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软软包包电电池池崛崛起起势势头头莫莫小小觑觑

协鑫能科联手中金资本
加码充换电布局

本报讯 3 月 21 日， 清洁能源综合服务商协鑫
能科（002015.SZ）公告，公司拟与中金资本合作“碳
中和”主题的产业基金，总规模不超过 100 亿元。 其
中，协鑫能科方面出资约 51%，中金资本方面将负责
募集或通过其旗下产品/自有资金出资约 20%，基金
首期规模约 40 亿元，主要投向移动能源产业链上下
游优质项目和充换电平台企业， 并借助新能源汽车
出行平台实现向充换电平台的导流， 完成充换电数
据平台建设，构建全新的移动能源产业生态。

资料显示， 中金资本作为中国国际金融有限
公司的全资私募投资基金管理子公司， 是国内最
大的私募基金管理平台， 累计资产管理规模超
3600 亿元。

当日，协鑫能科还披露制定了电动汽车换电业
务发展规划，业务目标领域包括以出租车、网约车
为代表的乘用车，重点布局长三角、大湾区、京津
冀、成渝等区域，涉及换电站一体化解决方案、换电
站运营及能源服务等领域。 （宗和）

全国首批！
济南实现充电桩 “一网通办”

本报讯 3 月 19 日， 山东省济南市历下区姚家
街道的王先生对邻居们高兴地说：“我订的电动汽车
还没到，充电桩已经安装好了！ ”据了解，王先生在电
动汽车店内选购时，注意到车旁有充电桩 “一网通
办”宣传材料，随手扫一扫安装了“网上国网”APP，
录入自己的资料。 没想到第二天就有济南供电公司
人员上门勘察， 并指导填写了需要交物业小区的资
料，3 天后自家车位便拥有了“专属充电桩”。

目前， 济南的新能源汽车约 3.2 万辆， 占全省
7.3%。 济南作为国家电网首批充电桩 “一网通办”
业务试点城市，今年 3 月 12 日推出了该项业务，已
有 18 位客户享受到该服务，全面体验了“购车-装
表-装桩-接电-充电桩安全性检测-充电桩维护保
养-新业务介绍”的一条龙流程。

国网山东电力营销部智能用电处处长张华栋
表示：“国家电网充电桩适用于市面上所有符合国
标的电动汽车车型，通过 APP 实现客户信息线上流
转、充电桩接电业务一网通办、用电申请一次不用
跑。 车主只需考虑选车，不必操心装桩问题，最大程
度方便用车。 ”

截至目前， 国网山东电力累计建设充换电站
1803 座、充电桩 1.06 万个，累计充电 8.4 万千瓦时，
基本建成高速服务区、国省干道的城际充电服务网
络，有效保障了省内电动汽车顺畅通行需求。 为促
进终端能源消费电气化，助力早日实现“碳达峰、碳
中和”目标，该公司依托营业厅、供电所等线下渠道
资源构建市、区、县三级新能源汽车服务体系，加大
与新能源汽车产业链上下游合作力度，推动共建新
能源汽车服务生态圈。 （郭轶敏）

资讯

“软包电池能量密度高、安全性好、
散热性能优， 同时在快充、 电池系统集
成、低温性能等方面也有优势，是新能源
乘用车的优先选择。 ”在近日召开的第二
届新能源汽车及动力电池国际交流会
上， 中国化学与物理电源行业协会秘书
长刘彦龙指出，近两年，戴姆勒、通用等
多家车企锁定的订单均以软包电池为
主，同时，国内软包电池企业产能也处于
投建扩充和快速释放期。 可以预见的是，
需求端和供应端双向发力， 将推动我国
软包电池市场崛起。

“三高一低”
软包电池优势明显

软包电池， 直观理解就是软性包装的
电池，这种电池与圆柱电池、方形电池最大
的区别是前者采用了铝塑复合膜外壳，后
两者采用金属外壳。 在电池正极、负极、隔
膜和电解液的关键材料上， 三者之间区别
并不大。

据了解，1990 年索尼公司率先研发出
锂离子电池，1994 年便开始了软包电池研
发，2000 年软包电池在汽车上进行示范应

用。迄今为止，软包电池已在 3C（计算

机类、通信类和消费类电子产品）领域占
据主导地位， 在汽车领域也有超过 20 年
发展历史。

根据 EV Sales （美国新能源汽车销量
统计网站） 的数据显示，2020 年欧洲销量
排前 20 名的电动汽车中，有 15 款采用软
包电池，包括戴姆勒、日产、大众、现代、奥
迪、沃尔沃等企业均有软包电池车型。

软包电池在日韩、欧美市场颇受青睐，
孚能科技董事长王瑀将其优势归纳为 “三
高一低”，即高安全、高能量、高灵活和低成
本。首先，软包电池是长方形，传热面大，便
于散热和热管理，即便在极端情况下，软质
铝塑膜包装也只会胀气或起火， 不会发生
爆炸；其次，软包采用铝塑膜封装的方式，
相同容量前提下节省更多装配组件， 量产
的软包电池能量密度已达到 285Wh/kg，且
还在进一步提升中；再者，软包电池具有高
灵活性特点，形状可变、尺寸可调，重量较
同等容量的钢壳电池轻 40%， 比铝壳电池
轻 20%， 可以满足不同主机厂配套差异化
需求；最后，相比其他形态，软包电池的理
论材料成本最低。

市场规模小
发展存在诸多挑战

尽管各项成绩全优，但软包电池在我
国并不占优势且市场份额出现下滑。 动力
电池应用分会数据显示，2020 年我国新能
源汽车动力电池装机量约为 64GWh，其
中，方形、圆柱、软包电池装机量分别为
50.88GWh、9.20GWh 和 3.93GWh。 2020
年，软包电池市场份额较 2019 年的 8.85%

下降至 6.1%，装机量减少近 1.6GWh。
王瑀认为， 软包电池在国内占比较

少，原因是受制于产能。 “我国软包电池
厂家数量确实较少，其生产工艺复杂，难
度较高。 ”

软包既是优势所在，也存在安全隐患。
软包电池可塑性强， 意味着产品一致性较
差，伴随着漏液和胀气问题。 “很多车企选
硬壳而不是软包电池， 重要原因就是尺寸
控制不住。 ”同济大学汽车学院副院长魏学
哲进一步指出，软包电池在尺寸控制、电池
密封性等方面还需进一步改善。

除主观原因外， 客观上软包电池也有
生不逢时的遗憾。 蜂巢能源董事长杨红新
指出， 我国动力电池的市场格局是历史造
成的。 “欧洲比我国先做电动汽车，当时能
找到的电池只有 LG、SK 生产的软包电池，
后来我国企业比亚迪、 宁德时代把方形电
池做起来了， 因此我国新兴车企多选择方
形电池，选择面多、规模大，抗风险能力也
强，即使想用软包电池，选择面有限，这是
供给决定的。 ”

在我国以方形电池为主的市场格局
下，软包电池的原材料、生产设备供应方较
为单一，尤其在核心技术上仍有一层“膜”
的距离。 明冠新材料股份有限公司董事长
闫洪嘉坦言， 铝塑膜是锂电池材料领域技
术难度最高、 产业链中唯一尚未完全国产
化的材料，长期被外企“卡脖子”。

企业快速放量
未来将三分天下

尽管目前软包电池在我国装机量并不

高，但结合其本身优势、材料加速国产化及
技术瓶颈的突破，仍被寄予厚望。 “车企对
电池类型并无偏好， 只要能满足要求即
可。 ”业内人士普遍认为，软包电池将更多
搭载于中高端车型上， 其市场份额将提升
至 1/3，与方形和圆柱电池三分天下。 另有
研究机构预测，2030 年软包电池在新能源
汽车市场的渗透率将达 45%。

据了解， 从 2020 年开始， 戴姆勒、大
众、通用、现代等主流车企纷纷锁定软包电
池长单，今年也将是亿纬锂能、孚能科技、
多氟多等国内软包动力电池企业投产放量
的重要年份， 产能释放将给车企提供更多
选择。

亿纬锂能董事长刘金成介绍， 公司
2020 年软包电池交付在 3GWh 左右，今年
将实现 10GWh 产能满产满销，已研发出能
量密度超过 300Wh/kg、 循环寿命大于
1800 次的产品。

岚图汽车新能源技术总监黄敏也透
露， 岚图正与合作伙伴在软包电池方面进
行深度合作， 搭载软包技术的整车将在明
年投放市场。

“未来 5 年， 动力电池需求将进入
TWh（亿千瓦时）时代，亟需推动我国软包
电池技术、供应链及市场发展。 ”刘彦龙指
出，从全球各主流车企电动化时间表来看，
接下来的几年将是车企推出电动车型的重
要时间节点。 目前国内软包电池企业的产
能规模仍相对较小， 为配合主流车企电动
化目标， 软包电池企业需做好优质产能规
划。 同时，行业要高度重视电池安全，通过
技术创新、 提升供应链国产化水平等措施
进一步降低成本。

一方面应对原材料涨价困扰，另一方面急需扩充产能———

动力电池企业面临“两头挤压”考验
■■本报记者 卢奇秀

3 月 23 日，国轩高科与安徽省
合肥市肥东县政府签署投资合作
协议，拟投资 120 亿元建设动力电
池产业链系列项目， 项目建成后，
将保证国轩高科 2025 年动力电池
产能达到 100GWh 的原材料供应。
据了解，这是今年以来动力电池企
业加快扩充产能的一个缩影 。 同
时， 上游原材料涨价压力有增不
减。 两头挤压下，动力电池企业正
面临严峻考验。

■■未来 5 年是产能竞争

目前，新能源汽车正处于快速发
展阶段，相关机构预测，到 2025 年全
球新能源汽车年销量有望突破 1500
万辆， 对应的动力电池需求将达到
TWh（亿千瓦时）级别，动力电池年
复合增速将超过 30%。

动力电池产业链迎来巨大增长
机遇的同时，也面临着产能不足的挑
战。当前包括比亚迪、国轩高科、亿纬
锂能、蜂巢能源等企业均在寻求产能
扩充，宁德时代更是在近 3 个月多次
发布公告， 披露近 800 亿元的扩产
计划。

“ 今 年 我 们 客 户 订 单 共 有
8GWH，但最多能产出 5GWH，缺口
很大， 大家正加紧收购电池工厂，扩
建新生产线，希望短期内弥补产能缺
口。 ”蜂巢能源董事长杨红新向记者
坦言，该公司现在面临的最大瓶颈是
产能不足。 在他看来，动力电池行业
已进入高速发展且相对成熟的阶段，
接下来比拼的不再是技术路线，而是
工业化和产能能力。未来 5 年动力电
池企业的角逐，就是产能、质量和资
本的竞争。

业内普遍认为，动力电池行业经
过前几年的快速成长阶段和调整洗
牌期，已进入可持续发展阶段。 国家
科技成果转化基金新能源汽车创业
投资子基金总裁方建华指出，动力电
池技术路线、市场竞争及发展前景都
愈发明朗。尽管当前市场格局已基本

成型，但并未最终定型，“小荷才露尖
尖角， 还有一些聚焦在某几款产品、
车型和技术的企业，包括新势力等依
然有机会，可以看到蜂巢能源等锂电
新势力在装机量上开始发力了。 ”

“风口抢到了就有，抢不到就没
了。 ”杨红新强调，动力电池企业要
坚定地把有竞争力的产品快速做大
做强。

■■原材料涨价带来巨大压力

动力电池企业在扩充产能的同
时，也受到原材料涨价困扰。

“今年是比较痛苦的一年。 ”某
电动汽车企业高管向记者坦言，新
能源汽车市场爆发， 加上储能市场
需求增加，原材料供不应求，价格挤
压较为严重。

记者了解到，自去年 11 月以来，
锂电池上游材料大幅提价，如锂电池
正极和电解液主要原材料碳酸锂报
价在 8.5 万-9.2 万元/吨左右， 相比
去年底涨幅超 80%；三元锂电池正极
材料半成品 NCM523 前驱体约为 12
万元/吨，较去年夏天涨幅超 60%。

“部分成本被供应商吸收了，部
分成本转嫁给电池企业，而给整车厂
的价格很难调整，整体上会对公司利
润产生一些影响，也在通过其他方式
跟整车厂协调，如在付款方式上进行
一些调整，付现金、预付款等。 ”杨红
新进一步表示，现阶段动力电池企业
更要提高抗风险能力，客户结构要多
元化，不能只依靠一家企业。 切实保
障供应链安全， 正极材料的锂矿、锂
盐要掌握部分资源，电解液、涂膜等
产品需多开发几家供应商，“不能说
断货就断货。 ”

而且，原材料涨价压力已传导到
设备端。 “这几年设备毛利率急速下
降，企业日子过得挺艰难。 ”赢合科技
股份有限公司总裁许毅指出，未来行
业毛利率还会下降，这将促进产业链
从原材料开始就管控好成本，设备企
业要进一步提升创新能力、改善内部

管理，助力动力电池企业提升生产效
率、降低成本。

在孚能科技董事长王瑀看来，动
力电池产业链价格波动是一个博弈
过程， 最终上下游会寻找到平衡状
态。 进展可能会比较慢，需要整个产
业链一同应对，找到多赢的平衡。

■■产业链创新协同是有效手段

压力之下，技术革新成为当前动
力电池企业竞技的不二法门。

此前，宁德时代提出了极限制造
目标： 首先是控制住小概率事件，产
品缺陷率要由 PPm 级（百万分之一）
降低至 PPb 级（十亿分之一）；其次是
重视可靠性，保障产品全生命周期的
安全可靠；最后，要大幅提升生产效
率，以满足 TWh（亿千瓦时）时代的
交付。

事实上，动力电池从材料到制造
还有诸多有待加强的环节。深圳吉阳
智能科技有限公司董事长阳如坤坦

言，国内厂家电芯的配对合格率不到
90%。 行业强调电池安全性，往往忽
视装备制造环节的安全，制造精度和
制造过程中的粉尘、毛刺等问题没有
得到足够重视。 我国制造要做精做
强，并不在于把量做多大，不是简单
地把电池组装起来，而是要基于原理
级制造。

降本增效也是动力电池产业生
态共同的目标。 王瑀指出，降低成本
首先要从材料入手， 行业发展快速
向高镍、低钴、高电压、高能量密度
正极材料和无钴、低镍、高锰、高电
压正极材料倾斜， 这两类材料或在
未来 1-2 年产业化。 新材料的导入
永远都是推动行业发展最重要的技
术源泉。

同时，动力电池工艺流程复杂、
投资成本大， 简化工艺可以助力大
幅降低成本。 设备方面，提升电池的
组装效率是重中之重， 生产线在高
速制片和高速叠片上还分别存在成
本高、速度慢的问题，需要行业共同
努力，开发出更加高效的设备。


