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近期，记者从北京小客车指标调

控管理办公室了解到，北京2016年新

能源汽车配额共计15万个，至此剩余

名额不到3.5万个。据透露，这些配额

将在今年8月全部配置完毕。

记者另从中汽协6月13日发布的

销售数据看到，5月新能源汽车3.7万

辆的产量中，共销售了3.5万辆，产销

量同比增长分别为131.3%和128.0%；

纯电动汽车2.9万辆的产量中，共销售

2.6万辆，产销量同比增长为177.0%和

161.6%。中国 2016 年前 5 个月，新能

源汽车产量为 13.2 万辆，销售量达

12.6 万辆，相比上年同期分别增长

131.4%和134.1%。

结合北京市新能源汽车的购置情

况和中汽协的指标发布，我们看到，政

府对新能源汽车补贴力度虽然有所下

降，但新能源汽车的销量呈现极快速

度增长。

补贴没了怎么办

根据中汽协统计数据显示，中国

新能源汽车销量，从2013年的1.76万

辆飙升至2015年的37.9万辆，中国已

成为全球最大的新能源汽车增量市

场。

记者在北京走访了几个打算购买

新能源汽车的家庭。他们表示，今年

年初政府提出，2017年起新能源汽车

补贴标准将逐步下调，到2020年补贴

政策将退出，大城市配额有限，让人感

到一丝紧迫性。与此同时，城市充电

设施愈加完善，节能环保成为一种时

尚，这使得人们购车的欲望不减。

实际上，几年前业内就爆出新能

源汽车补贴将调低，但因各种原因，均

未严格执行，一些省市甚至还加大补

贴力度，购车价格堪比“白菜价”。工

信部数据显示，5 月新能源汽车产销

增速是传统燃油汽车的10倍以上。

除了补贴，实际上影响新能源汽

车的关键因素还在于核心技术。一位

电动车厂商负责人告诉记者，以纯电

动汽车为例，不但社会充电设施正在

不断完善，在商场、交通枢纽，配备充

电桩甚至成为时尚、现代化的“代名

词”。

但是突破车辆本身的核心技术，

仍然需要较长的时间。其中，电池、电

机、电控三部分，共占整车成本的

70%，尤其是电池成本居高不下，严重

依赖外资，是新能源汽车厂商的致命

弱点。

据透露，充电设施的完善，补贴力

度的持续，会使企业对电池技术的研

发表现出迟钝。本土厂商缺乏创造性

思维，加之厂商技术研发投入不足，使

得各厂商并没有真正掌握核心技术。

这就可以预见，当补贴撤出后，即

使基础设施更加完善，但高昂的价格

会让包括电动汽车在内的新能源汽车

市场陷入低谷。

相关专家介绍，中国新能源汽车

发展，要防止走传统能源汽车的老路，

尤其是补贴，要用于核心技术研发，只

有加大对企业研发项目、人才方面的

投入，才能使产业长足发展。

动力电池不给力

据专家介绍，动力电池的核心材

料是锂元素，青海是中国锂资源较

为 丰 富 的 城 市 ，储 量 占 全 国 的

77.52%，是中国新能源汽车电池的

“矿山”。

有关统计数据显示，中国动力电

池企业已达130家，未来有望达到150

家。6月20日，工信部发布《汽车动力

蓄电池行业规范条件》企业目录(第四

批)名单，其中，主营业务为三元电池

的企业有21家，占比高达68%。

三元锂电池被业界普遍认为是锂

电池未来发展方向，相比磷酸铁锂电

池，它的寿命更长，能量密度更高。

不过在今年初，工信部曾透露，暂

停将三元锂电池纳入《新能源汽车推

广应用推荐车型目录》，引起业内不小

震动。

专家分析，原因在于磷酸铁锂电

池在与三元锂电池相同的成组环境

中，同样的过充、过放、过热条件下，三

元电池更容易发生热失控，反应更为

激烈，这一点，和在客车领域有丰富应

用经验的磷酸铁锂电池相比，其安全

性显然无法比拟。

不过有数据显示，虽然两大阵营

争议不断，三元锂电池依然获得接

纳。科技部部长万钢曾指出，未来 5

年，将努力把动力电池的单位能量

密度提升一倍，制造成本降低一半，

使单位电池能量达到 300 瓦时，成本

压缩，这在磷酸铁锂体系中不可能

实现。而工信部的补贴政策中也将

引入“电池系统质量占比”等指标，

引导行业使用高能量密度的电池体

系，与特斯拉、大众、福特等多家厂

商并驾齐驱。

倒逼创新体系形成

磷酸铁锂电池在中国有一位巨大

的捍卫者，该企业拥有全球最大的动

力电池生产基地。

业内分析，该电池高容量、高安全

性是厂商稳坐中国新能源汽车销量冠

军宝座的利剑，在未来电池回收方面，

磷、铁、锂自然元素使得该类电池更加

经济、环保，这都是新能源汽车价格的

重要决定因素。

虽然该厂商掌握了电池的核心技

术和主动权，但中国对三元锂电池的

政策倾向，让该企业不得不放弃积累

的产能和技术来面对主流，这使得电

池技术自主研发前景值得讨论。

从电池生产来看，电动汽车对电

池的要求很高，相关生产商在材料选

择、生产制作方面都需要一定的时间，

而国外电池技术的飞速发展，使越来

越多的车企选择与电池厂商抱团。这

让中国自主研发无法跟上脚步，国家

内部的竞争，也让技术转移成为厂商

的风险，成为制约中国汽车核心技术

垂直研发的因素。

2015年国务院颁布的《中国制造

2025》中明确提出，支持电动汽车、燃

料电池汽车的发展，要求掌握汽车低

碳化、信息化、智能化核心技术，从而

形成从关键零部件到整车的工业创新

体系。

中国电动汽车百人会理事长陈清

泰表示，当前，我国亟待改变交通能源

结构，化解能源环境矛盾。而电动汽

车是我国迎接新能源革命的一个支撑

点，突破技术就是掌握主动权，相信多

方共同努力，最终将破解关键技术研

发过程的瓶颈。

随着新能源汽车的普及，动力电

池不仅成为降低汽车整体价格的关键

技术，更是未来5年，对环境的一大挑

战。据中国汽车技术研究中心预测，

2020年，电动汽车电池报废量将达到

12—17万。

动力电池中的锂元素在全球分布

均衡，中国开发锂资源水平处在领先

地位。在储量方面，相比资源最丰富

的南美，中国开采储量居全球第二，总

量达525万吨，但2015年的用量已达

到20万吨。锂资源的不断消耗，不仅

影响动力电池的销售价格，而且对电

池回收提出了新要求。

电池材料是现在研发产业化热

点，不管是正极材料，还是负极有碳材

料，都颇受市场关注，其中硅碳负极材

料是研发热点。而各厂商不同的正负

极材料、配方等，使得动力电池拆解回

收面临复杂性。看来，最简单的就是

降低使用标准。

在汽车电池回收再利用方式上，

梯次利用是目前最主要的推广方式，

因为电动汽车对电池密度、稳定性等

方面有着相当高的标准。业内人士介

绍，当充电量达到80%而不能继续提

升时，汽车电池即宣告报废。而报废

后的电池对老年代步车一类的低速电

动车，以及市政应急照明的使用需求，

绰绰有余。

《节能与新能源汽车产业发展规

划》要求，加强动力电池梯级回收利

用，在管理方法、体系建立上要明确各

方责任、权利、义务。政府不但要引导

电池生产企业对电池回收再利用，同

时也鼓励发展专业化电池循环利用企

业。

可见，电动汽车电池回收利用，要

从电池生产厂商进行责任延伸，构建

回收体系。该领域也必将成为创新企

业发展的新机遇，在电池组建设中，他

们不但要解决电池在汽车使用环节

中，由于司机习惯不同，造成的电池性

能差异影响。同时在安装方面，也要

建立较为统一的接口、线材标准。

电池如果实现梯次利用，将让包

括车主在内的更多人分担购买费用，

降低车价。近期通用汽车宣布，将尽

快制定电动汽车电池二次利用技术发

展规划。

对于目前动力电池回收的市场

情况，一家新能源汽车厂商负责人告

诉记者，目前新能源汽车市场还处于

疯狂购车阶段，政府补贴主要面向汽

车厂商和消费者，而电池生产企业忙

于供不应求的订单，无暇顾及电池回

收前期的布局。因此，未来很可能出

现废旧电池储量激增的情况，较短时

间内，电池被随意处置的现象难以阻

挡。

由于新能源汽车下游需求旺盛，

动力电池供不应求的状态依然会持

续。一家做新能源投资的公司负责人

告诉记者，这种现象预计还会持续

1—2 年，潜在的投资方报价节节攀

升。

不过一些城市的补贴政策，正在

引导企业未雨绸缪。上海市曾出台政

策，汽车企业每回收一套动力电池，将

得到政府补助1000元，而深圳每辆车

政府补贴300元，企业拿出600元，建

立动力电池的回收机制。

不过动力电池如果仅靠梯次利

用，仍然无法解决锂资源持续开采，由

此还会造成资源紧张。在专家看来，

新能源汽车电池实现循环利用依然无

解，但技术进步、替代能源开发将有效

解决这一问题。

近年来，全国多地学校塑胶跑道

出现异味，导致学生出现健康问题。

媒体走访了河北一些废旧轮胎小作坊

后发现，始作俑者将废旧轮胎打碎，混

合胶水制成塑料颗粒运到学校操场铺

设跑道，这种不正当使用，使本来可变

废为宝的废旧轮胎、橡胶，成为孩子们

健康的罪魁祸首。

事实上，近年来，包括轮胎在内的

废旧橡胶，在一些正规循环经济产业

园区得到了无害化处理。

中国橡胶供需矛盾由来已久，废

旧轮胎是公认的“黑色污染”，毒害性、

抗热性、抗降解性较大，填埋处理百年

也得不到降解。

“中国橡胶消耗量，每年超过700

万吨。”中国轮胎翻修与循环利用协

会复原橡胶分会副秘书长吴映红介

绍，轮胎循环利用对环境而言十分关

键，再生产品甚至在一些领域供求紧

张。

可见，橡胶在循环中通过翻新技

术，几乎可做到“0”污染。比如美国，

其翻新率达14%，而世界平均水平为

6%。但在中国，尽管依托上百家轮胎

翻新企业，但翻新率也仅为3%。

浙江台州被誉为“中国橡胶塑料

制品王国”，废旧橡胶在此地回收利

用，源于20世纪60年代。在当地的一

家企业，废旧轮胎进行物理粉碎处理

后，做成橡胶粉，加入沥青再用于辅路

材料。该企业负责人介绍，这种材料

铺设的路面不开裂，有一定弹性，该技

术广泛应用于高速公路和飞机跑道。

专家介绍，同样的在防水材料、

刹车片中加入胶粉，都可起到不开

裂、防老化的作用。在新生产的橡胶

中添加橡胶粉，还可节约大量的天然

橡胶。

目前，中国大型橡胶基地遍布河

北、天津、浙江等多个省市，废旧橡

胶循环利用本应远离校园，但由于

被不法商人牟利而“躺枪”。这也引

起相关监管部门的重视，橡胶循环

经济项目能否扶上正轨，让我们拭

目以待。

新能源汽车终止补贴倒计时
新技术扛起新期待

本报记者 刘季辰

本报记者 刘季辰

电池循环利用企业迎来发展新机遇

本报记者 刘季辰

橡胶循环利用因“毒跑道”躺枪
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我国新能源汽车行业或迎发展良机

一直以来，国家对于新能源汽车行业的扶持

力度相当之大，在许多城市都可以见到电动公交

车的身影。

随着城市化、工业化进程加速，汽车工业快速

发展，国际原油供求矛盾逐步加深，全球气候变暖

日益明显。在此背景下，以节能减排为重要目标

的新能源汽车技术不断取得突破，并逐步形成以

能源、机电新技术为支撑，多种新能源为动力，涵

盖新能源汽车整车、配套部件、专用储能材料及相

关服务等领域，具有巨大市场潜力的新兴产业，呈

现快速突破、竞相发展的态势。

根据前瞻产业研究院发布的《2015—2020 年

中国新能源汽车行业市场前瞻与投资战略规划分

析报告》，2013年中国新能源汽车产量1.75万辆，

其中纯电动14243辆，插电式混合动力3290辆；新

能源汽车销售 1.76 万辆，其中纯电动销售 14604

辆，插电式混合动力销售3038辆。2014年是新能

源汽车产业高速发展的一年，全年共完成新能源

汽车生产 78499 辆，销售 74763 辆，比上年分别增

长 3.5 倍和 3.2 倍。2015 年，产销量继续保持“双

升”势头。

目前，国内开展混合动力客车研究及开发的整

车企业有：一汽客车、二汽（东风电动）、北汽福田、深

圳五洲龙客车、中通客车、宇通客车、厦门金旅客车、

安凯客车、南车时代客车等。

宇通客车以 7408 辆的新能源客车推广数量和

1487辆纯电动客车推广数量，成为国内2014年度新

能源客车推广，尤其是纯电动客车推广的执牛耳

者。根据上牌数据显示，宇通纯电动客车当年的上

牌数量，比第2名企业上牌数量多出506台，行业占

比也超过了2成。

2008—2014年中国新能源产销规模走势图（单位：万辆）

2015—2020年中国新能源汽车销量预测（单位：万辆）

2014年国内主要企业纯电动客车推广数量统计

《节能与新能源汽车产业发展规划》提出：2015

年，我国纯电动汽车和插电式混合动力汽车累计产

销量50万辆；2020年将达到200万，占全球销量的三

成多。

但从我国新能源汽车的销售情况来看，与2015

年的销售目标还有较大的差距。2008—2014年，我

国新能源汽车销量占汽车销量的比重逐年提升，

2014年达到了0.3%。前瞻分析预测，到2020年，我

国新能源汽车销量占汽车销量的比重将会在3.5%左

右，销量约为18.8万辆。

新能源汽车蓄势待发


