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《燃料电池电动汽车 安全要求》

（征求意见稿）

编制说明

一、 工作简况

为落实《新能源汽车产业发展规划（2021-2035年）》（国发〔2020〕39号）、《氢能产业

发展中长期规划（2021－2035年）》等文件要求，不断提升新能源汽车核心竞争力，强化产

品技术标准要求，推动新能源汽车产业高质量可持续发展，2024年 4月启动电动汽车安全

强标修订立项工作，计划编号于 2025年 12月正式下达，计划编号为：20256776-Q-339。
2、制定背景

在示范城市群带动下，燃料电池商用车、中重型货运车辆批量投入运营，车辆应用场景

拓展至高速公路、城市道路、隧道、停车场等各类公共交通环境，车辆运行工况日趋复杂。

氢气分子渗透性强、爆炸极限范围宽，车载高压储氢系统存在泄漏、泄压、聚集等特有安全

风险，一旦发生失效将直接威胁驾乘人员与公众生命财产安全。为适配大规模商业化的安全

管控需要，亟需以强制标准确立最低安全准入底线。

GB/T 24549—2020《燃料电池电动汽车 安全要求》作为机动车产品准入管理的标准之

一，自 2020年 5月发布以来，在规范产品生产、引导技术进步、支撑政府管理等方面起到

了重要作用。随着新能源汽车电动化技术不断发展，70MPa 高压储氢、加氢通信、IV型储

氢瓶等新技术逐步装车应用，车辆实际运行中暴露出热机工况氢气排放、加氢交互功能等方

面新问题。原推荐性标准部分技术条款滞后于产业技术迭代，缺少部分工况下的硬性约束。

本次修订针对整车氢气排放、车载氢系统、加氢通信功能等关键安全要素完善技术指标，将

经过验证的成熟安全技术要求上升为强制底线，引导企业统一安全设计逻辑，补齐整车涉氢

安全短板。

3、主要工作过程

本标准由工业和信息化部归口，委托全国汽车标准化技术委员会电动车辆分技术委员会

（以下简称“电动车辆分标委”）负责组织开展修订工作。2025年上半年开始，电动车辆分

标委正式启动 GB/T 24549推转强预研工作，组织成立了涵盖燃料电池电动汽车整车、系统、

零部件企业、第三方检测机构的标准修订起草组，以下是主要工作过程：

（1）前期预研工作

2024年 12月至 25年 3月，牵头单位联合整车企业、检测机构、高等院校等多家单位，

进行了大量针对燃料电池电动汽车国内发展现状与可能发生的事故条件以及国际法规的技
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术调研，讨论标准修订思路和原则，初步确定针对循环工况下热机状态氢气排放、碰撞后安

全要求、密闭空间内氢气泄漏试验、加氢通信要求、车载氢系统以及加氢口等内容开展修订。

（2）燃料电池电动汽车标准工作组 2025年第一次会议

2025年 3 月，燃料电池电动汽车标准工作组 2025年第一次会议上就 GB 24549《燃料

电池电动汽车 安全要求》的修订主要内容及修订规划进行了介绍。2025年 4月 17 日，在

天津召开 GB 24549《燃料电池电动汽车 安全要求》第一次起草组会议，起草组成员根据前

期调研结果对草案内容进行了介绍，确定了增加了循环工况下热机状态氢气排放的要求并决

定要求内容和怠速状态要求一致；确定了仅对 70Mpa储氢系统增加加氢通功能及加氢通信

协议的要求；调整了使用气体检测仪检测时的燃料管路的氢气泄漏要求。会后根据会议讨论

的结果，形成了第一版的标准草案

（3）开展测试并完善草案

2025年 4月至 2025年 7月，起草组根据之前调研得到的燃料电池电动汽车国内发展现

状与可能发生的事故条件，以及前两次会议的讨论结果，开展了循环工况下热机状态氢气排

放的测试以及密闭空间下怠速行驶氢气排放的测试，为标准的制定提供了理论依据。根据试

验与仿真结果，对第一版草案进行了修改，形成了第二版标准草案。

（4）燃料电池电动汽车标准工作组 2025年第二次会议

2025年 7 月 15 日在高邮进行了燃料电池电动汽车标准工作组 2025年第 2 次会议，来

自国内外主要整车企业、零部件企业、检测中心的 100 余位专家参加了本次会议。会上对

本标准的修订内容进行细致讨论，决定针对氢系统、氢气浓度检测器等统一描述，并考虑在

热机状态下氢气排放测试增加排放率的要求。会后形成了第三版标准草案。

（5）标准起草组第二次会议

2025年 10月 10日在湖北省武汉市召开了 GB 24549起草组第二次会议，来自国内外主

要整车企业、零部件企业、检测中心的 20余位专家参加了本次会议，会上对本标准的第三

版草案内容进行了细致讨论，会上决定删去标准中手册要求的相关规定，修改了安全泄压装

置、温度驱动安全泄压装置的术语并新增氢气排放率这一术语，增加碰撞后安全要求并在会

后就是否新增车辆标识开展征求意见，在 5.2.2泄压系统要求中增加水结冰的影响，完善密

闭空间下怠速行驶氢气排放的测试方法。会后形成了第四版标准草案。

（6）燃料电池电动汽车标准工作组 2025年第三次会议

2025年 11月 4 日，在湖北省武汉市召开了燃料电池电动汽车标准工作组 2025年第三

次会议，来自国内外主要整车企业、零部件企业、检测中心的 80余位专家参加了本次会议，，

会上对本标准的第四版草案内容进行了细致讨论，会上决定对本标准的相关术语进行完善，

同时调研行业内循环工况下热机状态氢气排放完成情况，并将氢系统这一描述修改为车载氢

系统或燃料电池发动机。会后，考虑到后续标准整合的需要，将 GB/T 26990《燃料电池电

动汽车 车载氢系统技术规范》以及 GB/T 26779《燃料电池电动汽车加氢口》中的相关要求
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内容整合到本标准中，并形成了第五版标准草案

（7）标准起草组第三次会议

2026 年 4月 1 日，在北京市举行了强制性国家标准 《燃料电池电动汽车 安全要求》

起草组第三次会议，来自中国汽车技术研究中心有限公司、工业和信息化部装备工业发展中

心以及国内外主要整车企业、零部件企业、检测中心的 20余位专家参加了本次会议。会议

上讨论了第五版标准草案。本次会议决定删除 5.1.8车辆标识的内容，并就同一型式判定内

容达成一致意见。会后形成了第六版标准草案

（8）燃料电池电动汽车标准工作组 2026年第一次会议

2026年 4月 22-23日，燃料电池电动汽车标准工作组 2026年第一次会议在四川省成都

市召开，来自中国汽车技术研究中心有限公司及国内外主要整车企业、零部件企业、检测中

心的 80余位专家参加了本次会议。会议上对第六版标准草案进行了讨论，并形成一致意见：

1.将主关断阀相关描述修改为自动截止阀，并重新形成术语；4.1.4：修改为车辆应具有排出

剩余氢气的功能；附录 A：针对部分车型无法采集电堆电流电压的情况进行补充。会后形成

了第七版标准草案

（9）标准起草组第四次会议

2026 年 7月 7 日，GB24549 《燃料电池电动汽车 安全要求》起草组会于在福建省厦

门市举行，来自中国汽车技术研究中心有限公司、国内外主要整车企业、零部件企业、检测

中心的 40余位专家参加了本次会议。会议上对第七版标准草案进行了讨论并形成一致意见：

1.循环工况下热机状态车辆氢气排放率应不超过 8.0%；在静推和动态冲击试验后增加气密

性测试；2.重新整合加氢口的要求描述。会后形成了第八版标准草案

（10）燃料电池电动汽车标准工作组 2026年第二次会议

2026年 7月 29日-30日，燃料电池电动汽车标准工作组 2026年第二次会议在吉林省长

春市召开。会议上对第八版标准草案进行了讨论并形成一致意见：确定了热机状态氢气浓度

测试位置，增加了燃料电池堆电压偏差的要求。会后形成了标准的征求意见稿。

二、 编制原则、强制性国家标准主要技术要求的依据及理由

1、编制原则

（1）本文件编写符合 GB/T 1.1—2020《标准化工作导则 第 1部分：标准化文件的结构

和起草规则》的规定；

（2）本文件制定过程中，对标准修订内容进行多次征询意见，并在会上充分讨论；

（3）修订过程中充分考虑国内外现有相关标准的统一和协调，同时结合了我国道路交

通典型案例以及燃料电池电动汽车发展情况。

2、主要内容

本标准代替 GB/T 24549—2020《燃料电池电动汽车 安全要求》，与 GB/T 24549—2020
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相比，主要技术变化如下：

（1）范围（第 1 章）

本次在范围上的修订主要是将手册要求删除。

经过起草组以及行业专家的集体讨论，一致认为手册要求不属于安全要求的内容，故将

其删除，同时删除原标准第五章手册要求。

（2）规范性引用文件（第 2 章）

新增以下标准：

GB/T 26779—2021 燃料电池电动汽车 加氢口

GB/T 26990—20XX 燃料电池电动汽车车载氢系统技术规范

GB/T 43252—2023 燃料电池电动汽车能量消耗量及续驶里程试验方法

GB/T 44131 燃料电池电动汽车碰撞后安全要求

（3）术语（第 3 章）

3.2 条“自动截止阀”

参考 GB/T 42536-2023 《车用高压储氢气瓶组合阀门》等标准以及行业内的普遍命名

方式将主关断阀修改为自动截止阀。。

3.5 条“封闭空间”和 3.6 条“半封闭空间”

由于封闭空间和半封闭空间存在差异，封闭空间一般为四周全封闭的空间，半封闭空间

一般会有一到两个方向为开放方向，故做出区分。

3.7 条“车辆氢气排放率”。为考察热机状态下氢气排放水平，增加了相关指标，在术

语中增加本术语。

（4）安全要求（第 4 章）

4.1.1.2 循环工况下热机状态氢气排放

【说明】本条款为 GB 24549 修订新增内容

1）任意连续 3s 内的平均氢气体积浓度不超过 4.0%,且瞬时氢气体积浓度不超过 8.0%。

原标准只规定了怠速状态下氢气排放的要求，考虑到燃料电池电动汽车实际运行过程中

不只有怠速状态，并且怠速状态并非氢气燃料电池发动机氢气排放率最高的状态，故新增循

环工况下氢气排放要求以保障燃料电池电动汽车运行状态下的氢安全。

为验证标准中尾排氢气体积浓度测量位置以及限值的合理性与可操作性，起草组选取某

燃料电池乘用车开展循环工况及怠速状态下的尾排氢气浓度测试。试验按照附录 A 规定的测

试思路布置氢气浓度测量装置，分别在距离尾排管出口 10 cm 处和排气管内几何中心线位置

进行连续测量，重点考察车辆运行过程中尾排氢气浓度的周期性波动、短时峰值及稳定水平。

试验结果见图 1～图 3。循环工况下，距离尾排管出口 10 cm 处测得的氢气浓度总体处

于较低水平，并随燃料电池系统运行呈周期性波动，短时峰值约为 1.9%（vol）；将测量点

布置在排气管内几何中心位置时，怠速状态下测得的氢气浓度峰值约为 1.4%（vol）。从试
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验结果看，两种测量位置下的尾排氢气浓度均低于“任意连续 3 s 内的平均氢气体积浓度不

超过 4.0%，且瞬时氢气体积浓度不超过 8.0%”的技术要求。

结合试验结果，采用 3 s 平均浓度与瞬时浓度双重限值，可兼顾正常运行过程中的周期

性排放波动和短时峰值控制。其中，4.0%的 3 s 平均浓度限值用于约束持续性较高的尾排氢

气浓度，8.0%的瞬时浓度限值用于控制短时异常峰值。将测量点布置在排气管内几何中心线

上，可减少尾排气体与环境空气混合稀释对测量结果的影响，有利于获得较为保守且具有重

复性的尾排氢气浓度数据。上述试验结果为尾排氢气浓度测试方法以及 4.0%和 8.0%限值的

设置提供了试验验证依据。

图 1 某乘用车循环工况下尾排浓度（测量点在距离尾排管 10cm 处）

图 2 某乘用车循环工况下尾排浓度（测量点尾排管内中心位置）
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图 3 测量点位置:位于排气管内几何中心线上

为进一步验证燃料电池车辆尾排氢气浓度限值要求，选择一款燃料电池牵引头开展试验

研究。试验车辆按照 CHTC-TT 工况连续行驶 3 个循环，在车辆运行过程中对尾排氢气浓度

进行连续测量与记录，分析不同循环工况下尾排氢气浓度的瞬时峰值和 3 s 平均峰值水平。

试验结果见图 4和表 1。由表 1 可知，3 个循环工况下尾排氢气浓度的瞬时最大值分

别为 7.38%、4.8% 和 7.17%，均未超过 8.0%；对应的 3 s 均值最大值分别为 7.38%、4.8%

和 7.17%。其中，第 2 个循环的 3 s 均值最大值高于 4.0%，第 1 个循环和第 3 个循环

也明显超过 4.0% 限值要求。

综合分析可知，该燃料电池牵引车在 3 个 CHTC-TT 循环工况下，尾排氢气浓度瞬时最

大值均满足“不超过 8.0%”的要求，但 3 s 平均浓度最大值未能全部满足“不超过 4.0%”

的要求，说明在部分运行工况下车辆尾排氢气存在持续时间超过 3 s 的较高浓度排放现象。

上述试验结果表明，对于燃料电池牵引车，还需进一步优化尾排排放控制策略，以确保车辆

在典型循环工况下满足尾排氢气浓度限值要求。
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图 4 某燃料电池牵引车尾排浓度

表 1某燃料电池牵引车 3个循环工况下行驶过程中尾排氢气浓度

氢气浓度 1 氢气浓度 2 氢气浓度 3

瞬时最大值 7.38 4.8 7.17

3s 均值最大值 7.38 4.8 7.17

2）车辆氢气排放率应不超过 8.0%。

原标准没有车辆氢气排放率相关要求，考虑到燃料电池电动汽车产业有了长足的发展，

为保障燃料电池电动汽车在隧道等半封闭空间的安全，新增了该条款。起草组通过对隧道模

型的理论计算确定了排放率数值并对就当下主流车辆能否达到该要求开展了试验验证。

1.理论计算

1.1场景模型

为评估燃料电池汽车在隧道等相对封闭交通环境中排放氢气的积聚风险，选取高速公路

常用单向双车道隧道作为计算场景。隧道尺寸参照 JTG 3370.1-2018《公路隧道设计规范 第

一册 土建工程》进行取值，按设计时速 100 km/h，隧道弧顶半径取 5.7 m。由于氢气密度

低、泄漏后具有上浮积聚特性，计算中将隧道弧顶附近设定为氢气积聚区域，分别假设距隧

道顶部 0.05 m、0.1 m、0.2 m、0.3 m、0.4 m 和 0.5 m 范围形成积聚层；整车氢气排放率工

况分别取 3%、4%、8%。隧道横截面及氢气聚集区域示意图如图 4所示，氢气积聚场景假

设如表 2所示。
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图 4 隧道横截面及氢气聚集区域示意图

表 2 氢气积聚场景假设

场景 氢气积聚区域假设 整车排放率工况

场景 1 距离隧道顶部 0.05 m 3%、4%、8%

场景 2 距离隧道顶部 0.1 m 3%、4%、8%

场景 3 距离隧道顶部 0.2 m 3%、4%、8%

场景 4 距离隧道顶部 0.3 m 3%、4%、8%

场景 5 距离隧道顶部 0.4 m 3%、4%、8%

场景 6 距离隧道顶部 0.5 m 3%、4%、8%

1.2计算方法说明

隧道场景内氢气聚集区域体积分数，计算过程分为四步：一是按整车氢耗量、隧道长度

和排放率计算单车排放氢气质量；二是按氢气密度 0.084 kg/m3，将排放氢气质量折算为氢

气体积；三是根据弧顶半径 R和积聚层高度 h计算隧道弧顶氢气积聚区域横截面积 S；四是

用氢气体积除以积聚区域体积，得到隧道内氢气体积分数。

整车排放氢气质量按公式（1）计算：

100/pH2H2 LCm   （1）

式中：

mH2——单车排放氢气质量，单位为千克（kg）；

CH2——氢气消耗量，单位为千克每百公里（kg/100km），取 12 kg/100km；

L——隧道中氢气聚集长度，单位千米（km），取 10 km；

ηP——氢气排放率，单位为百分比。

排放氢气体积按公式（2）计算：

084.0/H2H2 mV  （2）

式中：
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VH2—单车排放氢气体积，单位为立方米（m3）；

氢气聚集区域横截面积按公式（3）计算：

2212 )()(/)(cos hRRhR
R
hRRS 


   （3）

式中：

S——隧道弧顶氢气聚集区域横截面积，单位为平方米（m2）；

R——隧道弧顶半径，高速公路单向双车道 100 km/h设计时速，半径取 5.7 m；

h——设定氢气聚集区域距离隧道弧顶距离，单位米（m）。

氢气聚集区域体积分数按公式（4）计算：

%100H2 



LS

V （4）

式中：

ρ—氢气聚集区域体积分数。

1.3计算分析情况

车辆选取 49 t燃料电池重卡，这是当下燃料电池电动汽车最主流的车型，整车氢耗量按

当前技术水平取 12 kg/100 km，隧道长度取 10 km。单车排放氢气质量按“整车氢耗量×隧道

长度/100×氢气排放率”计算。车辆通过隧道的耗氢量为 1.2 kg；当排放率为 3%、4%、8%时，

单车排放氢气质量分别为 36 g、48 g和 96 g。由于氢气排放质量和积聚区域体积均与隧道长

度成正比，按照公式（6）至公式（9）计算，联立后可消去里程因素，该方法可用于不同长

度隧道的同类风险估算。

单车计算结果如表 3所示，在最保守的 0.05 m弧顶积聚层假设下，氢气排放率为 8%时

隧道内氢气体积分数为 0.227%，氢气排放率为 3%时为 0.085%；随着积聚层高度增加，氢

气积聚空间横截面积增大，体积分数明显降低。当积聚层高度为 0.5 m时，即使按 8%氢气

排放率计算，单车引起的隧道内氢气体积分数仅为 0.00728%。

表 3 不同场景下的隧道内氢气体积分数计算结果

场景 积聚层高度 h
单车排氢量 mH2/g

（对应 3%/4%/8%氢气排放率）

隧道内氢气体积分

数ρ/%

场景 1
距离隧道顶部

0.05m

36 0.085

48 0.114

96 0.227

场景 2
距离隧道顶部

0.1m

36 0.030

48 0.040

96 0.080

场景 3
距离隧道顶部

0.2m
36 0.011

48 0.014
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96 0.029

场景 4
距离隧道顶部

0.3m

36 0.006

48 0.008

96 0.016

场景 5
距离隧道顶部

0.4m

36 0.00380

48 0.00507

96 0.01014

场景 6
距离隧道顶部

0.5m

36 0.00273

48 0.00364

96 0.00728

多车计算结果如表 4所示，积聚层高度增大后，达到 4%体积分数所需车辆数显著增加。

例如 0.1 m积聚层下，对应车辆数为 50辆至 133辆；0.5 m积聚层下，对应车辆数为 549辆

至 1466辆。在 0.05 m最小积聚层和 8%氢气排放率这一最保守组合下，达到 4%氢气体积分

数对应车辆数约为 17辆；若按 3%氢气排放率计算，对应车辆数约为 47辆。
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表 4 不同积聚层高度下，氢气体积浓度达到 4%对应车辆数

距离隧道顶部
达到 4%体积分数对应车辆数/辆

（3%/4%/8%氢气排放率下）

0.05m 47/35/17

0.1m 133/100/50

0.2m 363/285/137

0.3m 666/500/250

0.4m 1052/788/394

0.5m 1466/1098/549

开展燃料电池汽车氢气排放率试验并制定相应指标要求，对于保障车辆在不同场景下的

安全运行具有重要意义。基于当前燃料电池汽车的技术发展水平与发展趋势，并综合考虑国

内常见隧道长度及多车同时运营的可能情况，结合行业专家意见，将氢气排放率的技术指标

限值设定为 8%。

2.氢气排放率的计算

2.1计算方法说明

燃料电池系统尾排氢气排放率用于表征系统在运行循环中未被电化学反应利用而随尾

排排出的氢气占比。计算时以试验期间实际耗氢量和根据电堆电流积分得到的理论耗氢量为

基础，先计算氢气排放量，再计算氢气利用率和氢气排放率。氢气排放率计算按照公式（5）

至公式（9）进行。

试验过程中，记录燃料电池发电量和氢气实际消耗量，通过燃料电池发电量计算氢气理

论消耗量，如果氢气质量流量计以流量单位记录结果，则燃料电池堆在某段时间内的实测氢

耗量按公式（5）计算：

tdqm
T

T  2

1
H2H2 （5）

式中：

mH2——燃料电池堆实测氢气消耗量，g；

qH2——燃料电池堆实测氢气流量，g/s；

T1——起始时间，s；

T2——结束时间，s。

燃料电池堆在某段时间内的理论氢耗量按公式（6）计算:

  2

1
22

d_theoH_theoH

T

T
tqM （6）

式中：

MH2_theo——燃料电池堆理论氢气消耗量，单位为克（g）；

mH2_theo——燃料电池堆理论氢气流量，单位为克每秒（g/s）。
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燃料电池堆瞬时理论氢气流量（7）计算：

)Fn/()Nm(theo_H2
 Iq （7）

式中：

M——氢气摩尔质量，2.016g/mol；

I——燃料电池堆电流，A；

N——燃料电池堆单电池片数；

n——每个氢分子释放的电子数，2；

F——法拉第常数，96485 C/mol。

燃料电池堆在某段时间内氢气利用率按公式（8）计算：

%100
2

2

H

_theoH 
m

M
 （8）

式中：

η——氢气利用率，单位为百分比。

燃料电池堆在某段时间内氢气排放率按公式（9）计算：

 1P （9）

ηP——氢气排放率，单位为百分比。

对于试验过程中无法直接测量燃料电池堆电压、燃料电池堆电流的车辆，可采用整车上

报的电堆电流数据进行计算，并通过 DC/DC 输出侧电流进行反向校核。若 DC/DC 变换器

输出电流采集值与输出电流实测值偏差不超过±1%，可认为整车上报的电堆电压、电堆电流

数据满足计算使用要求。

3. 燃料电池发动机氢气排放率试验情况

3.1试验背景

为验证氢气排放率要求的可执行性，在燃料电池发动机层面开展了循环工况尾排氢气体

积浓度和氢气排放率测试。燃料电池系统按照 GB/Z 44116—2024中附录 B规定的耐久循环

工况运行；尾排氢气体积浓度测量点布置在尾排出口几何中心延长线 100 mm 位置，测量布

置参照 GB/T 37154—2018的相关要求。试验现场如图 5所示。
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图 5 燃料电池系统尾排氢气浓度及氢气排放率测试

3.2尾排氢气体积浓度结果

试验结果表明，在循环工况运行过程中，尾排氢气体积浓度升高主要出现在起机阶段、

降载阶段和停机阶段；按循环工况加载时，燃料电池系统尾排氢气体积浓度最大值为 1.66%。

该结果说明，系统稳定运行阶段尾排氢气浓度整体较低，瞬态排氢峰值主要与系统起停和负

荷快速变化控制策略相关。

因此，开展氢气排放率试验，对于提升燃料电池系统及整车运行安全性，优化燃料电池

系统起停、降载等瞬态工况下的排氢控制策略，均具有重要的指导意义。

该项验证试验虽在系统层级开展，但尾排氢气体积浓度的采集方式参照 GB/T 37154—

2018 的相关要求，与整车试验保持一致。系统层级氢气排放率试验循环工况来源于 GB/Z

44116—2024，该标准中循环工况来源于整车运行工况，且氢气排放率的计算数据来源及计

算方法均与整车试验保持统一。因此，系统层级的氢气排放率试验可在一定程度也能有效验

证整车试验场景下的操作可行性。

3.3循环工况氢气排放率结果

某款燃料电池系统循环工况氢气排放率试验结果如表 1所示。该燃料电池系统在所选循

环工况下实际耗氢量为 5645.19 g，理论耗氢量为 5493.90 g，计算得到氢气排放量为 151.29 g，

氢气利用率为 97.32%，氢气排放率为 2.68%。说明以电堆电流积分计算理论耗氢量、以实

际耗氢量反算氢气排放率的方法具有较强的可操作性。

表 5 某款燃料电池系统循环工况氢气排放率试验结果

项目 结果

实际耗氢量/g 5645.19

理论耗氢量/g 5493.90

氢气排放量/g 151.29

氢气利用率/% 97.32

氢气排放率/% 2.68
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4. 整车燃料电池电动汽车氢气排放率试验

为研究燃料电池汽车运行过程中氢气排放行为，工作组开展了不同车型的氢气排放率测

试（轻卡、乘用车、液氢牵引车）。试验通过采集车辆运行过程中的氢气消耗量、理论氢耗

量及实际氢耗量等数据，对车辆氢气利用情况及排放特性进行分析，为标准中氢气排放相关

指标制定提供数据支撑。

图 6 FCV轻卡实验照片

表 6 FCV轻卡氢气排放率试验结果

循 环 序

号

动力电池 soc

变化（%）

氢 气 消 耗 量

（g）

理论氢气消

耗量（g）
差值（g）

氢气排放率

（%）
备注

1 74-78 535.41 520.47 14.94 2.79

2 78-80 419.85 404.96 14.89 3.55

3 80-81 395.04 378.64 16.40 4.15

4 81-82 396.85 381.99 14.86 3.74

5 82-79 254.03 243.64 10.39 4.09
电堆后面没有

工作

6 79-70 0 0.00 0.00
电堆一直未工

作。
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从试验数据看，FCV轻卡在电堆正常工作的有效循环中，氢气排放率为 2.79%～4.15%，

各循环结果总体处于相对集中的范围；按总 7 个循环统计，理论氢耗为 2375.35 g、实际氢

耗为 2461.85 g，对应氢气排放率为 3.51%。

图 7 FCV轻卡循环工况下的流量、速度曲线

工作组同样针对燃料电池乘用车进行了验证，数据如表 2

表 7 FCV乘用车氢气排放率验证

项目 数值

理论氢气消耗量 g 773.2

实际氢气消耗量 g 789.1

氢气排放率% 2.02

电堆贡献的能量 kwh 15.81

燃料电池系统贡献的能量 kwh 16.13

动力电池贡献的能量 kwh -0.06

7 70-74 460.67 445.64 15.03 3.26

电堆开始未工

作，后来才起

动

前 6个 74-70 2001.18 1929.71 71.47 3.57

后 6个
78-74 1926.44 1854.87 71.57 3.72

总 7个 74-74 2461.85 2375.35 86.50 3.51
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动力电池的 soc 从开始的 67%降到 65%。

燃料电池乘用车试验中，理论氢气消耗量为 773.2 g，实际氢气消耗量为 789.1 g，两

者相差 15.9 g，对应氢气排放率为 2.02%。试验过程中动力电池 SOC 由 67%降至 65%，动力

电池能量贡献较小，试验结果可较好反映燃料电池系统运行状态下的氢气利用情况。

图 8 FCV牵引车试验

表 8 FCV牵引车氢气消耗率计算数据

循环 理论氢耗 实际氢耗 氢气排放率(%)

循环 1 bat soc

（76%-62%）
1399.7 1493.0 6.2

循环 2bat soc

（76%-58%）
1320.4 1456.1 9.3

循环 3bat soc

（85%-70%）
1476.4 1566.7 5.8

液氢牵引车 3 个 CHTC-TT 循环的氢气排放率分别为 6.2%、9.3%和 5.8%，平均约为 7.1%。

不同循环间存在一定波动，其中循环 2 的排放率较高，说明在不同循环工况及动力电池 SOC

变化条件下，实际氢耗与理论氢耗之间的差异会发生变化，且结果超过 8%，后续需要改进

相关控制策略，降低氢气排放率。

（2）4.1.2 整车氢气泄漏

本部分内容没有太大修改，将“氢气泄漏探测传感器”这一描述修改为行业内更常用的

“氢气浓度检测器”增加标准可读性，将原标准 4.2.5 条“氢气泄漏报警装置功能要求”调

整到 4.1.2“氢气泄漏报警要求”
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（3）4.1.2.3 氢气泄漏报警要求

附录 C新增密闭空间怠速氢排放试验验证内容，主要是考虑到燃料电池电动汽车在地下车库

停车这一场景，其不仅存在长期停放的隐患，也存在怠速运行的工况。起草组针对现有车辆

液开展了密闭空间怠速氢排放试验验证：

为验证燃料电池汽车在密闭空间内怠速运行时的氢气排放及扩散特性，考虑到该要求仅

针对 M1 类车辆，起草组选取燃料电池乘用车开展密闭舱试验，在车辆怠速过程中对舱内多

个测点的氢气浓度随时间变化进行连续监测，以分析氢气在密闭环境中的累积、扩散及空间

分布特征。从试验曲线看，车辆进入怠速工况后，各测点氢气浓度在初始阶段较快上升，随

后逐步进入相对稳定状态；不同测点的稳定浓度存在一定差异，整体处于千 ppm 量级，局部

时段出现短时峰值。两组试验曲线总体表现出相似的变化趋势，说明密闭空间内氢气会随车

辆怠速运行发生一定程度的累积，同时由于氢气扩散和舱内流场差异，各位置浓度并非完全

一致。相关试验结果可为密闭空间怠速工况下氢气浓度监测位置、安全控制策略及限值要求

的确定提供试验依据。

图 9 A乘用车怠速氢排放试验结果
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图 10 B乘用车怠速氢排放试验结果

图 11 B乘用车进行密闭空间怠速试验

（4）加氢要求

本次修订新增加氢通信要求，考虑到当下 70MPa 燃料电池电动汽车逐渐普及，起草过

程中，调研发现，若无加氢通信功能支撑加注作业，不仅会大幅降低氢气加注效率，还易造

成储氢气瓶加注过程中局部温度过高，该问题在Ⅳ型瓶上表现尤为突出。长期无通信加注作
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业，会持续损伤储氢气瓶本体性能、缩减气瓶使用寿命，极大影响车辆高压储氢系统运行安

全性，存在潜在安全隐患。针对上述产业实际问题与安全风险，本次标准修订新增 70MPa

储氢系统加氢通信功能强制要求，明确搭载 70MPa 储氢气瓶的燃料电池车辆必须配备加氢

通信功能，通过车-站通信匹配实现精准、可控的氢气加注过程，从源头规避高压加注过热

风险，保障 70MPa 高压加氢作业的规范性与安全性。

（5）4.2 车载氢系统安全要求

将原有 GB/T 26990-2023《燃料电池电动汽车 车载氢系统技术条件》中涉及安全要求

的内容纳入，原标准作为产品公告准入项目，具有广泛的应用基础，考虑到后续燃料电池汽

车标准的整合需求，将 GB/T 26690-2023 的安全要求内容纳入本标准

（6）4.2.2 泄压系统要求

本部分内容仅作编辑性修订

（7）4.2.8 加氢口要求

将原有 GB/T 26779-2021《燃料电池电动汽车 加氢口》中涉及安全要求的内容纳入，

原标准作为产品公告准入项目，具有广泛的应用基础，考虑到后续燃料电池汽车标准的整合

需求，将 GB/T 26779-2021的安全要求内容纳入本标准

（8）GB/T 24549-2020 中 5 手册要求

标准修订时经起草组专家讨论，一致认为手册要求不属于安全的内容，故将其删除。

三、 与有关法律、行政法规和其他标准的关系

本标准制定过程中，对照了现有的相关汽车标准，本标准与现行的相关法律、法规、规

章及标准保持协调一致。

四、 与国际标准化组织、其他国家或者地区有关法律法规和标准的比对分析

本标准在修订过程中与 GTR 13等相关标准法规进行对比分析，对比情况见表 9：

表 9 本标准与相关标准法规对比情况

GB 24549 GTR 13 差异点

整车安全要

求

整车氢气

排放

怠速热机状态氢气

排放
√

两项标准均要求任意连续 3s内的平均氢气

体积浓度应不超过 4.0%,且瞬时氢气体积浓度不

超过 8.0%，测量位置均为距离排气口外 100mm，

且在排气口几何中心线延长线上。GTR 13使用

的工况为启停及企业自定义工况，GB 24549采

用的是 GB/T 35174中规定的怠速工况（企业自

己规定的怠速状态）。
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循环工况下热机状

态氢气排放
/

该要求为 GB 24549单独要求，相关国际标准法

规未有本要求

整车氢气

泄漏

车内要求 √

两份标准均对氢气泄漏流向、氢气浓度报

警、氢气浓度检测器安装位置以及故障报警提出

了要求。GTR 13规定的氢气二级报警浓度分别

为 3%、4%，GB 24549规定的报警浓度分别为

2.0%±1.0%、3.0%±1.0%

车外要求 √

两份标准均对密闭空间氢气泄漏进行了要

求，GB 24549额外增加了怠速状态下，密闭空

间氢气浓度的要求

氢气泄漏报警要求 √ 氢气泄漏报警要求基本一致。

氢气低剩余量提醒 /
该要求为 GB 24549单独要求，相关国际标

准法规未有本要求

燃料排出要求 /
该要求为 GB 24549单独要求，相关国际标

准法规未有本要求

电安全 √
国际标准要求电安全符合 GTR20的规定，

GB 24549则为符合 GB 18384的规定

碰撞后安全要求 √ 碰撞后安全要求

加氢要求 √
该要求为 GB 24549单独要求，相关国际标

准法规未有本要求

车载氢系统

安全要求

一般要求 /
该要求为 GB 24549单独要求，相关国际标

准法规未有本要求

安全保护要求 √ 两份标准要求基本一致

气密性要求 √ 两份标准要求基本一致

安装强度要求 √

两份标准要求基本一致，GB 24549本次修

订额外新增动态冲击和静态推力试验后进行气

密性检测的要求

环境适应性要求 √ 两份标准要求基本一致

储氢气瓶

和管路要

求

安装位置要求 √
该要求为 GB 24549单独要求，相关国际标准法

规未有本要求

防静电要求 √ 两份标准要求基本一致

泄压系统要求 √

两份标准均对此有所规定，GB 24549增加了：

不应朝车辆前进方向释放、流向应急出口(如有)

两个要求

加氢口要求 √

两份标准均包含加氢口的要求，GTR 13仅规定

了将清口有防尘盖、应注明燃料类型、气瓶类型、

公称工作压力和储氢气瓶终止使用期限，GB

24549还规定了加氢口应满足GB/T 26779的要

求

燃料管路氢气泄漏及检测 √ 两份标准要求基本一致

五、 重大分歧意见的处理过程、处理意见及其依据
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本标准修订过程中无重大分歧。

六、 对强制性国家标准自发布日期至实施日期之间的过渡期的建议及理由

本标准的实施日期建议如下：建议实施日期 2028年 1月 1日，本标准对新申请型式批

准的车型自标准实施之日起开始执行，对已获得型式批准的车型自标准实施之日起第 13个

月开始执行。

七、 与实施强制性国家标准有关的政策措施

本标准实施监督管理部门为中华人民共和国工业和信息化部和国家市场监督管理总局。

《中华人民共和国产品质量法》第十三条规定“可能危及人体健康和人身、财产安全的

工业产品，必须符合保障人体健康和人身、财产安全的国家标准、行业标准。”

《中华人民共和国产品质量法》第四十一条规定“因产品存在缺陷造成人身、缺陷产品

以外的其他财产(以下简称他人财产)损害的，生产者应当承担赔偿责任。”

工业和信息化部装备工业发展中心《关于实施电动汽车强制性国家标准的通知》中规定

在《公告》准入管理中实施 GB/T 24549-2020《燃料电池电动汽车 安全要求》，将其作为汽

车产品准入的必要条件。

国务院印发《推动大规模设备更新和消费品以旧换新行动方案》中高度重视标准提升行

动要求，要求对标国际先进水平，结合产业发展发展实际，加快制定修订节能降碳、环保、

安全、循环利用等领域标准。对于汽车等大宗消费品，加快安全、健康、性能、环保、检测

等标准升级。

八、 是否需要对外通报的建议及理由

本标准为强制性国家标准，涉及进出口贸易，为促进国际贸易便利性，作为WTO成员

国，有义务向WTO各成员通报即将实施的重要标准情况，因此，依据WTO有关规定，进

行WTO/TBT通报。

九、 废止现行相关标准的建议

本标准实施之日起废止 GB/T 24549-2020。

十、 涉及专利的有关说明

本标准经评估不涉及专利问题。

十一、 强制性国家标准所涉及的产品、过程或者服务目录
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本文件规定了燃料电池电动汽车整车、系统和关键部件等方面的安全要求。适用于使用

压缩气态氢作为燃料,公称工作压力不超过70MPa的M类、N类燃料电池电动汽车。

十二、 公平竞争审查情况

根据《国家标准化管理委员会关于国家标准起草中开展公平竞争审査的通知》，全国汽

车标准化技术委员会联合标准起草单位，正在对本标准开展公平竞争审查工作。

十三、 其他应当予以说明的事项

无

GB 24549 《燃料电池电动汽车 安全要求》起草组/项目组/工作组

2026年 8月 19日
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