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截至2018年底，我国新能源
汽车保有量已达261万辆。在新
能源汽车保有量快速增长的同
时，新能源汽车安全事故引发了
人们的担忧。数据表明，从2016
年1月到2018年12月，我国新能
源汽车起火事故共发生了59起。
其中，新能源乘用车起火33起，新
能源商用车起火26起。

业内专家分析新能
源汽车起火原因

新能源汽车发生燃烧主要有
以下四种场景：充电过程中燃烧、
电池行驶或放置过程中引发的燃
烧、碰撞翻车引发的燃烧、涉水引
发的燃烧，而充电过程或充电结
束后产生燃烧的情况最多。

对于起火原因，业内专家纷
纷给出自己的观点：

中国电池工业协会常务副理
事长兼秘书长王敬忠分析，如果是
电池引发起火，一般有三种原因：
一是过充引发自燃、二是在行驶过
程中线路松动造成短路引发起火、
三是电池本身的质量问题。

据了解，目前电动车动力电
池主要是锂电池，基本分为锰酸
锂、磷酸铁锂、镍钴锰酸锂、钴酸
锂等几类。锰酸锂不适合用在动
力汽车上，因为循环寿命和能量
都比较低；磷酸铁锂电池热稳定
高，安全性能好，循环寿命长，但
电池能量密度不高，对续航里程
有极大的限制，充一次电仅能跑
100—200公里；镍钴锰酸锂电池，
也就是三元锂电池，目前一些车
企采用它是由于在性能上好于锰
酸锂，能量密度较高，续驶里程较
大，理论上能达到400—500公里。

但是三元锂电池其中的钴元
素稳定性较差成为它极大的缺
陷。“一旦过充，也就是电量充太
满，容易产生结晶，刺破电池隔
膜，发生短路，或产生大量余热进
行燃烧。”王敬忠说。因此很多时
候，并非充完电就立刻自燃，而是
在开过一两个小时后，慢慢发生
内部短路。

国家863电动车重大专项动
力电池测试中心主任王子冬指出：

“新能源汽车大部分着火是在充电
过程中，或者刚刚结束充电后。保
障动力电池充电安全性是件麻烦
的事，有很多影响因素，在充电过
程中会将许多隐患放大，导致事
故。”

中国科学院院士、清华大学学
术委员会副主任欧阳明高在分析
新能源汽车起火事故时发现，主要
原因还是企业为了保证市场供应
量，在设计、制造、验证、使用过程
中没有严格遵守相关技术标准和
规范，忽视了对质量的要求。此
外，部分用户对新能源汽车的充电
操作、维修保养也不够规范。

虽说新能源汽车起火事故是
个不争的事实，然而相较于传统
燃油车起火事故发生率而言，新
能源汽车起火率较低。“但消费者
对新能源汽车起火事故关注度和
顾虑却更高。”王子冬解释，这主
要是因为消费者对燃油车自燃的
可控性比较了解，而对电动汽车
的安全可控性却并不熟知。

政府、专家为新能源
汽车安全出谋划策

随着推广规模的扩大和车辆

使用年限的增加，新能源汽车安
全风险不容低估。“没有安全，我
国新能源汽车产业发展就没有未
来。”工业和信息化部装备工业司
副司长罗俊杰表示。

“如果电动汽车及电池等安
全要求的强制性标准能够尽快
实施，这对于提高全行业对新能
源汽车安全性的认知，强化企业
安全性设计、制造水平以及相关
售后服务，引导用户规范充电，
促进新能源汽车产业健康发展
无疑具有积极意义。”欧阳明高
表示。

从2016年起工信部便已开始
积极推动制定新能源汽车安全标
准，力图减少车辆起火事故。

2018年 9月 25日，工信部发
布了《关于开展新能源乘用车、载
货汽车安全隐患专项排查工作的
通知》，督促生产企业对生产的新
能源乘用车和载货汽车开展安全
隐患专项排查工作。

今年1月，工信部就《电动汽
车安全要求》《电动汽车用动力蓄
电池安全要求》《电动客车安全要
求》三项强制性国家标准进行了
公示。此次公示的《电动汽车安
全要求》《电动汽车用动力蓄电池
安全要求》《电动客车安全要求》
三项强制性国家标准，将成为新

能源汽车产品报批准入的基础要
求。随后罗俊杰提出四大措施：
一是组织企业开展安全隐患排
查；二是加强技术管理体系的建
设；三是广泛开展生产一致性的
专项监督检查；四是加快推荐安
全标准体系的建设。

4月，在2019年一季度工业通
信业发展情况新闻发布会上，工
业和信息化部新闻发言人、运行
监测协调局局长黄利斌提出，“健
全体制机制，完善新能源汽车监
管信息平台，建立健全安全检查
制度、消防救援体系、安全事故调
查处理机制等，提高新能源汽车
的安全运行水平。”

在工信部开展上述工作内容
的同时，支持新能源汽车产业发
展的高层领导和权威专家也纷纷
提出自己的观点。

全国政协副主席万钢指出：
“要将动力电池系统电－热安全
作为新能源汽车发展最关键的
指标。”具体要求即从动力电池
的单体、模组、电池包、电－热管
理以及结构布置等方面综合考
虑，特别重视材料的稳定性、充
放电机制、热失控防护和电－热
管理系统，实现最佳系统解决方
案。

欧阳明高表示：“锂离子电池

具有成为动力电池主流技术的潜
质和前景，但瓶颈是高比能量锂
离子电池的安全性不高。”为此建
议：一是考虑从电池系统的热机
电设计与控制设计来防止电池热
失控诱发和蔓延，即便单体出现
热失控也不会发生事故。二是从
改善电池本身安全性出发，要发
展新型的固态电解质电池。

新能源汽车行业将
面临最严苛的考试

根据财政部、工业和信息化
部、科技部与国家发展改革委联
合发布的最新的2019年新能源汽
车补贴政策，新能源乘用车、新能
源客车、新能源货车补贴标准进
一步降低，在2018年基础上平均
退坡幅度约为50%。与此同时，
对新能源汽车动力电池系统能量
密度、新能源汽车整车能耗要求，
以及纯电动乘用车续驶里程等提
出了更高要求。

这样一来，对新能源汽车行
业而言要保持长远发展，一方面
要降低成本、压缩利润，来弥补政
府补贴下调甚至取消的政策影
响；另一方面，还要不断完善新能
源汽车电池的性能，改变之前将
续航里程作为制定动力电池的主
要标准，要在确保续航里程和安
全性之间达到平衡。

补贴退坡及起火事故导致新
能源行业的企业们都意识到他们
面临的严峻挑战。长安汽车新能
源汽车事业部副总经理周安健曾
表示，新能源汽车产业面临四大
挑战：一是电池技术，里程及价格
的焦虑仍然是制约大部分消费者
选择新能源汽车的主要原因；二
是充电体系建设还不能满足消费
者需求，分布还不均匀；三是商业
模式不断涌现，但仍不成熟；四是
未来三年到五年，新能源汽车产
业竞争极其残酷。

尽管如此，新能源车取代燃
油车，已经成为世界各国共识，虽
然过程不会一帆风顺，但是机遇
仍大于挑战，新能源车的崛起依
然是大势所趋。希望凤凰涅槃槃不
会太远！

动力电池是新能源汽车产业
链上技术含量和附加值最高的环
节，位居新能源汽车发展三电核
心技术之首。动力电池的技术水
平及产业化发展直接关系到新能
源汽车整体性能和竞争力的提
升。据中国汽车动力电池产业创
新联盟统计，2018年，我国新能源
汽车动力电池总装机量共计为
56.9 GWh，市场规模全球第一；动
力电池全年产量为70.57 GWh，销
量为62.32 GWh，产销占据全球半
壁江山。

目前我国动力电池企业主要
集中在长三角地区，其中以江苏

省为核心。目前，江苏省已经形
成了南京、常州、苏州等动力电池
生产集聚地，动力电池企业数量
超过40家。紧随其后的分别有广
东省、山东省、浙江省、北京市、安
徽省、湖北省，动力电池企业数量
也超过了10家。

数据显示，截至2018年底，江
苏省常州市涉及动力电池产业的
规模以上企业及在建项目企业50
多家，建成或在建项目总投资500
多亿元，动力锂电池生产企业12
家，总产能超70 GWh，2018年新
建和在建重点项目11项，总投资
430.9亿元。其中，产业集聚度高

的溧阳市中关村科技产业园、金
坛经开区相继落户了中航锂电、
时代新能源锂离子电池、北大先
行电池隔膜、贝特瑞高性能锂离
子电池材料、科达利锂电池精密
结构件等一批电池及新材料重大
项目，正逐渐成为国内动力电池
重要的生产基地。

在动力电池市场快速扩大的
同时，行业集中度也在不断提
升。从装机量来看，2018年我国
动力电池前三名企业共占比
66.8％；前五名企业共计占比
73.8％；前十名企业更是占据了
82.8％的份额。

而到了今年2月，我国动力电
池前三名、前五名及前十名企业
装机量分别占比72.4％、78.6％与
88.9％，行业集中度进一步提升。

从企业数量来看，2018年全
年，我国新能源汽车市场共计有
93家动力电池企业实现了装车配
套，同比减少9％。截至今年2月，
我国新能源汽车市场共计有52家
动力电池企业实现装车配套。
SMM预计，在新能源补贴退坡、
产业链降成本压力以及资金流紧
缺的大环境下，2019年我国可实
现装车配套的动力电池企业数量
将进一步下降。

相比于动力电池，我国消费
类电池的企业分布集中度更强，
并以广东省为绝对核心，消费类
企业已经超过200家。第二梯队
的省份有福建省、浙江省与江西
省，消费类电池企业数量也仅在5
家以上，与广东省的差距颇大。

目前，广东省内消费类电池
代表企业有：东莞新能源、珠海光
宇、卓能、肇庆风华、豪鹏、东莞锂
威等，比克、欣旺达、亿纬锂能、迈
科、创明、鹏辉、天劲等动力电池
企业在消费类领域也有相当一部
分份额。

（来源：上海有色网）

中国动力电池与消费类电池企业分布情况

新能源汽车安全隐患不容忽视
范捷
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