
行业产能过剩

产能过剩成为动力电池行业面临的严峻问题。

车企开启电池自研潮 宁德时代如何突围？
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自研电池冲击

2021年的“电池荒”也确实让车企吃尽了苦头。

事实上，在动力电池产能过剩

的周期，车企对宁德时代的“锂矿

返利”并不买账，并纷纷开启了电

池的自研潮。

从 12 月中旬开始，短短两周

之内，埃安、极氪、蔚来三家造车新

势力就相继发布自研电池。同时

合资、外资企业也纷纷在电池自研

上下功夫。宝马、大众、福特、丰

田、本田等车企也推出了自研电池

的计划，部分厂商甚至直接将目标

定位为更先进的固态电池，希望在

不同赛道“弯道超车”，摆脱对宁德

时代的依赖。

有布局自研电池的车企人士

向记者坦言，受前几年锂矿价格

供不应求的影响，导致锂电池供

应也受到一定影响，在吃过供应

链紧张的教训后，使他们不得不

坐下来思考，为什么我们不能通

过自行购买锂矿以及自研电池来

稳定供应链？

广汽埃安总经理古惠南在此

前接受媒体采访时表示，由于如今

技术变化很快，广汽埃安要通过自

主研发来保证自己的竞争力。“你

自己都没有核心科技了，这个企业

走着走着就流向平庸、大众化，完

全没有差异化的竞争优势。”

事实上，2021年的“电池荒”也

确实让车企吃尽了苦头。

小鹏、蔚来、特斯拉等新能源

车企在 2021 年不约而同指出：电

池供应将成为 2021 年下半年的

“瓶颈”。此前，为了能顺利拿到电

池，小鹏汽车 CEO 何小鹏被曝在

2021年二季度亲自在宁德时代蹲

守了一周。虽然此事后来被何小

鹏否认，但也从侧面印证了“电池

荒”的存在。宁德时代董事长曾毓

群更是在当年 5 月下旬召开的股

东大会上表示，客户最近催货“让

他快受不了”。

动力电池供不应求，电池原材

料顺势涨价，受电池原材料涨价影

响，电芯材料成本2021年与2020年

同期相比，涨幅大约在25%—30%，

整体电池包(含PACK)成本涨幅大

约在15%—20%。受成本上涨影响，

当年多家电池供应商纷纷发出了调

价函，希望调高电池价格。

毋庸置疑的是，上游供应商的

供应紧张和涨价，下游的旺盛需

求，两者的矛盾加剧，必然将逐渐

影响到新能源汽车的产量。对于

消费者来说，最直接的影响就是无

法如期提到新车，或是由于电池供

应紧张导致部分新车价格比以往

更高。对于车企而言，“电池荒”不

仅阻碍其发布新车的步伐，还影响

其交付新车的计划，最终不利整体

营收大盘。

中关村物联网产业联盟副秘

书长袁帅向记者表示：“车企纷纷

开启自研电池潮，对宁德时代会带

来冲击。首先，会分流宁德时代的

客户和市场，因为车企自研电池可

以降低对宁德时代的依赖性。其

次，车企自研电池可能会降低宁德

时代的市场地位和影响力，因为车

企可能会选择与自己有更多合作

关系的电池供应商。最后，车企自

研电池可能会加速动力电池市场

的竞争格局，会对宁德时代的市场

份额和盈利能力产生负面影响。”

朱克力则指出，对锂电池市

场的依赖问题，以宁德时代为代

表的动力电池企业需积极寻求转

型之路。

“首先，可通过拓展业务领域

来实现多元化发展，比如进军储能

市场、电动交通工具市场等，这些

领域同样对高性能、高安全性的动

力电池有着旺盛需求并且市场潜力

巨大。其次，加大研发投入和创新

力度是关键，宁德时代等企业应继

续深耕动力电池技术领域，不断推

出更具创新性、更高性能的产品来

满足市场需求。同时还可积极探索

新的电池技术以及材料体系，如固

态电池、钠离子电池等前沿技术，以

寻求突破性发展。”朱克力表示。

本报记者 陈靖斌 广州报道

1月30日晚，宁德时代新能源

科技股份有限公司（300750.SZ，下

称“宁德时代”）发布业绩预告，预

计公司2023年净利润425亿—455

亿元，同比增长38.31%—48.07%。

扣除非经常性损益后的净利润为

385 亿 —415 亿 元 ，同 比 增 长

36.46%—47.09%。

尽管宁德时代2023年有所盈

利，但其股价“预期”却屡屡遇

挫。自 2023 年 11 月初的反弹结

束后，宁德时代股价已经跌去近

五分之一。而纵观过去的 2023

年，宁德时代的市值在 2023 年 1

月 30 日 创 下 年 内 最 高 ，达

11495.69 亿元。相较 2024 年 1 月

30日的6192亿元，宁德时代一年

内在二级市场共蒸发总市值近

5300亿元。

在业绩股价表现不一背后，

是动力电池竞争日渐激烈，甚

至产能出现明显过剩的表现。

借此机会，车企也纷纷开启了

自研电池潮。在此背景下，宁

德时代又该何去何从？《中国经

营报》记者就相关问题致电致

函宁德时代，截至发稿未获进

一步回复。

得益于国内外新能源行业保

持较快增长速度以及动力电池及

储能产业市场持续增长，宁德时

代业绩上涨。此外，宁德时代的

新技术、新产品陆续落地，海外市

场拓展加速，客户合作关系进一

步深化，产销量较快增长的同时，

也实现了良好的经济效益。

从装车量来看，中国动力电

池产业创新联盟数据显示，2023

年宁德时代装车量为 167.1GWh

（吉瓦时），市占率为43.11%，在国

内市场排名第一。从全球来看，

韩国研究机构 SNE Research（下

称SNE）的数据显示，2023年前11

个月，宁德时代全球装车量为

233.4GWh，同比增长48.3%，市场

占有率为37.4%。

尽管如此，产能过剩成为动

力电池行业面临的严峻问题。

SNE 在一份研究报告中称，

由于全球经济不景气和高利率现

象持续、前期的电动汽车购买力

兑现、主要国家的补贴额减少或

废除，全球电动汽车市场增长速

度放缓，对于动力电池的需求也

有所下降。

中国汽车动力电池产业创新

联盟数据显示，2023年上半年，我

国 动 力 电 池 累 计 装 车 量

152.1GWh，累 计 同 比 增 长

38.1%。但同期我国动力电池累

计产量约 293.6GWh，同比增长

36.8%。也即，2023年上半年动力

电池的产量接近装车量的两倍，

产量高于市场需求。

长安汽车董事长、党委书记

朱华荣在2023中国汽车重庆论坛

上指出，预计到 2025 年中国需求

的动力电池产能约 1000GWh，目

前 行 业 的 产 能 已 经 达 到

4800GWh，产能出现严重过剩。

在此背景下，为稳住车企信

心，2023年2月中旬，宁德时代针

对理想、蔚来、华为、极氪等多家

战略客户推行一个“锂矿返利”计

划。核心条款是未来三年，一部

分动力电池的碳酸锂价格以20万

元/吨结算，签署这项合作的车

企，需要将约80%的电池采购量承

诺给宁德时代。

此后在多个场合，宁德时代

及公司董事长曾毓群表示，“锂

矿返利”计划的推出，公司不是

降价，而是获取一些矿产资源后

不想赚取暴利；与长期战略客户

分享，正推进与长期战略客户的

沟通。”

尽管宁德时代不承认降价，

但碳酸锂的价格实际上确是在一

路下滑。

其中，自2022年年底，碳酸锂

价格一路下滑，从最高位的60万

元/吨左右下跌至如今的10万元/

吨附近，锂矿企业纷纷遭受业绩

重创。1月30日，生意社商品行情

分析系统显示，电池级碳酸锂基

准价为 10.08 万元/吨，与本月月

初相比，再度下降了2.14%。

中国信息协会常务理事、国

研新经济研究院创始院长朱克力

向记者指出，锂电池产能过剩对

以宁德时代为代表的动力电池企

业带来的影响是显而易见的。

“市场竞争加剧，产品价格下

行压力增大，将直接压缩企业利

润空间。宁德时代等动力电池巨

头在面临庞大产能和库存时，需

更灵活调整生产与销售策略，以

应对市场需求波动。同时，产能

过剩也可能导致行业洗牌加速，

优胜劣汰，那些无法适应市场变

化的企业可能面临被边缘化甚至

淘汰的风险。”朱克力表示。

另一方面，朱克力则表示：

“产能过剩也为企业提供转型升

级契机。宁德时代等领军企业可

借此机会加大研发投入，加速产

品迭代，提升产品性能和质量，从

而巩固与扩大市场份额。此外，

还可积极拓展新的应用领域和市

场，如储能、电动船舶、电动飞机

等，以实现多元化发展。”

记者走访广东一企业电池生产车间，目前，许多车企自研自产动力电池。 陈靖斌/摄影


