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【摘要】电动汽车的安全可靠性和续驶里程是影响消费者购车决策的重要因素，而电池容量和安全性是衡量电动车可

靠性的重要指标。为了提高电动汽车的电池容量和安全可靠性，巩固中国新能源汽车的领先优势，对比了电动汽车液态电

池和固态电池的特点，阐述了固态电池优势和技术路线，总结了固态电池技术发展的难点及解决策略，最后分析了固态电

池商业化应用产能规划，旨在对相关研究提供参考。
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Analysis of the Application Prospects of Solid State Lithium Battery
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【Abstract】 Safety reliability, and driving range are critical considerations that impact consumer decisions in the 
electric vehicle market. Battery capacity and safety serve as principal metrics for evaluating the dependability of electirc 
vehicles. In order to enhance the battery capacity and safety reliability of electric vehicles and consolidate China’s leading 
advantage in new energy vehicles, this paper conducts a comparative analysis of the features of liquid and solid-state 
batteries of electirc vehicles, delineates the benefits and technical pathways of solid-state batteries, and identifies the 
challenges and strategic solutions in the advancement of solid-state battery technology. The paper concludes with an 
analysis of the capacity planning for the commercial deployment of solid-state batteries, offering insights for further research 
in the field.
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0 引言

全固态电池是动力电池的重要发展方向。全固

态电池性能具有颠覆目前液态锂电池的潜力，其具有

更高安全性、更高能量密度、更长低温续驶里程以及

更长寿命。

目前，国外研究机构与企业将主要精力集中于全

固态电池领域，其中硫化物电解质技术路线在全固态

电池研究中占据主导地位，成为重点研究方向。半固

态电池固液混合的电化学原理与液态锂离子电池相

同，不属于完全意义上的颠覆性技术，而是作为提升

电池安全性的有效技术手段。目前，半固态电池虽已

进入量产装车阶段，但仍需解决良品率、电池成本、充

电倍率以及循环寿命问题。从全行业看，现阶段产业

界整体倾向于遵循固液混合的技术路径进行研发。

当前，外资车企已经敏锐捕捉到固态电池技术的发展

机遇，积极投入资源推进固态电池装车应用，其战略

意图明确指向被中国自主品牌占领的市场份额。为

了巩固中国自主品牌技术领先优势，中国车企应开展

固态电池产业链的研究和布局。

本文探索了提高液态锂电池的容量及安全性的

技术发展方向。通过分析固态电池技术及商业化应

用的瓶颈，分析了固态电池取代液态锂电池的技术路

径。全固态锂电池在商业化推广应用方面仍有些课

题待解决，目前采用半固态锂电池将是液态电池与全

固态电池之间的最佳过渡方案。2025—2027年，硫化
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物电解质的固态锂电池将率先应用于高端新能源车，

车企为掌握主动权，应尽早谋划和布局固态锂电池，

避免因产品力不足而导致产品高端化失败。

1 锂电池分类

根据电解质的不同，锂电池可分为液态电池和

固态电池 2大类。液态电池以石墨为负极，正极采用

锂离子氧化物材料，电解质采用含有锂盐的有机溶

剂。液态电池中有机溶剂存在易燃、高腐蚀性的问

题，同时抗氧化性较差，存在热失控风险，具有一定

安全隐患[1-2]。为了解决上述问题，研究人员提出将

电解液部分或全部替换为固态电解质。根据电解液

固态程度，固态电池可分为半固态电池、准固态电池

和全固态电池 3 种类型[3]。根据电解质种类不同，固

态电池可分为聚合物固态电池和无机固态电池。聚

合物固态电池的代表性体系是聚环氧乙烷，无机固

态电池主要包括氧化物、硫化物和卤化物体系[4]。图

1 为液态电池与全固态电池结构对比。表 1 为固态

电池、半固态电池和全固态电池对比。

目前，在电池技术领域，主流的液态锂电池的能

量密度上限普遍被认为约 300 Wh/kg，但实际上，由于

技术限制和安全性考虑，目前市场上液态电池的能量

密度仅能实现约 230 Wh/kg。相比之下，固态电池的

能量密度在理论上可以达到 700 Wh/kg，几乎是液态

电池的 2倍。特别是以锂作为负极的固态电池，因其

更高的能量密度、更好的安全性能和更长的使用寿

命，被视为锂电池发展的关键方向。专家指出，固态

电池的部分核心材料已经实现了批量生产，并且在技

术上也取得了突破，已经有适用于无人机的固态电池

问世[5]。这标志着固态电池在商业化道路上迈出了重

要一步，未来有望在更多领域实现广泛应用。
【最大差别】

负极活
性物质

导电剂

粘合剂

隔膜电解液正极活
性物质

固态电解质

全固态锂离子电池液态锂离子电池

图1 液态锂电池和全固态锂离子电池结构对比

电池类型

液态含量/wt%
电解质

隔膜

负极

正极

封装方式

能量密度/Wh·kg-1

液态

25
有机溶剂、LiPF6、添加剂

传统隔膜

石墨

三元或铁锂

卷绕或叠片、方形或圆柱或软包

250

半固态

5~10
复合电解质（聚合物、氧化物、

溶剂、LiTFSI、添加剂）

隔膜、氧化物涂覆

硅、石墨

高镍三元或铁锂

卷绕/叠片、方形或软包

350

全固态

0
聚合物或氧化物或硫化物

无隔膜

硅、石墨或锂

高镍三元或铁锂或镍锰氧或富锂锰基

叠片、软包

500

表1 液态电池、半固态和全固态电池对比

2 固态电池优点

液态电池、半固态电池以及固态电池的结构均相

同，一般两端分别为正、负极，中间为电解液或电解

质，以完成负离子的输运，实现能量的存储和转换。

电芯可分为圆柱、软包和方壳 3种类型，其通过串、并

联的方式组合成一个模组或电池包以满足汽车或者

其他应用需求。相对液态或半固态电池，固态电池具

有可燃性低、电压高的优点，其在电动汽车中的应用

有助于提升车辆安全性和续驶里程。

固态电池具备以下优势：使用全固态电解质后，

锂离子电池的材料体系发生改变，无需使用嵌锂的

石墨负极，直接使用锂作为负极，明显减少负极材料

的用量，电池的能量密度明显提高[7]。液态锂离子电

池中隔膜和电解液占据了电池约 40%的体积和 25%

的质量。若采用固态电解质，正负极之间的距离可

以缩短至几到十几微米，能大幅度降低电池厚度[8]。
全固态电池轻薄化后，柔性程度明显提高，通过使用

适当的封装材料（非刚性外壳），电池可以承受几百

到几千次的弯曲且保证性能基本不衰减[9]。传统锂

电池电解液为有机液体，在高温下发生氧化分解产

生气体以及发生燃烧的可能性增加[10-12]。采用全固

态电池，可解决上述问题。固态电池电芯可以先串

联后并联一次组装成型，减少系统热管理需求，成组

效率大幅提升，更有效利用空间。固态电池不存在

或仅存在少量液体，便于回收。
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3 固态电池技术路线

在固态锂电池产业化进程中，日企较为积极。

2023 年 6 月，丰田宣布固态电池商业化的最新规

划，预计最早于 2027 年推出搭载固态电池的电动

汽车，该车型充电时间缩短至 10 min，续驶里程可达

1 200 km[13]。为解决短路起火问题，理想的固态电解

质应具备以下特征：材料需具备液体电解质的电导

率；对锂金属具有化学和电化学稳定性；尽可能地少

产生锂枝晶；制造成本低，适合商业推广。目前，固态

电池主流的技术路径包括聚合物、硫化物、氧化物和

卤化物[14-15]。
上述路径各有其优势和局限性。例如，韩国主攻

硫化物技术体系，同时在氧化物和聚合物方面也积累

了技术储备，可能是基于不单一依赖某一技术路径，

也可能是考虑到电池体系在技术过渡阶段的需求适

配。尽管韩企在电芯开发方面速度落后于日企，但其

在正负极材料方面具有技术和研发优势，特别是高能

量密度的高镍三元等材料，有望较快搭建固态电池材

料供应链。

日本致力于发展硫化物体系，欧洲倾向于聚合

物技术，美国则并行推进多条路线，我国则主要以氧

化物路线为主。有机聚合物基锂离子导体发现于 20
世纪 70 年代[16]，锂离子以锂盐的形式溶于聚合物基

体。常用的聚合物基体为聚环氧乙烷，加入各种锂

盐后，其室温电导率一般为 10-5 S/cm。早期将有机

溶液作为液态塑化剂加入聚合物基体，形成凝胶聚

合物，主要包括聚丙烯腈、聚甲基丙烯酸甲酯、聚氯

乙烯以及聚偏氟乙烯[17-18]。凝胶聚合物电解质材料

的室温电导率可达 10-3 S/cm 以上，但其力学性能显

著下降，且对锂金属不稳定，通过实现聚合物基体的

交联有助于缓解力学性能的降低，但与锂金属间较

低的稳定性仍限制了在高能量密度锂电池中的应

用[19]。通过加入固体塑化剂、陶瓷颗粒等填料或与

其他聚合物单体共聚合等方式，可有效地将电导率

提高至 10-4 S/cm[20]。目前，大部分经改造的电解质材

料在不含有机溶液情况下的室温电导率仍较低[21]。
最近研究报道含有锂盐的全氟聚醚本身的锂离子迁

移数可达 0.91，通过加入硫化物锂离子导体作为填

料，形成的复合物的锂离子迁移数可达 0.99，室温电

导率可达 10-4 S/cm[22]。基于聚合物良好的柔性和可

加工性，聚合物电解质特别适用于为可穿戴设备供

电。但由于锂盐对湿度敏感，合成过程需在干燥条

件下进行，增加了生产成本。此外，聚合物的热稳定

性对电池工作温度的变化范围有严格要求。若采用

锂金属作为电池负极时，一些聚合物电解质的机械

强度通常难以阻止锂枝晶的生长[23]。上述问题限制

了聚合物电解质的广泛应用。聚合物电解质优点为

易加工，与现有的液态电解液的生产设备、工艺均兼

容，机械性能好且比较柔软。缺点为性能上限较低

且热稳定性普遍在 200 ℃以下，在高温下易发生起火

燃烧，安全性较差。聚合物虽最早开始投入商业化

应用，但未得到大面积推广。

硫化物电解质属于无机固态电解质，由氧化物固

体电解质衍生而来，电解质中的氧元素被硫元素取

代。极大地提高了电解质的室温离子电导率[24]。硫

化物电解质按结晶形态分为晶态、玻璃态及玻璃陶瓷

电 解 质 。 晶 态 固 体 电 解 质 的 典 型 代 表 为 Thio-
LISICON和Li2SiP2S12体系[25]。Thio-LISICON化学通式

为Li4-xA1-γBγS4（A=Ge、Si等，B=P、Al、Zn等），室温离子

电导率最高达 2.2×10-3 S/cm。Li2SiP2S12体系对金属Li
和高电压正极都具有良好的兼容性[26]。玻璃态及玻

璃陶瓷电解质以Li2S-P2S5体系为主要代表，离子电导

率可达 10-4~10-2 S/cm[27]。但是硫化物遇空气会迅速

水解生成 H2S气体，电解质合成需在惰性气氛环境下

进行，增加了研发、制造、运输及储存成本。由于 S2-比
O2-容易氧化，硫化物电解质在高电压下更易氧化分

解，电化学窗口更窄。硫化物在 3种材料体系中电导

率最高，并且电化学稳定窗口较宽，但其热动力稳定

性较差[28]。硫化物是硬度较高的无机粉末，与电极的

界面相容性较差，使得电池界面传导电阻较大，对电

池的倍率性能影响较大。同时，电极材料的粉末间隙

需通过电解质填充以加快锂离子的传导，硫化物难以

达到此效果。电池充放电过程中电极材料体积将产

生变化，可能破坏无机电解质的结构[29]。硫化物电解

质对电池的制备技术要求较高成为硫化物电池难以

商业化应用的主要原因。日本东京工业大学在 2011
年将硫化物电解质的导电率提高到了 1.2×10-2 S/cm，

可以与电解液的导锂性相媲美，该电解质通过高温真

空烧结法制得，相比于 2001年的同类型电解质导电率

提高了近 10倍，Li10GeP2S12具有新型的三维晶格结

构，其内部锂原子呈链状排列，晶格中具有允许锂离

子通过的位置空隙，在外电场作用下锂离子发生热震

动，从而达到较高传导性。2010年丰田公司披露了一

款 10 cm×10 cm 的全固态电池产品原型，电池同样采

用层叠串联结构，平均电压为 14.4 V，正极采用
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LiCoO2，负极采用石墨，电解质采用硫化物材料。2012
年，该公司利用室温导电率为 1.2×10-2 S/cm的电解质

材料 Li10GeP2S12，采用层叠串联结构，以 Ni-Co-Mn
三元材料为正极，石墨为负极，制作了单体电压达28 V
的电池原型，其能量密度相对于液态电解液电池提高5
倍。目前，此款电池已应用于电动滑板车。另外，硫化

物仍无法避免锂枝晶的产生，且生产工艺复杂，硫化物

易与空气中的水、氧气反应产生硫化氢剧毒气体，有毒

气体可以通过工艺处理，但将增加了成本[30]。
卤化物电解质的化学通式为 Lia-M-Xb，源于在

卤化锂 LiX（X=Br、Cl、F）中引入高价态的过渡金属元

素 M 阳离子，调节 Li+及空位浓度进而形成类似 Lia-
M-Xb 类化合物[31]。相较于氧化物及硫化物，一价卤

素阴离子与 Li+的相互作用比与 S2−或 O2−的相互作用

更弱且半径更大，极大地提高了电解质的室温离子电

导率，电解质理论离子电导率可达 10−2 S/cm 量级[32]。
同时，卤化物一般具有较高的氧化还原电位，与高压

正极材料具有更好的兼容性，可以实现在高电压窗口

下的稳定循环，被认为是全固态锂离子电池中非常有

发展潜力的材料[33]。目前常见卤化物电解质有 Lia-
M-Cl6、Lia-M-Cl4及 Lia-M-Cl8类卤化物，其中前 2 类

离子电导率可达 10-3 S/cm[34]。但卤化物电解质在不

同温度下易发生相转变从而影响电导率，且在空气中

易水解，合成成本高昂[35]。
综合来看，硫化物全固态电池潜力最大，多家动

力电池巨头以其为主要技术路径。其中丰田拥有全

世界最多的固态电池专利。氧化物具有较好的导电

性和稳定性，并且离子电导率比聚合物更高，热稳定

性高达 1 000 ℃，同时机械稳定性和电化学稳定性均

较高。但相对于硫化物，其电导率偏低，容量、倍率

性能受限。国内的研发目前主要集中在固液混合方

向，结合了固态电解质层和电解液的优点。氧化物

固态电解质由氧化物类无机盐组成，可分为晶态电

解质和非晶态电解质。当前商用化主要聚焦在晶态

电解质材料的研究，主流的晶态电解质材料体系有石

榴石（Li7La3Zr2O12，LLZO）结构固态电解质、钙钛矿

（Li3xLa2/3-xTiO3，LLTO）结构固态电解质、NASICON
钠超离子导体型固态电解质和 LISICON 锂离子导体

型 固 体 电 解 质 等[36]。 NASICON 型 电 解 质 利 用

NASICON 骨架结构通过锂钠替换可以制备高性能

Li+固态电解质，目前主流材料为磷酸钛铝锂体系[37]。
上述材料中，LLZO 对于锂负极具有较高的兼容性，

NaSiCON 型和钙钛矿型电解质对金属 Li 的电化学稳

定性较差。整体上，氧化物固态电解质室温离子导电

率较高，达到10-5~10-3 S/cm，并且电化学窗口宽、化学

稳定性高、机械强度较大，是理想的固态电解质材料

体系，但其存在烧结温度较高和机械加工容易脆裂

风险[38]。

4 固态电池技术瓶颈及攻克方向

固体电池技术发展受电解质材料的研发进展

的影响。目前主要技术难点在于离子电导率偏低、

固体电解质或电极间界面阻抗大、界面相容性较差

以及充放电过程中的材料体积膨胀收缩导致界面

容易分离，直接影响电池的低温性能、快充性能、能

量密度与功率密度。

（1）传统液态电解质的分子结构较为松散，离

子可以更自由地运动，而固态电解质的晶体结构比

较稳定，离子的运动需克服晶格的位移和能垒，导

致离子电导率受限。因此液态电解质室温离子电

导率约为 10-2 S/cm，但固态电解质离子电导率通常

比电解液低 10 倍以上。低离子电导率将限制电池

的充放电速率，导致电池的功率输出受限，降低电

池在高功率需求下的能量密度。因此固态电池在

商业化之前需突破离子电导率的瓶颈。

（2）在全固态锂电池中，电极与电解质之间的

界面接触由固液面变为固固点，由于固相无润湿

性，因此固固界面将形成更高的电阻，不利于锂离

子在正负极之间传输，导致电池的功率输出能力减

弱、充放电效率降低。

（3）固态电解质材料与正负极极片之间的阻抗

增大，电池在充放电过程中正负极不断膨胀和收

缩，产生大量的内部微裂纹，导致固态锂金属电池

快速失效、寿命减少。

针对以上 3项问题，主要的改善方向集中在元素

掺杂、界面层修饰以及电极柔性复合。

（1）在固态电解质掺杂其他物质，如将锆酸锂

（LiZrO2）等含锆成分添加至固态电解质中，以改善

其离子电导率和界面稳定性 [39]。锆酸锂作为一种具

有高离子迁移率的材料，可以提供更多的离子传输

通道，促进离子在电池中的快速传输。除此之外，

锆掺杂工艺还可以改善固态电解质与电极之间的

接触界面，减少界面阻抗和界面反应，提高电池的

循环稳定性。

（2）引入界面修饰层，增加接触、降低阻抗、减少

副反应、提升稳定性[40]。常用的界面修饰材料主要包
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括 LiNbO3、LiPO3和 Al2O3。界面修饰层能提高界面的

粘附性和相容性，增加有效的接触面积，有助于提高

离子在界面处的传输效率。界面修饰层还可以起到

物理和化学屏障的作用，减少界面反应发生，提高界

面稳定性。

（3）采用复合电极、柔性、无定形以及凝胶态界

面，如目前已有的液态锂电池方案与固态电解质进行

混合[41]。
当前固态锂电池的应用大体还处于实验室阶

段。聚合物固态电解质和传统液态锂电池接近，可

利用现有设备改造生产，并且工艺简单、成本较低，

较容易达到量产。目前聚合物薄膜电池已经小批

量生产，但只适用于微型器件，难以制造大容量的

电芯。氧化物电解质接近量产条件，目前常用氧化

物体系与电解液或聚合物复合制成固液混合电池，

产业链基本成熟，是国内混合固液类型的固态锂电

池逐渐趋同的路线。硫化物电解质的高成本问题

短期较难改善，据赣锋锂业估算，350 Wh/kg 体系硫

化物全固态电池成本约为 40 元/Wh，距离量产还尚

为遥远。目前卤化物电解质的研究进展较快，虽然

其离子电导率、正极材料兼容性、环境稳定性等问

题有待进一步改善，但其成本低、环境友好、相比其

他电解质具有更为优异的高电压正极稳定性、相对

较高的锂离子电导率等特性使其适合作为正极侧

的电解质推动全固态电池走向实用化。

5 固态电池商业化应用产能规划

液态锂电池经历了几十年的发展已经形成了

三元锂或磷酸铁锂构成的正极材料体系，负极正

在向硅基迭代。上述革新虽然可以增加能量密

度，但均为渐进式创新，而且理论存在天花板，现

有锂电池的能量密度已接近理论极限，未来固态

电池才是发展的主流方向。固态电池除了技术的

更新迭代外，成本过高也将影响到商业化推广。

在实验室可以通过制造芯片的纳米级精度设备与

工艺制备电池样品，但对于大规模生产而言该方

法成本较高。若改用低成本工艺则合格率无法保

证。随着全固态锂离子电池研究的推进，新型的

电池生产技术及试制生产线不断面世。由于全固

态锂离子电池无需注入电解液，且单体内可以采

取层叠串联技术，可采用印刷、涂布、卷对卷等新

型技术进行大面积生产。2023 年以来，国内多家

新能源车企宣布了固态电池装车规划。据报道，

比亚迪全固态锂电池在重庆生产即将装车试验，

该项目属于国家级重点项目。该固态电池使用硅

基材料作为固态电池负极，比刀片电池的能量密

度提升了 2 倍。比亚迪在 2016 年之前就开始研发

固态锂电池，目前在国内的相关专利数量位列第

一。氧化物以及硫化物固态锂电池 2 种技术路线

均可装车试验，仰望车型已配备固态电池。除了

自用，比亚迪还将其外供奔驰、宝马、奥迪和红旗

等品牌。长安深蓝、智己、埃安等车企普遍规划

2025 年前装车半固态电池。大众、宝马、丰田、奔

驰以及日产等也计划于 2025—2030 年推出搭载全

固态电池的汽车。目前主要电池厂商电池产能规

划如表 2 所示。

企业

赣锋锂业

辉能科技

卫蓝新能源

清陶能源

孚能科技

QuantumScape
太蓝新能源

麻省固能

国轩高科

Solid Power

动态

新余基地具备2 GWh固态电池产能，重庆赣锋20 GWh正在建设中，为东风E79和赛力斯供应固态电池

2021年半固态电池产能已达 1 GWh，2022年投资 80亿美元，建成半固态锂电池生产基地，2024年量产全固态电
池，为奔驰和越南Vinfast供应固态电池

在北京、江苏、浙江以及山东建设生产基地，2022年投入400亿元于山东淄博建设100 GWh固态锂电池生产基地；
签约湖州，投入139亿元年产20 GWh，为蔚来和吉利供应固态电池

2022年在成都建设了 10 GWh固态电池产线，2023年 2月，投资 100亿元建设 15 GWh固态电池产线，为上汽、北汽
供应固态电池

分4代研发，半固态电池供应东风岚图

2024年大规模生产全固态电池，首批24层锂固态电池已交付测试，将为大众、丰田供应固态电池

2022年已启动重庆基地1.2 GWh半固态锂电池产线建设
2022年9月，年产10 GWh生产基地签约安徽淮南，总投资70亿元

2023年产能1 GWh上海嘉定超级工厂竣工，将为通用、现代、本田供应固态电池

2023年半固态电池已批量交付
2025年后生产能量密度800 Wh/L、超过400 Wh/kg、循环寿命800次全固态电池

2022年6月，已完成固态电池产线安装，将为宝马、福特供应固态电池

表2 电池产能规划
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安全可控、能量密度、快速充电能力、长循环稳定

性、寿命和价格是市场对动力电池产品应用的 6大需

求。平衡上述属性是固态电池企业研发和生产能力

面临的重大考验。据报道，日本东京工业大学利用高

熵材料设计开发了一种高离子导电性的固体电解质，

通过增加已知锂快离子导体的成分复杂性，使得锂离

子电导率较传统材料提高了约 2.3~3.8 倍，从而能缩

短电池充电时间[42]，是目前全球最高水平。此外，研

究团队改良了制造工艺，负极采用锂金属代替传统的

石墨，使得正极容量提高了 1.8 倍。试制的全固态电

池每平方厘米电极的电池容量超过 20 mA，是目前全

球公布的最高水平。

6 结束语

固态电池将迎来快速发展期，目前具有潜力的固

态电解质为聚合物、硫化物、氧化物和卤化物。其中

聚合物、硫化物材料的电池及氧化物的薄膜电池已进

入商业化应用。目前国内固态电解质侧重于氧化物，

日韩侧重于聚合物（过渡方案）和硫化物。考虑到全

固态电池研发和加工门槛较高，固液混合电池作为中

间方案有望率先大规模生产，成为液态锂离子电池的

有效补充。混合固液锂电池中同时含有液体和固体

电解质，相较全固态锂电池，固液混合锂电池虽然在

安全性、能量密度和电位上限方面不太完美，但工艺

门槛更容易突破，因此混合固态电池被视为液态电池

向全固态电池迭代的一种重要方案，短期内有望成为

国内企业主要路线。

全固态锂电池在高能量密度、高功率、宽工作

温度范围和高安全性方面的应用，仍有些问题待

解决。全固态电池的发展主要依赖于固态电解质

材料的发展，在各种固态电解质中，硫化物具有与

液体电解质相当的高离子导电率，是短期内的开

发方向，硫化物电解质技术成熟度最高，有望率先

实现产业化。今后将由单一电解质向复合电解质

的方向发展，复合电解质技术潜力巨大。全固态

电池具有较大发展前景，未来替代现有锂离子电

池成为主流储能电源。在 2025—2030 年期间，主

要是小批量测试和迭代，2027 年固态电池需求将

不足 2.5 GWh，配置固态电池的汽车预计 2030 年开

始规模化量产，传统动力锂电池迭代到先进电池，

并不会大批量转换阶跃到固态电池。预计 2030 年

上市的新车型将大面积搭载固态电池。尚未规划

固态电池的车企，为掌握主动和制高点，应提前谋

划和布局，可以与专业电池厂商采用合资合作方

式掌控核心技术。
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《汽车工程师》集中与分布式电驱动系统及其关键技术专刊征稿通知

作为战略新兴领域和新质生产力代表，新能源汽车产业的高速发展和电动汽车综合性能的不断提升正在重塑汽车技术与品质、

高端与豪华。多电机集中式与分布式电驱动系统是下一代模块化高性能新能源整车平台的关键技术，是汽车电驱动系统从中央集中

式到轴独立式，再到轮独立式的变革性技术，对于扩展提升电驱动系统综合效率途径、实现驱底一体化底盘动力学综合控制、改善整

车综合性能具有重要意义。

为此，《汽车工程师》计划推出“集中与分布式电驱动系统及其关键技术”专刊，并邀请吉林大学王军年教授担任客座主编，欢迎全

国高校、科研院所和企事业单位研究团队踊跃投稿。

一、征稿主题（包含但不限于以下主题）

1.高效驱动电机设计技术

2.高功率密度轮毂电机技术

3.多合一电驱动系统集成技术

4.双电机耦合电动驱动桥技术

5.全地形电动四驱技术

6.多轴驱动高效匹配与转矩分配

7.多目标四轮转矩优化分配技术

8.驱动防滑与驱制动一体化控制技术

9.驱动系统与底盘系统融合控制技术

10.其他电驱动系统设计与控制技术

二、投稿须知

1.请登录www.tjqc.cbpt.cnki.net在线投稿。

2.论文具体要求见本刊主页“下载中心”栏目《作者指南》，投稿时请在系统内稿件基本信息的中文标题前增加“【集中与分布式电

驱动系统及其关键技术专刊】”字样。

3.投稿截止日期为2025年6月15日。

4.论文录用并完成编辑加工后即在中国知网进行网络首发，纸质期刊预计出版时间为2025年11月15日。

三、特邀客座主编

王军年 教授

工学博士，教授，博导，吉林大学汽车工程学院汽车工程系主任、汽车基础实验教学中心主任、汽车研究

所所长，《汽车技术》《汽车文摘》青年编委会委员，《汽车工程师》编委会委员。

主要研究方向为电动汽车动力传动与智能四驱技术、电动汽车能量管理与驱/制动控制、电动底盘集成

设计与智行运动规控，发表学术论文约 110篇，其中一作 SCI/EI论文 60余篇，授权中国发明专利 165项、授权

美国发明专利 15项、授权软件著作权 7项。曾获吉林省科技进步一等奖、中国汽车工业科技进步三等奖、吉

林省自然科学学术成果二等奖、三等奖等。

《汽车工程师》编辑部
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