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本报记者 郭冀川 龚梦泽

凭借在新能源汽车领域的产业、规模、技
术三重优势，中国汽车出口强劲增长。

今年一季度，我国汽车出口107万辆，首
次超越日本，成为世界第一大汽车出口国。
这一趋势还在延续，海关总署近期公布的数
据显示，今年前5个月，汽车产品出口2667.8亿
元，同比增长124.1%。

其中，新能源汽车成为中国汽车出口重
要的增长极。乘用车市场信息联席会（简称
乘联会）最新数据显示，5月份新能源汽车出
口9.2万辆，同比增135.7%，占出口总量的
30%。作为外贸“新三样”之一，新能源汽车持
续增长的海外销量不仅成为中国外贸出口的
新标志，更成为车企的战略焦点。

新能源车成我国外贸经济新动能

今年以来，以新能源汽车、太阳能电池、
锂电池为代表的“新三样”出口亮眼。据海关
总署统计，今年一季度，“新三样”产品合计出
口增长66.9%，同比增量超过1000亿元，拉动
出口整体增长2个百分点。

广州本田汽车第一销售有限公司市场总
监张雅芝告诉《证券日报》记者，“新三样”产
品表现亮眼的原因有多方面，包括全球对可
再生能源和碳减排的需求增加，各国政策支
持和环保意识的提高，中国对制造业进行智
能化转型为企业带来了更高效、更灵活的生
产模式和更丰富的产品线，可以更好地满足
市场需求，提高竞争优势。

中国新能源汽车出口的爆发并非一蹴
而就，新能源汽车在中国汽车市场的渗透率
从 2011 年 的 0.04% 逐 步 增 长 至 2022 年 的
25.64%。按2022年销量计，中国新能源汽车
销量占全球新能源汽车总销量的68.25%，我
国已成为全球最大的新能源汽车市场。

中国数实融合50人论坛智库专家洪勇对
记者表示，我国新能源汽车出口步入“黄金
期”，这是中国持续推动科技创新、促进产业
结构优化升级的结果。

洪勇表示：“新能源汽车产业发展离不开
政府的重视和支持，通过政策刺激和补贴鼓
励消费者购买新能源汽车，扶持车企做大做
强，而车企也在相关激励下快速发展，不断提
高产品性价比和竞争力。”

“相比传统车型，中国的新能源汽车企业
更加具有产业优势、规模优势和技术优势。”深
度科技研究院院长张孝荣表示，尤其是老牌海
外车企还在探索新能源汽车市场的时候，中国
新能源汽车产业已经形成了全球最完善的产
业生态，相关产品经过大规模的市场应用考
验，成为中国汽车出口的重要增长极。

中国车企加速海外全链条布局

从国内车企的海外销量看，不少车企的
月销量正在创出新高。据长城汽车发布的

2023年5月份产销数据显示，今年5月份，长城
汽车海外销售2.51万辆，同比增长104.04%，创
历史新高，销量占比达24.88%。吉利汽车公
布数据显示，5月份，吉利汽车海外出口销量
为2.28万辆，同比增长超45%。

“经过多年的市场沉淀，我国新能源汽
车产品在设计和制造方面均有较大提升。”
北汽集团有关人士在接受《证券日报》记者
采访时称：“自主产品在外观、空间、动力、配
置等方面具有较好的竞争力，且近年来加大
电动化和智能网联步伐，获得大量海外消费
者认可。”

上述数据背后，是中国车企从“产品出
海”升级至“制造出海”。吉利、奇瑞等车企已
经在海外建设有十余家汽车生产工厂。在新
能源汽车产线方面，去年9月份，长城汽车泰
国工厂第一万辆新能源汽车下线，长城汽车
在泰国已建立起第一个新能源生态体系。
2023年3月份，比亚迪首个海外工厂在泰国正
式奠基，预计于2024年开始运营，年产能达15
万辆，该工厂生产的汽车预计出口至欧洲和
东盟国家。

长城汽车董秘李红栓对《证券日报》记者
表示，随着中国汽车整体出口量跃升，给新能
源产业带来全新机遇，新能源汽车已经成为
长城汽车海外销售新的增长点。其中，欧盟、
东盟、澳洲为重点区域，结合不同国家和地区
市场及产业政策，差异化布局新能源产品，并
以此构建本土化生态。

在李红栓看来，在新能源汽车方面，中国车
企优势明显，中国新能源汽车保有量占全球半
数以上市场，中国车企有了稳定的后方市场。
而在新能源、智能网联渗透率和产品性能表现
方面，中国车企已经实现全球领先，并且供应链
完善，零部件等自足率高，具备成本竞争力。

无锡数字经济研究院执行院长吴琦对
《证券日报》记者分析，数字化技术可以大幅
提升企业韧性，如基于数字技术的汽车新零
售模式，通过线上模式为整车厂提供了更加
精准的市场和消费者数据分析，再通过线上
与线下相结合的方式，帮助车企更好地把握
市场机会和优化产品设计。

AI技术拓宽自主车企“护城河”

事实上，新能源汽车正在技术和模式的创
新中迎来更多机遇，AI技术加持下的新能源汽
车具有明显的跨界和跨越发展的特征。

“AI技术在新能源汽车的自动驾驶、车辆
诊断和维护、电源管理和充电系统具有广泛
的应用。AI技术可以提高新能源汽车的智能
化水平，增强汽车的性能和安全性，也让新能
源汽车成为迥异于传统燃油车的智驾科技。”
在张孝荣看来，AI技术在新能源汽车上的广
泛应用，使其在智能化、驾驶舒适性上优于传
统燃油车，形成独特的产品吸引力。

李红栓介绍，AI技术最大的优势就是省
心、省时、省能，面对全球汽车行业新能源时
代浪潮，顺应全球用户新出行体验需求，车企

需要着眼未来，锚定能源、科技、用户体验进
行领航时代的革新。

AI技术在新能源汽车领域的应用正不断
拓展，也推动相关公司加大该领域的研发力
度。6月7日，天迈科技发布公告，拟定增募资
不超过1.15亿元，扣除相关发行费用后，将全

部用于智能座舱研发及产业化项目。
北京社科院研究员王鹏对记者表示，近

年来华为、百度等一批科技公司入局新能源
汽车产业，不仅提升新车型的智能化科技属
性，更进一步加强了中国新能源汽车的全球
市场竞争力和行业护城河。

“在AI、新能源汽车、生物技术等方面，中
国都已获得很大优势，处在第一阵营甚至占据
主导地位。”北京大学国家发展研究院院长、中
国经济研究中心主任姚洋表示举例说，在AI领
域的自动化应用方面，中国拥有全球最多的工
业机器人，处于绝对的全球领先水平。

中国汽车出口步入“黄金期”
新能源汽车凭借三重优势成强劲增长极

龚梦泽

今年一季度，我国超越日本成为世界
第一大汽车出口国。强劲的销量增长、强
大的自主研发能力、充足的核心技术储备，
再加上清晰的全球化战略，在智能汽车的
下半场竞争中，我国新能源车企带着产品、
技术、服务加速出海。

作为上汽集团的子公司，安吉物流目
前100%的海外运力均为上汽集团服务，凭
借着全球第五大航运船队的物流支撑力，
上汽集团多年稳坐国内整车出口头把交
椅；源于对新能源技术实力的自信，比亚迪
新能源乘用车已进入挪威、日本、英国、德
国等海外市场，足迹遍布全球43个国家和
地区，对“三电”及车规级芯片等核心技术
的掌控成为比亚迪的征伐利器。

除此之外，越来越多的车企通过在海外
建设工厂、研发中心的方式加深全球化布

局。比如，在欧洲、北美、中东以及巴西等
地，奇瑞汽车已经拥有10家海外工厂、1500
余家经销商和服务网点。此外，长城汽车在
厄瓜多尔、马来西亚、突尼斯和保加利亚等
多国建设了散件组装工厂，还在俄罗斯、泰
国、巴西等地建立了整车制造工厂。

在笔者看来，攻守兼备的中国新能源
车企，各显神通加速出海的群像，预示着一
个属于中国汽车的“新航海时代”正在开
启。笔者认为，“落地—生根—发芽”，是对
这一里程碑时刻的记录。

在落地阶段，要审慎评估出海目的地的
风险与收益。比如，包括汽车在内的大宗商
品入欧前，安全性能、网络环境等一系列合规
认证，加上数据服务器等花费，再扣除成本、
运费、关税等，综合成本投入代价昂贵。车企
要多加留意海外相关政策的更新，以便随时
跟进。同时，大力吸收国际化的人才，在研发
与生产方面积极探索适合国际标准的工艺与

产品，积极搭建平台，以实现规模化降本。
在生根阶段，聚焦探索中国品牌海外

“生根”新模式。之所以需要实施当地化发
展战略，是因为在漫长的全球化耕耘中，老
牌跨国车企都认识到，如果无法与当地实
现社会效应和经济发展的共赢，依靠大规
模纯出口模式是不可持续的。正如中国国
际贸易促进委员会汽车行业分会会长王侠
所言，在航海2.0时代，中国汽车产业和全球
汽车产业需要“双向奔赴”。

在发芽阶段，要更好地带动当地配套产
业发展，解决就业，实现环境友好型发展。
想要真正打入发达国家规模可观的汽车市
场并站稳脚跟，需要在价值链上与当地行业
进行利益分享。这就要求自主车企们须开
拓更多海外市场资源，快速推进产业链的升
级再造，从CKD（全散件组装）过渡到全面当
地生产，依托国家整体实力和政策导向，谱
写中国汽车行业的全球化新篇章。

新能源汽车引领中国汽车产业驶入“新航海时代”

本报记者 李雯珊

新能源汽车动力电池大规模应用推动电
池退役量加速释放，动力电池回收利用产业受
到行业广泛关注。6月10日，在2023年世界动
力电池大会“动力电池回收与综合利用”主题
论坛上，业内人士对行业发展进行热议。

多位业内人士向《证券日报》记者表示：
“锂电回收产业将迎来千亿元级市场机遇，动
力电池即将迎来规模化退役期，车联网平台大
数据反哺动力电池回收利用行业的时机已成
熟，技术、资质与资源过硬的企业将成为赛道
主旋律。”

中泰证券认为，根据动力电池平均寿命5
年-6年测算，第一批商用新能源车用动力电
池将在2023年开始退役；预计2025年理论退役
动力电池约为42.8万吨，2030年将达到300万
吨，按各类型电池单吨回收收入测算，对应市
场空间1485.33亿元。拆解回收可提升空间较
大，未来或成为主要回收方式。

“动力电池回收行业可以跟踪整个产品的
生命周期，从生产到流通、报废和回收再利用，
积累宝贵的数据。通过规模化运作和有效的
回收处理技术，行业发展将逐渐成熟，并且为
相关的企业带来可观的商机和社会效益。”全
联并购公会信用管理委员会专家安光勇在接
受《证券日报》记者采访时表示。

广发证券电新行业相关分析师向记者表
示：“新能源车后市场潜力无限，未来几年将是
行业分水岭，动力电池回收行业格局处于持续
优化状态，行业从幼稚期进入成长期；合作形
成‘车企—电池厂—回收企业’的回收产业闭
环将成为行业趋势。”

不过，安光勇认为，近年来，产业链上下游
企业竞相布局动力电池回收领域，但整体竞争

格局呈现“小、散、乱”的局面，动力电池回收关
键技术发展相对滞后，动力电池回收利用标准
体系亟待完善。

长城国瑞证券认为，近期，随着碳酸锂价
格回升，动力电池回收行业的经济效益将得到
有效改善，处于发展初期的动力电池回收行业
或迎来发展机遇。

6月9日晚间，动力电池回收企业龙头格林
美发布公告称，控股子公司武汉动力电池再生
技术有限公司与天原股份以及宜宾市高县人
民政府共同在宜宾市签署协议，拟共同投资
17.1亿元建设宜宾新能源循环经济零碳示范
产业园项目，在园内建设10万吨退役动力电池
与电池废料再制造生产线、5万吨磷酸铁锂材
料再制造生产线、3GWh再制造储能电池包生
产线等三个子项目。

格林美最近在业绩说明会上表示，公司计
划到2026年动力电池回收量将达到30万吨以
上。2022年，格林美动力电池回收与梯级利用
业务实现营业收入6.22亿元，同比大幅增长达
312.60%。回收拆解的动力电池达到1.74万吨
（2.10GWh），同比增长98.11%，占中国动力电
池报废总量的约10%以上。

长久物流在6月9日发布的投资者关系活
动记录表中表示，新能源业务主要利用公司多
年积累的产业链优势，为主机厂、动力电池厂
商、动力电池原材料及相关化学品生产厂商等
产业链客户提供物流、仓储等传统服务，并围
绕汽车后市场，推动动力电池回收渠道建设。

“相关上市公司进入动力电池回收行业，
这是一种积极有益的发展态势。需要注意的
是，动力电池回收行业是一个技术密集型和资
金密集型的行业，需要具备较高的技术研发水
平和资金投入实力，上市公司应审慎经营。”
Co-Found智库秘书长张新原向记者表示。

动力电池回收赛道不断升温

上市公司积极挖掘新蓝海 本报记者 张晓玉 李 婷

随着全球节能减排的持续推进以及新
能源汽车的快速发展，动力电池企业成为资
本市场的“宠儿”，把握时代机遇无疑是锂电
产业链各方的共同心声，但在东风劲吹的同
时，行业对动力电池产能过剩的“警惕声”越
来越多。

长安汽车董事长、党委书记朱华荣公开
表示，新能源汽车行业已从过去“少电、缺电、
贵电”转换到如今的电池产能过剩。同时，新
能源汽车行业经过一路狂飙后出现增速放缓
的趋势。预计到2025年，中国需要的动力电
池产能为1000GWh-1200GWh，目前行业产能
规划已经达到4800GWh。
动力电池进入下半场

近年来，我国新能源汽车市场连续迎来
爆发式增长，导致锂电池领域投资过热。

公开数据显示，2022年，我国新能源汽车
全 年 销 售 688.7万 辆 ，市 场 占 有 率 提 升 至
25.6%，全球销量占比超过60%。2022年全球
动力电池装车量达到517.9GWh，同比增长
71.8%。 装 机 量 达 到 294.6GWh，占 全 球 的
60.4%。6月9日，中汽协发布数据显示，1月
份-5月份，我国动力电池累计产量233.5GWh，
累计同比增长34.7%。

随着我国新能源汽车产业的快速发展，
动力电池需求旺盛，各大电池厂积极布局更
多产能，动力电池企业竞争“白热化”。

据不完全统计，今年以来，亿纬锂能、孚能
科技、国轩高科、瑞浦兰钧、兰钧新能源、比克电
池、比亚迪、赣锋锂业、盛虹控股集团、中科弘
泰、航天锂电等多家企业对动力电池扩产。

平安证券预计2022年-2025年全球动力
电池出货量复合年均增长率达到30.4%，2025

年国内动力电池出货量接近1TWh。
中国第一汽车集团有限公司总经理邱现

东算了一笔账。据不完全统计，2022年至今，
50多家企业对外公布的亿元以上的投资项目
超过125个，总投资预算超过1.4万亿元，产能
规划超过2500GWh。“如果这些电池产能真正
实现，应该说也有产能过剩的风险。按照
3000GWh的电池产能推算，我们的装车量应
该达到4000万辆。”邱现东说。

业内人士认为，尽管总体产能出现过剩，但
优质产能仍供不应求。低端产能过剩，高端产
能不足的结构性问题在锂电行业尤为突出。

北京特亿阳光新能源总裁祁海珅在接受
《证券日报》记者采访时表示：“电池行业是资
金密集型、技术密集型的行业，行业内部竞争
激烈，产业投资面临‘能量密度效率和生产成
本’的双向竞争。而现阶段布局锂电池产业
投资，首先得明确新产品的定位，确保产品有
市场机会，应用市场需要做精准细分，专注做
好一款‘锂动力电芯兼顾储能’性能的产品，
可能会有很大的市场机会，构建以新能源为
主体的新型电力系统，储能电池会是标准配
置。”

6月9日，宁德时代董事长曾毓群在2023
世界动力电池大会上表示：“承载‘双碳’战略
重要使命的动力电池，正成为世界新旧动能
转换和汽车消费复苏的顶梁柱。未来5年到
10年，全球降碳减排进入攻坚期、窗口期，对
动力电池产业交付效率和交付品质都将提出
更高要求。”

在曾毓群看来，动力电池行业已迈入了
从“有没有”到“好不好”的新阶段。他认为，
动力电池产业的前半程，已经可以满足市场
需求。动力电池产业的后半程，是引领市场
需求，从有到好，与产业一起迈向高质量跃升
发展的新阶段。

“全球有越来越多的企业加入到动力电池的

赛道上来参与竞争；电池产业的前半程已经可以
满足市场需求。进入电池产业的后半程，要与产
业一起迈向高质量跃升发展 。要坚持科技创
新、绿色发展以及科技平权。”曾毓群说。

储能成锂电第二需求场景

现阶段头部锂电企业的业务重心仍然是
动力电池。但随着全国动力电池装机增长放
缓，储能市场进入投资视野。

当下，锂电巨头纷纷开始将储能视为新
的业务增长点。其中，宁德时代早在2021年
陆续和国家能源集团、国家电投、华电集团、
三峡集团签署了战略合作协议，加强储能领
域的合作。近年来，比亚迪也在参与国内储
能项目的投标，并获得了多个大单。

今年5月15日，在接待投资者活动过程
中，宁德时代表示，新能源汽车行业持续快速
发展，汽车电动化的趋势已经非常明确，随着
碳中和目标的推进，动力电池未来发展空间
很大。此外，储能等其他领域电池应用也有
巨大的需求空间。

中银证券预计，2023年，全球的储能电池需
求 量 将 达 到 260GWh，到 2025 年 将 增 长 至
625GWh，年均复合增速将达到54.9%。高工锂
电预测，2030年储能市场需求将超过1TWh。

添翼数字经济智库高级研究员吴婉莹在接
受《证券日报》记者采访时表示：“头部锂电企业
纷纷开展储能业务布局，说明储能业务有较大
的需求空间，希望提前布局新的盈利点，以增加
企业收入，也为未来动力电池业务发展奠定良
好基础。而锂电企业本身具备成熟的管理经
验、技术和产品线等基础布局，发展储能业务具
有先天的产业优势和协同效能。”

动力电池产能过剩引关注 曾毓群研判行业进入下半场

聚焦新能源汽车


