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宁德时代、上汽、格林美，谁是新能源时代的“破烂王”？

如今，最火的产业莫过于新能源汽车，下场造车已经成
为各大巨头心照不宣的选择，而为汽车提供动力的电池，其
重要性不言而喻，伴随着电动汽车数量的增加，电池存有量
也水涨船高。

从 2015年中国新能源汽车快速市场化的元年起，按照
动力电池 5——8年的使用寿命推算，第一波动力电池的退
役潮将于今明两年正式进入高峰期。一个现实的挑战摆在
了大众的面前，那就是退役后的动力电池何去何从？

一方面，动力电池随意丢弃会造成重金属的污染、并且
电解质也有很强的毒性。另一方面，退役的动力电池中可
拆解出镍、钴、锰、锂盐等有价值的金属元素，可循环利用到
新电池的制造中。

如果能合理利用，拆解出所需资源，将大大降低动力电
池的制造成本。

本文将分析动力电池回收景气度提升的原因，并对动
力电池回收产业链不同的商业模式与代表企业进行解析，
最后针对行业规范化的问题，将国内市场与海外市场做出
对比，进行展望。

动力电池回收赛道坡长雪厚
首先，从行业背景看，新能源车的迅猛发展，也促进了

动力电池回收行业发展。
2021年，我国新能源汽车销量达到 352.1万辆，同比大

幅增长157.5%，受新能源汽车销量高景气驱动，2021年我国
动力电池装机量达154.5GWh，2015到2021年装机量CAGR
为45.5%，装机规模持续增长。

动力电池回收作为锂电后期行业，需求受产业链景气
传导而逐年走高。

在目前的技术条件下，第一波动力电池已经进入退役
大潮，新能源汽车产业链在持续高景气度的同时，也为后续
的电池回收市场奠定了成长根基。

其次，从赛道自身看，动力电池回收受到环保诉求、战
略价值、经济性三大要素的合力推动。

1.废旧电池环境危害大，随意丢弃将造成严重污染，进
行回收有利于节能减排。

动力电池中虽不含铅、镉、汞等重金属污染物，但动力
电池中含有的钴、镍、锰等金属会通过食物链积累，危害人
类健康，电解质溶剂与隔膜等材料还会造成有机物的污染。

动力电池制造是高能耗行业，材料获取和制造过程的
能耗是发动机的30倍左右，会释放大量温室气体，若能对废
旧的动力电池进行再次利用，对应的汽车每公里碳排放量
将分别下降 22g、4g，进而显著降低碳排放量。对废旧动力
电池进行回收处理，是确保新能源汽车行业可持续发展的
必要举措。

2.战略金属资源供需失衡，对外依存度极高。
锂、钴、镍等金属是动力电池生产的基本原材料，而我

国钴、镍资源供需严重失衡，需求分别占据世界总需求的
32%、59%，但供给量仅为世界总量的1.5%、4.8%。

我国锂资源探明储量达150万吨，但受限于品质与开采
条件等因素，我国锂资源实际供应能力较弱，对外依存度极
高。

并且在新冠疫情爆发之后，各国在绿色低碳经济发展
方面的力度进一步加大，进一步推高了上游金属的价格。
这也导致电池、整车厂商利润被大幅压缩，不利于行业长期
发展。

3.废旧电池的再生利用价值极高。
退役后的锂离子动力电池的正极、负极、隔膜、电解质

等电池材料中仍含有大量的有价金属和其他可再生利用成
分，蕴藏的资源品类丰富，仍具备极高的再生利用价值。

2021年锂离子动力电池平均造价为 101美元/KWh，其
中正极材料中锂、镍、钴、锰等高价值金属化合物占成本高
达51%，具备极高的再生利用价值。

受下游需求旺盛与电池金属产能受限的双向促进，电
池材料价格在过去两年中连续上涨；截至2022年7月25日，
电池级碳酸锂、氢氧化锂、硫酸钴、硫酸镍价格较2020年同
期上涨了 1075%、835%、33%、54%。也进一步推动了动力
电池回收行业的发展。

受这三重因素的共同推动，当前，动力电池回收行业正
处于长景气周期的起点。

而且，从时间点上，首批动力电池已达到退役年限，回
收再利用需求有望逐年走高。

我国于 2014年开始量产新能源汽车，最早一批成规模
的动力电池已达退役年限，市场将形成规模化退役的新常
态，未来回收再利用需求有望逐年走高。据天风证券研究

人员测算，预计 2021-2030十年CAGR为 48.9%。从发展阶
段来看，行业当下正处于十年长景气周期的起跑点，前景可
观。

未来市场同样广阔
伴随新能源车发展欣欣向荣的动力电池赛道，当前也

分化了梯次利用与再生利用两种主流路线。
梯次利用是指将已达设计寿命的动力电池用于其他领

域的使用。目标市场包括低速电动车、储能等领域。
当动力电池的容量低于 80%时，无法满足汽车正常行

驶的要求，此时可以通过将废旧动力电池通过拆解、筛选、
重组等方法，使其应用于对电池要求较低的电动车、储能等
领域，实现梯次使用。

目前我国退役动力电池梯次利用已经应用在电力储能
系统、通信基站备用电源、低速电动车以及智能路灯等领
域。但目前梯次利用主要以示范项目为主，尚未形成规模
效益。

再生利用则提取锂、镍、钴、锰等电池金属，实现资源循
环。

当动力电池容量低于 20%时，其性能无法满足任何商
业应用的需求，此时便可通过再生工艺提取废旧动力电池
中的锂、镍、钴、锰等金属，实现资源循环。

我国电池回收行业虽起步较晚，但已形成以火法冶金、
湿法冶金、生物冶金为标杆的多项回收工艺，其中湿法工艺
由于的回收率高、可定向回收金属，现已成为行业的主流技
术路线。

目前，行业再生利用工艺已经开始成熟，但与世界顶尖
回收技术相比仍然处于发展初期。过去十年，伴随我国新
能源汽车产业发展，动力电池回收技术也在持续提升中，
2015-2021年动力电池回收技术专利数量的年复合增长率
达37%。

动力电池回收潜在市场空间极广。
EVTank联合伊维经济研究院共同发布了《中国废旧锂

离子电池回收拆解与梯次利用行业发展白皮书（2022年）》，
白皮书数据显示，2021年中国理论废旧锂离子电池回收量
高达59.1万吨，其中废旧动力电池理论回收量为29.4万吨，
占比 50%，3C及小动力废旧锂离子电池理论回收量为 24.2
万吨，占比41%，其他相关的废料理论回收量为5.5万吨，占
比9%。

根据白皮书，预计 2022年中国废旧锂电池理论回收量
达 76.2万吨，2025 年将达到 185.1万吨，增长提速，2021-
2025年复合增长率达33%。2022年中国废旧锂电池回收的
理论市场规模达 482.9亿元，到 2025年将达到 784.1亿元，
2022-2025年复合增长率达17.5%。

商业模式渠道为王
在动力电池回收赛道上，回收渠道的差异直接决定了

商业模式的优劣。
电池回收是动力电池再利用的核心环节，回收渠道的

不同会对企业的成本产生巨大的影响，可回收电池的数量
往往也决定了企业后续发展的业务规模上限。

按照回收主体不同，目前业内存在着三种主流的商业
模式，分别为：①以电池生产商为回收主体的模式；②以汽
车制造商为回收主体的模式；③以第三方为回收主体的模
式。

1.以动力电池商作为回收主体渠道最广，有利于打造资
源闭环。

以动力电池生产商为主导的商业模式拥有较为多元的
电池回收渠道，动力电池的生产商可依靠电动汽车经销商
所构建的渠道进行电池回收，同时电池生产商也可与汽车
拆解企业以及电池租赁公司合作完成电池回收。

同时，由动力电池生产企业控制废旧电池流向，有利于
生产企业和再生锂、镍、钴、稀土等企业建立合作良好的关
系，形成资源的“动力电池生产→动力电池消费→动力电池
回收→资源再生→动力电池生产”的闭路循环利用模式，使
各种金属实现闭环网络。

宁德时代作为动力电池“一哥”，在电池回收领域同样
出色，借力广东普邦打造商业闭环。

宁德时代通过收购废旧电池循环利用企业，顺势切入
了动力电池产品梯次利用及回收产业链，成功构建起“电池
生产-使用-梯次利用-回收与资源再生”的产业闭环，进而
为企业提高对上游原料商的议价能力、降低动力电池生产
成本创造了空间。

2.以汽车制造商为回收主体，渠道优势最为明显。
整车制造商拥有丰富的汽车销售网络，可以使用现有

的物流渠道使废旧电池逆向运达制造商，从而省下不必要
的另建渠道费用。同时，还可以充分利用销售网络的广泛
性来提高回收的效率。然而，在后续的再利用环节，整车制
造商往往需要形成行业同盟，与电池生产企业或第三方企
业进行合作才能完成废旧电池的二次利用。

整车制造商动力电池回收的代表企业为上汽集团，其
首个动力电池梯次利用项目已成功落地。

2020年 6月，宝骏基地大型光伏风能一体化储能电站
投入使用，蓄电量可达1000千瓦时。

电站采用宝骏E100、E200研发阶段的退役动力电池搭
建，通过分析该退役电池剩余利用的储能残值，将电池检测
重组达到可利用标准后再进行循环使用，成功挖掘了退役
电池的经济价值。

同时，上汽集团与宁德时代深入合作，签署了战略合作
谅解备忘，双方拟共同推进新能源汽车动力电池池回收再
利用，双方将充分利用各自在新能源研发、制造、服务方面
的领先优势，合力推进国内动力电池回收行业更好更快发

展。也为后续再利用环节提供了技术支持。
3.以第三方为回收主体，专业技术最完备。
第三方为主体具体是指由专业资源回收公司来负责废

旧电池的回收，进而实现“电池回收+后续利用”的一体化与
专业化，选择该种模式的第三方公司往往具有较好的处理
技术。

但该模式要求第三方企业自行建立回收渠道，因此需
要第三方公司通过与整车厂商、电池厂商达成深度合作的
方式来形成稳定的电池供应源。

该模式存在着回收费用较高、回收难度较大的问题与
难点，若渠道问题得到解决，企业发展空间巨大。

第三方为主体的企业代表为格林美，在回收渠道方面，
已与丰田、长安、蔚来、威马、小鹏等超过500 家整车厂和电
池厂签署协议，建立废旧电池定向回收网络。

同时，公司潜心研发，逐渐攻破废旧电池、电子废弃物
与报废汽车等废弃资源绿色循环关键技术，并率先建成全
球先进的废旧电池综合利用工厂。

通过采用超精准定向提取技术与内源铝氟吸附纯化技
术解决了传统工艺中锂回收收率低的难题，锂回收率超过
90%，成功实现了金属资源的高效回收。

在动力电池回收赛道上，各种商业模式各有千秋。但
归根结底，整车厂处于核心地位。

对以上三种动力电池回收的商业模式进行对比总结，
可以得出以下结论：

整车厂渠道优势最为明显，可做到低成本、高效率回收
电池，在产业链中具有核心地位。电池生产厂商可与上下
游企业协同推进，形成产业闭环。而第三方企业拥有专业
的回收技术，其与整车厂、电池厂等渠道方合作的深度、广
度决定了核心竞争力与业务发展前景。

目前，三种商业模式共存，但整车厂商因其遍布各地的
4s门店，渠道优势最为明显，处于核心地位。

无序竞争之下，行业规范逐步完善
虽然，动力电池回收行业坡长雪厚，已经展现出风口之

势。不过，在各路资本争相入场之下，无序竞争问题也同样
严峻。

当前，仍是行业发展刚刚起步时期，各路资金竞相涌
入。

自动力电池从 2020年逐步进入规模化退役期，资本开
始加速涌入动力电池回收行业，新注册企业数量快速增
长。根据企查查数据显示，2021年我国动力电池回收行业
共新增10243家新企业，同比增长229.5%。

其中，存续企业多为小型企业。
截至 2022年 7月底，我国动力电池回收企业注册资本

小于500万的企业有7646家，占比超国一半。
行业整体呈现“小、散、乱”的发展现状，这也导致了行

业面临严峻的无序竞争问题。同时，许多小型企业以放弃
环保为代价开展不正当竞争，导致大量退役电池流向了非
正规渠道，给环境造成了较大压力。

相形之下，海外已有动力电池回收的规范化监管方案，
行业乱象整治也正在进行。他山之石，可以攻玉。

欧盟，建立了动力电池生产者责任延伸制，明确各环节
回收义务。

依据欧盟废弃物框架指令等政策法规，明确要求电池
产业链上的生产商、销售商、回收商和消费者均负有对应的
回收责任和义务。

此外，为应对退役规模日益扩大的动力电池，欧盟还于
近日通过了新电池法案，对动力电池的全生命周期进行了
完整的规划，进一步明确了各环节的回收责任与义务，确保
了产业链的稳定、可控。

美国，则实施的是汽车电池押金制度。
相较于欧盟的立法管理，美国选择采用市场调节的方

式进行约束。美国国际电池协会设立了押金制度，规定消
费者在购买汽车电池时必须缴纳电池押金，以促使消费者
后续主动上交废旧电池产品。

最后，政府在废旧电池回收企业和电池制造企业间构
建经济协作关系，并过协议价格引导电池生产企业履行生
产商的责任，确保废旧电池回收企业获得利润。

我国已初步完成动力电池监管覆盖，行业规范已有初
步成效。

截至 2021年底，国家平台已累计收录 700余万辆新能
源汽车信息，实现动力电池来源可查、去向可追。简而言
之，政府对每一个动力电池赋予了“身份证”，来实现对动力
电池全生命周期的监管覆盖。

展望未来，伴随着动力电池溯源管理系统覆盖任务的
完成，我国可构建起规范化的动力电池回收体系，有效抑制
废旧电池流向“非正规渠道”，进而充分改善行业的竞争环
境，给予有资质的规范化、大型化电池回收企业足够的发展
机遇。

动力电池回收是门好生意，但同样动力电池回收也是
门“难”生意。无论是动力电池回收环节的渠道收集难问
题，还是废旧电池处理技术难问题，抑或是成本与盈利平衡
难问题，都为动力电池回收企业的发展带来了不小的挑战。

从长远来看，除经济效应外，动力电池回收也是必要解
决的社会问题和环保问题，可以说，如果不能做到动力电池
有序回收与无害化处理，新能源汽车产业可持续化发展便
是无稽之谈。

目前，回收企业面临着盈利低、技术难、渠道窄等多重
问题，但可以预见的是，在政策的引导以及企业的合力下，
动力电池回收行业存在的难题终将会被逐一攻破，动力电
池回收这座潜在的“金矿”也将逐渐显露出其价值。


