
产业 A17
2018年8月17日

OBSERVER观察家OBSERVER观察家A16
2018年8月17日

产业

责任编辑 雷军虎 美编 曹优静 照排 张婧 校对 诸新民

2020年中国市场需求量将达230.0兆瓦

燃料电池，宁波的机遇
记者 乐骁立 实习生 林微微 练丽亚

近日，宁波市政府发布了《关于宁波市2018年新能源
汽车推广应用地方财政资金补助政策的通知》。通知中的地
补补贴对象除了常见的纯电动汽车、插电式混合动力汽车
（含增程式）外，也纳入了燃料电池汽车。政策层面的支持
将会助力燃料电池商业化进程加快，燃料电池有望成为新
能源车下一个风口。

那么，什么是燃料电池？它将对未来汽车的动力来源
带来多大的改变？能否成为宁波的一次产业机遇？

燃料电池顾名思义，是由燃料发电，一
般以氢气、碳、甲醇、硼氢化物、煤气或天
然气为燃料，作为负极，用空气中的氧作为
正极。水电解变成氢和氧，而燃料电池就是
利用水电解的逆反应，成为一台“发电机”。

中科院宁波材料所新能源技术研究所研
究院官万兵博士介绍，目前正在应用与研发
的燃料电池又分为高温燃料电池与低温燃料
电池。燃料电池由科研走向商用，主要源于
以下三大优势，首先是化学能转化效率高，
当前利用碳氢燃料化学能转化率为40%，若
直接利用氢气则可达50%以上，若发电设施
与燃气涡轮机并用，则可超过60%，若再将
电池排放废热回收利用，则燃料能量利用率
可达85%。

其次是无电力传输的可靠性，燃料电池
可独立于国家电网之外，既能提升电力覆盖
区域，并避免了国家供电系统由于灾害、战
争而瘫痪的风险。

再者是燃料多样性，既能以氢气为主要
燃料，又能从碳氢化合物或醇类燃料中萃取
出氢元素加以使用，同时还能利用太阳能及
风能等可再生能源提供电力，将水电解成氢
气，再供燃料电池使用。

更重要的是，无论插电混动汽车还是纯
电动汽车，其电池的材料与电力本身的生产
过程仍存在排放，而燃料电池多以氢氧为原
料，真正做到了零排放。

因此，目前燃料电池成为各国正在积极
研发的新能源技术之一。

燃料电池由科研走向商用

目前，全世界在燃料电池汽车领域走在最前端的
是日本。上月，丰田公司宣布，正计划通过提升燃料
电池汽车的产量来降低燃料电池汽车的研发成本，从
而加大燃料电池汽车的推广力度。而丰田刚刚推出的
第二代氢燃料电池Class 8卡车则展现了丰田近几
年致力于将氢能和燃料电池作为未来汽车动力系统的
最新成果。

为了扩大产量，丰田计划从2025年开始推出更
多类型的燃料电池汽车，包括SUV、皮卡、商用卡
车等。此外，丰田公司还将尽可能实现燃料电池汽车
零部件的标准化，以便不同部件在不同类型燃料电池
汽车上的共享。丰田公司希望能够通过努力将燃料电
池汽车的续航里程提升至700公里到750公里，并在
2025年实现1000公里的续航里程。

2014年，丰田推出的Mirai（未来）车型成了其
公司旗下首款正式量产的燃料电池汽车，使用的是低
温燃料电池，但由于高昂的售价和缺乏加氢站等基础
设施建设，目前Mirai车型在全球仅销售了6000辆。

据势银智库研究副总邬佳益介绍，Mirai在日本
的售价折合人民币26万元左右，而其综合续航里程
可达650公里，相比于市面上大多数电动车，续航方
面的表现要优秀很多。除了丰田外，本田和现代也各
自推出了两款燃料电池轿车，分别是 Clarity 和
Nexo。

邬佳益表示，目前限制燃料电池汽车发展的因素
主要有两方面，一是推广燃料电池汽车需要建立大量
的加氢站，这需要大量的资金投入，并非单独一家企
业可以承受；二是燃料电池的续航里程很大程度受限
于氢气罐的压力技术，日本的技术目前可达700千
帕，而中国只能达350千帕，这使得国产汽车需要更
大的空间才能储存同样能效的氢气，因此很难量产燃
料电池轿车。于是，大多数车企的生产方向主要集中
在物流车、公交车上。

2017年，中国重汽汽车设计制造了氢燃料电池
港口牵引车，以氢燃料为主要动力，动力电池为辅助
动力。重汽汽车工程师在接受媒体采访时表示，动力
电池几乎不需要补电，避免了纯电动车长时间充电的
问题。其采用增程式技术方案，燃料电池作为增程
器，可根据实际需求配置氢气瓶，能够满足多种运营
工况。

2018年，陕汽控股展示了国内首辆氢燃料电池
环卫车，这款车续航里程可达300公里，采用氢燃料
电池+动力电池的组合。

在公交车领域，我国已有多个地区开始商业化运
营氢燃料电池公交车。以广东佛山云浮地区为首，该
地区已有28辆氢燃料电池公交车投入试运营，并计
划在2018年投放300台8.5米的氢燃料电池公交车。
今年，成都、郑州、张家口、广州等地也相继更换了
一批燃料电池公交车。

7月25日，张家口49辆燃料电池汽车在两条连
接主要交通枢纽的公交线路上运营，年内还将投运
25辆12米的。

此外，京东物流也宣布在上海大规模引入超过
150辆燃料电池物流车，结束前期测试工作，正式常
态化运营，补充物流峰值运力。

除了用于交通工具，燃料电池还可在无人机、仓
储货运叉车、分布式储能等领域应用

“利用氢燃料电池储能有个特别的好处，当电力
供应不足时，则利用储藏的氢让燃料电池发电，使用
电力和废热。而不用电时，则可利用剩余电力电解水
生成氢，方便储存，同时避免了电力的流失。”邬佳
益说。

燃料电池汽车发展进程提速

“宁波作为重要的汽车生产基地，具备完善的产业
链，特别是新材料的产业基础，在燃料电池方面应有光
明的发展前景。”邬佳益表示。

总的来看，燃料电池产业主要分为电池原件、电池
电堆、辅助系统、燃料电池系统、整车系统等细分行
业。

位于慈溪的宁波中科科创新能源科技有限公司是目
前宁波最为纯正的燃料电池相关企业，公司从事的是纳
米贵金属及其合金催化剂和燃料电池膜电极的研发、规
模生产与推广应用，在产业链上分属辅助系统行业。其
推出的高金属载量催化剂适用于氢-氧（空）质子交换
膜燃料电池、直接醇类燃料电池、金属-空气电池和传
感器等，其主要技术指标完全达到国际同类产品水平，
并在市场中得到了检验。

而官万兵团队的研究方向则集中在了高温固态燃料
电池的研究上。2006年，中科院宁波材料所建立燃料
电池与能源技术事业部，开始着手这个项目的研究；
2015年1月，官万兵博士与王建新博士成立了新的研
究组——陶瓷能源材料与电池研究组。

官万兵介绍，其研究的高温固态燃料电池（下简称
SOFC）有别于目前的低温氢燃料电池，可以把它称为

“氧燃料电池”。相比传统的燃料电池，SOFC有以下几
点优势，首先，其工作温度通常在600℃~850℃，高
温大大提高了电极反应速率，避免使用白金等贵金属催
化剂，降低原料成本；同时，具有很好的燃料适应性，
除氢气之外，甲烷、丙烷、合成气、氨气等含氢燃料可
以通过装置用于发电，这样一来就不用再建大量的氢
站，目前一些添加甲烷、丙烷的加气站就可直接用于供
应燃料电池汽车；同时，SOFC排放出的高温气体含有
极高的热能，通过热电联供方式可将能量转换效率提升
到90%以上；此外，SOFC还可以迅速从发电模式切换
成电解水模式制备氢气，即可逆SOFC系统。因此，
SOFC在大规模电站发电、分布式发电、移动电源、储
能、汽车增程器等方面具有广泛的应用前景，对缓解能
源危机和降低碳排放具有重要意义。

“对我国而言，可能最大的潜在应用市场还是面向
大功率的分布式发电系统。另外，假如新能源汽车增程
器能够成功应用，仅用30L乙醇就能达到600公里的续
航，市场前景不可估量。”官万兵说，随着中国燃料电
池汽车市场的快速增长，2020年中国市场燃料电池的
需求量将达到230.0MW，占全球市场的比重由2015年
的3.9%上升到14.4%。届时，中国将成为全球主要的
燃料电池生产和销售国。因此，宁波市应加快培育这个
产业，鼓励企业与科研院所联动，布局产业链。

“大连依托中科院大连化物研究所，成功在低温燃
料电池领域取得了突破性的进展，使大连成了目前全国
低温燃料电池发展的高地。宁波材料所的高温固态燃料
电池成果如能尽快落地产业化，或许能够抢占下一个爆
发点，引领这个产业在宁波的发展。”

宁波科研先行，产业蓄势待发

产业前景渐明，各地政策频出

由于起步晚，我国燃料电池行业落后于国外5年
~10年，但近年来保持稳定发展，国内厂商通过与国
外先进燃料电池企业、机构合作，推动了我国燃料电
池产业快速发展。

为了缩小与国际先进水平的差距，为我国燃料电
池汽车技术与产业的发展营造良好环境，近年来支持
产业发展与自主研发突破的相关政策陆续出台。

今年7月2日，国家重点研发计划“新能源汽
车”重点专项项目公示清单达到4批，其中对燃料电
池汽车的研发支持资金累计近 8.27 亿元。其中，
2018年燃料电池汽车相关研发支持资金近4.36亿
元，2017年与2016年相关研发支持资金分别为2.17
亿元、1.74亿元。

7月底，广东省印发了《广东省人民政府关于加
快新能源汽车产业创新发展的意见》，明确指出要加
大对氢燃料电池汽车的补贴力度，2018年~2020年
新能源汽车推广应用省级财政补贴资金中30%用于支
持氢燃料电池汽车推广应用。

记者留意到，广州在氢燃料汽车产业布局也比较
早。今年2月底，总投资约8亿元的氢燃料电池膜电
极产业化项目在广州黄埔区正式落户。

今年5月8日，爱德曼广东氢燃料电池生产项目
投资协议签订仪式在南海签约，其与东风合作开发的
整车已经通过国家检测，进入量产阶段。此前，广东
长江汽车整车生产及氢动力研发中心项目也已落户。

邬佳益表示，目前燃料电池的发展存在三个瓶颈
——第一是技术关，目前氢燃料电池汽车的电堆体积
功率密度、低温性能、气瓶压力等核心指标方面还有
很大的提升空间。质子交换膜、双极板、高压气瓶等
核心部件，从目前领先和追赶的企业指标上就能看出
来差距。

第二是成本关。目前从材料购置成本和使用成本
角度来看，氢燃料电池汽车都高于纯电动汽车，更无
法和传统燃油汽车来竞争。

在材料购置成本方面，国内商用车电堆价格大约
每千瓦1.5万元，30千瓦电堆价格约50万元，60千
瓦电堆价格接近100万元，占整车价格一半以上。而
同样性能的纯电动汽车动力电池的价格，按照1.2元/
度来计算，仅占整车价格的30%左右，接下来动力电
池价格还将进一步下降。

从未来发展来看，如果要过成本关，在车辆方面
必须通过技术升级和扩大规模，大幅度降低电堆价格
至每千瓦500元以下。与此同时，要通过制氢成本和
液氢储运技术的进步，将终端氢气使用价格下降到每
公斤15元以下。

第三是商业模式关，也就是场景关。从产品本身
特点来看，氢燃料电池汽车在300公里以上长续航里
程的使用场景更具优势。从制氢、储备、加注来看，
条件好的地区，在制氢场所100公里内集中布局加氢
站比较科学合理。氢气用量尽量稳定，避免大幅度波
动。

为了破解这三大瓶颈，上海市于去年底印发了
《上海市燃料电池汽车发展规划》，明确了六大发展任
务。其中，提出了构建应用驱动的发展模式，即探索
互联网与新能源深度融合的燃料电池汽车创新运营商
业模式，设置燃料电池汽车商业运营示范区，开展公
共交通、定制共享班车、分时租赁等运营示范，牵引
上海燃料电池汽车产业快速发展。


