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加氢站与氢燃料电池汽车 先有鸡还是先有蛋？

  

作为氢能利用和发展的中枢环节，加氢基础设施在氢能产业发展，尤其是燃料电池
汽车应用场景中扮演着重要角色。氢燃料电池车与加氢站究竟是“先有鸡还是先有
蛋”，是氢能产业化途中绕不开的话题。

近日由中国氢能源及燃料电池产业创新战略联盟(以下简称“中国氢能联盟”)在京
举办的“十四五”氢能产业发展论坛上，中国汽车技术研究中心首席专家方海峰介
绍，经过多年努力，国内已基本构建起从制氢、燃料电池关键部件到整车相对完整
的产业链体系，社会资本的投入积极性显著提升。但行业仍面临核心技术包括关键
零部件缺失、加氢设施建设困难等突出问题。

他建议，应进一步明确燃料电池汽车的战略导向，同时，从国家层面出台加氢设施
建设的指导方案，以形成明确的超前供给体系。

北京低碳清洁能源研究院可再生能源中心技术总监何广利也认为，加氢站等基础设
施建设先行，是氢燃料电池汽车推广普及的关键所在。在国际上，氢能产业初期基
本都是基础设施超前发展。“以德国为例，德国有100多家氢站，走基础设施优先
，但是国内不太明确。”

加氢站发展中“先有鸡还是先有蛋”的问题

方海峰在会上表示，随着氢能应用技术的逐步成熟，燃料电池已被欧美日韩等国纳
入国家战略的高度。据初步统计，截至今年2月，全球累计销售3.4万辆氢燃料电池
汽车，1-2月销量1800多辆，韩国、美国、中国、日本四国销量超过90%。与国外
一些企业主推氢燃料电池乘用车不同的是，国内当前以氢燃料公交客车和商用车为
主，今年以来推广主要集中在山东和安徽。

何广利认为，最近几年国内加氢站数量增长比较快。目前，国内加氢站在100座左
右，但有相当一部分是更接近于设备的撬装站，只能够为示范燃料电池汽车提供临
时加氢，还达不到商业加氢站的标准。

另外国内加氢站呈现出压力小、容量大的特点。国外加氢站中90%左右都是70兆帕
的加氢站，而且是针对燃料电池乘用车设计建造，加氢能力在200公斤左右。但由
于国内燃料电池汽车主要是压力级别在35兆帕的燃料电池商用车(物流车、大巴车
等)，国内加氢站每天供氢需求在1000公斤左右。

何广利称，加氢站作为基础设施，又同时是系统工程，其设计建造处于一个很被动
的地位。
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具体而言，在供应端，目前站外供氢面临低压氢剩余问题。气态运氢车的车载氢压
力在二三十兆帕左右，但压力释放到五兆帕以后，无法将氢气供给到储氢站，站内
制氢可以解决运氢效率的问题，但对加氢站的建设又提出了新的技术要求；在需求
端，车载储氢的需求决定了加氢站的路线设计。“现在车载储氢大部分都是用高压
，如果未来和高压完全不同的车载储氢在车辆上得到应用，现在高压供氢的储氢站
就都不能用了。”何广利说。

车辆成本和用氢成本均居高不下

与争议鸡和蛋哪个先哪个后相比，降低氢能使用成本，是更紧迫的问题。

方海峰坦言，整个氢燃料电池汽车产业的发展，除了技术瓶颈，高成本是另外一个
制约因素。由于产业规模比较小、成熟度还比较低，无论是车辆成本还是用氢成本
，都居高不下。

去年以来，各地方发展氢燃料电池的热情持续高涨。方海峰称，中汽研曾做过不完
全统计，依据各地方发布的政策规范，2025年燃料电池推广规模可能突破13万辆
，氢的需求将随之大幅增长。

何广利分析，一个储氢量1000公斤，压力级别为35兆帕的加氢站，在采用一部分
进口装备的主流情况下，成本在一千万左右。

他指出，未来加氢站的商业化一方面要需要降低设备成本，另一方面，加氢站整体
的运营技术进步和运营费用降低也是关键。“一个加氢站十年的周期，设备降低一
百万，可能还不如加注一公斤氢气省0.3度电来划算。”何广利说。

这个0.3度电怎么省出来？

何广利的策略是加氢站系统化。国内加氢站现有的设备在运行原则和运行策略上都
是独立的，设备处于频繁启停的工作状态，对于设备的可靠性和性能有很大影响。
保证加氢站系统化工作中稳定运行，是降低维护成本的有效途径。

另外，何广利特别提到，考虑到加氢站的实际使用情况，如果负荷率低、车型特定
，橇装式加氢站也是很好的商业化选择。

燃料电池推广要因地制宜

去年10月，中国汽车工程学会发布了我国节能与新能源汽车技术路线图2.0版本。
与1.0版本相比，更新版的路线图对推广车辆的数量目标提了更高的要求，2020年
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要达到8000-10000辆，2025年达到5万至10万辆，2030年和2035年之间实现百
万辆。

路线图2.0对基础设施规划也做了相应更新，原先设定2025年和2030年的加氢站数
量分别从300座和1000座提高到1000座和5000座，以适用商用车快速发展对供氢
量和供氢网络密度的需求。

去年11月公布的新能源汽车产业发展规划(2021—2035年)提出，提高氢燃料制储
运经济性、推进加氢基础设施建设。该规划要求深化“三纵三横”研发布局：纵向
要布局燃料电池汽车整车技术的创新链，横向推进燃料电池系统的应用支撑技术的
攻关，在产业融合方面提出支持有条件的地区开展燃料电池汽车商业化的示范应用
。

“因为燃料电池的推广受资源限制，所以明确不是全国各地遍地开花，更注重强调
怎么因地制宜，更聚焦具有产业基础，包括氢能资源，及具备相应应用场景的地区
。”方海峰说。

在未来加氢站的配置发展方面，何广利提出了几方面看法。

对于氢能站的商业化，站内储氢必不可少。如果加氢站不配备储氢罐而选择直充，
加氢站的加注能力以及加注速度直接由压缩机的排量决定，随着使用过程中氢气压
力的降低，加氢站的加氢速度会逐渐降低。另外直充存在加氢时车载储氢过压的安
全性问题。

在氢气加注上，由于面向的车型存在差异，加氢时车载氢剩余量状态不同，未来商
业化加氢站需在动态调整中，需要通过加注协议，保证加氢环节中温度，压力等各
参数满足标准。目前，国内加氢机的研发遵循的是国际上被普遍认可的协议，国内
暂时缺乏相关协议的拟定。
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