
深度调查德国氢动力电车产业：谁才是真正

的绿色能源

驾仕派

前段时间，丰田的氢燃料电池车 Mirai 在央媒露出后，氢燃料电池车这

个汽车发展领域瞬间在国内获得了很高的关注度。同时大家也惊奇的发

现，锂电池电动汽车或许纯属是个笑话。国内之前火热的电动汽车市场，

明明就是某些厂家欺骗国家补贴的工具。所以在 5 月份之后，电动汽车

补贴门槛收紧，而燃料电池车市场传出利好，上海最先发声响应——上

海市科委印发《上海市燃料电池汽车推广应用财政补助方案》。



有钱治霾是好事，但“拆西墙补东墙”不行，“顾短不想长”也不行。

氢燃料电池车会不会也是坑？氢燃料电池车真会比锂电池电动汽车环

保么？更经济实用么？更加适合推广么？在欧美发达国家他们的燃料

电池汽车工业以及体系到底发展到什么程度？

为了揭开这些疑问，并抱着学习的态度，我们在德国对奔驰的氢燃料电

池车 B F-Cell 进行了上千公里的实测，它也是奔驰首款商业化燃料电池

车。其实早在 90 年代的时候奔驰就已经研制出燃料电池车，只不过由

于成本过高等原因，一直没有推广到市场。直到 2005 年才让 B F-Cell

问世，后面慢慢生产、推广、实验，让这辆 B 级轿车去摸索市场，到

如今算是已经慢慢积攒了 10 年的经验了吧。



我们试驾的是奔驰氢燃料电池车 B F-Cell 200 车型，动力有 136 马匹，

最高时速在 170 km/h。官方宣称续航里程 400km，但是我们驾驶的

车辆由于年老失修，只能续航 360km 左右。当然储氢罐技术相比现在

的新款 GLC 氢燃料电池车也是很落后的，所以总是无法完全加注满氢

气。



工作原理：

燃料电池汽车实际上是通过氢气和氧气的化学作用，产生的电能再供给

电动机，来驱动车辆行驶。

其实整个产生电能的过程就是电解水（2H2O→2 H2 + O2）的逆反应。

将氢气送到燃料电池的阳极板（负极），经过催化剂（铂）的作用，氢

原子中的一个电子被分离出来，失去电子的氢离子（质子）穿过质子交

换膜，到达燃料电池阴极板（正极），而电子是不能通过质子交换膜的

——这个电子，只能经外部电路，到达燃料电池阴极板，从而在外电路

中产生电流。电子到达阴极板后，与氧原子和氢离子重新结合为水。



与传统汽车相比，燃料电池车能量转化效率高达 60~80%，为内燃机的

2～3 倍。并且在行驶过程中只排放水（专家说这水可以喝的。确实有

人也尝试过），它本身工作不产生一氧化碳和二氧化碳，也没有硫和微

粒排出。

为什么迟迟没有推广到市场？而如今市场发展又如何呢？

这触及到实际问题，即氢燃料电池汽车的产业化问题。归根结底就是成

本太高。其实戴姆勒、福特、丰田等车企虽然很早就开始研发，但一直

没能顺利产业化，也没有商业销售，主要问题是成本降不下来！成本降

不下来！成本降不下来！

首先是整车成本过高。举例来说，比如氢燃料电池持最核心的技术——

质子交换膜，以杜邦的 Nafion 为例，约为一平方厘米 10 元人民币，

按照用量一平方米计算，光是质子交换膜的成本就在 10 万元左右。而

且这个膜又需要铂金为催化剂，这个催化剂是使氢燃料电池持续稳定地

发生电化学反应所必需的。用 100 克铂，按照 181 元/克计算，催化剂

就用了近 2 万块。另外车上还要配备高强度的高压储氢罐，而且外壳都

是碳纤维的。对这个储氢罐安全要求特别高，必须考虑密封以及防止碰

撞后的泄漏等问题。本田一款氢燃料电池车一直没能在欧洲上市，就是

因为碰撞试验没能符合欧洲法规。据说单单这个车载储氢罐成本 6 万。

这些还只是整车成本的一部分。氢燃料电池整车成本到底有多贵，已经

很显然了。



目前丰田 Mirai 在德国售价为 8 万欧元左右，新款奔驰 GLC Fuel Cell

目前只租不卖。

还有一点就是氢气的产量和存储难度也很大，成本也都很高，因此还需

要找到大量生产廉价氢的方法。目前国内电解水制造的氢气价格为 40

到 80 元每千克不等，工业煤气制氢气价格则低很多。而德国加氢站价

格为每千克 10 欧，也慢慢趋于汽车能源市场可接受的价格。储存方面，

德国加氢站都是以高压气体（700 巴）形式储存（国内则是 350 巴），

存储成本很高。压缩氢气为液态的话成本也过高，划不来！



氢燃料电池汽车销量一直不大，还有一个主要制约因素就是加氢站数量

太少。这完全是要先有鸡还是先有蛋的矛盾问题。加油站不扩展加氢设

备，因为达不到一定量的客户需求，毕竟在德国这种设备全部下来也得

100 万欧元。而汽车厂家没有办法推销氢燃料电池车，又因为没有氢气

站覆盖，无法满足客户日常使用。这种矛盾的解决方案自然是寄托于政

府赐予的 “老母鸡” 啦——政策补贴！

德国目前有 50 个左右可运作的加氢站，明年将达到 100 个。就目前来

看，南北德以及西德加氢站覆盖率很高，方圆 50 公里之内都可以通过

APP 找到加氢站。而且家庭轿车一般采用 700 巴的氢气，公务车则是

使用 350 巴。





国内目前好像只有 6 个加氢站，而且只有 350 巴氢气，没有 700 巴的。

不过政府和企业也都在大力规划、积极投资建设加氢站，估计不久的将

来加氢站数量就会井喷，大家可以在此找点商业机会。另外据说目前国

内的氢气设备为了达到安全要求都是从欧美进口。

氢燃料电池车实用性到底多大？能满足日常需求么？

就单单这款车来说，它完全满足了我日常的需求。续航里程 300 多公里，

从一个城市去另一个城市往返完全没有压力。中途加注氢气也很方便。



即便开到极速 170km/h 氢燃料的消耗只比之前多 0.6 倍——比如正常

速度下百公里需要 1kg 氢气，而暴力驾驶或者极速下也就需要 1.6kg

左右，这一点是内燃机以及锂电池电动车无法攀比的。

值得一提的是，加氢过程只需 3 分钟，和平时加油一样快捷。相比特斯

拉快充 30 分钟才达到 80%的电量（车主反映这种快充也就跑 200 公

里），这个速度是它的 10 倍不止。整个加注的过程也很方便安全，和

平时加汽油一样，提枪、插入罐口、加注。并且完全不需要专业人员协

助，普通人就可以操作。

费用方面，德国 1kg 氢气是 10 欧元， 一般 1kg 可以跑 100 公里。也

就是 100 公里 10 欧元的能源价格，和汽油车差不多。因此这个价格也

是完全可以接受的。



简单来说氢气填充便利性及续航里程（能源经济性）跟燃油汽车基本一

致。

在行驶特性上，氢燃料电池电动车也和纯电动车一样，驾驶过程中很安

静，没有内燃机一般的噪声。动力也是可以满足日常需求，只是动力不

大而已，想要享受速度与激情有点困难。另外，氢燃料电池电动车耐用

性也出人意料，我们驾驶的这台车已经有 9 年车龄了，工作状态还是很

不错的，不管是电机还是电池或者化学反应堆都没有问题，续航里程只

是比之前减少了一点点。

氢燃料电池电动车安全么？

首先整个加氢气过程是很安全的，其实和大街上卖气球的小贩所做的事

差不多，无非就是把罐里的气体加注到另一个地方去。而且氢气是无毒

无味的，即便当氢气泄漏时，它也不会流动开来，而是迅速挥发散布在

大气中，所以它几乎没有时间来燃烧。当然明火还是要杜绝的，要不绝

对炸得分生碎骨。

另外氢燃料电池电动车也是经过了严格的碰撞试验，目前销售的车型都

获得了 5 颗星的好评。同时车载氢气罐里面用的是高强度钢，外面再加

碳纤维壳体，总的抗撞击强度还是相当大的，安全系数非常高。

锂电池电动车 VS 氢燃料电池电动车!

锂电池电动车缺点：



● 即便快速充电也得花半小时，时间过长。已经出现失败案例：某市把

出租车全部换为锂电池电动车后，结果出租司机天天在排队充电。

● 锂电池电动车行驶过程中没有污染物排放，但是电能哪来的？国内

75%左右的电来自于火力发电厂，直白的说就是烧煤。那排出的污染物

不亚于汽车，二氧化碳、硫化合物、有害微粒等等。这就是典型的“拆

西墙补东墙”——其实环保问题没有真正解决，想想伦敦烟雾事件，烧

煤产生的污染应该比汽车大的多吧！

氢燃料电池电动车缺点：

● 氢燃料电池无法很好的应对动力输出的快速变化，以及动力不够强

劲，车辆加速性能这点简直无法与其他车相比。

为了弥补这一缺陷，奔驰在新款 GLC F-CELL 上外加了一组容量为

13.8kWh 的锂离子电池组作为额外的能量源，并支持插电技术——变

成以氢燃料为主的插电式混合动力汽车，这样在全力加速的时候，就有

足够的能量响应。

● 其次加氢站是物质的传递，充电站是能量的传递。所以充电的传输和

维护成本低，并且车主可以在每个小区车库充电，而加氢做不到。

其实锂电池电动车和氢燃料电池电动车是兄弟关系，需要（可以）互补

互助。不过从长远来看，氢燃料电池汽车可能后劲更足，尤其是随着汽

车无人驾驶的逐步实现，使氢燃料电池车会更有前景。因为无人驾驶技



术需要很多传感器和变送器，这些要消耗不少电能，对已经有“里程焦

虑”的纯电池电动车来说，加重了它的负担。

总结：

目前德国的氢燃料电池车工业已经实现基本的产业化，商业推广也慢慢

步入正轨，发展的势头其实是很迅猛的，就关键的加氢站的布局也慢慢

在趋于完善。

现在看来氢燃料电池电动车或许更加符合以后的发展趋势。单单在补充

能源速度方面就有绝对的优势；整车的性能完全可以满足日常通勤需求

——不管是动力还是续航里程以及耐用度。当然也有它本身的缺点，需

要克服。

借鉴欧美在这方面技术路线的选择上，咱们的良心车企更应该是按照市

场最终需求而选择技术路线，而不应该按照政策补贴选择技术路线——

万金补贴换来的不能再只是一场裸泳了。

拓展: 绿色能源氢气的制造

目前工业上一般从天然气或水煤气制氢气，而不采用高耗能的电解水的

方法，从根本上说通过这种方式制造的氢气并不能称之为 “绿色能源”。

但是，如果能利用大规模的风电进行电解水制氢则可谓是 100%纯天然

“绿色能源”——就是说通过风力产生交流电，这部分风电只需进行简

单的变压、整流处理，即可变为直流电，产生的直流电再用来电分解水，



从而产生氢气和氧气。这样氢气可以运到加氢站，供给燃料电池电动车；

氧气则可以运到医院，用于医用。

采用这种模式还有一个好处就是，风电场就不用建设并网设备，风电机

组会大大简化，最关键的是风能的利用率可得到有效提高、风能的储存

也得到了完美解决。并且还可以减少化石能源消耗，降低工业制氢过程

中的污染物排放。目前在德国已经有几个这样的风电制氢场投入使用。



当然风电制氢也面临一些难题——成本与运输。

和工业制氢气相比没有价格优势，而且产量不稳定，制氢场无法集中管

理。氢气的运输依赖长管拖车，运输效率非常低。


