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动力电池
开启无钴时代
■■本报实习记者 姚美娇

科技部高新技术司副司长续超前
近日表示，“十四五”期间，科技部将前
瞻部署新体系动力电池、全固态金属锂
电池等前沿技术， 开展无钴动力电池、
固液混合态高品能锂离子电池等共性
关键技术研发。

电池无钴化是业界长期以来热议的
焦点话题之一。今年 7 月，蜂巢能源首款
无钴电池走出实验室， 成为全球首款实
现量产的无钴电池；8 月 29 日，蜂巢能源
宣布其开发的全球首款无钴电池包，正
式搭载长城欧拉首款 SUV 车型樱桃猫
并实现量产装车，引发广泛关注。

蜂巢能源率先
实现无钴电池产业化

近年来，“去钴化” 已成为越来越多
电池厂商的选择。 如特斯拉曾于去年 2
月表示，将自主研发新电池，含钴量可能
为零；宁德时代曾在 2019 年业绩说明会
上表示，公司有无钴电池技术储备，研发
进展顺利，正想办法完善供应链；日产汽
车则计划在 2025 年左右开始在其电动
汽车上使用无钴电池。

“无钴电池之所以成为趋势，一方面
是因为目前钴矿和钴材料资源有限，且
回收循环利用困难；另一方面，虽然有钴
的三元锂电池能量密度较高， 但活性过
强会造成安全性差。 因此，有钴电池供应
不安全、使用也不安全。 ”新能源与智能
网联汽车研究者曹广平告诉记者。

蜂巢能源董事长兼 CEO 杨红新指
出：“作为全球最大的钴产品消费国，中
国已探明的钴储量仅有 8 万吨，占全球
总储量的 1.14%， 这意味着如果没有解
决钴资源的有效方案，想要大力发展新
能源汽车产业只能依赖进口，这也是目
前我国锂电池行业面临的最大的资源
‘卡脖子’难题。 ”

据了解，作为全球首家实现无钴电池
产业化的电池企业， 蜂巢能源在 2018 年
就已投入研发无钴电池；去年 9 月，蜂巢
能源在北京车展发布无钴电池两大产品
平台；去年 12 月，蜂巢能源宣布无钴电池
正式接受全球预订；今年 4 月 8 日，蜂巢
能源常州工厂无钴正极材料量产下线。

电池装机量提升
前提是无钴整车获认可

目前蜂巢能源无钴电池共规划 4 款
量产产品，分别为无钴 H 系列 115Ah 电
芯 、155Ah 电芯 ；H Plus 系列 157Ah 电
芯；无钴 E 系列 115Ah 电芯，覆盖全部车
型超长续航里程。 同时，蜂巢能源在德国
斥资 20 亿欧元建设欧洲工厂，在国内长
三角、华南和西南三大区域布局。 尤其是
2021 年上半年，蜂巢能源已在四川遂宁、
浙江湖州、 安徽马鞍山等地投资建设生
产基地与智能化工厂。 蜂巢能源方面表
示，预计到 2025 年，全球总产能将突破
200GWh。

据杨红新介绍，目前长城汽车已确
定两款搭载无钴电池的车型，分别为欧
拉和沙龙品牌。 同时，吉利商用车一款
皮卡将搭载蜂巢能源无钴电池，另有两
家新造车企业也在沟通中。 “无钴电池
量产将帮助全球动力电池行业摆脱对
钴资源的依赖，避免其掣肘新能源汽车
规模化发展，而且，‘去钴’将助力新能
源汽车企业降低成本。 ”

业内人士认为， 随着搭载无钴电池
的整车面世， 无钴材料各项性能得到用
户认可后， 才会有更多上下游企业加入
该技术路线，行业协同效应逐步显现，大
规模应用也就有了可能。

能量密度高
但安全性、价格等有待市场检验

“未来规划的无钴产能是 10GWh，
明年实际交付 2-3 个 GWh。 ”杨红新介
绍，“同时， 我们也在开发无钴快充，届
时，无钴电池应用场景会进一步拓宽。 ”

那么，从实验室到落地，无钴电池
在发展中还将遇到哪些难题？ 杉杉股份
副总裁孙晓东介绍：“从技术角度讲，在
镍钴锰的比例为 8：1：1 时，电池 300 瓦
时/公斤的能量密度已经达到 ‘天花
板’，可能未来 10 年都无法突破。 ”由此
可见，即使无钴电池研发成功，未来能
否大规模商用尚未可知。

“蜂巢能源的无钴电池实际上是在三
元锂电池的基础上不使用或极少使用钴
元素，目前可能与松下、特斯拉一样实现
了钴用量 3%以下， 但要完全突破三元锂
电池中镍钴锰的协同效应非常难。虽然无
钴电池能量密度可以维持高位， 但安全
性、价格能否超过磷酸铁锂的无钴技术路
线，还需经过市场检验。 ”曹广平指出。

中汽协最新统计数据显示 ，2021
年上半年 ， 我国汽车产销量分别为
1256.9 万辆和 1289.1 万辆，与 2019 年
同 期 数 据 相 比 ， 分 别 增 长 3.4% 和
4.4%。 其中，新能源汽车产销量持续保
持较快增长， 产销量双双超过 120 万
辆，同比增长 200%。

截至记者发稿，国内上市车企均发
布了 2021 年半年报。 其中，上汽集团、
比亚迪、 东风集团营业收入位居前三，
分别为 3566.14 亿 元 、908.85 亿 元 和
698.56 亿元。 同时，记者注意到，虽然多
家上市车企上半年面临芯片短缺、原材
料价格上涨等不利因素，但在新能源汽
车销量上仍取得突破。

上汽、长城等强势车企“乘胜追击”

上汽集团 2021 年半年报显示，该
集 团 上 半 年 实 现 合 并 营 业 总 收 入
3660.96 亿元，同比增长 29.03％，归属
于上市公司股东的净利润 133.14 亿
元，同比增长 58.61%。 值得注意的是，
上汽集团上半年新能源汽车销量超过
28 万辆，同比增长超过 400%，是市场
平均增速的 2 倍。 乘联会的统计数据
显示， 上汽通用五菱宏光 MINI EV 上
半年共售出 157939 辆， 稳居新能源汽
车销量排行榜首位。 此外，由于上汽集
团进一步增加新能源、智能网联、数字
化等技术的研发投入， 其研发费用较
上年同比增长 32.89%。

长城汽车上半年实现营收 619.28
亿元，同比增长 72.36%，归属于上市公
司股东的净利润达 35.29 亿元， 同比增
长 207.87%。 旗下欧拉品牌上半年累计
销量 52636 辆， 同比大幅增长 428.69%,

持续稳居新能源汽车第一阵营。 其中，
欧拉好猫 1-6 月销量达 11170 辆，终端
订单排号过万。

广汽集团上半年实现合并营业收入
345.72 亿元，同比增长约 34.83%，归属于
上市公司股东的净利润达 43.37 亿元，同
比增长 87.07%。同时，广汽集团上半年以
新能源汽车为主的新动能迅速壮大，广
汽埃安产销继续保持高速增长态势，分
别为 4.27 万辆和 4.30 万辆，同比分别增
长 107.55%和 112.03%。 此外，广汽集团
还实现新能源汽车营销模式的创新，打
造了“直营+经销、线上+线下、车城+商
超”的双轨模式。

江淮汽车上半年实现营业收入
223.82 亿元，同比增长 13.87%，归属于上
市公司股东的净利润为 4.78 亿元， 扭亏
为盈。 整体销售情况呈上升趋势，其中纯
电动乘用车销售 5.56 万辆， 同比增长
225.13%。

今年 5 月， 比亚迪第 100 万辆新能
源汽车下线， 成为首个完成 100 万辆新
能源汽车下线的中国品牌。 中汽协数据
显示， 上半年比亚迪新能源汽车累计销
量达 154579 辆，同比增长 154.76%。但与
上述车企不同的是，比亚迪出现了“增收
不增利” 的情况， 上半年实现营业收入
908.85 亿元，同比增长 50.22%；实现归母
净利润 11.74 亿元，同比下降 29.41%；在
扣除非经常性损益后， 公司的净利润为
3.69 亿元，同比下滑 59.76%。

对此，比亚迪解释称，因产品结构变
化导致公司毛利率下滑， 受大宗商品等
原材料上涨影响， 比亚迪整体盈利能力
受到一定影响。 此外，比亚迪汽车业务、
手机部件及组装业务、 二次充电电池及
光伏业务三大主营业务占集团总收入的

比例分别为 43.08%、47.46%和 9.12%，手
机业务收入已经超过汽车业务。

吉利、北汽蓝谷等车企“力不从心”

同时， 少数想在新能源汽车领域有
作为的车企表现却不尽如人意。

作为“自主品牌一哥”的吉利汽车，
上半年销售 63 万辆， 在自主品牌中遥
遥领先。 但就新能源汽车销量来看，吉
利汽车上半年售出 3.01 万辆，同比增幅
仅为 3%，相对于其他车型，新能源汽车
已成为吉利汽车的短板。 对此，吉利汽
车的中期业绩报告提到了公司业务发
展五年规划纲要：到 2025 年，吉利汽车
市场占有率位居中国品牌第一，销量达
365 万辆（含极氪汽车），其中智能电动
汽车占比超过 30%。极氪汽车到 2025 年
在高端电动汽车市场的占有率居全球
前三，销量达 65 万辆。

北汽蓝谷上半年利润下滑较严重，
上半年实现营业收入 24.37 亿元，同比下
滑 21.69%；归母净利润亏损 18.13 亿元，
并未扭转 2020 年同期的亏损态势。 作为
曾经连续 7 年国内纯电动汽车销量冠
军， 北汽蓝谷旗下北汽新能源的产销量
出现腰斩，从 2020 年开始，销量就大幅
下滑，今年上半年仍未阻止颓势，上半年
累计产销量分别为 2157 辆、6959 辆，同
比分别下滑 74.48%和 52.66%。

除北汽蓝谷外，海马汽车、*ST 众泰
等车企也出现亏损。 其中，海马汽车上半
年累计销量为 16544 辆 ， 同比增长
153.39%，若除去由海马汽车代工的小鹏
G3 的销量，海马汽车上半年自身累计销
量仅为 5000 余辆。 *ST 众泰上半年营收
3.84 亿元， 同比下降 50.08%， 亏损 7.53

亿元，目前重整计划未有更新进展，业务
处于停滞状态。

缺芯提升年产销目标完成难度

上半年，缺芯浪潮席卷全球汽车行
业， 成为所有车企不得不面对的挑战。
相对于传统燃油车而言，芯片短缺对新
能源汽车的影响更大。 除比亚迪、北汽
蓝谷外，主要上市车企半年报均提及车
用芯片供应严重短缺对公司汽车生产
经营造成较大不利影响，并预计缺芯情
况将持续。

其中，长城汽车指出，芯片供应问
题对企业生产的影响较为突出，原材料
价格大幅上涨进一步加大企业成本压
力。 吉利汽车在半年报中提到：“我们相
信原材料价格上涨影响将于今年余下
时间逐渐消散，唯独芯片短缺会于期内
持续造成影响。 ”

广汽集团表示， 虽然公司通过加强
与芯片厂商的合作，优化车型排产计划，
努力降低芯片供应短缺造成的损失，但
全球芯片供应短缺在短期内难以得到彻
底解决， 为公司全年汽车产销目标实现
带来挑战和不确定性，保供稳供、打造自
主安全可控的产业链依然是下半年的重
要课题。

上汽大众上半年备受缺芯停产困
扰，归母净利润为 28.85 亿元，同比下
滑 59.22%， 上汽大众上半年销量 53.2
万辆，同比下滑 7.79%。上汽集团表示，
下半年将密切跟踪芯片供应恢复情
况， 想尽一切办法提升芯片供应保障
能力， 做好生产资源调配和生产组织
安排，加快生产批发进度，全力冲刺年
度经营目标。

年年初初业业内内曾曾预预计计，，汽汽车车芯芯片片短短缺缺问问题题有有望望在在第第三三、、四四季季度度得得到到缓缓解解，，但但就就目目前前情情况况
来来看看，，形形势势并并无无好好转转反反而而愈愈演演愈愈烈烈，，在在外外产产芯芯片片““远远水水难难解解近近渴渴””的的情情况况下下——————

新新能能源源汽汽车车芯芯片片国国产产化化迎迎““窗窗口口期期””
■■本本报报记记者者 卢卢奇奇秀秀

热热点点 焦焦聚聚

芯片短缺是当前新能源汽车行业
关注的焦点之一。 在近日召开的泰达
国际论坛上， 东风汽车集团董事长竺
延风坦言， 芯片问题需要工信部运筹
帷幄和集中调度， 解决车企的燃眉之
急。 他开玩笑地称：“现在几乎所有车
企的老总都‘蹲’在上海，逼得博世中
国的执行副总裁徐大全要‘跳楼’了。
有的车企在背后推他往下跳， 有的车
企在楼下要接住他。 ”

作为全球第一大汽车技术供应商，
博世的保供压力尚且如此， 行业芯片短
缺现况由此可见。

受缺芯影响
预计今年全球汽车产量减少 20%

8 月中旬，徐大全在个人微信朋友圈
发了一条配图为“相约跳楼”的说明，称
某半导体芯片供应商马来西亚 Muar 工
厂因新一波新冠肺炎疫情， 被当地政府
关闭部分生产线， 博世 ESP/IPB、VCU、
TCU 等主流汽车芯片将受直接影响，预
计 8 月后基本处于断供状态。

难以保障供应的不只博世。 据了解，
马来西亚是全球半导体产品第七大出口
国，占据全球半导体包装和测试市场 13%
的份额，行业头部企业英飞凌、意法半导
体、 恩智浦等超过 50 家半导体工厂在当
地的生产线均不可避免地受到影响。

“国外车企也开始大规模停产，各国
都在施压，要求马来西亚企业恢复生产、

保障供应。 ” 国家新能源汽车技术创新
中心主任原诚寅向记者坦言， 下半年是
车市传统旺季， 随着芯片需求进一步增
加，供应压力很大。

近日有消息爆出，因关键芯片短缺，
特斯拉中国工厂的部分生产线停产；通
用汽车、福特汽车等车企宣布，暂停多家
北美工厂作业。 “从‘芯片荒’范围来看，
这次危机不仅局限于国内， 海外市场也
出现了‘卡脖子’情况。 ”新能源与智能网
联汽车独立研究员曹广平称。

竺延风指出：“想在年内转变 （芯片
短缺态势），有一定困难。 ”从全球范围来
看，受芯片短缺影响，预计今年全球汽车
产量将减少 20%左右。

“远水难解近渴”
汽车芯片制造周期长达 3-4 年

为应对芯片短缺困境， 不少车企尝
试产品替代方案： 用后装市场芯片替代
前装市场芯片；选用工业芯片；减少选装
件，降低芯片使用量。

“这些措施都是临时性的，车规级芯
片要求更高的可靠性和安全性。 ”原诚寅
指出，芯片是一个重资产行业，此前相关
企业都是全球化布局， 如设计可能在欧
洲、材料在日本、制造在中国台湾，而疫
情导致全球流通困难， 一旦某个环节出
现问题， 将影响整个产业链，“大家都觉
得规划很充足， 没想到会因一时冲击对
整个产业链产生如此大的影响。 ”

曹广平认为， 目前汽车行业在域控
制器、车机芯片、显示芯片、传感器芯片
等方面的缺货情况相对严重， 新能源汽
车行业大尺寸功率器件芯片因制造工艺
不同，供应情况相对较好。

在需求刺激下， 去年以来相关企业
积极寻求扩产。 “不是说企业做出一款产
品就安全可靠、可以投入使用。 ”原诚寅
指出，芯片研发制造的产业链长、步骤繁
琐， 从产品设计、 检测认证到与车辆匹
配， 需要积累大量数据， 整个流程需要
3-4 年，“远水解不了近渴。 ”

更为困难的是，我国芯片制造还存
在“卡脖子”难题。 原诚寅进一步表示，
芯片通信 IP、光刻机、软件程序代码等
还依赖于国外产品和技术，检测认证也
沿用欧美国家的方式，国内还没有真正
成型的标准体系。 整体来看，芯片设计
制造、关键装备和软件的自主能力还很
薄弱。

明年中旬或得到缓解
国内芯片企业蓄势待发

针对车企面临的困难，9 月 3 日，
工信部发布的“关于实施《公告》便企
服务临时措施的通知”透露，降低企业
因芯片短缺导致的新产品申报难度，
主要实施两项便企服务， 一是容缺受
理、先办后补；二是压缩审核时间、增
加发布频次。 国家市场监督管理总局
日前也发文称， 将持续关注芯片市场

价格秩序，严厉查处囤积居奇、哄抬价
格等违法行为。

在政策助力下， 芯片短缺问题何时
能得到解决？ 原诚寅认为，基于疫情得到
有效控制、企业扩产行动落地，乐观估计
芯片短缺问题将在明年中旬得到缓解，
“当前我国芯片产业已涌现出一批优秀
企业，如 MCU（微控制）领域有海思，AI
芯片有地平线，安全芯片有华大，功率芯
片有比亚迪；晶圆制造有中芯国际。 未来
10 年， 国产芯片会形成相对完善的产业
生态。 ”

“换成国产芯片，产业链是安全的。 ”
原中汽协常务副会长董扬认为， 我国正
面临一个建设全世界规模最大的包括设
计、生产、分装、检测等全流程的芯片基
地的机遇。

考虑到芯片短缺问题在短期内难以
消除，原诚寅指出，车企不要固守传统的
甲方观念， 而要放开与国内集成电路商
的合作，与芯片产业跨界融合，形成创新
联合体，“我国芯片企业也不要保守或自
卑，积极把握住发展‘窗口期’。 ”

此外，曹广平也建议，车企研发新
车型时，要尽量采用通用型芯片或有备
份技术的方案， 建立芯片双供应渠道，
各项功能配置、车型排布也要考虑芯片
短缺情况。 从长期来看，我国应以汽车
产业电动化、智能化、网联化转型发展
为契机，推动国产芯片研发、制造业升
级，努力打牢芯片行业基础，弥补关键
技术短板。


