
新能源车迎来以旧换新热潮

大量退役电池通过两种方式“重生”
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北方工业大学汽车产业创新研究中心
研究员张翔在接受采访时说：“这个行业
还处于发展初期，跟我们国家是全球最大
的新能源汽车市场其实是不符合的，它没
有同步跟进。这方面需要政府加强监管，
所以政府要出台政策来严格管理这个行
业，让这个行业朝健康的方向发展。”

2024 年 12 月，工业和信息化部修订
发布了《新能源汽车废旧动力电池综合利
用行业规范条件（2024年版）》。要求企业
在冶炼过程中，锂回收率从 85%提高至
90%，电极粉料回收率不低于 98%，杂质
铝含量需低于1.5%等。引导企业强化技
术创新，提升工艺水平。同时提出企业应
建立产品可追溯、责任可追究的质量保障
机制，增加再生利用产品强制性标准要
求，进一步提升综合利用产品质量。

业内人士还认为，退役动力电池的规
范化管理重点要从源头抓起，强化车企和
电池企业的生产者责任延伸制，由汽车生
产企业或电池生产企业统一回收后，交由

“白名单”企业进行处理，从而避免退役电
池流入非合规的“小作坊”。

中国汽车流通协会副会长王都告诉记
者：“我们建议动力电池全生命周期都应
该有生产者责任延伸制度，由生产者对整
个全生命周期负责，让它在使用的时候要
安全，报废的时候、拆解再利用的时候，一

定不要对社会环境造成污染，这个非常重
要。我们认为应该由生产者从源头做起，
如果企业都负起了主体责任，政府再有力
地进行疏导、导向，那么新能源动力电池
这一块，包括报废拆解就会走上正轨，这
也是新能源汽车想要健康发展非常重要的
前提条件。”

当前，我国新能源汽车动力电池已进
入规模化退役阶段，全面提升动力电池回
收利用能力水平尤为重要。就在上个月，
国务院常务会议审议通过《健全新能源汽
车动力电池回收利用体系行动方案》，提
出要强化全链条管理，着力打通堵点卡
点，构建规范、安全、高效的回收利用体系
等目标和要求。业内人士认为，国家对健
全新能源汽车动力电池回收利用体系作出
部署，释放出了加快发展新能源汽车动力
电池回收利用产业的鲜明信号。

要实现电池回收利用产业的提质提
速，离不开政府和行业的协同共进。政府
应立足产业落地，着重在法规完善和强化
监管两个关键维度发力。法规层面，需构
建系统全面的法规体系，清晰界定各参与
主体的权利和义务。监管层面，要整合分
散在各部门的监管力量，打造全方位、多
层次的监管网络，规范行业秩序。而行业
自身同样需要积极主动作为，将加强自律
摆在重要位置。

前段时间，记者在河北保定一家新
能源汽车 4S 店遇到了车主张先生，
2016年他购置了一辆新能源汽车，8年
多时间过去了，电池续航不但衰减得很
严重，而且还过了质保期。经过一番详
细考虑，张先生最终选择了换新车的方
案。

现在，像张先生这样选择报废更新
或以旧换新的新能源车主不在少数。
究其原因，一是8年质保期过后，电池
续航能力下降，换电池价格不菲；二是
新能源车以旧换新各种补贴政策到
位。2025年 1月，国家发展改革委、财
政部发布通知规定，个人消费者报废
2018年 12月 31日前注册登记的新能
源乘用车，并购买纳入《减免车辆购置
税的新能源汽车车型目录》的新能源乘
用车，单台补贴2万元。

目前，新能源车以旧换新正处于火
热的状态，企业也正在处理大量的二手
新能源汽车，而无论是二手车更新，还
是选择更换电池，都意味着会产生大量
的废旧电池。相关数据显示，到 2030
年，我国动力电池退役量将达到350万
吨。那么，大量的退役电池流向哪里？
又该如何处理呢？

据了解，退役动力电池含有锂、钴、

镍等多种金属和化学物质，如果操作不
规范和处理不当，极易引发火灾、爆炸
等安全事故，同时，重金属、有害物质还
会对土壤、水源、空气等造成环境污染。

为解决这一问题，从2018年起，工
业和信息化部先后发布了5批次共计
156家废旧动力电池梯次利用和再生利
用“白名单”企业。在湖南宁乡高新技
术开发区，记者走进一家“白名单”企
业，看到车间各条生产线正在进行处理
作业。

对于退役动力电池处理利用，目前
主要有梯次利用和再生利用两种方
式。所谓梯次利用就是在一般情况下，
当电池容量在 50%至 80%时，回收企
业会将退役动力电池拆解重组，之后作
为应急电源、储能设备等继续服役。当
电池容量在40%以下时，一般就会采用
再生利用的方式。

在采用再生利用方式时，回收企业
会对退役电池进行拆解、破碎等处理，
提取其中的锂、钴、镍等原材料，“再生”
为新电池。目前，很多“白名单”企业都
建立了回收渠道和物流网络系统，回收
公交车、出租车、网约车、电动两轮车等
场景退役的废旧动力电池，实现了废旧
动力电池的梯次利用和再生利用。

据记者了解，无论是梯次利用还是再
生利用，都对企业提出了较高的技术要
求。河北的一家“白名单”企业以再生利
用为主，每年可以处理废旧电池材料一万
多吨，产品包括铜粒、铝粒、钢壳、隔膜、正
极材料、负极材料等。

河北顺境环保科技有限公司生产部主
任李红磊告诉记者：“整个生产过程中，废弃
收集管道，包括物料输送管道，全部采用封
闭式管制输送系统，有效避免废气外泄。废
气经过管道输送到环保处理设备上，经过层
层处理，确保每次排放都符合国家标准，有
效避免生产过程中对大气的污染。”

业内普遍认为，动力电池回收产业目前
正处在发展期，但同时也确实存在一些痛点
难点。根据国务院发展研究中心的调查研
究报告显示，截至2023年底，中国新能源汽
车动力电池规范化回收率不足25%，大部分
废旧电池都流向了一些游走在“灰色地带”
的非合规企业。这些“小作坊”式的非合规
企业缺乏生产资质和技术积累，粗放经营，
存在不少安全和环保风险。

在华南某地一家专门从事锂电池电芯
批发的企业，在一些杂乱且消防设施都不
完善的厂房里，从不同途径回收来的废旧
锂电池被私自拆解又重新组装后，源源不
断地流入了终端市场。

清华大学核能与新能源技术研究院教
授徐盛明在接受采访时说：“废旧锂电池
理论上是危废，因为它有35种化合物，里
面有7种是危险化学品，是危险废物。锂

离子电池真正的污染是在拆开的时候，里
面的电解质六氟磷酸锂见了水蒸气以后，
会分解成氟化氢进入空气。”

除了有安全和环保隐患，非合规的
“小作坊”成本低，往往采用抬高回收价格
的方式获取资源，而合规企业在厂房、设
备、环保处理等方面投入较高，因此缺乏
价格竞争优势，这就导致部分正规电池回
收企业产能“吃不饱”、盈利状况堪忧。

成立于2016年的天津巴特瑞科技有
限公司是一家“白名单”企业。近几年，他
们参与起草了多项国家标准，但即便是这
样一家企业，由于原材料匮乏，2024年至
今企业开工率只有40%至 50%。就拿处
理量来说，企业产能是一万吨，现在处理
量只有5000吨。

从投资成本、环保成本、采购成本以及
拆解工艺等几方面，这家企业的负责人给记
者算了几笔账。

投资上，合规企业若项目年产5000吨
电池级碳酸锂，则项目总投资预计达到
8.36 亿元，固定投资需达到 7.74 亿元；环
保投入需要达到3500万元；

采购上，合规企业的电池采购报价大
概是7600元/吨，而非合规的小作坊采购
报价可达8600元/吨，甚至更高；

在拆解工艺方面，合规企业和小作坊
的差异最大，非合规的小作坊拆解投资仅
几十万元，电池拆解成本可控制在 1500
元/吨以内，合规企业拆解成本则在3000
元/吨以上。

动力电池是新能源汽车的核心部件。截至2024年底，我国新能源汽车保有量已达3140万辆，动力电池装车量多年全球领先。新
能源汽车产业蓬勃发展的同时，动力电池怎么更好地进行回收、处理？

今年2月，国务院常务会议审议通过《健全新能源汽车动力电池回收利用体系行动方案》，从加强顶层设计、强化标准研制等方面对
新能源汽车动力电池回收利用提出了明确要求。

根据工业和信息化部等部委的规定，自2016年起，乘用车生产企业必须为电池、电控、电机“三电”等核心关键部件提供至少8年或
12万公里的质保，到去年年底，正好8年。这意味着，从近期开始，每年都将有一定数量的动力电池质保到期，这些电池怎么办？

据央视新闻
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新能源车电池迎来第一波“退役潮”
业内人士：动力电池全生命周期应有生产者责任延伸制度


