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■■本本报报记记者者 黄黄珮珮

中国汽车动力电池产业创新联盟副秘书长王子冬：

动力电池能量密度要与安全性平衡
■■本本报报记记者者 卢卢奇奇秀秀

◆北汽新能源◆
销量遭遇滑铁卢

2019 年还风光无限的北汽新能源，却
在 2020 年出现了销量断崖式下跌：1 月销
量 2006 辆， 同比下滑 55.54%；2 月销量
1002 辆， 同比下滑 65.05%；3 月销量 5992
辆， 同比下滑 66.13%；4 月销量 586 辆，同
比下滑 88.3%。

如果说 1—4 月产销惨淡的主要原因
是由于疫情，那么在疫情逐渐得到控制后，
北汽新能源的最后一块“遮羞布”似乎也被
扯了下来。据中汽协公布的最新销量数据，
6 月，我国汽车产销量分别达到 232.5 万辆
和 230.0 万辆 ， 同比分别增长 4.8%和
11.6%， 均刷新了 6 月份产销量历史新高，
回暖趋势明显。 但作为新能源汽车头部企
业的北汽新能源却并未跟上回暖节奏。 据
北汽蓝谷对外发布的公告显示， 其子公司
北京新能源汽车股份有限公司 6 月份销量
为 3008 辆， 而上年同期为 26072 辆；1-6
月累计销量为 14700 辆，同比下降 77.44%。

业内普遍认为， 北汽新能源在销量上
的滑铁卢， 恰恰证明了政策红利正逐渐消
失。 此前北汽新能源的销量一直是依靠企
业客户及政府采购的订单支撑， 而今年上
半年市场低迷，导致订单骤降，北汽新能源
的问题也随之暴露出来。

有评论认为，究其根本，其实都源于北
汽新能源的故步自封。近年来，北汽新能源
多次因研发费用投入过少而被诟病， 质量
也时常出现“翻车”状况。在此背景下，想要
继续保持住市场份额， 北汽新能源最终还
是得积极提高实力，积极研发新技术，毕竟
对于制造业来说，在技术上想“以小博大”，
几乎没有成功的先例。

◆比亚迪◆
多点布局新技术

疫情对国内汽车市场的冲击无疑是巨
大的，自 2 月开始，全国新能源汽车销量降
至冰点，此后数月更是长期处于低迷状态，
连“电动之王”比亚迪也无例外。

数据显示， 比亚迪新能源汽车 6 月销

量为 14165 辆， 相比去年同期的 26571 辆
下降了约 46.69%，依然没有摆脱负增长；上
半年新能源汽车销量共 60677 辆， 同比下
降 58.34%。

但比亚迪需要面对的不仅是疫情带来的
车市“寒冬”，还有来自外来的压力。 国产特斯
拉的来势汹汹、 宁德时代在电池业务上的强
势扩张，无一不使比亚迪“疲于奔命”。 为保
住市场份额，比亚迪不得不积极布局，使出
“杀手锏”———3 月，比亚迪对外发布“刀片
电池”，成功实现了口碑与实力的双重逆袭；
6 月，比亚迪又“乘胜追击”推出了新款汽车
比亚迪汉。据统计，该款车型在短短 20天的
预售期内，订单数量就突破了 1.5 万台。 此
外，搭载刀片电池的比亚迪唐 EV 也将于今
年下半年上市，市场期待值同样较高。

此外，记者还了解到，比亚迪今年 4 月
不仅拆分了多个零部件业务， 还将深圳比
亚迪微电子有限公司重组并更名为比亚迪
半导体公司，在强化业务能力的同时，也给
其股市表现助了一把力。

比亚迪目前的成绩显然在众多新能源
车企里走在前列， 业内也普遍认为其后劲
十足，但面对特斯拉的“围攻”和科技创新
浪潮的洗礼， 比亚迪想要继续保持头部企
业的地位， 除了要兼具实力派的技术能力
外，完成科技创新转型，恐怕也是其未来需
要思考的方向之一。

◆江淮汽车◆
拥抱大众谋出路

今年前 6 个月， 江淮汽车在纯电动乘
用车方面的产销量同样不乐观。 其中，6 月
共生产纯电动乘用车 4525 辆， 销售 4394
辆 ， 较 去 年 同 期 分 别 下 滑 46.02% 和
55.35%。 前 6 月累计生产 17621 辆， 销售
17104 辆，同比下滑 54.87%和 56.22%。

面对陷入困境的江淮汽车，5 月 29 日，
早已瞄准中国市场的大众汽车集团向其伸
出了“橄榄枝”：先是投资 10 亿欧元，获得
江淮汽车母公司———安徽江淮汽车集团控
股有限公司 50%的股份， 后又增持电动汽
车合资企业江淮大众股份至 75%， 获得合
资公司管理权。

随着大众的入股，江淮汽车与大众在新

能源汽车领域的合作已有了进一步加强。业
内普遍认为，得益于大众集团旗下主流品牌
及一系列新能源产品的生产和销售许可，江
淮新能源下半年的产销量有望得到提振。

然而一个企业的发展， 过度依赖合作
伙伴无疑不是长久之计。 江淮新能源的当
务之急是把大众抛出的机遇尽快 “变现”，
并走出自己的特色之路。

◆吉利汽车◆
细分市场巧定位

用“积极扩张”来形容今年上半年的吉
利汽车恐怕再恰当不过了。

为加速电动化转型， 吉利此前已发布
了领克、极星、宝腾和几何等多个新能源品
牌，但吉利汽车显然并不满足于此。 今年 4
月， 吉利发布了全新的新能源品牌———枫
叶汽车。 这个年轻的品牌瞄准的是吉利此
前未曾布局的低端新能源汽车市场， 目前
已推出首款量产车型枫叶 30X， 新车计划
在 7 月上市。

事实上，吉利汽车 6 月的销量数据非
常“漂亮”。 几何 A、帝豪 EV、帝豪 GSe 等
几款新能源及电气化产品在 6 月的总销
量为 8750 辆，环比增长约 43%，回暖趋势
十分明显。

得益于“给力”的新能源汽车业务，日
前， 吉利汽车也正式开启了登陆 A 股科创
板的 “征途”。 根据其 6 月 24 日发布的公
告，在科创板所募集的资金中，预计 15%会
投向新能源、车联网、智能驾驶等前瞻性技
术，进一步开拓新能源汽车业务。

可见， 进一步完善品牌在新能源矩阵
上的多元化和细分化是吉利新能源汽车实
现销量增长的有力武器。 在竞争激烈的新
能源汽车市场中， 如果能真正挖掘好细分
市场，吉利或能走得更远。

◆上汽乘用车◆
冲刺品牌高端化

在疫情影响下，上汽集团也难逃挑战。
当部分新能源车企及整体市场开始回暖
时， 上汽的表现却相对迟缓， 被上汽作为
“新四化”之一大力推进的“电气化”进展也
不及预期。 1-5 月，上汽新能源的批发销量
同比下滑 57.1%，其中，荣威新能源汽车销
量仅 2700 辆，同比降幅高达 63%，且延续
了上月的下降态势。

虽然市场表现不及预期， 但作为上汽
集团品牌升级的发力点， 上汽显然不可能
放弃新能源汽车这块“蛋糕”。 5 月 7 日，上
汽乘用车对外发布了新能源汽车中高端品

牌荣威 R 标，重点推出了配备全新智能网
联功能的车型 Marvel R， 希望可以打造具
有科技感的电动汽车， 并以此再次冲击品
牌高端化。 7 月 4 日，上汽大通 MAXUS 更
是为了应对汽车电动化和智能化的发展，
进一步推出了 EUNIQ 6 以及 EUNIQ 5
两个车系的 4 款新能源车型 ， 力图把
EUNIQ 打造成大通旗下的全新中高端新
能源品牌。

事实上， 此前上汽集团在新能源汽车
布局上有些“剑走偏锋”。 荣威新能源一度
“重插混而轻纯电”， 在私人市场逐渐启动
的背景下， 荣威新能源仍专注发力出行市
场。 如今，众多跨国巨头、造车新势力都瞄
准高端市场，上汽新能源想要凭借荣威“R
标” 和大通 EUNIQ 挽回其在纯电动车市
场的荣光，恐怕并没有想象中容易。

◆奇瑞新能源◆
成绩惨淡寻出口

在今年上半年的车市中， 几乎没有哪
家车企不受新冠肺炎疫情影响， 但有的车
企却仍然能够负重前行， 而有的车企却在
车市“寒冬”中遭遇了“致命一击”。

从乘联会披露的 5 月销量数据来看，
奇瑞新能源近来的日子并不好过， 哪怕是
奇瑞 eQ 这样的品牌“扛把子”选手，下滑
幅度也十分惊人。 数据显示，奇瑞 eQ 5 月
销量为 2563 辆，同比下滑 32.9%；1-5 月累
计销量为 7156 辆，同比暴跌 58.7%。而刚于
去年上市的奇瑞瑞虎 e，5 月销量仅为 84
辆， 更不要说此前主打的瑞虎 3xe，5 月更
是仅售出 3 辆。

惨淡的成绩， 并不能影响奇瑞新能源
在电动领域发力的决心。日前，奇瑞新能源
再次对外披露了一款新产品 S61，并计划在
近期上市。 消息显示，S61 采用了两台不同
功率的三元锂离子电池电动机， 最大功率
分别为 120kW（163PS）和 130kW（177PS），
官方公布的 NEDC 综合续航为 510 公里，
售价或在 20-25 万元区间。

然而，对比市面上的新能源汽车主流
产品可以发现，S61 不论是续航里程、售价
还是“颜值”，都不具备太大优势。 奇瑞新
能源想要凭借该款新品从困境中解脱难
言乐观。

◆广汽新能源◆
后来居上气势足

成立于 2017 年的广汽新能源却有着
后来居上的架势， 不仅放话要 “对标特斯
拉”，行动上更是半点都不含糊，推出新车

的节奏十分迅速：2019 年 4 月，首款车型埃
安 S 上市；同年 10 月，埃安 LX 上市。 今年
6 月，埃安 V 正式发布；7 月 2 日，埃安 S 的
年度升级车型也正式上市。

如此年轻的新能源汽车品牌， 却轻松
向市场展示了不俗的实力。 数据显示，广汽
新能源 5 月销量为 4100 辆 ， 同比增长
110%，1—5 月累计销量为 16231 辆， 同比
增长 100%。 新品广汽新能源埃安 S 的 5 月
销量在纯电动车销量排行榜上更是仅次于
特斯拉 Model 3，排名第二，成绩十分亮眼。

但作为一个新品牌， 广汽新能源的缺
点也十分明显———目前产品线还略显单
薄。 目前，广汽新能源旗下仅有紧凑型纯电
动 SUV、中型纯电 SUV 以及 A 级轿车，推
出的车型并不多。 另外，销量“扛把子”埃安
S 近期也遭遇了来自市场的质疑，多位车主
反应埃安 S 冬季电池掉电过快， 如果该问
题不解决，难免影响其品牌形象。

总体来说， 广汽新能源的实力与缺点
一样明显， 未来如果想要领跑新能源汽车
市场，还是要努力把“盘子”做大。

◆长城汽车◆
销量增长存隐忧

尽管上半年新能源汽车市场形势不太
乐观,欧拉 ORA 作为长城控股旗下的电动
汽车专属品牌， 在近期仍然取得了不错的
成绩。

数据显示，欧拉 ORA 在 4、5 月的销量
分别达到了 1765 辆和 2333 辆， 其中 5 月
销量环比劲增 32%， 创今年销量新高；6 月
销售新车 2635 辆，环比增长 12.9%。 同时，
长城汽车旗下另一款新能源汽车 WEY
VV7 新能源， 近期在市场的接受度同样较
高，5 月共销售了 1240 辆，成绩可圈可点。

在尝到了销量上涨的甜头之后， 长城
新能源本月又再接再厉推出了一款十分
“接地气”的新品———新能源欧拉 R2，官方
命名“欧拉猫”。 据悉，该款车型外观造型与
长城此前停产的酷熊相似， 虽然动力方面
还是偏弱，NEDC 续航里程仅为 401km，但
瞄准的销售市场是三四线城市， 在对应的
市场也具备一定竞争力。

除了汽车市场， 长城汽车在动力电池
方面也有所布局， 旗下的蜂巢能源今年高
调推出了无钴电池， 超长续航剑指 880 公
里，在业内掀起了一股“无钴”热。

然而目前的长城汽车仍有“隐忧”。 比
如今年发生的两起欧拉自燃， 官方都未给
出正式调查结果， 安全隐患仍需要进一步
消除。 而在实践上，蜂巢能源的“黑技术”如
何与新能源汽车进行有效结合， 更是需要
长城汽车认真探索。

5 月 4 日， 杭州九堡客运中心门口，一
辆正在行驶的面包车发生自燃。 5 月 8 日，
郑州日产帅客 EV 在东莞某充电站自燃，
致使多车严重损毁。 6 月 5 日，一辆江铃易
至 EX5 在湖州长兴某小区发生自燃。 6 月
22 日， 一辆欧拉 iQ 在保定市瑞兴路的国
家电网充电站内自燃。 6 月 28 日，杭州余
杭盛奥西溪铭座地下车库发生一起新能源
汽车自燃事故……

“5 月以来， 电动汽车安全事故频发、
‘火烧连营’。 ”原中国北方车辆研究所动力
电池实验室主任、 中国汽车动力电池产业
创新联盟副秘书长王子冬坦言， 目前电动
汽车自燃事故还不能“归零”，给新能源汽
车推广带来巨大的负面影响。

在近日举行的“动力电池安全设计及防
护技术线上研讨会”上，王子冬反复强调，对
电动汽车安全要有正确认识，在目前电池起
火原因尚不明晰的情况下，动力电池能量密
度的提升要与安全性寻求平衡优化。

电池自燃的根本原因是内部短路

“‘高温炎热的夏天更容易起火’的说
法并不正确。 ”王子冬指出，从各个月份的
电动汽车起火事件分布情况来看，除了 12
月的数量略少之外， 其余各个月份都有超

过 4 起严重起火事故，其中 5、6 月和 11 月
是两个高峰期， 这表明电动汽车起火事故
在全气候条件下均易发生。

王子冬认为， 电动汽车安全事故主要
由动力电池热失控引起， 但热失控仅是结
果，其原因错综复杂。 “现在电动汽车普遍
配置了热管理系统， 电池不太容易因为单
一的热滥用而触发热失控。 ”他表示，解决
电池安全问题， 还要从更为复杂的角度对
其诱因进行全面分析。

“说起热失控，一般都指向了电芯
的热失控。 ”王子冬强调，这一观点很片
面， 电芯热失控只是其中的一部分，还
有其他原因引起的热失控 ，比如 ，电池
包内部的低压线束起火，局部高电阻导
致高压线路升温、不合理的充电和维护
方法等 ，“在电池包内没有相应的防护
措施时 ，火势难以控制 ，形成热失控和
蔓延 ，最终导致电芯起火 ，从而产生电
芯热失控的假象。 ”

“车企在理解热失控时也经常感到困
惑， 因为当前电池热失控的定义或研究都
是以电芯来设计的。 ”王子冬坦言，以电芯
先入为主的思路， 不利于实际工作中开展
热失控的防护。

厘清电池包的热失控要回归本源，即
“热”上。王子冬进一步说明，电池包热源来

自多个方面：周围外界物体的热；短路或线
路中高温电阻、电芯内阻电流作用产生热；
过充或是低电压、 大电流产生电化学反应
产生热；正负极材料与氧气产生化学反应，
以及气体膨胀都会产生热。

在王子冬看来， 引发电池自燃的根本
原因是内部短路。 “加工制备时混入的金属
杂质或产生的极片毛刺、电滥用、电解液浸
泡不均等引发的局部析锂， 都有可能划破
电池隔膜，引发微小的内部短路。 ”王子冬
称， 这种微小的短路并不易被察觉会在电
池内部持续产热， 当热量堆积到一定程度
就会引发电池热失控，致使电池起火。

电池能量密度与安全性成反比

王子冬进一步表示， 近几年电动汽车
安全事故呈现出一定趋势。 “电动客车起火
频次和占比逐年减少， 而乘用车起火频次
和占比总体上在上升， 三元电池的使用是
一个原因。 ”王子冬坦言，盲目追求高能量
密度是问题的焦点， 如何在高能量密度与
提高安全性之间取得平衡， 是当前业内亟
待解决的一大难题。

各动力电池企业在不遗余力地创新。
2019 年 9 月，宁德时代推出了全新的 CTP
方案， 改变了原有的电芯—模组—电池包

结构，电芯直接集成到电池包。 据了解，北
汽 EU5 成为首款搭载该电池的车型，该电
池包体积利用率提高了 15%—20%，能量密
度进一步提升至 200Wh/kg，大幅降低了动
力电池的制造成本。特斯拉、蜂巢能源均对
CTP 技术进行了布局。

比亚迪今年也重磅推出了刀片电池，
设计上取消了纵梁、横梁，以电芯作为电池
包结构的支撑件， 使其体积能量密度从普
通电池包的 251Wh/L 提高至 332Wh/L。

“上述新技术没有隔离墙，这就要求电
池确保万无一失，但目前还做不到。 ”王子
冬直言， 目前还没有真正弄清楚锂电池的
着火原因、是什么环节出了问题、什么场景
会出问题。 “为了降低成本、多带电池，直接
取消模组的做法值得商榷， 有相当大的风
险。 ”在他看来，理论上，电池能量密度与安
全性成反比。动力锂电池成组时最关键、最
核心的问题是安全和使用寿命， 其影响因
素除了电池自身工艺性和产品质量外，充
电的安全性和热管理技术也至关重要，如
果没有完善这两项技术， 电池的安全性和
长寿命循环就无法得到保证。

为应对动力电池自燃事故的发生，很
多企业都在研究 BMS （电池管理系统）。
“如果电池受到外部影响， 目前的 BMS 基
本能够起到防护作用， 但如果是电池内部

出现问题，一般的 BMS 就不太管用了。 ”王
子冬建议，BMS 研究的重点应该在电芯的
检测和事故前的监控上，BMS 不能是 “事
后诸葛亮”。

电池设计要从整体系统优化

值得注意的是， 目前有相当一部分安
全事故集中在充电环节。王子冬指出，正常
充电过程中引发的电池起火事故正逐年上
升，其中有充电设备故障引起的，也有电池
过充引发的。实际上，电动汽车在停止状态
下也会自燃， 这对电池安全管理提出了更
高要求，不仅在运行过程中，在断电状态下
也要对电池进行有效监管和防护。 “断电后
的监护，目前还是盲点。 ”

王子冬进一步表示， 随着电动汽车保
有量的上升和充电桩建设速度的加快，对
充电方法和充电设施进行更加规范化的管
理，对充电电池组进行有效的状态检测，十
分重要。

目前， 行业正致力于大功率直流快充
的技术攻坚。王子冬提醒，快充对动力电池
的要求很高，与之相伴的是，如何减小电池
组在快充过程中单体电池之间的差异问
题。 “要实现快充，就必须在其它方面做出
牺牲。 ”王子冬解释，快充会在锂离子电池
内部产生大量热量， 过高的温度会破坏负
极材料的粘接性能， 从而导致负极活性物
质的脱离，使电池可逆容量快速衰降、电池
性能劣化，严重影响动力电池的使用寿命。

王子冬表示， 行业已经在减小电池级
片的厚度、改变电池结构，以及选择更合适
快充的材料等方面进行调整。不过，这些都
将增加动力电池的生产成本， 电池设计需
从整体角度进行系统优化。
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传传统统车车企企新新能能源源化化转转型型已已成成气气候候扯扯车车
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今年上半年，新冠肺炎疫情叠加补贴退坡，我国新能源汽车市场形
势严峻，但不乏亮点。时至年中，我们盘点上半年传统车企、造车新势力、
跨国巨头等在新能源汽车领域表现，探寻规律，总结经验。


