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汽车厂在做哪些产品的轻量化？
一体化压铸的格局如何？
文 | 周旭辉

底盘 + 动力 + 电池铝合金化

当前车企进行轻量化最直接的方式就是使用轻量化材

料，其中铝合金在性价比上是首选。从铝合金的应用部位来

看，主要集中在底盘系统、动力系统、车身结构件上。其中

铝合金车身结构件主要应用于中高端车型，大多数车型使用

的是热成型工艺下的高强度钢。相比传统汽车，新能源汽车

要多出三电系统特别是电池系统要占到纯电动车总质量的四

分之一左右，且电池系统单车价值量特别高，因此电池系统

结构件铝合金化也是车企进行轻量化的重要方向之一。

铝合金底盘产品

车企铝合金底盘产品主要有副车架、控制臂、转向节、

刹车卡钳、车轮等底盘对于汽车减重而言，素来有着“簧下 

1 公斤，簧上 10 公斤”的说法，即簧下质量减重 1kg 带来



67技术 TECHNOLOGY 

2024.02   金属成形智造

的效果等价于簧上减重 10kg。而底盘系统产品均在簧下铝

合金化的首选部位。当前车企在铝合金底盘上的布局主要有

副车架、控制臂转向节、刹车卡钳、车轮等产品。根据华经

产业研究院的数据显示，铝合金车轮渗透率已经超过 70%，

而副车架、控制臂、转向节和刹车卡钳等渗透率还比较低，

有进一步上升的空间。目前国内铝合金底盘产品主要上市公

司有华域汽车、拓普集团、中鼎股份、伯特利、旭升股份、

凌云股份等。

铝合金动力系统产品

铝合金动力系统产品主要包含动力系统的壳体和缸体。

传统燃油车动力系统的铝合金化，主要是指对发动机、变速

器和离合器等部件的缸体或者壳体使用铝合金材料。如常见

的铝合金发动机比铸铁发动机质量减重 20 ～ 30%，同时散

热量更高，但两者主要区别就只是缸体材质不同。对于新能

源汽车的动力系统而言，绝大多数电机电控减速器的壳体均

使用的是铝合金，且最新的动力系统三合一产品还共用接触

面，减少铝合金的使用。目前铝合金动力系统壳体行业集中

度较低，供应商相对分散，国内上市公司有旭升股份、爱柯迪、

泉峰汽车、文灿股份等。

铝合金电池盒

铝合金电池盒到 2025 年市场空间有望达到 270 亿元。

铝合金电池盒原材料主要使用的是铝型材。除传统零部件厂

商拓展电池盒业务外，不乏一些其它铝型材厂商转向电池

盒，因此行业竞争颇为激烈。目前国内已有部分企业通过绑

定下游大客户，占据一定先发优势，主要有赛科利、凌云股

份、和胜股份、华达科技、敏实集团。根据产业信息网数据，

铝合金电池盒单车价值量在 3000 元左右，假设到 2025 年

国内汽车销量达到 3000 万辆，新能源汽车销量渗透率为 

30%，所有电池盒材质均为铝合金，对应铝合金电池盒市场

空间将达到 270 亿元。

内外饰件以塑代钢

内外饰轻量化多为“以塑代钢”，对车企而言动力不足。
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“汽车内外饰件对于车身安全性影响不大，因此对于强度要

求没有那么高，多使用材质更轻的改性塑料来替代传统钢材，

如内饰塑料件有仪表板、方向盘、顶棚、车门内板等 : 外饰

塑料件有前后保险杠、挡泥板、导流板等。目前使用的汽车

内外饰改性塑料主要有 PP、PVC、ABS 等 , 但由于内外饰

件的总体重量仅占到整体汽车的 10%。且多数均已经使用了

改性塑料，因此车企对于内外饰件轻量化的动力不足。

车身结构件 + 电池盒一体化压铸

一体化压铸在设备端、模具端、材料端、制造端均具有

较高的壁垒。一体化压铸由特斯拉开始推行，未来主要产品

将集中在大型车身结构件和电池盒目前蔚来、理想、小鹏和

沃尔沃等多家知名主机厂已经明确表示会使用该项新技术。

相比于传统的冲压 + 焊接技术，一体化压铸除了减重效果明

显外，生产制造效率也大大提升。以在 Modely 上大规模量

产的后地板为例，制造时间由传统工艺的 1 ～ 2 小时缩减至 
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3 ～ 5 分钟。

一体化压铸本质还是一种高真空压铸技术，需要大吨位

的压铸机和模具，由于压铸件体积过大无法进行热处理，需

要使用免热处理材料，同时对压铸厂的生产制造能力也提出

了更高的要求。因此一体化压铸在设备端、模具端、材料端

均具有较高的壁垒，目前除特斯拉外绝大多数车企和压铸厂

均处于研发和试制阶段。

下面谈谈大吨位压铸机设备厂商情况：

大吨位压铸机玩家少，力劲科技处于绝对领先。压铸

机下游主要应用领域是汽车、家电、3C、机电和建材等领

域，汽车领域占据需求的大头。其中一体化压铸所需的大吨

位压铸机，根据车企的当前规划情况来看，吨位至少需要在

6000T 以上。

从行业发展情况来看，全球 6000T 以上压铸机主要玩

家有瑞士布勒、力劲科技、意德拉 ( 力劲科技全资子公司 )、

海天金属、伊之密。其中力劲科技 ( 含意德拉 ) 进度最快，

技术最成熟，在行业处于绝对领先的地位。

大吨位压铸机玩家少，门槛高，主要在于以下几点 : 

1、生产制造壁垒。大型压铸机单个零件重量就达到几

十吨，还需要耐高温，因此压铸机厂需要自己具备制造大型

零部件的能力。

2、资金壁垒。一台大吨位压铸机动辄大几千万甚至上

亿元的售价，需要大量的硬软件设施和研发投入。

3、经验壁垒。下游压铸厂和主机厂对于一体化压铸设

备的使用经验不足，通常希望能得到成熟压铸机厂的指导。

再谈谈压铸模具厂商情况：一体化压铸模具制造难，入

局玩家少。铝合金压铸件的制造过程中均需要使用模具，对

于大吨位一体化压铸件而言，一体化压铸模具在重量和体积

上较普通铝合金模具要大上许多，且对于模具的精度和质量

要求更严。目前想进入一体化压铸的模具厂商较多，但国内

只有少数厂商具备生产能力，主要有广州型腔、宁波赛维达、

宁波合力等模具厂。

再谈谈免热处理材料厂商情况：一体化压铸需使用免热

处理材料，国内企业逐步突破。国内企业处于通常铝合金压

铸件需要通过热处理来满足产品的机械性能和加工需求。比

如说压铸件硬度太高，如果不进行热处理就无法与其他材质

进行铆接。而大型一体化压铸件，由于体型较大，无法进行

热处理 ( 热处理会使材料产生微小形变，对于大型压铸件形

变会进一步放大，致使产品不满足车辆要求 )，因此必须使

用免热处理材料。

以往免热处理材料主要是垄断在美国铝业和德国莱茵菲

尔德等欧美企业手中，自 2020 年开始，国内企业逐步研发、

申请免热处理材料，其中立中集团、华人运通、帅翼驰集团、

广东鸿图等走在行业前列。

最后谈谈一体化压铸件厂商情况：一体化压铸入局玩家

较多，壁垒非常高。一体化压铸件的制造商主要有整车厂和

零部件两方势力，目前除特斯拉外大多数整车厂在当下不具

备单独研发的能力，因此国内多是整车厂委托压铸厂进行生

产或者整车厂与压铸厂共同研发生产。一体化压铸行业由于

市场前景广阔，当前入局玩家也非常多，有文灿股份、广东

鸿图、拓普集团、旭升股份等。其中文灿股份和广东鸿图凭

借在车身结构件上的丰富生产经验，有望走在行业前列。

对于一体化压铸厂而言，壁垒也非常高，主要有以下三

点：

1、资金壁垒。新建 1 条 10 万左右产能的一体化压铸件

生产线大概需要近 1 亿元，对于大多数年利润只有几个亿的

零部件厂商而言资金压力巨大。

2、制造工艺壁垒。一体化压铸生产的大多数是大型车

身结构件，对于产品精度要求严格，目前存在良品率较低的

情况。

3、运输半径壁垒。一体化压铸件运输成本非常高 , 每件

单公里运输费能达到 100 元左右，所以压铸厂最好是能够就

近整车厂生产。




