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加强新能源汽车
数据监管刻不容缓
■别凡

在汽车“新四化”大势下，新能
源汽车与智能化紧密相连， 被认
为是智能汽车的最佳载体， 各新
能源车企也将智能化技术作为一
大卖点。 但随着新能源智能汽车
的逐步普及， 对其数据安全的监
管也日益迫切。 近期国家五部门
联合约谈特斯拉， 中央网信办罕
见地出现其中，或可反映一二。

智能汽车实时收集用户使
用数据 ，甚至对周围的环境数据
也有涉及 ，如此 “行驶 ”的数据收
集器如果不纳入监管 ，无疑会对
消费者 ，甚至国家信息安全造成
威胁。

事实上， 近年来相关部门已
经 制 定 了 与 此 相 关 的 文 件 ，如
2020 年 2 月国家发改委等 11 部
门联合发布的 《智能汽车创新发
展战略》 提出要加强数据安全监
督管理， 建立覆盖智能汽车数据
全 生 命 周 期 的 安 全 管 理 机 制 ；
2020 年 12 月工信部印发的《工业
互联网创新发展行动计划》，要求
落实车联网企业网络安全分类分
级管理， 鼓励重点企业联合攻关
数据采集与坚实控制系统、 远程
信息处理器等关键核心领域。 但
目前看来，这些文件仅是“顶层设
计”， 一方面缺乏可落实的细节，
另一方面也缺乏成熟的管理体系
和技术支撑。

而随着外资智能新能源汽
车在我国销量的持续攀升 ，尤其
是 2022 年我国汽车外资投资将
全面开放 ，更多的外资智能新能
源汽车或将加速“涌入”我国。 在
这之前 ，构建对智能新能源汽车
数据安全监管的 “防火墙 ”已经
迫在眉睫。
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新年伊始，新能源车市迎“开门红”
■本报记者 卢奇秀

热热点点 焦焦聚聚

进入 2021 年，国内新能源车市再次交
出一份亮眼成绩单。日前，中汽协发布的汽
车工业产销情况显示，1 月新能源车市继
续延续 2020 下半年的增长态势，产销分别
达到 19.4 万辆和 17.9 万辆， 同比增长 2.9
倍和 2.4 倍， 连续 7 个月刷新单月销量历
史纪录。

销量：高位平稳增长

1 月新能源汽车市场表现强劲， 主要
受益于我国疫情得到有效防控，消费信心
持续上升，叠加春节临近，消费者突击购
买被认为是车市“开门红”的重要原因。同
时，由于上年春节在 1 月，传统淡季的基
数水平较低，为今年 1 月的大幅增长奠定
了基础。

具体来看， 纯电动汽车产销分别完成
16.6 万辆和 15.1 万辆 ， 同比分别增长
366.6%和 287.8%；插电式混合动力汽车产
销分别完成 2.8 万辆和 2.9 万辆，同比分别
增长 92.4%和 104.7%； 燃料电池汽车产销
分别完成 29 辆和 63 辆， 同比分别下降
80.0%和 63.2%。

车企在推进快充技术和长续航产品方
面持续发力，提升了消费者对电动汽车的
信心。 乘联会认为，2021 年新能源汽车销
量的高起步， 主要原因是新产品的拉动，
尤其是五菱宏光 MINI、比亚迪汉、特斯拉
Model 3 以及新势力等车企精准定位的产
品，对补贴依赖度较低，发挥了重要的推
动作用。 同时，市场爆款产品多为家庭第

二辆车和代步用车，车市呈现出高位平稳
增长特征。

车型：高低两端表现抢眼

乘联会分析，1 月电动汽车呈现高低
两端强势增长特征， 其中 A00 级和 A 级
车销售份额占纯电动销量的 42%和 23%；
B 级电动汽车与 A 级电动汽车销量持平。
从车企来看，1 月新能源乘用车市场销量
前 5 车企占总量的 58%，较去年 1 月提升
10 个百分点。 销量突破万辆的新能源乘
用车企有上汽通用五菱、比亚迪、特斯拉、
上汽乘用车和长城汽车五家，且增速均达
到三位数。

2021 开年， 宏光 MINI EV 继续以巨
大优势领跑新能源汽车市场， 其 1 月销量
达到了 36762 辆， 再次问鼎新能源汽车销
量榜，累计销量已突破 30 万辆。 销量快速
攀升的同时， 五菱也加快与用户共创的步
伐，今年特别推出宏光 MINI EV 牛年纪念
款，将潮创文化渗透进用户圈层。

特斯拉虽然在近期接连曝出异常加
速、中控屏幕卡顿等质量问题，被国家五部
委约谈，要求加强内部管理，落实企业质量
安全主体责任， 但 Model 3 在 1 月依然延
续月销量过万的表现 ， 单月销量高达
13843 辆，同比增长 461.4%。

国内造车新势力的表现也可圈可点。
蔚来汽车 1 月累计交付新车 7225 辆，同比
增长 352.1%，连续第 6 个月创品牌单月交
付数新高 ； 理想汽车 1 月交付量实现

355.8%的同比增幅， 当月交付量达 5379
辆；小鹏汽车交付量达 6015 台，同比增长
498.5%，连续 7 个月同比翻番；哪吒汽车 1
月销量 2195 辆， 也取得同比增长 119.3%
的好成绩。

传统车企的新能源汽车板块中， 长城
欧拉品牌1 月销量达 10260 辆，较去年同
期暴增 689.2%，其中，欧拉黑猫 1 月销
量达 6090 辆，同比增长 370%，成为欧拉
旗下贡献销量最大的单品； 比亚迪凭借
汉 EV 等车型的热销，1 月新能源汽车共
计 销 售 20178 辆 ， 较 去 年 同 期 增 长
182.88%，其中纯电动乘用车单月销量达
14463 辆，同比增长 181.16%；江淮汽车
纯电动乘用车 1 月销售 8199 辆，同比增
长 277.83%。 而北汽新能源自去年以来
的颓势仍在蔓延，1 月份销量仅为 1072
辆，同比下降 46.56%。

全年：大概率高开低走

乘联会认为，2021 年新能源汽车开
局销量走势较强，销量份额已经达到当
月总量的 7%， 而去年第四季度旺季才
达到这一水平，基数抬高下的新能源汽
车增速可能放缓。 预计 2021 年车市呈
现前高后低的走势，消费増长压力仍不
容忽视。

中汽协同样认为， 虽然我国经济发展
形势总体向好， 但疫情变化和外部环境仍
存在诸多不确定性， 尤其是自去年底出现
的芯片供应紧张问题也将在一段时间内对

全球汽车生产造成一定影响， 进而影响我
国汽车产业运行的稳定性。

不过， 不少车企对今年的市场形势持
乐观态度。近日比亚迪 2021 年的新能源战
略规划曝光。 从规划来看，比亚迪 2021 年
将至少推出 5 款新车型， 其中包括已经亮
相的秦 PLUS、全新宋 MAX、宋 Pro 家族。
比亚迪今年新能源车型销量目标为 40 万
辆，而 2020 年全年不足 20 万辆，这意味着
比亚迪今年新能源汽车销量要实现翻番。

哪吒汽车方面表示，Eureka 03 量产
版车型将在上海车展期间亮相，新款哪吒
V 和新款哪吒 U 也将随即推出， 全年销
量目标为 4 万-5 万辆， 预期增长幅度超
过300％。

一汽集团提出， 今年新能源整车销售
将超过 20 万辆，同比增长 300%以上；广汽
集团将同时发力新能源汽车及混动汽车，
到 2025 年， 传统燃油车混动化比例超
20%， 新能源汽车产品占整车产销规模超
20%（70 万辆）；在上汽集团版图中，欧洲市
场将成为发展重点，到 2025 年，上汽欧洲
市场销量将达到 30 万辆，其中新能源汽车
占比 70%-80%。

若大量退役动力磷酸铁
锂电池无法得到妥善回收和
利用，不仅浪费资源，还将带
来环境污染等问题

正规动力电池回收企业
回收 1 吨磷酸铁锂电池的成
本为 8500 元, 而 1 吨磷酸铁
锂废电池中提取出来的材料
价值也不过 8000 元左右

“目前整个回收渠道比较
混乱， 正规企业成本偏高，出
现很多中间商倒卖退役电池，
导致正规企业收不到电池无
法盈利”

中国汽车动力电池产业创新联盟日前
发布的数据显示，2020 年国内动力电池累
计销量达 65.9GWh。 其中，磷酸铁锂电池
累计销售 30.8GWh，同比增长 49.2%，成为
销量同比唯一增长的动力电池类型。

与此同时，2020 年退役动力电池累计
已达 20 万吨。 预计到 2025 年，我国动力电
池退役量将超过 73 万吨。 在新能源汽车保
有量较大的京津冀、 长三角以及珠三角地
区，2021 年前动力电池累计退役量已超过
35GWh, 未 来 5 年 这 一 数 值 或 将 达
280GWh。

而大量装车的磷酸铁锂电池也将在
4-6 年后面临大批量退役。 在此背景下，
如何更好地处理退役磷酸铁锂电池成为
行业亟需解决的问题。

事实上，此前在鼓励长续驶里程、追求
高能量密度的政策引导下， 安全性较高但
能量密度较低的磷酸铁锂电池一度被边缘
化， 而能量密度较高的三元锂电池备受市
场青睐。但随着新能源汽车补贴大幅退坡，
热门车型接连降价，同时，新能源汽车自燃
事故频频发生， 成本和安全性成为摆在新
能源汽车企业面前的难题， 为磷酸铁锂电
池的逆袭提供了条件。同时，热销车型宏光
MINI EV、特斯拉 Model 3、比亚迪·汉三款
车型占据了磷酸铁锂电池乘用车 2020 年
上险车型销量前三甲， 这三款车也让磷酸
铁锂电池“大火”。 磷酸铁锂电池得以重新
回到人们的视线。

据了解， 目前磷酸铁锂电池每千瓦时
的价格大约为 500-600 元， 而三元锂电池
则在 800 元左右。

同时， 一直令人担忧的磷酸铁锂能量
密度也得到了改善。 伊维经济研究院研究
部总经理吴辉告诉记者， 虽然磷酸铁锂电

池单体能量密度并没有很大提升， 但已经
通过结构创新提高了系统能量密度， 例如
刀片电池和 CTP 电池等。

但目前我国动力电池回收行业还处
于起步阶段， 尤其是磷酸铁锂电池在回
收利用环节面临诸多窘境， 若大量退役
的动力磷酸铁锂电池无法得到妥善回收
和利用，不仅浪费资源，还将带来环境污
染等问题。

记者了解到， 退役动力电池的利用分
为梯次利用和再生利用两种形式。 退役的
三元锂电池随循环次数的增多， 其容量呈
现快速衰减趋势，且安全性相对较差，所以
一般会对其进行破碎、拆解和冶炼等处理，
以实现镍、钴、锰、锂等资源的再生利用；而
退役的磷酸铁锂电池则仍具有较好的循环
性和安全性，因此会先对其进行梯次利用，

再进行再生利用。
一般而言， 磷酸铁锂电池在梯次利用

后多用于低速电动车和储能领域， 但受
访者均表示， 近几年动力电池技术迭代
较快， 现在退役的磷酸铁锂电池基本上
都是 4、5 年前生产的， 与现在生产的电
池性能差距较大， 大部分低速电动车企
业并不会选择搭载梯次利用后的磷酸铁
锂电池。 “现在磷酸铁锂电池梯次利用效
果并不理想， 几年前生产的电池稳定性
较差，梯次利用后也卖不出好价格，大概
只有 0.1-0.2 元/ Wh。 ”一位锂电池回收
业内人士告诉记者。

吴辉认为， 目前磷酸铁锂电池梯次利
用在技术上相对成熟，但成本较高。 “如果
技术达到一定水平、成本下降到合理范围，
淘汰的电池还是有优势的。 ”吴辉表示，电
池成本在未来不可能像前几年那样快速、
大幅下降， 退役电池的梯次利用在未来肯
定有优势。

锂电池回收高级研究员唐小林向记者
坦言：“不能梯次利用的废旧磷酸铁锂电池
虽卖不到好价格， 但梯次利用厂家也不用
出处理费和运费， 一般是积累到一定量后
由磷酸铁锂再生利用厂家运走。 未来退役
磷酸铁锂电池的数量增加或锂盐涨价，这

种状况会有所改善。 ”
据了解， 回收企业对于退役磷酸铁锂

电池并不十分感兴趣。相关资料显示，如果
加上税收和废弃物处理成本, 正规动力电
池回收企业回收一吨磷酸铁锂电池的成本
为 8500 元, 而一吨磷酸铁锂废电池中提取
出来的材料价值也不过 8000 元左右。

随着磷酸铁锂电池热度的持续攀升，
有业内人士指出，与三元电池相比，磷酸铁
锂电池回收利用率低、 缺乏盈利点， 甚至
“亏本”， 这导致磷酸铁锂电池回收不仅不
能带来经济效益，反而会成为拖累。

吴辉表示：“磷酸铁锂电池虽然价值较
低，回收价值不高，回收后再销售的收入偏
低，但收购时的价格也不高。 ”对于 4-6 年
后将会有大规模磷酸铁锂电池退役的预
测，受访人士均认为，不管磷酸铁锂电池还

是三元锂电池， 只要退役数量达到一定规
模，产生规模效应，对回收行业整体就能起
到积极作用，企业也能实现盈利。

“目前整个回收渠道比较混乱，正规企
业成本偏高， 出现很多中间商倒卖退役电
池，导致正规企业收不到电池无法盈利。 ”
吴辉坦言。

华友循环总经理鲍伟则表示，“退役电
池应该走向龙头企业， 但现在实际情况并
非如此， 龙头企业的全部回收量还不到退
役电池的 30%。 ”

数据显示，截至 2020 年初，我国经营
范围含 “电池回收” 的企业数量约有 3000
余家， 仅 2019 年新增企业就超过 700 家，
但这其中的“正规军“少之又少。 2018 年,工
信部公布了第一批符合 《新能源汽车废旧
动力蓄电池综合利用行业规范条件》 企业
名单,仅有 5 家企业入围,而到 2020 年,入围
的企业数也仅增加了 22 家。

“参与回收的企业过多， 回收的价格就
会更高。”前述锂电池回收业内人士表示，产
能过剩是现在动力电池回收行业面临的一
大难题。“不用担心退役电池没人收，现有的
企业已经足够多了，赛道已经‘塞车’。 ”

事实上，早在 2018 年，七部委联合印
发的《新能源汽车动力蓄电池回收利用管
理暂行办法》就指出，汽车生产企业作为
责任主体， 应建立动力蓄电池回收渠道，
负责回收新能源汽车使用及报废后产生
的废旧动力蓄电池。

鲍伟认为，无论是直接回收还是梯次利
用， 都需要动力电池上下游企业发挥合力。
“整车企业可以和退役电池综合利用企业进
行更好的合作，并积极创新盈利模式。 ”

数数说说新能源汽车


