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新快报讯 记者陈镟报道 4 月 11
日，蔚来创始人、董事长、CEO 李斌在

2026 智能电动汽车发展高层论坛上直

言行业痛点：当前新能源车行业因产能

与需求严重错配，陷入普遍性烧钱困局，

一款车型浪费数亿元资金已成行业常

态，全产业链均未从中获益。

李斌表示，智能电动车技术迭代速

度远超燃油车，芯片、电池、整车配置多

重迭代叠加，导致新车热销周期大幅缩

短，极易陷入“新车效应死亡谷”，使得行

业普遍出现增产不增收、增量不增利的

困境。产能刚爬坡完成，市场需求便快

速回落，产销节奏错配引发全链条巨大

浪费，主机厂、供应链与终端用户三方均

无受益。

他透露，电池与芯片成本已占整车

成本 50%以上，是成本失控的核心。其

中电芯规格不统一，导致产能无法灵活

调配、库存难以共享；车用芯片则存在

“多、杂、散”问题，功能重复、规模效应不

足，严重挤压盈利空间。

针对行业浪费难题，李斌提出两大

破局建议：一是推进电芯规格标准化，当

前主流电池技术路线已基本收敛，国内

若形成四到五种标准化电芯，可大幅提

升供应链效率；二是推动芯片种类归一

化，由主管部门牵头联合车企与芯片企

业精简品类，提升通用率。

李斌测算，仅通过电芯标准化与芯

片归一化减少行业浪费，每年就能为全

行业释放超千亿元潜在效益，显著提升

行业盈利水平与全球竞争力。

欧阳明高院士：“不建议车企近两年贸然推出相关产品”

全固态电池规模化落地尚待三至五年

被视为破解电动汽车里程与安全焦虑“终
极方案”的全固态电池，或正从资本与营销的狂
热中回归技术本质。日前，中国科学院院士欧
阳明高在2026智能电动汽车发展高层论坛上
提到，全固态电池规模化落地仍需三到五年，不
建议车企近两年贸然推出相关产品。

同样令人关注的是，随着以比亚迪闪充为
代表的补能技术异军突起，更是引发了“固态电
池研发是否必要”的大讨论。有分析人士认为，
这场围绕技术路线的激烈博弈，正在深刻重塑
智能电动汽车产业的未来发展格局。

李斌直指新能源车行业乱象

一款车浪费数亿成常态 呼吁电芯标准化与芯片归一化

就在全固态电池仍处于产业化爬坡

阶段时，闪充技术的快速兴起给行业带

来了新的变量。以比亚迪闪充为代表的

补能技术实现了突破性进展：常温下从

10%充至 97%仅需 9 分钟，即便在零下

30℃的极端低温环境下，从 20%充至

97%也仅需12分钟左右。这一极致补能

速度，几乎与理论上全固态电池5-10分

钟的补能时间相当，也让市场对固态电

池的研发紧迫性产生疑问，“有了这么快

的闪充，还有必要研发固态电池吗？”瞬

间成为行业热议的话题。

不可否认，相关电池技术的升级为

闪充提供了有力支撑。比亚迪第二代刀

片电池通过优化高速锂离子通道、升级

全温域智能热管理技术，有效减少了快

充过程中的发热、加快了散热速度，官方

宣称其闪充技术不会损伤电池。

不过，行业内仍普遍存在一个共识：

长期高频使用快充，若说完全没有电池

损耗、不影响使用寿命，仍缺乏长期实践

验证。有分析人士认为，这种不确定性，

恰恰凸显了固态电池的研发必要性。面

对闪充技术的热潮，宝马电池负责人马

库斯·法尔伯默的公开表态颇具代表

性。他表示，并非没有能力实现更高功

率的快充技术，而是不愿为了追求极限

补能速度，牺牲电池的长期寿命、续航稳

定性以及整车的可靠性。

回溯固态电池的核心优势，其本质

是安全稳定、续航里程长，同时具备快速

补能能力。与当前的闪充技术不同，全

固态电池的快速补能是基于其材料本身

的特性，不会因快速充放电产生析锂等

问题，因此不会影响电池的长期寿命，也

不存在续航缩水的问题。而当前的闪充

技术，本质上是通过优化现有液态锂电

池的结构和热管理系统，在一定程度上

提高了充电功率，但并未从根本上改变

液态锂电池的电化学特性。长期高频快

充带来的电池衰减、安全性下降等风险，

仍被行业视为难以突破的技术瓶颈。

事实上，闪充技术与固态电池并非

相互替代的关系，而是互补的关系。闪

充技术解决了当前阶段电动汽车的补能

痛点，而固态电池则代表了动力电池技

术的未来发展方向。宝马等车企坚持聚

焦固态电池研发，核心就是看中其在长

期可靠性、安全性上的不可替代性，这也

是当前闪充技术难以企及的高度。比亚

迪在大力推进闪充技术的同时，也并未

放弃全固态电池的研发，可以说，两条技

术路线并行发展，才是行业理性的选择。

欧阳明高预计，至2030年，中国新能

源乘用车渗透率将突破70%，纯电与插混

增程车的比例至少为7∶3，全国新能源汽

车保有量将达到 1亿-1.5亿辆；到 2035
年，纯电占比将进一步提升至80%，保有

量突破2亿辆；2040年，纯电占比将达到

90%，保有量攀升至3亿-3.8亿辆。

对此，业内普遍认为，这组数据勾勒

出一个规模空前、周期长达近20年的超级

市场。这意味着，动力电池技术的发展不

能只盯着眼前的一两年，更不能被短期的

资本热潮裹挟。当下成熟可靠的闪充技

术，是支撑这个市场快速扩张的“压舱石”，

让更多消费者愿意接受电动汽车；而全固

态电池的研发，则是为这个市场的下一个

十年甚至二十年储备“动力源”。

有行业观察人士表示，从资本狂热

到理性回归，从概念炒作到技术深耕，中

国动力电池产业正在经历一场必要的

“成人礼”。欧阳明高此次为行业按下的

“理性加速键”，不是要放慢技术进步的

脚步，而是要让行业走得更稳、更远。也

正如欧阳明高所强调的，技术发展需“从

从容容”，避免“连滚带爬”引发安全与质

量问题。

作为智能电动汽车的“能量心脏”，

动力电池技术的每一次迭代都牵动着

整个新能源汽车行业的神经。由于全

固态电池有着颠覆性的性能优势，被公

认为下一代动力电池的主流方向。理

论 上 ，其 单 体 能 量 密 度 有 望 突 破

600Wh/kg，是当前主流液态锂电池

（200Wh/kg-300Wh/kg）的 2 倍以上，

可彻底解决电动汽车的里程焦虑；更重

要的是，全固态电池采用不可燃的固态

电解质替代了易燃的液态电解质，从根

源上消除了热失控风险，实现了安全性

的本质提升。

然而，从实验室的科学突破到市

场的商业化量产，全固态电池的落地

之路远比想象中艰难。欧阳明高明确

指出，固态电池的比能量越高，技术难

度与质量控制压力就越大。现阶段，

全固态电池并非兼顾能量密度、安全

性、成本等所有维度的“六边形战士”，

仅是在更高比能量基础上优化安全性

与成本，且技术仍处于初期阶段，还面

临关键材料、界面接触、电极设计等一

系列尚未攻克的科学难题。换言之，

固态电解质的材料选型与长期稳定性

控制、高企的研发成本、复杂且全新的

制造工艺，共同构成了横亘在产业化

之前的“死亡之谷”。

“今年底、明年会有一些车做固态

电池的测试。固态电池产品还没发布，

营销是有的，但是没真正地卖，慎重起

见这两年最好别卖。”欧阳明高建议

道。记者了解到，从技术成熟度来看，

当前全球固态电池的研发主要集中在

科学验证层面（TRL1-TRL3），实验室

层面已在正负极接触界面、材料路线等

关键领域取得显著突破；但工程验证阶

段（TRL4-TRL7）才刚刚起步，少数领

先企业虽已生产出原型样品并规划中

试线，但这一阶段也是技术商业化最艰

难、最漫长的环节，充满了工程难题与

不确定性。

截至目前，全球范围内尚无一家企

业的全固态电池进入商业验证阶段。

根据相关企业公布的时间表来看，例如

丰田 2027年-2028年、奇瑞 2027年，均

是进入真实环境原型测试与系统验证

阶段（TRL7/TRL8）的时间，而非实现

全面商业化部署（TRL9）的节点。而宁

德时代、比亚迪等国内头部电池与车企

也明确表示，计划 2027 年左右实现全

固态电池的小批量生产或装车搭载。

欧阳明高预计，全固态电池刚开始普及

阶 段 ，能 量 密 度 将 达 到 300Wh/kg-
350Wh/kg，真正实现规模化落地大概

率还需三到五年时间。

但值得警惕的是，当前市场上已小

规模应用的所谓“固态电池”产品，绝大

多数属于“半固态电池”（业内正推动规

范命名为“固液混合电解质锂离子电

池”，简称“固液电池”）范畴，与真正的

全固态电池存在本质技术差异。半固

态电池仍保留了部分液态电解质，单体

能量密度约 350Wh/kg，是液态锂电池

向全固态电池过渡的中间技术路线。

例如，上汽智己 L6 搭载的清陶能源电

池，能量密度达 368Wh/kg；蔚来汽车

150KWh 超长续航电池包的电芯来自

卫蓝科技，能量密度360Wh/kg，可与现

有换电体系兼容。这些半固态电池产

品的推出，提前释放了固态技术的部分

优势，实现了续航能力的显著提升，但

部分市场主体在宣传中故意模糊二者

定义、混淆概念，引发了行业炒作与消

费者误解。对此，行业协会、技术专家

及有关部门均在推动概念厘清，引导行

业回归理性，避免借固态电池概念过度

营销，确保技术发展循序渐进。

补能技术破局当下 固态电池锚定未来1. 尚未跨越“死亡之谷”产业化仍需时日

■新快报记者 刘佳淇
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