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动力电池可谓中国新能源汽车产业

链的“护城河”，其成本迭代与技术迭

代攸关下游整车产品的竞争力。

中国固态电池领域两大“独角兽”

公司近年内均完成了重要融资：清陶

能源完成 G+ 轮融资，投后估值约达 

260 亿元，投资方 15 家；卫蓝新能

源去年底完成新一轮融资后，估值约 

157 亿元，并计划 2025 年上市，目前

投资人已挤入 29 家。

两家公司都需要拿出上车能力，来

证明自己的技术路线能否成功。所谓“上

车”，即把电池包与电池管理系统模块、

配电模块等组装进汽车，通过相关认证、

测试后，最终实现整车量产应用。在这

一流程中，电池厂家与汽车厂家必须互

相信任、紧密合作。

“固态电池”是指将动力电池中的

电解液变为固体电解质，以将能量密

度大幅提升。业内普遍预期，未来全

固态电池技术的能量密度可达 1000 瓦

时 / 公斤（Wh/kg）。更高的能量密度

意味着更长的续航里程；与此同时，固

态电池能避免电池因漏液引发的安全问

题，提升汽车安全性。这两大优点，使

得固态电池被理论界视为锂电池的“终

极形态”。但这一路线仍有诸多技术问

题待突破，预计 2030 年才能落地商业

化。

目前，中国开始上车的只是过渡性

的半固态电池，还保留了 5% ～ 10%

电解液，能量密度集中在 360 瓦时 /

公斤，充电一次最高可续航 1000 公里。

而现在占据全部市场份额的液态电池磷

酸铁锂、三元锂电池，能量密度集中在

200 ～ 300 瓦时 / 公斤之间。

2023 年以来，固态电池上车进程

提速。今年 5 月，工业和信息化部发

布的《道路机动车辆生产企业及产品公

告》显示，卫蓝新能源新增为蔚来汽车

（NYSE：NIO/  09866.HK） 电 池 供

应商。6 月，卫蓝将 360 瓦时 / 公斤锂

固态电池是否是“终极电池”？
文 | 卢羽桐 余聪

电池电芯交付给蔚来。成立于 2016 年

的卫蓝，长长的股东名单集合了一众造

车新势力，穿透后单一最大股东是蔚来

资本，持股 14.96%。

同年诞生的清陶能源则相继引入

北汽、上汽、广汽等国有汽车集团作

为战略投资股东。今年 5 月，上汽集

团（600104.SH）称将追加不超过 27

亿元投资，完成后间接持有清陶能源约

15.29% 股权，成其第二大股东。双方

合资公司上汽清陶，目标在 2025 年固

态电池汽车达到 10 万辆年销的规模节

点。

“固态电池上车不到 10 万辆级，

很难说是真正实现量产。”清陶能源总

经理李峥解释称，固态电池上车包含三

个阶段：一是研发技术、搭建产能；二

是与车企合作进行定性研究，尝试小批

量试验上车；三是产品定量开发、上车。

“清陶现在进入第三阶段，2025 年将

和上汽合作量产一款 A 级车产品。”
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他说。

按此标准，中国固态电池厂商大

多 处 于 第 二 阶 段。2022 年 1 月， 东

风推出 E70 电动车，搭载了赣锋锂业

（002460.SZ）旗下赣锋锂电的半固

态电池；同年 12 月，半固态电池车型

东风岚图追光上市，其电芯和模组由

孚能科技（688567.SH）提供；搭载

赣锋锂电三元固液态锂电池的纯电动

SUV 赛力斯，计划在年内上市。

李峥称，清陶能源的固态电池到

2025 年大规模上车时，成本可降至与

宁德时代的液态电池相当。但目前，成

本是半固态电池上车的最大障碍，这一

因素在新能源汽车深陷价格战的 2023

年尤为显著。

造车新势力小鹏汽车（NYSE：

XPEV/  09868.HK）电池技术高级总

监仲亮近期公开表示，更关注能满足低

成本和快充性能的新电池技术，例如磷

酸锰铁锂电池。“当前半固态电池成本

太高，是液态电池的 2 倍。”

不明朗的市场前景下，车企选择固

态电池的心态多出于如下考量：高端车

品牌希望通过搭载续航里程更长的高密

度电池增加卖点，力争在车市激战中突

围；新能源车销量不佳、话语权较弱的

车企，则希望通过扶持下一代技术的初

创企业来保证供应链安全，打破宁德时

代和比亚迪（002594.SZ）双巨头的“寡

头统治”。

卫蓝新能源首席科学家李泓对称，

固态电池产业化相对成熟的标志是实

现 10 吉瓦时（GWh）以上的产能，

对应搭载汽车数量超过 5 万辆。目前，

宁德时代、比亚迪等电池巨头尚无动力

大幅投入固态电池，但随时伺机在侧。

在李泓看来，这正是初创企业宝贵的三

到五年窗口期。“在窗口期，固态电池

企业只有挤进国内前十大电池供应商名

单，才有资格在 2027 年之后与巨头开

始真正的竞争。”

承载行业终极理想的全固态电池，

仍面临技术挑战和不同路线选择。如变

为固态电解质，内阻会比液态电解质大；

此外，对固态材料的选择，不同类型材

料物理上软硬程度不同。目前，中国头

部固态电池公司以氧化物材料为基础的

固液混合技术路线为主；日韩企业多采

用硫化物固态电解质技术路线；欧美企

业选择则更多样化，如 Solid Power
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主要走硫化物路线，Quantum Scape

则选择氧化物路线。

多名业内人士认为，丰田汽车等选

择的硫化物路线比较激进，虽有望一步

到位实现全固态电池研发，但所需时间

和技术积累也更多；而中国企业选择的

固液混合路线更务实，可以更快上车。

李峥表示，丰田汽车有足够的利润

支撑研发，在没有终极形态的产品之前，

可以一分钱收入都没有，但清陶作为初

创企业，需要有产品推出、有对应的市

场，并构建产业链。他介绍，日本的固

态电池开发规模化、产业化过程是“举

国体制”，科技主导部门前瞻性地制订

了固态电池产业化计划，整合日本国内

大财团和整车、材料、电池等知名企业

参与其中，包括丰田、本田、松下、索

尼、东丽等。“日本在研发上的一大特

点是严谨，论证很充分，在工作过程中

提出切实可行的规模化节点。”
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和巨头抢时间

对固态电池初创企业而言，国内成

熟的液态电池公司占据着强大的优势地

位。

国内第四、第五大动力电池公司

国轩高科（002074.SZ）、亿纬锂能

（300014.SZ）先后在 2022 年发布

半固态电池进展。国轩高科工研院副院

长张宏立表示，其研发的密度为 360

瓦时 / 公斤三元半固态电池当年量产，

400 瓦时 / 公斤的三元半固态电池在实

验室已有原型样品。亿纬锂能则透露，

50 千瓦时的软包电池可以实现 330 瓦

时 / 公斤的能量密度和超过 1000 次循

环，目前半固态电池已完成设计定型，

并装车验证中。

科尔尼全球合伙人王怿恺指出，在

主流技术趋于稳定的情况下，动力电池

也逐渐变成偏大宗、规模效应和成本优

先的市场，类似此前光伏产品面临的困

境，无论是为增加产业链和技术的话语

权，还是为了获得更高的利润，动力电

池企业都在加大对下一代技术的投入。

不过，电池双巨头宁德时代、比亚迪不

断迭代液态电池，还没有大规模投入固

态电池。

宁德时代的凝聚态电池在能量密度

上直追固态电池，在液态电池也探索多

个研发方向，包括钠电池、无模组动力

电池包（CTP）等。宁德时代还将推

出 M3P 电池，即优化后的磷酸铁锂电

池，董事长曾毓群去年曾公开表示，与

磷酸铁电池相比，该款电池能量密度可

提高 10% 至 20%。

比亚迪未在公开场合提及固态电

池，专注提升其在 2020 年推出的刀片

电池。刀片电池本质是磷酸铁锂电池，

在充电速度上不及三元电池。比亚迪董

事长王传福曾建议用“一车多枪”提高

充电速度，在业内引发争议。比亚迪正

在研究下一代磷酸铁锂电池，充电速度

将较目前有所改善。

技术路线选择之外，人员、资源和

产能配置，都是制约传统巨头大量投入

固态电池的原因。当前动力电池行业正

经历激烈的竞争，由于前期供应紧张，

为获得下游订单，电池企业不得不疯狂

扩大产能，为此均投入了百亿计的资金

打造液态电池产线。在技术出现革新时，

先期投入意味着沉重的历史包袱。“现

在的产线如果不能兼容新技术，那过去

的投资全白费了。”前述投资人担忧。

李泓指出，固态电池产品目前尚未

达到颠覆产业的临界点，巨头公司对电

池技术路线转折点的判断，特别是全固

态电池，大多集中在 2027 年至 2030

年间，因此在资源上没有显著倾斜到固

态电池。“为了满足全球大量不同车企

的定制化开发需求，龙头电池企业需要

匹配大量的项目研发人员，实际能摊到

尚未明确应用的全新技术上的人员、资

源有限，内部资源调配不易。”他认为。

但这不意味着巨头公司不重视创

新技术。一名专注投资锂电上游技术

创 新 的 投 资 人 说， 宁 德 时 代 和 比 亚

迪 的 研 究 院 都 有 三 支 团 队， 分 别 是

“N+1”“N+3”“N+5”。“N+1”

即指明年就要投资见效的方向——比如

磷酸锰铁锂电池——这种技术路线初创

公司没有机会，因为宁德会把 60%、

比亚迪会把 80% 的资金投到这类项目。

“N+3”的项目可能是钠电池，现在能

做但成本还不具竞争力。对初创企业来

说，机会就来自所谓“N+3”到“N+5”

的项目，比如全固态电池、新型正极材

料等，学术圈研究很多年但产业落地很

短、很快。“宁德时代在‘N+5’上可

能只放了 10% 的资本和精力，比亚迪

可能是 3% ～ 5%。”

基于上述种种考量，巨头的期望是

2030 年固态电池才可实现量产上车，

这样目前液态产线基本能折旧完成。这

意味着，初创企业的时间窗口只有三到

五年。在此期间必须杀到前十名，才有

望存活。“当你的技术真的有颠覆能力

时，它们（巨头公司）会非常警觉，到

时你干的事情人家也都看明白了，你所

依赖的供应链人家也能采购，你的产品

人家也能快速学习跟进，最后就拼包含

技术、工业化、成本在内的综合实力。”

李泓坦言。

前述传统主机厂背景投资人亦一针

见血地指出，初创企业需要利用“大象”

转身困难的时间窗口，把自己的壁垒建

起来，才能顶住宁德时代、比亚迪的第

一波冲击。




