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动力电池充电倍率持续进阶——

消费者将逐步告别消费者将逐步告别““充电焦虑充电焦虑””
■本报记者 杨梓

随着消费者对电动汽车充电速度需求
不断提高，超快充技术已成为行业发展趋
势。近期，欣旺达、宁德时代等众多电池企
业纷纷推出各具特色的快充电池产品。在
业内人士看来，随着快充电池大规模应用，
加上车辆、充电设施的配套协作，消费者将
逐步告别“充电焦虑”。

■■有效提升补能效率

随着新能源汽车续航里程日益提升，
消费者的里程焦虑已明显减弱，但在补能
体验方面，新能源汽车充电还无法做到像
加油一样快。中国电动汽车充电基础设施
促进联盟发布的《2022 中国电动汽车用户
充电行为白皮书》显示，当前，中国电动汽
车用户平均单次充电时长为 49.3 分钟，日
充电 1.4次。

为进一步提升电动汽车充电速度、改
善车主用车体验，目前众多主流电池供应
商均在推动动力电池充电倍率升级。

近日，宁德时代发布全球首款兼顾
1000 公里续航和 4C 超充特性的磷酸铁
锂 电 池 新 品 ，可 实 现 充 电 10 分 钟 续 航
600 公里；今年 2 月，欣旺达在机构调研
中表示，公司已开发完成 4C 磷酸铁锂电
池 ，电 芯 能 量 密 度 可 达 235Wh/kg；去 年
12 月，蜂巢能源宣布，公司 2024 年将推
出 L400 和 L600 两种规格的磷酸铁锂短
刀快充电芯，基于 L600 的短刀快充电芯

将 覆 盖 3C—4C 场 景 ，基 于 L400 的 短 刀
超快充电芯将覆盖 4C 及更高倍率场景。

事实上，除了 4C，不少电池企业已将
电池充电倍率剑指 6C＋。例如，欣旺达新
一代闪充电池的超快充技术使得电池充电
速度比传统电池提升数倍，充电峰值倍率
达 6C，仅需 10 分钟，就能充电至 80%SOC；
去年，中创新航发布的“顶流”圆柱电池，能
量密度可达 300Wh/kg，实现 6C+快充。

■■电池性能全方位升级

北方工业大学汽车产业创新研究中心
主任纪雪洪告诉《中国能源报》记者：“快
充电池代表未来动力电池的发展方向。
目前发布的电动汽车新品，尤其是中高端
车型都要配备超快充电池和 800V 高压充
电平台。未来，随着技术提升与车企竞争
加剧，也会从中高端车型逐步向中低端车
型覆盖。”

目前，快充功能正日渐成为新能源中
高端车型的标配，快充技术也成为动力电
池制造商新一轮的竞争焦点。不过，业内
人士指出， 电池快充能力取决于电芯负极
快速嵌锂能力以及电池的热管理能力，具
备快充功能的电池需在材料、结构、生产工
艺等方面取得进一步突破。

值得注意的是，大功率快充会让电
池快速发热，因此高压电池包的热管理
至 关 重 要 。 纪 雪 洪 表 示 ：“ 对 于 快 充 电

池产品自身而言，主要技术挑战还是来
源于快充过程中的电池过热，电池厂家
需要有新型散热设计与新材料的应用，
保证电池安全性以及寿命。”

同时，中国汽车工业协会技术部副主
任、中国充电联盟主任刘锴此前曾告诉《中
国能源报》记者，对动力电池而言，大功率
快充的难点在于如何平衡因增加防止热失
控采取的措施而导致电池系统能量密度下
降以及成本上升的问题。

■■建立完整生态体系

对于相关企业发展快充电池，纪雪
洪 认 为 ：“ 当 前 ，动 力 电 池 技 术 快 速 迭
代 ，车 企 对 于 快 充 电 池 有 较 大 需 求 ，电
池企业要加快占领技术制高点，让产品

实现高安全性与低成本性，把握住与热
销 车 型 厂 商 配 套 的 机 会 。 产 品 得 到 大
规模推广和应用，对动力电池企业来讲
颇为重要。”

在业内人士看来，随着支撑汽车与
能源融合发展的基础设施持续完善，预
计 2024 年 800V 高 压 快 充 等 新 技 术 、新
项目将加速落地。华安证券报告预计，
2025 年 ，支 持 高 压 快 充 的 3C 以 上 电 池
需 求 量 将 达 350GWh，占 国 内 电 动 汽 车
动 力 电 池 装 车 量 的 59%；2026 年 ，800V
以 上 高 压 平 台 车 型 销 量 将 达 580 万 辆 ，
渗透率达 50%。

中信证券的研报指出，预计快充电池
的全 面 渗 透 将 助 推 相 关 材 料 升 级 与 增
长，给导电炭黑、负极包覆材料、LiFSI、气
凝胶、复合集流体、芳纶涂覆、导热球铝、

聚氨酯、绝缘材料等带来投资机遇。
不过，充电效率的提升不单单取决于

电池，要想实现消费者所期待的“充电像加
油一样快”，需要电池、车、充电设施协同提
质升级。目前，已有小鹏、极氪、智己、理
想、零跑等多家国内新能源车企推出 800V
高压快充车型，与此同时，超充桩也在如火
如荼建设。

“快充电池也需要充电基础设施配套，
大功率充电桩需要进行成本测算和优化布
局，需从商业角度考虑不同应用场景的布
局配备比例。”纪雪洪表示，快充技术是行
业发展趋势，但其完善仍有一个过程。在
此过程中，整车厂、动力电池企业、充电运
营商、电网企业等需互相协作，真正将快充
功能发挥出来，才能给予消费者便捷快速
的补能体验。

新能源汽车市场的混动之风越吹越
劲。根据中汽协披露统计数据，今年一季
度，我国纯电动汽车累计销量为 130.5 万
辆，同比增长 13.3%；插电式混合动力汽车
的销量为 78.4 万辆，同比增长 81.2%。插
电混动增势强劲。

业内人士表示，伴随着新能源汽车市
场井喷，广大消费者希望新能源汽车能够
像燃油车一样无限制地远行。在此背景
下，可油可电的插电混动汽车愈发显示出
市场竞争力。当前，“无限接近纯电的驾驶
体验”正成为诸多插混车型的一大卖点，不
少车企争相推出纯电续航更长的插混产
品，与此同时，相关电池产品的性能比拼也
进一步升级。

■■带动插混电池装车量提升

与纯电动汽车相比，插混汽车续航里
程更长，且不存在充电焦虑，备受消费者青
睐，也吸引着诸多车企布局。2024 北京车
展期间，各大厂商混动新车齐亮相。例如，
比亚迪海豹 06DM—i 首发，新车搭载比亚
迪 DM—i 插电式混动系统；上汽通用汽车
雪佛兰品牌宣布，雪佛兰首款智电插混
SUV 探界者 Plus 正式上市；五菱星光共创
版双车齐发上市，新车提供纯电、插混两种
动力形式。

终端市场火热也牵引着电池需求的
变 化 。 根 据 中 国 汽 车 动 力 电 池 产 业 创
新 联 盟 发 布 的 统 计 数 据 ，2023 年 ，我 国
纯 电 动 乘 用 车 动 力 电 池 装 车 量 同 比 增
长 24.7%，市 占 率 为 74%；插 混 乘 用 车 动
力电池装车量同比增长 109.8%，市占率
为 16.9%。

插混车型的畅销带动相应电池装机量
大幅提升。车夫咨询合伙人曹广平告诉

《中国能源报》记者：“鉴于插电混动车型在
我国的实际增速，当前及未来，动力电池总
出货量在纯电、混动车型上的装车比例，会
有一个此消彼长的趋势。”

据了解，插混、纯电动车型的性能需求
不同，所搭载的电池类型也不相同。沃达
福数字汽车国际合作研究中心主任张翔在
接受《中国能源报》记者采访时介绍：“动力
电池分为能量型和功率型。混动和插电混
动汽车的电池需要频繁大功率放电，因此
普遍采用功率型电池；相比之下，纯电动汽
车更追求长续航，需要电池可以提供更长
时间电能输出，因此采用能量型电池。”

■■呈现大电量长续航趋势

曹广平表示，混动车型的竞争尤为激
烈，不仅要面对燃油车现有市场，还要面对
纯电车的强势冲击，因此对电池和整车的
性能要求更高。“电池不着火、长寿命、低成
本、快充是最基本的要求，并且需要有结合
发动机系统以及整车性能、功能上的更多
创新。”

据了解，插混市场正呈现出大电量长
续航的趋势。基于部分消费者对插混车型
更长的纯电续航需求，诸多插混、增程车型
通过配备更大的电池包，以实现更长的纯
电续航能力，试图使插混车主获得接近纯
电的驾乘体验。例如，零跑 C11 增程搭载
43.74kWh 大容量电池包，CLTC 纯电续航
长达 285 公里，满足用户每周 5 个工作日的
城市纯电通勤。

随着带电量越来越大，更像“纯电车”
的混动车似乎正成为风口。如今，插混车
型纯电续航里程已逐步从最初的 50 公里
提升到 200 公里，部分车型甚至已突破 300
公里。“其实，插混车型呈现出‘大电量’趋
势，是新能源汽车市场尚处于初级阶段的
表现。另外，当前电池价格下降也是插混
车型呈现该趋势的原因之一。”张翔分析
称，“现在很多车企通过优化技术指标，提
升车辆的档次和价格，而更长的纯电续航
里程已经成为插混车型的竞争焦点之一。
但是，多装电池也将增加车辆重量、抬高电
池成本、增加能耗，因此插混车型采用大电

池是短暂的现象。”
“不过，大电池也不完全等于堆电池。

电池容量加大后，电池热管理、一致性、安
全性等的管理也有所提高。”曹广平表示。

■■快充插混电池产品迭出

随着插混车型持续走热，作为影响插
混汽车核心性能要素之一的动力电池受到
关注。当前不少电池厂商也在加速创新迭
代，推出适用于插混车型的电池新品，而快
充成为主要升级方向之一。近期，瑞浦兰
钧推出全新问顶 PHEV 系列，在纯电续航
的条件下，三款产品全面适配 300 公里以
内混动车型的动力需求；2023 年底，蜂巢
能源推出面向 PHEV 和增程市场的三款大
里程快充插混电芯，满足市场对大电量、长
续航和快充性能的插混电池需求。

“新能源汽车销量和保有量的快速增
长，带来了补能市场的强劲需求。快充可
以为车主提供便利的充电体验，缓解‘补能
焦虑’，已经成为市场刚需。”张翔说。

“目前，电池快充技术在我国纯电动乃
至混动车型上都有所体现。实际上这也证
明，我国新能源汽车更倾向于性能车，即首
先用电池及整车性能来满足用户急需的整
车特性要求，比如快充性能。”曹广平表示。

业内有观点认为，随着插混车型电池
容量越来越大、相关电池产品进一步迭代
升级，插混车型正成为具备更长纯电续航
的“电动主力军”。

另外，针对插混车型未来发展，曹广平
表示，未来 3—10 年内，即固态类电池等逐
渐取得较大的突破前，插电等混动车型在
我国普及仍会处于上升期、发展期、窗口期
以及黄金期。

张翔则认为：“如果未来电池成本进一
步下降，插混也可能逐渐失去竞争优势。
与混动车型相比，纯电车型结构简单，又更
加环保，未来仍是新能源汽车发展的主要
趋势。”

插混汽车发力纯电续航插混汽车发力纯电续航
■本报记者 姚美娇

近年来，固态电池作为一种高安全、高能量密度
与高循环寿命的新型锂离子电池技术路线受到业内
关注。随着技术与市场的发展，全固态逐渐成为当下
企业抢占未来动力电池技术领域先机的新“赛点”。

■■ 研究提上日程

因与传统液态电池生产工艺匹配度较高，近几
年，国内半固态电池迎来较快发展。宁德时代、亿纬
锂能、国轩高科、太蓝新能源等众多电池企业布局技
术研发，近期发布的智己 L6 搭载半固态电池成功上
市，此外还有不少产业链上下游企业入局。例如，华
友钴业近日新增“固态电池”概念，表示与多家下游客
户正在合作开发固态与半固体电池正极材料，并已实
现十吨级批量出货；翔丰华在 2023 年度业绩说明会上
表示，公司储备有可用于固态电池的负极材料生产技
术，具备产业化基本条件，同时也正在配合下游厂商
针对固态电池开展合作……

不过，伊维经济研究院研究部总经理、中国电池
产业研究院院长吴辉告诉《中国能源报》记者，因半固
态电池中仍含有电解液，其能量密度还未达到理想状
态，安全性也只是有所提升。“未来要实现动力电池的
高能量密度、高安全，最终还是要往全固态方向走。”

上海交通大学溥渊未来技术学院教授薄首行对
《中国能源报》记者表示，与两年前不同，目前国内很
多半固态电池都已进入小范围装车应用阶段。“国内
一些新兴公司和此前已布局半固态电池的企业，已着
手开始研究全固态电池。行业发展呈现新趋势。”

记者梳理发现，宁德时代首席科学家吴凯近日公
开表示，该公司全固态电池有望 2027 年小批量生产；
广汽埃安 4 月发布全固态电池技术，并宣布将于 2026
年量产装车；太蓝新能源也宣布成功研发车规级全固
态锂金属电池……多方努力下，全固态电池从实验室
走向装车似乎成为可能。

■■ 仍存系列挑战

尽管如今国内半固态电池已取得系列进展，但并
不意味着全固态电池装车已“唾手可得”。

“事实上，真正的全固态电池还是新赛道。”薄首
行解释，“当前的半固态电池叫半液态电池更为贴切，大部分只是减少了液
体含量，与传统的液态电解液锂电池的工艺匹配度极高。而全固态电池很
可能采取完全不同的技术方案，这是接下来国内发展全固态电池所要面临
的新挑战。”

薄首行举例表示，全固态电池与液态电池不同，传统液态电池在常温常压
下就可正常工作，全固态电池则可能要达到 10 兆帕压力才能保证在室温条件
下完成正常充放电循环。“这压力相当于一个手指甲盖承受 100 公斤的重量。
平常使用的手机、电脑等电池，顶多是外包装给它施加一点压力，非常接近大
气压甚至比大气压还小很多。因此，全固态电池如何降压力还是个难题。”

与此同时，制造与成本是新技术避不开的话题。“从现有制造基础来看，半
固态电池生产所需改造的生产条件较少，因此发展较快。而全固态电池因技
术更新难度提升，可能一半以上的生产线需要换新，当前还缺少标准化的生产
设备。同时，因制造工艺的众多不同，如何解决制造可靠性、提升良品率，这是
半固态电池还未解决的难题，全固态电池要想实现量产装车，还需逐步攻克这
些难点。”薄首行进一步表示。

■■ 已成全球趋势

当前，全球竞相追逐全固态电池技术路线，丰田、宝马、大众、福特等车企
均公布了自己的全固态电池时间线，大部分投产时间定于 2025 年，量产时间定
于 2030 年左右。各企业争先量产预示着全固态电池的发展已成趋势。

不过，吴辉表示：“目前，国内外全固态电池均未实现产业化，全固态电池
在技术阶段还将有很长的一段路要走。”

薄首行认为，短期内，半固态电池仍将是发展的主力。“未来，全固态电池与
半固态电池或将面向不同的应用场景、不同的成本和性能要求而长期共存。”

“全固态电池发展要把高校和企业的创新动力都利用起来。因为在整个
产业化过程中，科学与工程的问题是并存的，有些事是企业擅长做，有些事可
能高校更擅长，如何把两者更好结合以促成产教融合的创新是关键。”薄首行
建议。


