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动力电池进入高能量密度时代

 磷酸铁锂电池的理论能量密度只有180Wh/kg，三元材料电池因此担起了攻坚重任。而三元材料体系繁多，哪种才
是正确路线？经过多家企业不断摸索，大家似乎达成共识，高镍体系的三元材料电池是今后的发展方向。

 日前，工信部发布了2018年第6批《新能源汽车推广应用推荐车型目录》（简称《推荐目录》）。按照新能源汽车
补贴新政要求，自6月12日起，从今年第5批开始，进入《推荐目录》的新车型才能享受补贴。第5批、第6批《推荐目
录》对汽车的电池能量密度、续驶里程等方面提出胃更高要求。

 事实上，此前出台的《促进汽车动力电池产业发展行动方案》已明确我国动力电池目标，到2020年，锂离子动力电
池单体比能量大于300Wh/kg；系统比能量争取达到260Wh/kg；成本小于1元/Wh；使用环境从零下30℃到55℃；具备3
C充电能力，力争实现单体电池350Wh/kg。

 磷酸铁锂电池的理论能量密度只有180Wh/kg，三元材料电池因此担起了攻坚重任。而三元材料体系繁多，哪种才
是正确路线？经过多家企业不断摸索，大家似乎达成共识，高镍体系的三元材料电池是今后的发展方向。

 ■高镍三元材料成为主流

 经济学家常常用供给与需求两条曲线分析市场，两者的交叉就是平衡点。动力电池企业也应用这个原理分析产品发
展趋势。

 宁德时代新能源科技有限公司副总裁、首席科学家吴凯展示了动力电池能量密度与成本之间的关系。随着规模扩大
、技术进步，成本曲线向下倾斜；克服“里程焦虑症”的办法只有提升能量密度，这也是我国政府和行业鼓励的方向
。向上的能量密度曲线与成本曲线形成交叉点，动力电池企业围绕于此做文章。

 吴凯说：“企业对电池的设计都是从成本与能量密度的平衡着眼。在平衡点之下，三元材料占有优势；在平衡点之
上，硅基负极体系和固态电池占有优势。在固态电池还不能商业化的背景下，三元材料体系成为主攻目标。”

 近期，在多个产业发展论坛上，企业和科研机构的专家均谈到，磷酸铁锂电池受到自身材料性能的限制，以目前的
技术水平难以在2020年达到国家规定的能量密度要求，而三元材料中的NCM111和NCM523等类型电池也是如此。

 据专家介绍，目前主流的NCM523电池，能量密度可以达到160～200Wh/kg，与300Wh/kg有较大距离。科研人员提
高三元体系中镍的含量，电池的能量密度显著提高，NCM622和NCM811分别达到230Wh/kg和280Wh/kg。为了达到30
0Wh/kg的目标，高镍三元材料成为必然的选择。
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 数据显示，2018年一季度，国内三元材料产量31670吨，同比增长64.26％。其中，常规NCM型号占比78％，NCM62
2型号占比14％，NCM811/NCA占比8％，NCM811产量大幅增长。

 目前，高镍三元材料有两种路线，分别是NCM（镍钴锰）和NCA（镍钴铝）。在高镍三元材料中，镍的主要作用
是提供容量，其含量越高，电池的能量密度越大；钴元素在贡献一部分容量的同时起到稳定结构的作用；锰/铝主要
用来稳定三元体系结构。

 ■企业凭技术积累走在前列

 比克是国内较早从事三元电池研发与生产的企业，自2006年至今积累了丰富的经验。目前，比克已实现NCM811动
力电池的批量供货。

 比克生产的三元电池全部为圆柱电池，目前主要供应18650-2.75Ah电芯产品。记者在比克电池工厂看到过配装18650
-2.75Ah电芯的零跑LP-S01电动汽车。据介绍，其整包电量36kWh，最大续驶里程360km，NEDC工况下续驶里程250k
m，在慢充模式下8～10小时可充满，快充模式下48分钟可充电80％，在极端的应急模式下充电10分钟可行驶60km。

 今年5月，比克3.0Ah电芯产品上市，能量密度达到250Wh/kg，助力新能源汽车实现超长续航。比克的三元材料电池
不再只有18650电芯，21700电芯已完成多次下线内测，4.8Ah
21700圆柱电池开始小批量试样，预计今年第四季度实现大批量出货，年底推出5.0Ah产品。

 天津力神在三元材料研发中形成了自己的特色，在NCA正极材料研究基础上，开发高比能量、长循环寿命、良好
安全性能的锂离子动力电池用高镍系正极材料，并且通过纳米制备、纳米分散、包覆及预嵌锂等多种技术，研发容量
高、首次效率高、循环稳定性及倍率性能好的硅碳负极材料。

 正负极材料研发技术的突破，使天津力神三元材料电池的能量密度提前达到国家设计的目标。据悉，其开发的电芯
单体比能量达到302Wh/kg，体积能量密度大于642Wh/L，25℃下1C充放电循环710次（100％DOD），容量保持率达到
80％。天津力神通过进一步优化电解液配方，循环性能明显改善，目前循环285次（100％DOD）容量保持率高达96％
。这为开发出比能量300Wh/kg、循环寿命1500次的锂离子电池单体奠定了基础。

 ■三元材料痛点待破

 三元材料的优势很明显，痛点也很突出，一是技术难度较大；二是材料价格上涨制约成本下降。日本松下电池率先
实现高镍三元材料电池量产，国内仅有少数企业量产NCM811，技术难度可想而知。骆兆军说：“高镍材料不仅碱度
高，氧化性也是难题，这两个技术挑战成为许多企业研发高镍三元材料的“拦路虎”。比克有十几年的三元电池研发
经验，经验积累在攻克难题中起了重要作用。”据介绍，比克通过对材料热特性研究和稳定成膜添加剂，陶瓷隔膜技
术应用和结构件优化等多个方面最终完成了多层安全保证。

 三元材料体系中必须使用金属钴，我国是钴资源贫乏国家，必须依赖进口。近年来，随着全球新能源汽车推广热潮
升温，钴价格持续上涨。2015年，全球精炼钴的供给量约为10.2万吨，而钴的需求量约为9.2万吨，钴价格保持相对平
衡，2016年，钴价格开始稳步上涨，但速度并不快，保持在10万～15万元/吨之间，2017年开始钴价格一路上扬。有资
料显示，2018年，钴价有可能达到80万元/吨。

 一家不愿透露姓名的产业投资者告诉《中国汽车报》记者，金属钴的稀缺性、供需紧张、寡头控制、小品种在期货
市场容易被炒作，以及刚果（金）的时局等因素都成为钴价持续上张的动力源。

 在新能源汽车补贴退坡和“双积分”政策实施的背景下，汽车企业为增加市场竞争力，每年要求电池企业降低供货
价格。整车企业对价格的“索取”越来越猛烈，而三元材料的降价能力有限，成本高成为令人头痛的问题。

 为了应对成本困扰，电池企业尝试进一步采用高镍方法。据了解，国内有些企业正在研究9∶0.5∶0.5的三元材料电
池，提高镍的使用量，降低钴的用量，从而规避钴价不断上涨带来的成本困扰。

 日本松下作为全球著名的三元材料电池企业，在高镍化道路上走得更远。前不久，松下汽车电池业务的负责人Kenj
i Tamura在与分析师开会时表示：“我们已大幅降低钴的使用量，并希望在不久的将来实现无钴电池，目前研发已在
进行中。”
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