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议价能力弱，受上下游双向挤压
对电池企业来说，资金供应是

扩产最重要的条件，但对于锂矿企
业来说，其产能的提升并非易事。

原材料降价难，电池企业需觅新出路
到2023年，碳酸锂将出现供给

过剩的情况，但目前看，锂原材料
价格短期内很难回归到原来的水平。

本报记者 姬晓婷

锂电池企业多措并举
缓解原材料涨价压力

大众汽车选择高通芯片

透露出什么信号？

本报记者 张依依

四川、江西锂矿，青海、西藏盐湖是

我国锂原材料的重要供应地。曾佑鹏

估计，2022 年，我国锂矿石来源碳酸锂

产量将较 2021 年增加 5.3 万吨，盐湖锂

矿产量将较 2021 年提高 0.9 万吨。然

而，我国约 65%的锂原材料依赖于海外

进口。这意味着我国在锂原材料方面

定价能力低，锂价变化情况在很大程度

上依赖于海外市场。再加上国外锂原

材料供给会受到海运效率、出产国劳动

力等情况影响，其价格变化又多了一重

不确定性。

曾佑鹏表示，锂本身是一种周期

性产品。他认为，高昂的锂价不会长

期 持 续 ，锂 价 格 终 将 会 回 归 正 常 水

平。他表示，到 2023 年，市场上的碳酸

锂将出现供给过剩的情况，但从目前

情况来看，锂原材料价格很难在短期

内回归到原来的水平。

为了破除受价格波动影响可能出现

的生产受损，电池企业与车企深度绑定

是降低企业风险的典型举措。吉利的

动力电池布局覆盖原材料、电芯、模组、

电池包等，并与宁德时代、LG化学、孚能

科技、欣旺达、蜂巢能源、中创新航等企

业实现了深度合作。吉利与宁德时代

的合作更是从 2018 年年底便开始，双方

合资成立时代吉利，生产动力电池，主

要配套吉利、领克等品牌新能源车型。

今年 3 月 24 日，上汽集团与青山集团合

资成立赛克瑞浦和瑞浦赛克电池及系

统项目正式签署。

向上游拓展也是电池企业降低风险

的发展方案。4 月 20 日，宁德时代控股

子公司宜春时代新能源矿业有限公司

购得江西省宜丰县圳口里奉新县枧下

窝矿区陶瓷土（简称“枧下窝矿区”）（含

锂）探矿权。今年年初，比亚迪中标智

利锂矿开采权。

肖太明称，不论是向原材料拓展还

是 向 车 企 拓 展 ，电 池 企 业 总 要“ 靠 一

头”，才能够最大程度保障自身的供应

安全。

杨婷婷称，当前市场状况下，电池

企业要想扭亏为盈，拓展国际市场不失

为一条发展思路。举例来说，从鹏辉能

源 2021 年年报情况来看，境外利润占

到总利润的 22.6%。她表示，一方面，出

口业务带来的利润率更高；另一方面，

海外电池企业的竞争压力更小些。

肖太明也为电池企业提供了几条破

局建议：第一，供应商要尽可能增加产

能，提高价格谈判话语权。第二，厂商尽

量与上游签订长期供货协议保障供应

量，同时与下游厂商签订允许价格波

动的协议，以应对市场价格波动可能

带 来 的 一 系 列 不 确 定 因 素 。 这 样 一

来，中游电池厂商便能够向外传导一

部分由原材料价格变动带来的压力，

降低风险。

近日，锂电池产业链上下游企业纷纷发布了第一季度财报。在新能源汽车对动力电池需求大幅拉升
的情况下，锂矿企业与锂电池正极材料企业均实现了营收与利润的大幅增长。而锂电池企业却出现了营
收同比增长100%~200%，净利润同比下滑20%~40%的情况。原材料企业大幅增收，电池企业增收不增
利，出现了倒挂现象。由此看来，自去年年末以来的锂、钴、镍等原材料涨价带来的成本负担，终究是由电
池企业承担了下来。

原材料供应商产品供不应求，下游

车企姿态强势，电池厂商议价能力弱。

这是原材料大幅涨价，成本由锂电池厂

商承担最为关键的原因。

2021 年，全球新能源汽车销量达到

675 万辆，同比增长 108%。我国新能源

汽 车 产 量 达 到 224.6 万 辆 ，同 比 增 长

75.3%。下游需求的大幅提升促使新能

源电池厂商纷纷扩产。以锂电池供应

商蜂巢能源为例，2021 年 12 月，蜂巢能

源发布了面向 2025 年的“凌峰 600”战

略，宣布将 2025 年全球产能规划目标提

升至 600GWh。2021 年，蜂巢能源公发

布了7次扩产消息，总投资额达到776亿

元，在建产能超过300GWh。

今年以来，我国电池厂商投资扩产

热情高涨，第一季度锂电池投资额度超

过 2091 亿元，总共计划扩充产能达到

579GWh。而 2021 年全年，我国动力电

池的产量也仅为 219.7GWh。赛迪顾问

高级分析师杨婷婷在接受《中国电子

报》记者采访时表示，电池企业加速扩

产，提升了企业成本，这也是多家企业

第一季度利润呈同比下降趋势的重要

原因。

电池厂商的大幅扩产使锂原材料严

重供不应求。

“电池的扩产需要9个月到1年左右

的时间就能完成，但锂矿的扩产则需要

15 到 24 个月。”一旗力合副总经理肖太

明这样说道。

对于电池企业来说，资金供应是扩

产的最重要条件。但对于锂矿企业来

说，锂矿产能的提升并非易事。某锂矿

企业负责人告诉《中国电子报》记者，

对 于 锂 矿 企 业 等 大 宗 产 品 供 应 商 来

说，产能的扩充是缓慢的。一来受制

于矿产产能扩充本身需要的时间的影

响，二来也受国家对企业采矿规定产

能的约束。

根据集邦咨询锂电池分析师曾佑鹏

测算，2021 年，锂电池所需的最为关键

的原材料碳酸锂的需求为 56.7 万吨，而

产能则为55.4万吨。供不应求的情况下

需求继续扩充，便导致了去年年底到今

年3月底出现的价格猛涨情况。

作为三元锂电池正极材料重要原

材料，钴、镍的需求热情同样高涨。曾

佑鹏表示，至 2025 年，电池领域对钴的

整体消费需求将达到 19 万吨，其中动

力电池用钴需求将达到 13.6 万吨。尽

管动力电池厂商正在追求低钴化，寻

找无钴电池材料替代方案，但随着电

动汽车产销量的高速增长，钴需求也

将持续快速增长。对于镍金属来说，

虽然全球镍供应整体较为充足，但曾

佑鹏表示，在新能源汽车用镍快速增

长的拉动下，电池用镍的供应会出现结

构性紧缺。

原材料需求市场高温不降，同时伴

随产能扩充难度大、周期长等因素，使

得原材料长期处于卖方市场，电池厂商

虽有意愿压价，但基于市场供不应求的

状况，难以从原材料供应商方面争取到

降价空间。

从上游争取降价难，从下游争取抬

价也不易。

“车企本身对材料成本的把控要求

更高。虽然市面上的汽车品牌已经逐

步涨价，但汽车涨价将明显影响汽车

销量。”杨婷婷表示，“电池厂商的动力

电池议价能力明显低于 3C 产品和储

能产品。”

对于汽车动力电池市场来说，拥有

客户意味着取得一切。当前，正处于动

力电池市场扩张期，稳定的市场竞争格

局并未形成。对于动力电池企业来说，

抢占市场份额是首要任务。肖太明表

示，从近几年动力电池厂商的装机量排

名来看，虽然国内前十名企业已基本固

定，但其市场排名仍在持续变动过程

中，这就说明国内动力电池市场的竞争

格局仍未确定。在这种情况下，许多动

力电池企业宁愿承担短期的亏损，也要

维持与车企的良好关系。

“虽然短期内承担亏损，但长期来

看，当原材料价格恢复到正常水平时，

电池企业便能够享受到市场份额带来

的红利。”某锂电池产业链企业代表在

接受《中国电子报》记者采访时表示。

为软件业务“正名”

2025年前后，大众集团旗下的CARIAD软

件平台将搭载高通公司提供的系统级芯片

（SoC）。从合作协议签署的那一刻起，大众开

始与高通这家芯片巨头在自动驾驶领域发生更

深入的交集，以进一步加速自身的智能化进程。

几天前，大众汽车首席执行官赫伯特·迪斯

（Herbert Diess）风尘仆仆，前往美国圣地亚哥的

高通公司总部签署合同。在那里，迪斯与高通首

席执行官克里斯蒂亚诺·安蒙（Cristiano Amon）

和高通汽车首席执行官纳库尔·杜加尔（Nakul

Duggal）就未来的合作条款达成了一致意见。

作为欧洲最大汽车制造商的首席执行官，

63 岁的迪斯仍然选择亲自飞往美国与高通进

行谈判签约，这更加佐证了与高通合作对大众

集团的重要性。在协议签署后，迪斯心里应该

踏实了不少。他或许终于可以向反对者展示，

大众软件部门在自动驾驶的未来业务中终于取

得了进展。

大众集团的软件业务一直因“拖延症”而

饱受内外部人士诟病。在大众集团内部，其

实也有很多不同意见，阻碍了集团总部的执

行进展。有消息称，斯图加特跑车制造商、大

众旗下品牌保时捷的内部人士透露，他并不

相信大众 CARIAD 软件平台具备多强的能

力。更为严重的是，由于大众新型号的软件

经常不能及时准备就绪，各种软件项目都存

在这样或那样的问题，大众软件产品的发布

会有时甚至会被推迟。根据德国媒体的报

道，即使是与大众合作进行软件开发的供应

商，也对大众软件业务进展颇有微词。

就在这种“内忧外患”的背景下，今年年初，

迪斯接管了软件部门的运营监督，开始担任大

众集团的首席执行官。他与大众旗下 CARI-

AD 软件公司首席执行官 Dirk Hilgenberg一起

制定了公司的软件战略。

如今，大众选择牵手高通来发展L4级别的

自动驾驶，这一决定或许有望帮助公司在软件

业务方面取得新的进展。

高通是目前大众最合适的合作伙伴之

一。一位了解大众流程的人士表示，大众与

高通的合同不是基于梅赛德斯奔驰那样的

“收入分享”模式，而是沃尔夫斯堡公司按芯

片付费，这给了大众更多的灵活性。

CARIAD 硬件开发高级副总裁 KlausH-

ofmockel 同样将软件产品的“可扩展性”放在

了第一位。他公开表示：“在可扩展性、成本

和性能之间找到最佳的平衡点，是我们在全

新高性能计算平台设计过程中面临的最大

挑战之一。高通技术公司全面可扩展的 SoC

产品组合，在提供极其高效的计算性能的同

时，兼具高能效和成本效益。”

值得注意的是，大众还与博世成为了软

件合作伙伴，希望联合开发的软件与芯片

协同配合，以最小的功耗从芯片中获取最

大性能。

来自内外部的压力

如今智能汽车市场不断拓展，抢占传统

汽车市场，汽车企业的 AI 化已经不再是汽车

圈里的新鲜事儿。比起早就唱起“软硬件协

同发展”和“软件定义汽车”调子的众多车企，

现在才与能够显著推动汽车智能化的芯片大

厂展开合作，大众的“牵手”决定似乎有些姗

姗来迟。确实，这家总部位于沃尔夫斯堡的

制造商已经没有多少时间了。面对特斯拉等

车企已经在欧洲市场形成气候的智能化系

统，以及来自小鹏、蔚来等新兴市场造车新势

力的智能化软件系统竞争，大众的竞争压力

很可能是巨大的。

中国车企纷纷搭载大算力芯片，或许同

样向大众施加了不小的压力。芯谋研究分析

师王立夫向《中国电子报》记者表示，以地平

线 J3 为例，在过去的一年里，J3 产品已经向国

产新势力和传统车企出货。未来随着 J5 及 J6

产品采用更先进的工艺节点，产品的算力将

更强。

在发力汽车智能化方面，大众或许有些

落后了。此前 ，大 众 的 竞 争 对 手 梅 赛 德 斯

奔驰已经与英伟达签署了合作协议，在硬

件和软件方面展开了深入合作；不久前，宝

马与高通的合作进一步加深，在 L2 级别先

进驾驶辅助系统、L3 级别高级自动驾驶功

能 等 方 面 展 开 合 作 ，希 望 能 设 计 跨 NCAP

（新车评价规范）、L2 和 L3 级别的最佳自动

驾驶功能。

值得一提的是，比亚迪、奔驰、路虎、沃

尔沃、现代、路特斯等传统汽车厂商都选择

了英伟达 Orin 芯片这颗自动驾驶领域的“明

星”。据悉，Orin SoC 采用 7nm 工艺，基于该

芯片推出的 DRIVE AGX Orin 平台可实现最

大算力 2000TOPS，能够覆盖 L2～L5 级自动

驾驶需求。

2021 年，大众集团汽车销量达到 888 万

辆，虽然仍然位居全球前列，但也呈现出了下

滑的趋势。面对自身销量下滑的危机与竞争

对手在智能化方面的大踏步进军，大众很可

能希望借助与高通的合作，在汽车软硬件协

同和汽车智能化方面实现突围。

当然，迪斯在沃尔夫斯堡团队内部仍然

面临不少困难。此前，奥迪一直与高通的竞

争对手英伟达合作。早在 2017 年，奥迪就与

英伟达一起为豪华轿车 A8 开发了一个系统，

该系统支持 L3 级别的自动驾驶功能，让车辆

可以长时间在高速公路上以低速独立行驶。

如今，奥迪的开发人员不得不选择改用

高通芯片，这意味着他们不得不抛弃“英伟达

体系”，重新适应另一套支持自动驾驶功能的

系统。

AMD第一季度营收增长71%

本报讯 记者张心怡报道：近日，AMD公布

了其 2022 年第一季度财报。财报显示，AMD

第一季度营业额为 59 亿美元，同比增长 71%；

基于非 GAAP 标准的净收入为创纪录的 16 亿

美元，同比增长 149%。2022 年第一季度业绩

包括最近完成收购的赛灵思部分的季度财务

业绩，该收购于 2 月 14 日完成。不包括赛灵

思，AMD 的季度营业额也达到了创纪录的 53

亿美元。

从部门来看，AMD每项业务都实现了同比

两位数的增长。计算与图形事业部营业额为

28 亿美元，同比增长 33%，主要得益于锐龙处

理器和 Radeon 显卡的销售增长；得益于较高

的营业额，该部门的经营收入达到创纪录的

7.23亿美元。企业、嵌入式和半定制事业部的

营业额为创纪录的 25 亿美元，同比增长 88%，

主要得益于较高的霄龙处理器营业额以及半

定制和嵌入式产品销量的增加。

本季度是AMD首次包含赛灵思部分的财

季。基于对赛灵思的收购，AMD进一步扩大了

企业规模和计算、图形以及自适应 SoC产品组

合，提升了面向行业的高性能计算和自适应计

算的竞争力。本季度赛灵思部分的营业额为

5.59 亿美元，经营收入为 2.33 亿美元。在试算

基础上，整个季度赛灵思实现了超过10亿美元

的营业额，同比增长22%，这得益于赛灵思主要

终端市场类别的增长。

面向数据中心和云计算，AMD在第一季度

推出了第三代 AMD 霄龙处理器，基于霄龙产

品的云实例进一步拓展至 465个，包括 Micro-

soft Azure、Google Cloud 的最新虚机、亚马逊

为 计 算 密 集 型 工 作 负 载 而 推 出 的 Amazon

EC2 C6a 实例。面向消费市场，AMD 推出了

锐龙 7 5800X3D 处理器，这是首款采用 AMD

3D V-Cache 技术的锐龙处理器，也是业界首

款采用 3D 堆叠芯片技术的 x86 PC 处理器。

AMD董事会主席兼首席执行官苏姿丰表示，第

一季度是AMD规模化和转型之路的一个重要

转折点，霄龙服务器处理器收入连续 3 个季度

增长1倍以上，产品需求依然保持强劲，全年指

引的进一步调高体现了AMD更高的自然增长

以及不断增长的赛灵思业务。

AMD预计今年第二季度的营收为65亿美

元，上下浮动 2 亿美元。在赛灵思、服务器、半

定制等业务的驱动下，预计第二季度营收将同

比增长69%。对于2022年全年，AMD预计营收

将达到263亿美元，同比增长约60%，高于之前

约31%的预期。

5月4日，大众汽车集团旗下软件公司CARIAD宣布，将选择高通技术公司为
CARIAD软件平台提供系统级芯片（SoC），旨在实现辅助驾驶和最高达L4级别的自
动驾驶功能，让车辆在大多数情况下无需人工干预，就可以处理各种驾驶情况。据了
解，高通的Snapdragon Ride平台产品组合SoC，将成为CARIAD标准化可扩展计
算平台的重要硬件组件，以支持大众汽车集团自2025年前后推出的车型。

大众选择将高通的芯片应用于自己品牌的所有汽车，这一决定透露出什么信号？


