电池组 22 相同，或采用第一

动力电池组 21 或第二动力电池组 22 中的一个。 

两套动力单元的参数相同，参数选配可以根据水上行驶极限功率进行选配。

整车搭载一个动力电池组，用于为整车各驱动电机供电。在水上行驶过程中车

辆的所需功率一般是陆上所需功率的两倍甚至更多。由于采用双发动机方案，

单一发动机的方案可以下降，在水上推进过程中可以采用双发动机方案同时为

动力电池组供电，以满足水上推进的较高功率需求。在陆上推进过程中，可以

根据实际情况选择一个或者两个发动机进行供电，借此提高整车陆上行驶的燃

油经济性。这种布置的好处是两个发动机可以根据水陆工况的区别，调整各发

动机的工作状态，在功率需求较低的工况可以采用单一发动机发电，以提升车

辆的燃油经济性。同时，在单个发动机出现故障的时候，允许车辆在短时间内

采用单一发动机工作，保证车辆短时间内的正常行驶，提升车辆的容错率。 

实施例 8 

在实施例 1 的基础上，作为优选实施例，本实施例提供一种采用双喷水推

进器方案的水陆两栖车辆混合动力驱动系统，所述水陆两栖车设有动力源部分、

陆上推进部分、水上推进部分以及控制部分。 

进一步地，所述动力源部分包括柴油发动机 20、发电机 19、动力电池组。

柴油发动机-发电机组位于车体的中前部，用于平衡重心，使得重心部过于靠后，
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提升车辆的水上稳定性。柴油发动机-发电机组用于为动力电池组充电，旨在利

用发动机的高效区间，提升整车的燃油经济性。动力电池组作为陆上和水上推

进部分的直接动力源，为各驱动电机供电。 

进一步地，为了降低整块动力电池组在车内占据过大空间的问题，将动力

电池组分为两块，并对称安装于车体纵向中心线。两块动力电池组应当规格相

同，输出电流与电压均能满足车辆上各驱动电机的需用条件。在一块电池组出

现故障的时候，另一块电池组仍能够驱动整车进行短时正常工作，提高车辆的

容错性。 

进一步地，所述陆上推进部分包括前、后电驱动桥总成与行动系统总成。

前、后驱动桥总成均采用桥驱电机直接驱动，桥驱电机输出端与电机减速器相

连，并将动力输出至前、后桥差速器 28，经过两侧传动半轴将动力输出至车轮。

行动系统总成包括轮胎、轮边减速器等，动力经由传动半轴输出至两侧轮边减

速器，随后输出至轮胎，轮胎与地面接触，实现车辆的陆上行驶。桥驱电机的

电力输入来自动力电池组。 

进一步地，所述的水上推进系统包括两套喷水推进装置，其动力源来自两

台对应的驱动电机。驱动电机的输出轴与电机减速器相连，而后输出至喷水推

进器的水泵中以驱动喷水推进器，实现车辆的水上行驶。驱动电机的电力输入

来自动力电池组。 

进一步地，所述水上喷水推进装置及配套的驱动电机系统应对称安装于车

体后部，两套装置的中心位置于重心及车体纵向中心线的夹角应相同，以保证

车体重心尽量位于车辆的纵向中心线上。 

进一步地，所述的喷水推进装置可以通过调整两侧喷水推进器的出水推力

的大小和方向实现车辆的转向。 

进一步地，所述的控制系统包括整车综合控制器 29、各驱动电机上配套的

电机控制器、动力电池组配套的检测设备以及发动机-发电机组控制器。整车综

合控制器29中包含水上和陆上控制程序，并根据车辆的实际运行情况进行切换，
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并根据车辆的运行需求实时调整各驱动部件的工作状态，并根据电池组的 SOC

值调整发动机-发电机组的工作状态，将 SOC 始终维持在合适的范围内。 

进一步地，所示控制系统会根据方向盘指令，对应到相应的转向角度，以

调整喷水推进装置的出水推力的大小和方向，实现车辆的转向控制。 

进一步地，整车综合控制器 29用通讯线缆与各部件进行连接，用于控制各

部件的工作状态和功率输出。 

进一步地，发动机-发电机组、动力电池组与各驱动电机之间利用高压线缆

连接，用于实现电能的输入与输出。 

在上述实施例中，对各个实施例的描述都各有侧重，某个实施例中没有详

述或记载的部分，可以参见其它实施例的相关描述。 

二、应用实施例： 

应用例 1 

本发明实施例提供的双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力驱动方法

可运行于计算机设备，该计算机设备包括：至少一个处理器、存储器以及存储

在所述存储器中并可在所述至少一个处理器上运行的计算机程序，所述处理器

执行所述计算机程序时实现上述任意各个方法实施例中的步骤。 

应用例 2 

本发明实施例提供的双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力驱动方法

可运行于计算机可读存储介质，所述计算机可读存储介质存储有计算机程序，

所述计算机程序被处理器执行时可实现上述各个方法实施例中的步骤。 

应用例 3 

本发明实施例提供的双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力驱动方法

可运行于信息数据处理终端，所述信息数据处理终端用于实现于电子装置上执

行时，提供用户输入接口以实施如上述各方法实施例中的步骤，所述信息数据

处理终端不限于手机、电脑、交换机。 

应用例 4 
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本发明实施例提供的双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力驱动方法

可运行于服务器，所述服务器用于实现于电子装置上执行时，提供用户输入接

口以实施如上述各方法实施例中的步骤。 

应用例 5 

本发明实施例提供的双喷水推进器方案的水陆两栖车辆混合动力驱动方法

可运行于计算机程序产品，当计算机程序产品在电子设备上运行时，使得电子

设备执行时可实现上述各个方法实施例中的步骤。 

上述集成的单元如果以软件功能单元的形式实现并作为独立的产品销售或

使用时，可以存储在一个计算机可读取存储介质中。基于这样的理解，本发明

实现上述实施例方法中的全部或部分流程，可以通过计算机程序来指令相关的

硬件来完成，所述的计算机程序可存储于一计算机可读存储介质中，该计算机

程序在被处理器执行时，可实现上述各个方法实施例的步骤。其中，所述计算

机程序包括计算机程序代码，所述计算机程序代码可以为源代码形式、对象代

码形式、可执行文件或某些中间形式等。所述计算机可读介质至少可以包括：

能够将计算机程序代码携带到拍照装置/终端设备的任何实体或装置、记录介质、

计算机存储器、只读存储器（Read-Only Memory，ROM）、随机存取存储器

（Random Access Memory，RAM）、电载波信号、电信信号以及软件分发介质。

例如 U 盘、移动硬盘、磁碟或者光盘等。 

三、实施例相关效果的证据： 

本发明的应用场合为地形变化多样的水陆两栖环境，车辆的行驶工况可分

为长时间水上行驶、长时间陆上行驶以及水陆频繁切换行驶工况。在保证车辆

行进高效行驶的同时，本发明具有明显的经济型和控制性能。本发明将水陆行

驶工况的驱动过程分开，针对水上行驶输出功率大于陆上行驶的问题，改进两

路功率输出，利用混合动力系统的高经济性和电驱动系统的高效、控制稳定等

特点提升整车的行驶经济性。同时，采用喷水推进装置抗空泡能力强、在高速

行驶时效率较高、操作机动性好等特点以保证车辆水上行驶过程中的高速性能。 
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下表 1 所示为本发明与现有技术的对比表格，如下表所示，一种水陆两栖

车、混合动力驱动系统及混合动力驱动方法相较于现有技术具有更优的可控性

以及经济性能。 

表 1 

 
一种水陆两栖车、混合动力

驱动系统 
传统机械传动推进装置 

水上推进方式 驱动电机+双喷水推进装置 发动机+变速箱+螺旋桨推进 

水上最高速度 60km/h 30-40km/h 

水上推进效率 较高 较低 

陆上推进方式 驱动电机 发动机+变速箱 

传动效率 （1-2 级减速）高 （多级减速）低 

燃油经济性 高 较低 

控制与操纵精度 高 较低 

同时，混合动力系统搭载有不同的能量管理策略，旨在统筹管理发动机、

发电机 19、动力电池组、驱动电机等部件的工作状态与工作点，实现燃油经济

性的提升，不同的能量管理策略在相同条件下对于燃油经济性的提升范围在

5%-30%的范围内，使得整车的燃油经济性大大提升。 

以上所述，仅为本发明较优的具体的实施方式，但本发明的保护范围并不

局限于此，任何熟悉本技术领域的技术人员在本发明揭露的技术范围内，凡在

本发明的精神和原则之内所作的任何修改、等同替换和改进等，都应涵盖在本

发明的保护范围之内。 


