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能源金融

环境、社会和公司治理（ESG）已成为
衡量企业可持续发展价值的重要评价体
系。 国际权威指数公司摩根士丹利资本国
际公司（MSCI）不久前更新了小鹏汽车、理
想汽车最新 ESG 评级结果 ， 两家企业
MSCI ESG 评级由“AA”级上调至全球最高
“AAA”级。

在业内人士看来， 我国新能源汽车行
业正处于快速向海外拓展时期，ESG 是当
今车企的必答题， 上市车企均在积极提升
ESG 表现。 那么，目前我国车企 ESG 报告
都聚焦哪些内容？

■■ 聚焦全生命周期碳排放

2022 年 4 月，证监会发布的《上市公司
投资者关系管理工作指引》明确指出，上市
公司应落实新发展理念的要求， 在与投资
者关系管理沟通内容中增加上市公司的
ESG 信息。

目前，吉利汽车、比亚迪、广汽集团、理
想汽车、小鹏汽车、蔚来、长城汽车等企业
均发布了 2022 年度 ESG 报告， 各家企业
在低碳减排方面 “你追我赶”。 比亚迪于
2022 年 4 月正式官宣停产燃油车，2022 年
比亚迪新能源汽车销量超 170 万辆， 车主
总行驶里程达到 262 亿公里， 其中纯电行
驶总里程达 194 亿公里， 相当于节省燃油
94 万吨；车主全年减少碳排放 238 万吨，相
当于种植 1.3 亿棵树。

电动车生产等环节碳排放量不容忽
视， 不少车企则更为细致地聚焦全生命周
期碳排放相关内容。小鹏汽车在 2022 年搭
建了碳排放测算体系， 建立全量产车型碳
足迹评估体系， 对企业碳排放量和各车型
生命周期碳排放量进行内部测算。 数据显
示，2022 年， 小鹏汽车交付的电动汽车全
生命周期减少 172 万吨碳排放， 光伏发电

助力减少 14188 吨碳排放， 全年充电量折
合减碳量约 57.72 万吨。 理想汽车 2022 年
单车生产能耗为 0.107 吨标煤/辆、 单车生
产水耗 4.4 吨/辆， 均达成预设目标。 2022
年， 理想汽车制定了本公司的产品全生命
周期碳足迹核算标准，理想 L9 全生命周期
二氧化碳排放值为 295.8gCO2e/km。 与同
级别 SUV 相比， 理想 L9 在使用端实际能
耗产生的碳排放可减排 50%以上。吉利汽车
发布的 2022年 ESG报告提到，2022年吉利
汽车单车全生命周期碳排放分别较 2020 年
和 2021 年下降 8.1%和 5.6%，同时吉利汽车
承诺， 到 2025年实现单车全生命周期碳排
放减少 25%以上，到 2045年实现碳中和。

■■ 探索回收循环途径

汽车行业产业链长、辐射面广。除车辆
生产、制造、使用环节减碳外，如何通过车
身材料、 零部件的回收再利用实现进一步
降碳减排，并缓解关键原材料供应压力，已
经成为众多车企关注的重点。

造车新势力不约而同地在铝材料上下功
夫。 2022年，小鹏汽车将工厂原生产线的冲
压边角料 100%回收，再通过系列工序重新应
用到汽车上，降低了车身铝材料的碳排放。

理想汽车在 2022 年进行生物废弃物
和残渣的开发及研究， 尝试替代传统化石

原料，将可回收材料用于内饰、热管理、外
饰等零部件。通过理想汽车的初步评估，该
技术可降低产品 10%至 30%全生命周期碳
排放， 再生材料使用率可达 50%以上。 同
时， 理想汽车联合原材料厂商、 零部件企
业，报废汽车拆解企业等外部机构，开展循
环铝回收再利用开发。经初步估算，理想汽
车单车可应用循环铝材超 80 千克，单车碳
减排超过 1000 千克二氧化碳。 得益于在产
品设计和制造中采用低碳可持续和环境友
好型材料， 理想 L9 和理想 L8 的可再利用
率分别为 93.0%和 93.2%、可回收利用率分
别为 95.9%和 95.5%。

2022 年，蔚来整车运输方面的可循环

包装使用比例达 98%。 蔚来是整车行业内
第一家进行动力电池包铝材料闭环管理的
企业，通过回收电池包壳体及重熔调配，已
获得压铸铝合金材料约 600 吨， 并创新性
地应用于其他零件系统。

传统车企方面， 吉利汽车建立供应链
可持续发展体系，2022 年开发了 13 种低碳
材料，并计划于未来 25 款车型使用循环材
料；通过循环材料和动力电池减排，已实现
单车碳排放降低 0.38 吨。 30%的一级供应
商使用可再生电力， 其中 10%的一级核心
供应商已实现 100%可再生电力使用。

■■ 积极应对数据安全问题

随着智能电动汽车的发展， 各类数据
安全问题浮出水面， 不少知名车企均发生
过大规模数据泄露事件。 “智能网联汽车数
据安全问题凸显的原因在于智能网联汽车
发展速度较快， 汽车采集环境的数据和车
内信息数据大幅增长。 ”乘联会秘书长崔东
树表示，不同于智能手机，智能网联汽车数
据安全涉及问题更多更敏感。

数据显示，一辆智能网联汽车每天收集
的数据容量在 10TB 以上。 有业内人士强
调， 当前 ESG 监管趋严， 除绿色低碳发展
外， 近年来汽车数据安全警钟已多次敲响，
保障数据安全应成为当下汽车行业 ESG 关
注重点。 2022 年理想汽车制定并完善数据
安全管理制度，建立覆盖软件需求、设计、上
线、运维全生命周期的数据信息安全防护体
系。 对数据设置严格的访问限制，针对重要
数据采用关键信息加密等措施进行保护。

蔚来会根据信息的价值、 内容敏感程
度以及相关法律法规要求将数据分为高度
机密、机密、内部、公开四级，进行分级管
控； 同时部署全面的数据安全合规与治理
平台，严格管理数据使用权限，推动信息管
理工作标准化、 自动化和可视化发展。 此
外，蔚来自研敏感数据脱敏系统，搭建统一
的加密脱敏能力平台， 帮助提升各业务线
的数据安全能力。

不过，《中国能源报》记者注意到，部分
车企 ESG 报告中未能对数据安全管理进
行详细表述，有待提高重视程度。

两家企业 MSCI ESG 评级上调至全球最高

车车企企争争当当 EESSGG““优优等等生生””
■本报记者 杨梓

全球气候融资出现“三重失衡”
■本报记者 王林

备受瞩目的光伏组件招标
尘埃落定。 日前，华电集团公布
2023 年第三批光伏组件第六标
段中标结果，晶澳科技、正泰新
能、 天合光能和隆基绿能 4 家
企业分别以单价 1.057 元/瓦、
1.073 元/瓦、1.069 元/瓦和 1.13
元/瓦的价格中标。 该标段被市
场关注是有企业报出 0.993 元/
瓦的最低价， 这是组件报价首
次跌破 1 元/瓦。 在业内人士看
来， 低价竞标的出现或将引发
光伏制造端新一轮价格战，光
伏产业竞争加剧。

■ 为保证开工率

“意外”———这是多位业内
人 士 在 得 知 有 企 业 报 出 了
0.993 元/瓦低价时的感受。 “不
要说几年前，就是今年初，我也
不会料到会出现这么低的价
格。 ”光伏行业专家、智汇光伏
创始人王淑娟说，“企业报出
0.993 元/瓦的价格， 主要是为
了拿到订单，从而保证开工率，
保住自己的现金流， 维持企业
自身的正常运转， 同时也能分
摊沉没成本。 ”

组件供应过剩、 清库存意
图明显， 且光伏供应链价格均
处于下行通道的情况下， 一些
企业面临产能利用率较低的困
境。11 月 9 日，集邦咨询旗下新
能源研究中心集邦新能源网 EnergyTrend
发布一周光伏供应链价格分析显示，供给
层面看，本月组件排产基本持平，一体化
组件厂商在订单支撑下，开工率未见明显
调整；专业化组件企业面临持续倒挂压力
下，减产迹象明显。

大趋势下， 不少企业选择了报低价。
“上个月， 国电内蒙古东胜热电有限公司
的一个新能源项目也举行了招标，有一线
厂商报出了低于中标价格 8%的报价，不
过最终也没能中标。 但是这也显现出来目
前行业竞争有多激烈。 ”一位不愿具名的
光伏制造商表示。

■ 组件价格仍将下跌

华电集团 2023 年第三批光伏组件第
六标段总招标规模为 1.5 吉瓦， 招标产品

为 P 型双面组件 。 据 Ener鄄
gyTrend 数据， 目前，182 尺寸
双面双玻单晶 PERC 组件成交
价为 1.09 元/瓦，触底后维稳，4
家中标企业中 3 家价格均低于
目前成交价。 年初至今，组件报
价总体处于下降趋势， 业内人
士普遍认为， 组件价格仍将进
一步下跌。

EnergyTrend 分析，从需求
侧看， 国内项目处于集中交付
阶段，短期内仍有价格支撑，但
即将面临传统采购淡季， 产业
链库存出清情绪浓厚， 而海外
库存依旧萎靡。 另外，海外回运
组件使当下组件供需关系雪上
加霜，过剩态势面临加剧。

“价格下跌是行业竞争加
剧的必然。 ” 王淑娟表示，“首
先，今年下半年开始，N 型产品
占比快速提升。 N 型产品成本
持续下降， 倒逼 P 型产品报价
走低。 其次，行业产能过剩，比
如华电集团的这个招标有数十
家企业参与。 若出现严重供需
失衡， 不排除价格跌破成本线
的可能。 ”

■ 理性看待未来走势

虽然从组件价格和制造
商利润角度出发，未来形势并
不乐观，但行业专家和咨询机
构均呼吁理性看待组件过低

报价。
第三方行业咨询机构 PVInfoLink 指

出，确实有跌破 1 元/瓦的交单，但交付量
很少，而且部分是海外拉回的库存，并不
能计入主流交付常规规格报价之中。 目前
组件均价已经向 1.05 元/瓦至 1.08 元/瓦
靠拢。 预计未来组件价格将持续下降，到
12 月主流价格将来到 1 元/瓦至 1.05 元/
瓦区间。 厂家也在下调明年报价。 价格的
快速下跌将加速产品迭代与洗牌。

王淑娟认为：“低于 1 元/瓦的报价是
行业竞争加剧的结果， 也是行业技术进步
的表现。在技术创新推动下，光伏行业的总
体成本一直在下降。 我们要客观地看待这
个价格。 第一，它只是投标价格，并不是成
交交付价格；第二，根据公告，组件的交付
期是 2024 年，实际上是企业明年的市场价
格，是企业对组件价格的远期展望。 ”
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点视前沿ESG

气候政策倡议组织日前发布《2023
全球气候融资》 报告指出，2021-2022
年全球气候资金近 1.3 万亿美元，与
2019-2020 年的 6530 亿美元相比几乎
翻番，但在全球 GDP 占比仅为 1%。

通过分析气候融资发展现状及存
在问题，气候政策倡议组织发现，如果
希望按计划到 2050 年步入净零社会，
到 2030 年全球气候融资规模需要达到
8.1 万亿-9 万亿美元，2031 至 2050 年
间全球每年气候资金需要达到 10 万亿
美元以上。

这意味着，从现在开始，气候资金
必须以每年至少 5 倍速度增长，否则不
仅无法控制地球升温脚步， 还将面对
气候问题产生的庞大经济损失。 推迟
满足气候融资需求的时间越长， 应对
气候挑战的成本就会越高。

地域差异明显———
少数国家主导，欠发达国家缺口大

报告指出， 全球气候融资增长主
要源于少数国家和地区清洁能源投资
大幅增加，中国、美国、巴西、日本、印
度和欧洲的气候融资规模不断增长，
在全球总增幅占比达 90%。 然而，大部
分国家和地区仍然存在巨大气候融资
缺口， 气候脆弱经济体在满足气候融
资需求方面仍然收效甚微。

数据显示， 全球范围内，84%的气
候融资在本国筹集，其余 16%来自国际
渠道。 新兴市场和发展中经济体的气
候融资主要来自国际渠道， 但仍有较
大缺口。 只有 2%的融资流向最不发达
国家，这些国家自身排放较少，但受全
球气候变化的影响最严重。

从地理位置上来看， 气候融资较
为集中， 相对发达的经济体调动最多
气候资金。 2021-2022 年，东亚和太平
洋地区、 美国和加拿大以及西欧合计
占气候融资总额 84%，这些区域在调动

国内资源方面也远超过其他区域。 值
得一提的是，中国气候资金调动规模大
于其他所有国家总和。

即便如此，总体来看，资金流动仍
然继续低于需求，特别是在发展中国家
和低收入经济体。 2021-2022 年，仅
300 亿美元流向了最不发达国家和地
区，这不到全球总额的 3%。 往前追溯，
2000 至 2019 年间，受气候变化影响最
严重的 10 个国家， 仅获得 230 亿美元
气候资金，不到同期全球气候融资总额
的 2%。

部门间不均衡———
资金流入有偏差，能源交通占大头

目前，全球气候融资用途主要分为
3 类， 分别是减缓气候变化（Mitiga鄄
tion）、适应气候变化（Adaption）、双重
效益 （Dual Benefits）。 2021-2022 年，
91%的气候融资被用于减缓气候变化，
共计 1.15 万亿美元， 是 2019-2020 年
4390 亿美元的 1.6 倍；适应气候变化的
资金约 630 亿美元， 创历史最高水平，
比 2019-2020 年增长 28%； 双重效益
的资金只有 510 亿美元。

减缓气候变化是气候融资规模大
幅增长的主要带动者，其中大部分资金
都投向能源和交通这两个部门。 2021-
2022 年， 流入交通运输行业的资金达
3340 亿美元， 占全球气候融资总额
29%； 流入能源行业的资金达到 5100
亿美元， 占全球气候融资总额 44%，其
中 4900 亿美元被用于可再生能源发
电。 太阳能在能源投资中占比最高，达
到 2510 亿美元； 其次是风能投资，约
1310 亿美元。

流入适应气候变化方面的投资虽
然创新高，但仍存在较大缺口且持续滞
后。气候政策倡议组织预计，到 2030 年
仅发展中国家在适应气候变化方面每
年就需要 2120 亿美元资金， 这是当前
全球气候融资规模的 3.5 倍。

截至目前，适应气候变化资金主要

由公共融资主导，占比达 98%，其中国
家金融机构占主导地位，来自私营部门
的资金流动十分零散。

值得关注的是，农业、林业、其他土
地利用和渔业部门是一个相当脆弱且
潜力颇大的部门，2021-2022 年仅获得
70 亿美元资金， 占所有适应气候变化
资金的 11%。根据联合国政府间气候变
化专门委员会数据，到 2030 年，农业和
工业的二氧化碳减排潜力合计为 20 亿
吨，高于能源和运输部门。

在双重效益方面， 资金投入量较
2019-2020 年增长两倍，主要由公共融
资主导。 57%的融资流向了自然行业，
其中很多项目与生物多样性有关。

资本调动缓慢———
公共融资占主导，私营融资不达标

在气候融资资产类别方面，债务融
资占比最高，2021-2022 年达 7660 亿
美元；股权融资，约 4220 亿美元；补贴
融资约 690 亿美元。 在债务融资中，基
于市场利率的融资最高， 约 5610 亿美
元，其次是优惠融资和低成本债务。 气
候政策倡议组织预计，未来政府部门的
补贴融资会继续增长。

金融机构继续提供大部分公共资
金，占所有公共资金的 57%。然而，向最
不发达国家提供的 17%以上的公共财
政是以市场利率债务融资形式提供，这
增加了这些国家本就沉重的经济负担。

根据 2021-2022 年数据， 公共融
资和私人融资规模基本持平， 分别为
6400 亿美元和 6250 亿美元，但“公共
为主、私营为辅”的局面基本未变，业内
建议持续增长私营融资规模。在动员私
营资金方面，发达经济体的表现好于新
兴市场国家。

具体来看，公共融资框架下，国家
金融机构约 2380 亿美元、 国有企业约
1100 亿美元、 政府部门约 1000 亿美
元，这 3 个领域占比较高。 公共融资主
要以低成本债务的方式体现，这些融资
能促进低碳和气候适应型经济的发展。

私营融资框架下，商业金融机构约
2350 亿美元、 私营企业约 1920 亿美
元、个人约 1850 亿美元，这 3 个领域占
比较高。 投资方向主要以可再生能源、
低碳交通和节能建筑为主，并更多考虑
ESG 以及被投资企业的净零目标。

尽管私营融资不断增长，但远远没
有达到所需的速度和规模。气候政策倡
议组织指出， 应尽快改革金融系统、弥
合气候和发展需求之间的关系，同时战
略性地利用公共资金和其他优惠资金
来调动更多私营资本。

2023 广州车展蔚来汽车展台。 中国汽车报记者 张雅慧/摄


