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异名证明

山姆出国定居服务受理中心

北京上海武汉佛山，谁能拿下“中国氢都”？
同样令人心动的是一个新市场的开

启：规划提出，到 2025年，燃料电池车辆
保有量将达到约 5万辆，可再生能源制氢
量实现10～20万吨/年的规模。

当天发出的还有一则“限令”。国家发
改委高技术司副司长王翔对外说明：将

“严禁不顾本地实际，盲目跟风、一哄而
上，防止低水平重复建设，避免造成基础
设施和资源浪费”。

前期准备是否充足、基础水平如何，
从一定程度上成为城市能否在能源新风口
下拥抱产业发展机遇的关键因素。

已有城市率先取得“通行证”。2020
年，财政部等 5部委联合发布通知，将以
城市群为依托展开燃料电池汽车示范应
用。数十座城市随即组成近 20个城市群加
入“战局”，一时间“硝烟”四起。

去年 9月，京津冀、上海、广东三个
城市群率先获批，今年 1月河北、河南两
个城市群跟上，示范城市群 3+2格局初步
确定。

能源产业的“造富”神话从未淡出大
众视野。上一个走上风口的电动汽车，从
广泛步入大众视野到眼下一片红海尚不足
十年。就连基础薄弱的不知名城市都在加
码，与新能源汽车发生关联。

而随着新能源汽车领域“头部阵营”逐
渐成型，与之紧密相关的氢能及燃料电池汽
车行业，正在续写这则能源故事的下半场。

“火种”显现
早在 2002年，燃料电池作为国家级研

发重点，被纳入“十五”电动汽车“三纵三横”
研发布局，然而，直到 2014年，氢能才正式
从前沿技术突入全产业链攻关研发。

但氢的价值从未被质疑。
数据显示，氢的发热值是除核燃料外

所有化石燃料、化工燃料和生物燃料中最
高的，为 14.2万千焦/千克，是汽油发热值
的3倍。

此外，与其他燃料相比，氢燃烧最清
洁，燃烧产物仅为水和少量氨气。中国有
大量富余氢气，2019年产量约为2000余万
吨，是世界最大的制氢国，但用于氢能产
业尚不足1%。

2011年，在民营经济活跃的广东，一
颗火种被点燃。当时，作为国内无油空气
压缩机产业的重要生产者，位于佛山的广
顺电气有限公司为寻找新的应用市场，在
南海区小镇丹灶注册成立子公司广顺新能
源。

同年，广顺新能源参与联合共建的
“燃料电池及氢源技术国家工程研究中心华
南中心”暨广东省广顺新能源动力院士工
作站揭牌，为“无中生有”的佛山再添一
把火。

业内有一种说法，对于氢燃料电池而
言，空压机是“肺”，电堆则是“心脏”。
从全球燃料电池产业格局来看，组成电堆
的一些核心零部件依然需要进口，甚至还
存在“卡脖子”现象。而作为电堆的“芯
片”，膜电极的产业化水平，将决定一个

“氢能之都”的命脉。
2013年末，佛山迎来新的机会——为

扭转区域间发展不平衡局面，广东作出珠
三角对口帮扶粤东西北地区的部署，佛山
对口帮扶云浮市。两年后，在佛山 （云
浮） 产业转移工业园区，时任佛山副市
长、对口帮扶云浮市指挥部总指挥许国指
着一片山间画了一个圆，提出一个大胆的
问题，“咱们在这儿干氢能可不可以？”

许国后来回忆，当时，佛山“踏遍千
山万水”引进巴拉德前副总裁、技术总监
古睿智和离职专家达斯丁等人，在古睿智
推动下，国鸿氢能消化吸收巴拉德生产线
技术，2016年与巴拉德共建全球产能最大
的 9SSL燃料电池电堆系统半自动化生产
线。该合作中，巴拉德为合资公司生产的
电堆供应膜电极组件。

巴拉德是燃料电池界名副其实的“元
老”。本田、大众、奔驰、丰田和福特等众
多车企的第一代燃料电池汽车均基于巴拉
德的燃料电池电堆而开发。

佛山迈出争夺燃料电池产业“心脏”
的第一步。后被任命为佛山市氢能产业发
展领导小组副组长的许国总结此段经历时
指出，佛山发展氢能，起点肯定不高，“完

全靠某种机缘和人的智慧灵光一闪地迸
发”。

摘取“心脏”
资料显示，2019年前，全国燃料电池

电堆行业主要依赖进口，巴拉德凭借自产
膜电极，占据国内膜电极市场“头把交
椅”同时，核心技术国产化之路也摆在了

“氢能之都”候选城市面前。
武汉理工大学学科首席教授、佛山仙

湖实验室学术委员会副主任程一兵曾一针
见血地指出，能源革命是以科技和创新引
导的革命，引领能源革命，首要的是高科
技人才。然而，人才是佛山最大的短板。

佛山的短板，恰是武汉的优势。
2004年，科技部在“863”计划内安排

武汉理工大学开展 CCM （Catalyst coated
Membrane，催化剂直接涂敷在膜上）型膜
电极的研发。2006年，课题组率先在国内
研发成功膜电极组件，并于同年成立武汉
理工新能源有限公司，推动成果转化。

2007年，武汉理工大学教授潘牧作为
中国代表赴美制定燃料电池国际标准，尽
管尚未完全实现产业化，仍立马被美国订
购一空。数年后，潘牧透露的具体数字
是，当时就已占据美国燃料电池备用电源
用膜电极90%的市场。

接下来是长达 10 年的蛰伏期。2017
年，理工新能源副总经理田明星在接受媒
体采访时曾指出，由于十年如一日专注于
膜电极技术研发与创新，公司研发投入
高，“日子过得其实比较艰难”。但结果不
俗——理工新能源在全球膜电极市场占有
率排名全球第六，仅次于美国戈尔、3M等
知名公司。

潘牧曾总结到，武汉大学、华中科技
大学以及武汉理工大学是我国燃料电池技
术研发和人才培养方面的重要力量，武汉
地区这些高校十几年坚持燃料电池技术研
发，才为产学研合作奠定坚实基础，“这是
一条重要经验”。

就在两天前（3月31日），武汉出台支
持氢能产业发展意见，明确贯彻落实“碳
达峰碳中和”战略，加快推进全市能源结
构清洁转型，明确培育一批氢能重点企
业，建设一批氢能与燃料电池研发、检
测、认证机构，打造氢能产业集群和燃料
电池汽车产业集群。

新的力量也在涌动。
2019年，苏州擎动科技有限公司自主

研发的国内首套“卷对卷直接涂布法”膜
电极生产线正式投产，成本比进口产品降
低一半。

公司负责人介绍，运用国际上最先进
的膜电极制造工艺，生产线全面达产后年
产膜电极将达到10万片，满足3000多辆汽
车的需求。这推动了长三角膜电极国产化
的进程。

渤海湾同样入局。2020年，东岳集团
在淄博的 150万平方米质子交换膜生产线
一期工程投产，使其成为能够满足车用氢
能燃料电池商用技术要求、实现量产的，
全球两家质子交换膜生产公司之一。

质子交换膜是膜电极最关键的组成部
分，也是曾逼得多个汽车巨头研发中途离
场的难题，如今却成为淄博这座山东“腰
部”城市的新筹码。

“十城千辆”
对于燃料电池汽车而言，攻克核心技

术还远不是竞争的全部。
2020年，国家层面以城市群为单位开

展的燃料电池汽车示范应用的做法，令城
市间竞争的H药味愈加浓烈。

在为示范城市群提出的目标中，4年左
右示范期内“符合技术指标的车辆推广规
模应超过 1000辆”的安排，极易让外界联
想到 2009年科技部等部委推出的“十城千
辆节能与新能源汽车示范推广应用工程”。

虽然二者存在诸多本质差异，但应用
提速确已不容等待。

2015年，曾有人注意到，理工新能源
制造的膜电极产品九成出口到国外。对于

“墙内开花墙外香”的尴尬，潘牧解释，国
内少有参与氢燃料电池研发汽车企业是重
要原因。

而这造成的一个结果是，国外车企基
本上垂直整合膜电极产业链、自产自用，

国内膜电极产品在车用领域应用很不充
分，特别是耐久性有待验证。

接力棒传至汽车制造大市手上。
2017年，上海印发《上海市燃料电池

汽车发展规划》。业内普遍认为，这是国内
城市出台的第一份针对燃料电池汽车的规
划。规划提出的目标是，到 2020年，上海
燃料电池汽车运行规模将达到3000辆。

上海一度代表国内燃料电池汽车的最
高水平。2003年，国内第一辆燃料电池汽
车“超越一号”率先在上海研制完成。

据此前上海经信委总工程师张宏韬介
绍，上海上汽集团、申龙、万象等车企基
本实现燃料电池汽车车型全覆盖，国家明
确的 8大核心零部件基本布局完整。2022
年 2月数据显示，上海已推广燃料电池汽
车1483辆，占全国21%。

在上海引领下，长三角地区燃料电池
汽车产业蔚然成风。2019年，中国汽车工
程学会就曾发布《长三角氢走廊建设发展
规划》，在第一阶段的近期发展规划
（2019～2021年） 中，将上海、苏州、南
通、宁波、嘉兴、湖州等城市定位为积极
发展氢能与燃料电池汽车产业的先行城市。

北京的政策红利更为突出。2008年Ao
运会期间，北京曾投放 23辆燃料电池车，
并建设一座日加氢200千克的加氢站。

但此后，北京对于燃料电池汽车产业
却呈现出较为谨慎的姿态。直到 2020年，
《北京氢燃料电池汽车产业发展规划》才姗
姗来迟，将 2023年的目标定为“力争推广
氢燃料电池汽车3000辆”。

今年冬奥带来了巨大的流量风口。有
统计显示，冬奥期间，超过 1250辆不同类
型的燃料电池汽车投入赛事，京津冀地区
车企借势扩大生产线、攻克技术难题。

这一次，北京不再“单兵作战”——同为
冬奥举办地的张家口，2019年就曾在北京发
布《氢能张家口建设规划（2019～2035年）》，
将氢能产业定为城市发展的重要支柱。

相比之下，珠三角显得缺少更强的
“向心力”。

事实上，在刚开启氢能事业的 2014
年，佛山有关方面曾考察纽约湾区、旧金
山湾区和东京湾区，发现三大湾区早已悄
然布局氢能产业。紧随上海之后，佛山于
2018年出台《佛山市氢能源产业发展规划
（2018～2030年）》，提出 2020年各类氢能
产品推广应用累计超过5500套。

但佛山的“一头热”，难以带动整个珠
三角的“齐头并进”。业内有一种观点是，
尽管广州在佛山带动下逐渐进入状态，但
同样有完整产业能力的深圳在启动产业建
设上步伐并不够快，以珠三角为整体推动
燃料电池汽车发展的进程尚处于初期阶段。

走向合作

眼下，作为规划引领者的上海，再次
谋划对原有规划 “升级”——在前不久召
开的政府常务会议上，原则同意了《上海
氢能产业中长期规划（2022～2035）》。

外界认为，燃料电池汽车产业发展深
入，愈加离不开上游的氢能产业发展。对
于上海而言，燃料电池产业是一个系统工
程，系统考虑不可或缺；而氢能更是一个
有巨大空间的生态圈，更多想象空间等待
被进一步打开。

有关氢能强链建圈的做法，突出体现
在各地打造的“氢能小镇”上。在 2019年
高工产研氢电研究所曾统计发现，全国当
时已存在超过 22个氢能主题产业园区，但
由于国内氢能产业尚处发展初期，大部分
园区基础比较薄弱，至少需 3～5年才能形
成规模。

在更多情况下， 城市以一己之力难以
做到“全覆盖”。

2021年，佛山曾因“氢荒”走进大众
视野。一组数据显示出佛山的尴尬：佛山
氢燃料电池汽车总量大概在 1500辆左右，
但真正跑起来不到1/3；佛山每日氢需求量
在 16～18吨，尽管佛山投入运营加氢站有
16座，居于全国前列，但氢供应只有5吨。

山东则与此相反：作为氢能大省，山
东年产氢气 260万吨，居全国首位。截至
2021年 2月，山东省建成投入使用加氢站
11座，日供氢能力达到 6.7吨，可满足 500
辆氢燃料电池公交车运行使用，但截至
2020年末，山东氢燃料电池汽车仅269辆。

补短板从寻求合作开始。
拥有核心技术的淄博，同样也是氢气

重要产地。数据显示，淄博氢气年产量约
48万吨，占 18.46%，且供氢成本持续稳定
在 35元/公斤左右，具有一定的价格优势。
这让淄博成为城市群建群的“常客”——
在已批复的 5 个城市群中，除河南城市
群，其余均将淄博纳入其中。

尽管上海制氢能力富余，年产氢量
（含副产氢）合计超过 13 万吨，理论上可
支撑约 18 万辆燃料电池汽车的运营，但在
上海都市圈的名单中，仍能找到山东淄
博、宁夏宁东能源化工基地、内蒙古鄂尔
多斯等重要氢产地，互利合作、共谋发展
的意味更加鲜明。

合作还在于合力解决氢能发展掣肘。
由于极易燃易爆而被列入“重点监管的危
险化学品名录”，氢气的储存、使用、经营
和运输都受到非常严格的管理，特别是运
输和储存安全性，一直是悬于氢能产业上
方的“达摩克利斯之剑”。这些问题，很难
由氢气生产方独立解决。

业内认为，示范城市群的批复还将继
续。城市间的合纵连横尚未完结，新的明
星城市亦在酝酿当中。


