
汽车轻量化研究专题之一：汽车轻量化与镁合金需求

1.汽车轻量化的迫切性

1.1 汽车本身急需轻量化：性能、成本与安全的三重驱动

汽车轻量化就是减重，减重意味着降能耗、提续航/降油耗、提升安全。

性能层面：对于燃油车，汽车重量每降低 10%，燃料的效率可以提高 6-8%，

汽车重量每减轻 100 公斤，每百公里油耗能降低 0.3-0.6 升，二氧化碳排放可以

降低 1-2 公斤；对于电动车，汽车整车重量每降低 10%，续航里程增加 5%-8%，

百公里电耗下降 5%-6%。

成本层面：新能源汽车电池成本占整车成本的很大比例，车重增加，在同样

的续航里程下电池容量必须提升以维持续航，直接推高整车成本。轻量化可减少

电池用量，同时降低电机、底盘等部件的负荷，延长零部件寿命、降低维护成本。

安全层面：传统车重=安全的认知已被颠覆，现代汽车安全依赖结构设计与

材料强度，轻量化材料（如高强度钢、镁合金、铝合金）通过优化结构可实现减

重不减安全。在轻量化车型实际碰撞测试中，吸能效率较传统钢制车型有所提升，

同时降低碰撞惯性，减少二次事故风险。

1.2 能耗政策的强制约束：全球最严标准倒逼轻量化提速

全球各国/地区密集出台能耗、碳排放强制性政策，将轻量化纳入汽车产业

合规底线，2026 年成为政策落地关键节点：

中国：2026 年 1 月 1 日实施新版《电动汽车能量消耗限值》强制性国标，

按整备质量分段设定电耗上限：1.09 吨以下车型≤10.1kWh/100km，2.71 吨以上

车型≤19.1kWh/100km。同时，中国汽车工程学会发布的《节能与新能源汽车技

术路线图 2.0》明确 2035 年乘用车轻量化系数目标较 2020 年降低 35%。

欧盟：欧盟汽车 CO₂ 排放法规即 Regulation(EU)2023/851，要求 2030 年新

车平均 CO₂ 排放较 2021 年降低 55%。

全球趋势：据国际能源署（IEA）2025 年发布的《Energy Efficiency Policy
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Toolkit》，有燃油经济性法规和购买激励的国家，车辆能效提升速度比没有这

些政策的国家平均快 60%。国际能源署将能效定位为‘第一燃料’，贡献 2050

年前所需减排量的 40%。轻量化作为提升车辆能效的核心技术路径，已成为满足

全球日益严格的能耗政策要求的最经济、最直接的选择。

1.3 汽车轻量化的适用部件：从非承重件到结构件的全面渗透

汽车轻量化并非全面减重，而是基于部件功能、受力特性与成本的精准替代，

核心适用部件分为四大类，覆盖整车 70%以上可轻量化空间：

内饰与非承重件：方向盘骨架、仪表板横梁、中控台支架、座椅骨架、车门

内板支架、天窗框架等，此类部件受力小、对强度要求低，是轻量化的首选场景。

应用案例：保时捷 Panamera 采用镁合金方向盘骨架，较钢制骨架大幅减重；

路虎揽胜 L405 采用镁合金仪表板横梁，有效降低车身前部重量。

图 1：汽车镁合金典型应用部位示意图

资料来源：International Magnesium Association (IMA, 国际镁业协会)

动力与三电系统：电驱壳体、电池托盘/支架、电机端盖、电控壳体、充电

口支架等，此类部件需兼顾轻量化、散热性与结构强度，是镁合金应用的核心领

域；发动机缸体/缸盖、变速器壳体、进气歧管、油底壳等，镁合金散热性优异，

可提升动力系统效率。

应用案例：赛力斯车型采用镁合金电驱壳体，实现了较大幅度的降本和减重。

图 2：镁合金电驱壳体 AZ91D vs 铝合金 ADC12 对比
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资料来源：懂车帝网站，《电驱壳体用镁合金与铝合金性能对比》

底盘系统：副车架、控制臂、转向节、轮毂、减震器支架、稳定杆等，此

类部件影响操控性与安全性，轻量化可降低簧下质量，提升车辆稳定性与舒适性。

应用案例：保时捷 Carrera GT 于 2003 年首次使用锻造镁合金轮毂，在保证

强度的同时实现了极致轻量化。据保时捷官方数据，其后继车型 GT3RS 的锻镁轮

毂较标准轮毂减重约 8.7kg。

图 3: 锻造镁合金前下控制臂

资料来源：国际镁业协会

车身结构件：一体化压铸后地板、车门内板、C/D 柱、前舱框架、车顶框架

等，此类部件是整车轻量化的核心，依托大吨位压铸技术（6600T+）实现规模化

应用。

应用案例：问界 M9 采用一体化压铸镁合金后车体，与传统铝合金方案相比，

该镁合金后车体实现大幅减重。

图 4: 全球最大一体化压铸镁合金后车体（赛力斯问界 M9）
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资料来源：国家镁合金材料工程技术研究中心、重庆大学

2.哪些材料适合用于汽车轻量化

2.1 铝合金并非最优

铝合金是当前汽车轻量化应用最广泛的材料，据中国汽车工业协会的统计数

据，2025 年国内新车铝合金单车用量在 150-250kg 之间。但铝合金存在明显短

板。

密度劣势。铝合金密度 2.7g/cm³，虽为钢的 1/3，但比镁合金高 33%，减重

空间已触达天花板，同等结构下无法实现更极致减重。

成本劣势。铝合金价格已高于镁合金，规模化应用成本压力大。从成本端看，

铝合金生产成本中电解铝占比 75%-80%，而电解铝核心成本为电力（35%-40%）、

氧化铝（35%-45%）。氧化铝受铝土矿成本支撑，价格下行空间有限，叠加环保

政策趋严，电解铝企业环保投入增加，进一步压缩成本下降空间。

工艺劣势。铝合金压铸温度高、流动性差，大型一体化部件成型难度大，需

采用高真空压铸和免热处理材料等技术，工艺复杂度高于镁合金压铸。

2.2 碳纤维太贵

碳纤维复合材料被誉为轻量化天花板，密度 1.6g/cm³，比钢轻 60%、比铝轻

35%，强度是钢的 7-9 倍，但仅适用于高端场景。

碳纤维价格太高，以汽车用量最大的碳纤维 T700-12K 为例，目前国内主流

生产商的报价是 140 元/kg，主流外企的报价是 175 元/kg，是钢的几十倍，是铝

合金、镁合金的 7-8 倍。乘用车若大量采用碳纤维部件，成本将大幅增加。

碳纤维价格高企的核心原因是生产工艺复杂、供应集中。从技术端看，碳纤
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维生产分为原丝制备、碳化、表面处理三大环节，其中原丝制备是核心瓶颈，全

球仅少数企业掌握核心技术。同时，碳化环节能耗极高，能源成本压力显著。从

供需端看，全球碳纤维产能集中度极高，前 5大厂商占比超 70%，供给弹性不足。

未来，即使原丝技术取得突破，碳纤维生产过程中的预氧化和碳化环节能耗

也无法大幅压缩，价格下降空间有限。预计未来碳纤维仅能在高端性能车、赛车

领域维持应用，无法进入主流汽车轻量化市场，对镁合金、铝合金的价格竞争威

胁极小。

2.3 镁合金是最优

镁合金密度 1.74g/cm³，是目前最轻的金属结构材料。

性能优势：极致减重+优异力学性能。减重效果：同等体积、同等强度下，

镁合金部件较铝合金减重 30%以上，较钢制减重 75%；据中国汽车工业协会测算，

整车采用镁合金替代部分铝合金/钢制部件，可实现减重 15%-30%。力学性能：

压铸镁合金（AZ91D、AM60）抗拉强度 230-280MPa，屈服强度 140-180MPa，比强

度（强度/密度）达 132-161MPa·cm³/g，高于铝合金（114MPa·cm³/g），满足

汽车部件强度要求。特殊性能：镁合金减震性、散热性、电磁屏蔽性优异，适合

电驱、电池、电子电器部件；铸造流动性好，可成型复杂一体化部件，减少零件

数量、提升装配效率。

成本优势：价格倒挂，性价比反超铝合金。材料价格：2026 年 3 月国内镁

锭均价 1.71 万元/吨，镁合金 AZ91D 均价 1.935 万元/吨，较铝锭（2.28 万元/

吨）低 25%，彻底扭转轻必贵的行业认知（中国有色金属工业协会，2026 年 3

月市场价格监测报告）。综合成本：据中国汽车工业协会统计，镁合金部件成型

周期短（单部件 5-10 分钟）、废品率低（5%-8%），规模化生产后综合成本较铝

合金低 10%-15%。

工艺优势：技术突破，适配汽车大规模量产。2025 年半固态镁合金压铸技

术规模化落地，解决传统镁合金易氧化、成型缺陷多的问题，据中国汽车工程研

究院股份有限公司统计，部件强度提升 15%、延伸率提升 50%，可生产大型一体

化结构件。表面处理技术突破（微弧氧化），镁合金耐腐蚀性提升至铝合金水平，

解决长期制约应用的腐蚀问题。一体化压铸（6600T 以上大吨位压铸机）适配镁

合金，据中国汽车工程研究院股份有限公司统计可生产单体重达 30-50kg 的一体
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化部件，零件数量减少 70%，减重效果提升 20%-35%。

表 1：四大轻量化材料核心指标对比

材料
密度

（g/cm³）

比强度

（MPa·cm

³/g）

材料价格

（元/吨）

减重效果

（较钢）
适用场景

高强度钢 7.85 175.7 5000-6000 ——

车 身 安 全

结 构 件

（A/B柱）

铝合金 2.7 114.9 22800 30%-50%

覆盖件、底

盘、电池托

盘

镁合金 1.74 132-161 19350 50%-75%

内 饰 、 三

电、底盘、

一 体 化 结

构件

碳纤维 1.6 2200-4300 200000 60%-80%

高 端 性 能

车、赛车部

件

资料来源：中国有色金属工业协会、国际镁业协会、伦敦金属交易所、国际能源署、中国汽车工业

协会

3.汽车领域镁合金需求前景测算

我们测算了 2026-2035 全球新能源汽车的销量，测算依据：（1）新能源乘

用车，2025 年全球新能源乘用车销量数据来源有 4 个权威机构，分别是中国乘

联会、EV Tank、EV-Volumes、Rho Motion，我们采用了其中数量最低的一家（Rho

Motion，2070 万辆）；（2）ABI Research 预测 2026-2035 年每年增速为 14%。

表 2：全球新能源乘用车销量预测
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年份 新能源乘用车（万辆）

2026E 2,360

2027E 2,690

2028E 3,067

2029E 3,496

2030E 3,986

2031E 4,544

2032E 5,180

2033E 5,905

2034E 6,732

2035E 7,674

资料来源：Rho Motion、ABI Research

对于单车镁合金的用量，2017 年出版工信部《节能与新能源汽车技术路线

图 1.0》中明确给出了目标：2025 年达到 25kg，2030 年达到 45kg。2025 年国内

新能源汽车镁合金单车用量已超过 20kg，基本达到设定目标，因此我们可以假

设 2025 年取中值 25kg。2020 年出版的工信部《节能与新能源汽车技术路线图

2.0》中不再设定镁合金用量目标，但提出了 2035 年轻量化系数降低 35%（相对

于 2019 年）的目标。根据《乘用车整车轻量化系数计算方法》（T/CSAE 115-2019），

轻量化系数计算公式较复杂，涉及整备质量、脚印面积、电机峰值功率、电能消

耗量等多个变量。引入轻量化系数的目的是引导车企综合节能，而不单单是减重。

对车企来说，除了继续极致减重，还要在电机、电耗等方面精进。如果用轻量化

系数目标反推镁合金用量，由于变量太多会导致主观因素过多，因此我们测算

2026-2035 年镁合金用量时，2030 年采用《路线图 1.0》中的目标 45 公斤，用

2025-2030 年复合增速（12.5%）测算 2026-2035 年的各年用量。

表 3：2026-2035 年镁合金单车用量预测（kg/辆）

年份 单车用量（公斤） 同比增长

2026 28 12.50%

2027 32 12.50%
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2028 36 12.50%

2029 40 12.50%

2030 45 12.50%

2031 51 12.50%

2032 57 12.50%

2033 64 12.50%

2034 72 12.50%

2035 81 12.50%

资料来源：工信部《节能与新能源汽车技术路线图 1.0》

最后测算新能源乘用车用镁量。新能源客车和新能源货车由于销量少，总的

用镁量与新能源乘用车相比可忽略，因此不再考虑。具体预测如下：

表 4：2026-2035 年全球汽车领域镁合金总需求（万吨）

年份
新能源乘用车（万

辆） 单车用量（公斤） 年度用量（万吨）

2026E 2,360 28 66

2027E 2,690 32 86

2028E 3,067 36 110

2029E 3,496 40 140

2030E 3,986 45 180

2031E 4,544 51 232

2032E 5,180 57 295
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2033E 5,905 64 378

2034E 6,732 72 485

2035E 7,674 81 622

资料来源：Rho Motion、ABI Research、工信部《节能与新能源汽车技术路线图 1.0》

4.受益产业链分析

新能源车对镁合金的需求大幅增长，受益链沿“镁合金供应商——镁合金零

部件生产商——镁合金生产设备供应商”逐级传导，蒙皮产业化将进一步放大各

环节的业绩弹性。

4.1 镁锭供应情况以及镁合金供应商

近 30年来，全球镁锭产量呈震荡增长态势，从 1994 年的 26万吨增长到 2019

年的 112 万吨峰值，2025 年产量为 110 万吨。2025 年全球原镁总产能达到 179

万吨，同比增长 2.3%，产能利用率约 61%。

全球镁锭供应高度集中，中国已经成为全球绝对的供应核心，2025 年中国

原镁产量占全球的 86.36%。目前海外的原镁产能主要分布在俄罗斯、乌克兰、

以色列四个国家，其中俄罗斯和乌克兰的原镁生产因战争而日渐式微，以色列的

产量在 4万吨左右，影响极小。中国的原镁产能主要分布在陕西榆林、山西吕梁、

图 9：1994-2025 全球与中国镁锭产量（千吨）

资料来源：IFIND
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宁夏吴忠等能源富集地区，其中榆林府谷县占全国总产量的 50%左右，占全球总

产量的 45%左右，是全球最大的原镁生产基地。

与铝土矿高度依赖进口不同，中国已探明白云石镁矿基础储量达数十亿吨

（以氧化镁计），占全球 70%以上，这一资源禀赋决定了中国企业在镁合金产业

链中具有天然的、不可替代的竞争优势。目前国内的供应商已经形成了“一体化

龙头+区域特色企业”的格局。

图 10：1994-2025 中国镁锭产量占全球比例

资料来源：IFIND

宝武镁业（002182）：国内绝对龙头，全产业链一体化供应商。

其主体为原云海金属（2023 年完成更名，宝武入主后成为中国宝武旗下镁

产业唯一平台）。公司打造了“白云石开采-原镁冶炼-镁合金熔炼-镁合金加工”

的一体化全镁产业链，子公司及参股公司合计持有白云石矿资源储量约 19.7 亿

吨左右，折算成镁锭约 1.9 亿吨左右。公司拥有多个原镁供应基地、镁合金供应

基地和压铸零部件基地，与多数车企（传统车及新能源车）或其一级供应商都有

合作。

4.2 镁合金零部件生产商

镁合金零部件制造业已形成“上游龙头主导、中游专业分工”的格局。上游

宝武镁业凭借绝对的材料成本优势和全产业链布局，正向零部件环节延伸；中游

专业制造商主要通过差异化产品定位和客户关系获取市场份额，蒙皮产业化将为

具备大型薄壁压铸件生产能力的企业带来新的增长机遇。

万丰奥威（002085）：镁合金零部件跨国企业。
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万丰奥威镁合金业务主要由收购的镁瑞丁（Meridian）运营。目前镁瑞丁是

全球镁合金压铸产业的骨干企业，生产基地分布在美国、加拿大、英国、墨西哥、

中国等地，并设有全球领先的镁合金技术研发中心。公司客户资源包括保时捷、

奥迪、奔驰、宝马、沃尔沃、路虎、丰田、本田、福特、通用、克莱斯勒、特斯

拉等。在国内市场，公司配套客户涵盖比亚迪、蔚来、小鹏、理想等新能源车企。

星源卓镁（301398）：镁合金零部件骨干企业

星源卓镁深耕镁铝合金压铸领域近二十年，构建了从模具设计、压铸生产到

精密加工、表面处理的全流程一体化服务体系。公司聚焦汽车轻量化赛道，产品

覆盖车灯散热架、座椅扶手骨架、副仪表板骨架、转向器支架、车载显示屏背板、

新能源汽车动力总成壳体等关键部件。凭借核心研发能力和精密制造能力，公司

已成功切入上汽、特斯拉等国内外主流车企供应链，成为新能源汽车镁合金轻量

化的重要供应商。

4.3 镁合金压铸设备生产商

伊之密（300415）主营模压成型装备的研发、生产和销售，是国内模压成型

设备领域的龙头企业之一。早在 2009 年，公司便研制出首台国产半固态镁合金

注射成型机，打破了国外技术垄断。此后，公司持续深耕这一细分赛道。公司在

半固态镁合金成型领域建立了完整的产品矩阵，技术储备已覆盖几百吨至 10000

吨全系列机型。

作者单位：财达证券投行委研究部课题组

http://ipoipo.cn/

