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摘要 

  氫能為目前全球減少溫室氣體排放的重要潛力技術之一。韓國亦針對

氫能與氫經濟規劃長期的推動進程，包括 2019 年提出氫經濟路線圖、2020

提出氫能法，並於中央政府及地方政府、產官學等建立合作關係，以推動在

產氫、儲存、運輸、應用(燃料電池與交通)等不同領域之發展。本文就韓國

推動氫能與氫經濟之相關策略、中長期之目標設定(2022、2025、2030、及

2040 年)、及現況成果進行探討。 
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一、 前言 

  為因應全球暖化問題、減少溫室氣體排放等目標，世界上已有許多國家

藉由發展氫能與燃料電池相關技術，作為達成聯合國氣候變化綱要公約締

約國大會(COP 21)減碳要求的重要策略；此外，也同時透過氫能多元化應用

之關鍵技術研發與商業化，來促進經濟發展。2019 年全球氫能相關市場規

模已達到 25 億美元，未來應會持續以 10%之複合年均成長率提升至 2023

年的 38 億美元[1]，前景可期，也因此有越來越多國家政策制定者，開始關

注氫能產業價值鏈的發展。 

  目前國際上已有成立主要推動組織，如 2003 年創立之「氫能及燃料電

池夥伴關係 (International Partnership for Hydrogen and Fuel Cells in the 

Economy, IPHE)」，包含 20 個成員國如美國、英國、法國、日本、韓國、中

國等[2]，主要由美國主導；此外，如葡萄牙雖未加入 IPHE，但亦於 2020 年

4 月通過國家氫能計畫，擬定氫氣發展目標，並與荷蘭合作興建氫能設施。 

  韓國在 2003 年即參與 IPHE 成員國大會，根據 2004 年大會的國家氫能

進度報告[3]，韓國自 1988 年就開始進行氫能相關基礎科技研究，1995 年擴

大規模，並於 2000 年導入系統工程，及設定到 2012 年的目標，如下表 1 所

示。 

表 1：韓國 2003 年氫能發展與未來規劃[3] 

 年份 1988-1994 1995-1999 2000-2002 

 目標 基礎科研 擴大規模 系統工程 

過去 

發展 

預算 

(美元) 

氫能 政府資金：500 萬 

民間資金：150 萬 

燃料

電池 

政府資金：350 萬 

民間資金：340 萬 

未來 

規劃 

(5.86 億 

美元預算) 

項目 2003-2005 2006-2008 2009-2012 

加氫站 1 10 50 

分配電力 總計 300 單位(250-1,000kW) 

建築 總計 2,000 單位(10-50kW) 
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住宅電力 總計 10,000 單位(<3kW) 

運輸車輛 小客車 10 輛 

 

小客車 1,000 輛 

巴士 100 輛 

小客車 10,000 輛 

巴士 5,000 輛 

電池 發展商業化 

關鍵技術 
各技術項目商業化 

  2007 年起，韓國浦項鋼鐵(POSCO)旗下的 POSCO Energy 公司所成立

之 Korea Fuel Cell 也開始其燃料電池發電業務，這也代表韓國產業界踏進

氫能相關技術領域的重要一步。2008 年 2 月，李明博總統甫上任，政府即

開始推動「綠色成長(Green Growth)」策略，由上而下推動、中央輔助地方

各級政府；在綠色成長宣示中，政府依市場條件、技術成熟度與普及急迫性，

選出 9 種策略性能源技術，並將氫能與燃料電池歸類為「具全球市場發展

潛力、需加快技術進步」的次世代成長引擎[4]，並大幅投入氫能燃料電池

研發。之後亦提出「未來六十年低碳綠色成長國家願景」綱要及「綜合基本

計畫提案」[5]。 

  2009 年 1 月 6 日，李明博政府再提出「綠色新政(Green Deal)」計畫、

及設立「大統領直屬綠色成長委員會(簡稱綠色成長委員會)」。2010 年 7 月，

綠色成長委員會制定了綠色成長五年計劃；同年 12 月，韓國國會亦通過「低

碳綠色成長基本法(Framework Act on Low Carbon, Green Growth)」草案，以

確立 2009 年至 2050 年國家綠色成長及因應氣候變遷之策略[6]。而在氫能

技術研發的部份則持續推動燃料電池相關技術研發、示範與推廣應用，截至

2011 年平均每年投入約 1 億美元[4]。 

  在制度面的奠基上，2012 年政府公佈再生能源配額制度(Renewable 

Portfolio Standard, RPS)，並要求國內 13 座裝置容量在 500 MW 以上的大型

電廠，須於 2012 年至 2024 年間，逐年加重再生能源發電比例。然而，過去

減碳政策在前期仍然面臨失敗的評價，例如在第 21 屆聯合國氣候變化大會

(COP21)巴黎峰會期間，國際媒體仍嚴厲批判韓國的溫室氣體減排政策，且

再生能源產業的發展也遠不如預期[5]。雖然在當時成果不如預期，但仍然

提供了未來氫能經濟推動的基石，包括民間私人企業的量能累積，如現代汽

車在 2013 年就成為世界上首家大規模生產氫燃料電池汽車的公司，推出商
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用燃料電池電動汽車 Tucson i×35，與日本 TOYOTA 首款燃料電池商用車

MIRAI 攻佔氫能車的全球市場，且後來更於 2018 年進一步推出新款燃料電

池車款 NEXO；POSCO Energy 則在 2015 年就建立世界上最大的燃料電池

製造廠。2017 年時，政府又再提出再生能源憑證 (Renewable Energy 

Certificate, REC)作為 RPS 的額外配套措施，並設定憑證加權標準(例如：陸

域風力 1 倍加權，而電廠若設置燃料電池發電設備，則可獲得 2 倍加權)，

這也成為推動氫能發展的重要因素。 

  本文則整理韓國後續之氫能推動的策略、目標及成果，尤以文在寅總統

上任後的相關推動措施，藉以探究氫能與氫經濟推動的潛在影響因素及策

略。 

二、 韓國氫能推動策略與目標 

  2018 年文在寅甫上任時，新政府即確定氫為韓國的重要成長引擎，並

承諾韓國氫經濟發展，發布《創新發展戰略投資計畫》，將氫能產業列為三

大戰略投資方向之一，計畫未來 5 年投入 2.5 兆韓元(約新台幣 619 億元) 

[7]；此外，亦將氫能納入能源轉型關鍵第三期國家型能源基本計畫(2018-

2040)。2018 年 9 月，產業通商資源部(MOTIE)則成立氫能經濟推進委員會，

由國務總理主持、100 位專家組成，分為 4 個部門：生產、儲存、運輸、及

利用[7]。 

  氫能經濟推進委員會成立後，開始著手制定《氫能經濟發展路線圖》，

並經跨部門協商後，文在寅總統於 2019 年 1 月 17 日正式發布《氫經濟路

線圖》[7]，宣布韓國將大力發展氫能產業，引領全球氫能市場發展，並由

MOTIE 主導。氫經濟路線圖為每個部門制定 6 項後續相關措施、並預計持

續投入約 3,700 億韓元(約新台幣 92 億元)用於核心技術開發。 

  此外，韓國未來創造科學部(科學技術情報通信部)亦於 2019 年初宣佈

將與韓國企劃財政部、產業通商資源部、環境部、國土交通部以及海洋水產

部合作，共跨 6 個部會制定《氫經濟技術路線圖》[8]，其中亦將技術劃分
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為 5 個主要領域：基礎設施；生產、儲存與運輸；發電與工業利用；運輸與

安全；環境應用。 

  2020 年 2 月 4 日，MOTIE 在國民議會全體會議上宣布通過《促進氫經

濟和氫安全管理法（簡稱氫能法）》，並將於 2021 年 2 月 5 日施行，以促進

氫經濟過渡期與氫工業的系統性發展，並推動制定氫經濟基本計畫[9]。該

法案是立法委員提出的 9 項立法的摘要，分別由管轄權委員會和司法委員

會於 2019 年 11 月 22 日和 11 月 27 日投票通過，國民議會全體會議上決定

的法案則將移交給政府，並由國務院公佈。法規內容包括[10]： 

1. 貿易、工業和能源部長制定有效實施氫經濟的基本計劃，奠定在總理任

內成立氫經濟委員會基礎，以系統性地促進氫工業發展。 

2. 政府可向氫專業公司提供行政和財政支持，以促進氫經濟，並補貼或資

助與氫業務有關的技術開發、專業人力和國際合作費用。還可進行一些

試點項目，如促進與氫業務相關服務的提供。 

3. 政府應努力確保用於燃料電池的天然氣價格穩定，以促進氫燃料電池開

發和分配，並在自由經濟區，高速國道等安置設施和工業園區。要求操

作員提交氫燃料供應設施安裝計畫。 

4. 可指定有關組織和協會作為氫工業促進機構，氫分配機構和氫安全組

織，以系統地發展氫工業和氫安全管理。為安全管理氫供應和氫燃料設

施，並對氫的管理制訂規定，包括製造計畫的批准、製造登記、安全管

理規定、安全經理、氫產品的檢查、安全培訓以及氫燃料設施的檢查。 

  韓國 2020 年將公布的《第九次電力供需基本計畫》預計也會將氫能列

入，以建立一個促進氫經濟的支持系統，例如修訂《氫能法》的從屬法律和

建立一個政府範圍內的執行機構，並將透過促進智能電網經驗園區和能源

行業融合園區來促進新電力服務的發展並培育能源專業公司[11]。 

  韓國先以政策與制度建立基礎做為後續氫能推動的依據。以下以氫能

相關技術領域作區分，分別說明推動的策略及目標。 
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(一) 氫氣產製、運輸、與儲存 

  氫能經濟發展初期，主要以「副產氫」和「氫提取」之方式製備氫氣。

副產氫為將石化等工業在生產過程中，收集氫、再純化或再利用，以作為附

屬產品，年產約可達 5 萬噸(約 25 萬輛氫燃料電池汽車的年度用氫量)；氫

提取則是在天然氣供應鏈上，建設大規模的基地型氫氣生產基地、及在有需

求的地區建設中小規模的氫氣生產基地。 

  而未來則要增加電解、海外生產、進口等無碳綠色氫的比例，並需促進

氫氣提取裝置的國產化、提高提取效率，包括採用如生物質等多樣化的氫提

取方式。並可透過建立海外生產基地，以穩定氫氣生產、進口和供需。並期

望大規模生產與利用氫產品，使其價格降低 25%，預計至 2040 年，氫氣年

供應量達到 526萬噸、且產氫成本每公斤價格降至 3,000韓元(約新台幣 74.3

元) [7]。政府亦將確保燃料電池所用之氣價穩定，並要求運營商提出氫燃料

供應設施安裝計畫，如自由經濟區、工業高速公路上的休息設施、 和工業

製造園區等[12]。 

  在氫氣運輸及儲存部份，則需構建穩定且經濟可行的氫氣流通體系，例

如透過使用輕型高壓氣態氫氣管式拖車降低運輸成本，並建設連接整個國

家的氫氣運輸管道、及評估使用完整的天然氣網路進行平穩氫供應的可能

性。另外，應透過多樣化儲存方法(如高壓氣體、液體、固體)，提高儲氫效

率；因此也需開發液化或液體儲氫新技術，使其具有更高的安全性、經濟可

行性。在法規面，則可考量放寬對高壓氣體儲存的相關規制。 

(二) 氫能車與加氫站 

  氫能車為韓國重點推動的氫經濟政策，如前所述，在過去如現代汽車已

推出氫能車款，且在 2018 年已累計銷售達 1,000 輛。而在韓國國內運行中

的燃料電池汽車，在 2018 年也已有 889 輛，較 2017 年(177 輛)增加 712 輛；

2019 年底，累積產量則達到 4,000 輛[7]。 
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  MOTIE 也主持韓國汽車研究院、氫融合材料公司、現代汽車、大德運

輸公司等氫能卡車及氫能計程車之合作備忘錄簽署[13]，透過 MOTIE 的預

算支持加速氫經濟轉型，將過去集中在氫能小客車的普及，擴大爲卡車及計

程車。氫卡車是將 5 噸級 CNG 卡車改造成垃圾回收用氫卡車的車輛，計劃

在昌原市執行實際垃圾回收任務。 

  另也引入及推動氫計程車，預計在 2022 年前，體驗氫計程車的乘客將

超過 30 萬名[13]；此外，將持續驗證並改善氫計程車的耐久性，改善重要

零組件，預計到 2022 年將目前 10 萬公里左右的氫計程車耐久性提高到 25

萬公里以上。 

  後續目標與策略整理如下表： 

表 2：燃料電池車/氫能車推動目標與策略[7] 

年份 目標及策略 

2019 年  在 7 個主要城市推廣 35 輛氫燃料電池巴士。 

 氫燃料電池計程車在首爾地區進行試運行。 

 擴展至其他類交通工具：除氫能汽車外，氫能利用擴大到氫能船、氫能火車、氫能

建築機械。 

2020 年  氫燃料電池卡車啟動研發及測試。 

2021 年  氫燃料電池計程車推廣至主要大城市。 

 氫燃料電池卡車推廣至垃圾回收車、清掃車、灑水車等公共領域，其後逐步擴大至

物流等商業領域。 

2022 年  氫燃料電池轎車累計產量提升至 8.1 萬輛(其中 6.5 萬輛用於國內市場、1.6 萬輛用

於出口)。 

 燃料電池公車增至 2,000 輛。 

 膜電極組件、氣體擴散層等主要零部件的國產化率達到 100%。 

2025 年  建成年產量達 10 萬輛的生產體系。 

 氫燃料電池轎車售價降至 3,000 萬韓元左右(約與燃油車相當；約為 2020 年時氫燃

料電池轎車價格 6~7,000 萬韓元之一半)。 

2030 年  氫燃料電池汽車有助解決霧霾問題，懸浮微粒減少目前之 10%。 

2040 年  累計生產 620 萬輛氫燃料電池汽車(290 萬輛供國內市場，330 萬輛用於出口)：包括

氫燃料電池轎車、氫燃料電池巴士(4 萬輛)、氫燃料電池計程車(8 萬輛)、氫燃料電

池卡車(3 萬輛)。 

 公共交通系統中引入燃料電池車，並為基礎設施發展提供補貼。 
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 使韓國氫燃料電池汽車國際市場佔有率達到世界第一。 

 

  車輛的推廣也仰賴充電之便利性，因此充電、加氫站的建設，也成為推

動氫能車輛的重要關鍵。在加氫站的策略部份，2018 年時政府已對設立和

發展提供財政支援，例如每座加氫站提供 30 億韓元的建設補貼，以及上一

年運營費用 66%的運營補貼。政府並持續改善 10 多條氫能相關法規，以減

少充電站設置的阻礙，包括如充電站位置控管，放寬選址、距離等方面的限

制，允許在城市中心區和公共辦公區等主要城市中心地帶建設加氫站；並在

立院設置加氫站，作為首座法規沙盒的示範場址。未來會再按照國際標準，

制定及修訂加氫站安全標準。另外，亦加強與 SPC 集團合作，將現有的液

化石油氣加氣站和壓縮天然氣加氣站轉換為可加氫氣的融複合加氣站。 

  在 2018 年底，韓國加氫站全國共僅有 14 座，主要分佈在蔚山、昌原、

光州、首爾等城市中；至 2020 年則增加至 34 座，增幅為全球最多(20 座)。

後續目標設定如下表： 

表 3：加氫站目標與策略[7] 

年份 目標及策略 

2018 年 (共 14 座加氫站) 

2020 年 (共 34 座加氫站) 

2022 年  加氫站增至 310 座。 

2040 年  加氫站增至 1,200 座。 

  氫能車與加氫站的設立息息相關，而加氫站亦仰賴於氫的運輸與儲存，

更進一步的需有足夠的供應及產製，因此各環節都是系統化推動不可或缺

的重要關鍵。 

(三) 燃料電池 

  在 2017 年時，主要在城市地區中，就已有在部份公共建築物裝設燃料

電池，包括小於 1kW 規模的共有 57 kW、3-50 kW 規模的約共有 228kW；

而至 2018 年時，定置型燃料電池建置量迅速擴增至累積建置量 310.15 MW 
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[4]。後續則將再透過擴大如發電用燃料電池之安裝，降低發電單價並促進

出口、謀求產業化，以實現關鍵零組件 100%國產化。政府亦將根據再生能

源證書(RenewableEnergyCertificates，RECs)制度中規定的標準，新設氫燃料

電池發電專用補貼，確保投資的穩定性；韓國產業界反映亦屬正面，認為促

進氫燃料電池的開發和推廣有提供法律依據。 

  相關目標與策略如下： 

表 4：燃料電池與發電目標及策略 

年份 目標及策略 

2022 年  氫燃料電池發電應達到 1GW，實現規模經濟。 

 定置燃料電池發電量 2022 年達 1.5 GW。 

 家用燃料電池設置量累積達 50 MW。 

2030 年  開發大規模發電的氫燃氣輪機技術，通過驗證並啟動商業化。 

2040 年  定置燃料電池達 15 GW (其中 7GW 用於出口)。 

 家用及建築用氫燃料電池發電裝置達 2.1GW(約可供 94 萬戶家庭之用電)。 

 韓國燃料電池的國際市佔率達世界第一。 

 氫燃料電池發電裝置安裝費用應下降 65%，發電價格應下降 50%。 

(四) 地方推動策略 

  地方的氫能推動也是由上而下增進擴散、並試驗可行性的重點。過去

2009 年時，政府即提出力爭到 2020 年使氫燃料電池的使用量占首爾全部替

代能源使用量的 30% [4]。而 2018 年起，燃料電池公車開始在首爾、蔚山等

城市示範運行，每輛可獲得 2 億韓元購車補貼；2019 年同樣於首爾試運行

氫能計程車。另外，地方政府也可依據情況提供燃料電池車補貼。 

  政府預計將於 2022 年開始建設氫能試點城市，期望至 2030 年，全國

10%的城市、縣和城鎮轉變為氫動力城市；至 2040 年時，則有 30%的城市、

縣和城鎮轉變為氫動力城市。政府負擔基礎設施開發成本的 50%，而主要

房地產開發商和其他公司將負責建築。 

三、 韓國氫能目前推動成果 
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  在氫經濟路線實施一週年後，韓國獲得豐碩的成果，包括諸如 2020 年

全球氫能汽車銷量第一、加氫站快速增加等。韓國政府 1 月宣布通過氫能

法後，韓國現代汽車、氫融合聯盟、韓國氫與新能源學會、韓國氫工業協會

及韓國天然氣公司也發表聯合聲明認同政府透過立法與推動相關政策的決

心[14]，可爲韓國製造產業創造新成長動力，也爲未來產業培育奠定基礎，

並強調氫是化石燃料最佳替代品，可協助各國達成巴黎協定目標。繼前一節

介紹不同氫能技術領域之目標與策略，本節則彙整韓國目前推動的成果。 

(一) 氫氣產製、運輸與儲存 

  截至 2018 年底，氫產量約 13 萬噸，如欲因應後續持續增加之需求量，

勢必要有更多元的氫氣來源。除了前述的副產氫、提取與進口等方式，技術

的創新也是氫能發展的要素。 

  韓國西部電力公司的「使用 IGCC(煤炭煤氣化綜合發電)合成氣和海洋

微生物開發生物氫生產技術」被韓國戰略部及財政部選為 2019 年的優秀合

作項目。西部發電以國內最早建設、運營 IGCC 的經驗和技術爲基礎，與韓

國海洋科學技術院等單位合作。其技術重點為利用海洋微生物生產生物氫，

使用名爲巴斯德華赤酵母(Thermococcus onnurineus NA1)的海洋微生物，此

種微生物為棲息於南太平洋深海熱水區的物種，具較多之氫轉化酶，可吸收

一氧化碳，並分解海水製造氫氣，擁有比其他微生物更高的氫轉換效率。韓

國海洋科學技術院在 2002 年首次發現，並成功培養。據該公司說明，這將

可能成為世界最大的生物氫生產設備，每年可生產約 330噸氫，相當於 2,200

輛氫燃料車行駛 1 年的數量[15]。 

  另一種技術則是利用再生能源產氫。過去因再生能源具間歇性，易受天

氣條件變化影響，因此提供系統之電力不夠穩定的情況下，包含氫氣和氧氣

混合氣體可能會因達到可燃極限存在爆炸的危險。韓國能源研究所氫研究

組的 Chang-Hee Kim 博士的研究小組在 2020 年 6 月表示，其所研發之「負

載響應型電解」已經克服再生能源間歇性問題，而能生產穩定高效的氫[16]。

這項研究自 2015 年以來已經進行了 5 年，目前已簽約技轉給國內公司。此
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外，此種創新技術可供純家用，因此預期可加快綠色氫的生產，並將有助於

實現政府宣布的氫經濟社會。 

  韓國電力公司(KEPCO)於 2020 年 3 月 9 日宣布，首次在韓國使用「儲

氫液體技術(Liquid Organic Hydrogen Carries, LOHC)」，成功每小時儲存 20 

Nm3 的氫，即包含約 1.8 公斤的氫氣[17]，此為是韓國首次展示 20 Nm3 儲

存量。過去傳統儲氫技術需壓縮至 200 大氣壓、並以氣罐車運送，故有較高

風險；而 LOHC 則是在一定條件下(如 150~180℃、50 大氣壓)，透過催化劑

將氫儲存於液態化合物(如二苄基甲苯 DBT)中，可安全儲存與運輸，且儲存

液可重複使用，故成本可大幅降低，且儲存時間也長於傳統的氫氣儲存，超

過 1 年也不會外洩；如欲重新取出氫氣則加溫至 250℃、降至 3 大氣壓。

LOHC 技術在 2017 年開始發展，仍有大多數僅止基礎研究程度、或只有 1 

Nm3 的小規模範成功。KEPCO 之 LOHC 儲氫設施獲得韓國天然氣安全公

司的「高壓設備通用製造設施技術審查證書」，為韓國首座的氣體設施完工

檢驗證書。 

  私人部門也提供助力──2019 年 3 月，私人贊助的特殊目的公司(SPC)

也啟動「氫能網絡」，能有助於加快充電站之建設。 

(二) 氫能車與加氫站 

  韓國截至 2020 年初，全球氫能汽車已躍居全球銷量第一，累計出口達

1,724 輛；氫燃料汽車國內普及率也增加 6 倍，首次突破 5,000 輛關口。2020

年 1 月韓國已經有 5,068 輛氫能小客車、15 輛氫能巴士、34 座加氫站。根

據工業部的數據，全球在 2019 年 1 至 10 月氫能車累計銷量，現代企業共

3,666 輛(市佔 60%)、其次是豐田企業 2,174 輛、和本田企業 286 輛。韓國

氫能車的累計出口數量超過 1,700 輛，出口國家的數量從 2018 年的 11 個增

加至 19 個，且也與瑞士簽署銷售 1,600 輛 10 噸級氫能卡車的合約。 

  除一般自用房車部份，商用與官方也成功引入氫能車輛。2019 年首爾

市投入 10 輛氫計程車試運行，2020 年又追加投入 10 輛[13]；自 2019 年 9
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月至 2020年 1月份，在首爾的氫能計程車平均行駛 31.3萬公里、載客 22,374

人[18]、截至今年 4 月則累計增至 4 萬名以上的乘客體驗氫車。另首爾也提

供 13 輛氫能巴士，逐步汰換掉老舊的警用公車。現代汽車則與仁川國際機

場公司、韓國液化氣集團和氫能網絡公司簽署商業協議，在仁川國際機場 2

號航廈附近建造氫電動公車充電站，預計在 2021 年 3 月竣工，未來機場內

的接駁巴士將以氫電動巴士取代，目標成為國際低碳環保機場的代表[19]。 

  充電站也不斷增加，2020 年初已共有 34 個站點；未來若氫運輸設施之

基礎建設更加拓展，可為氫站的設置奠定基礎。 

(三) 燃料電池 

  在燃料電池的商業擴展上，韓國也有相當好的斬獲──截至 2019年底，

韓國燃料電池出貨已占全球的 40%；裝置量達 408MW，超過美國(382)和日

本(245)。在私人企業的參與部份，Korea Fuel Cell 目前在韓國參與了 20 多

個發電廠，總裝置容量為 166.7MW [20]。 

  韓國燃料電池發電市場的高潛力，也吸引國外業者如美國 Bloom 

Energy、日本三菱日立電力系統集團及富士電機等進軍韓國燃料電池發電市

場。 

(四) 地方行動 

  中央制定之氫經濟實施計畫也需地方政府和公共機構的配合。部分地

方政府已積極推動氫能轉型，如首爾、昌原市、光州、全羅南道那州市和濟

州島等[21]。本文以韓國首爾市為例，介紹其近期氫能推廣成果。 

  首爾市長朴元淳在媒體專訪上談及首爾氫能未來規劃及藍圖[22]，將氫

能作為武漢肺炎疫情後的新能源之核心發展方向。朴市長推動《氫城市首

爾》倡議，以作爲環保及化石燃料能源轉型的前哨兵，並密集籌備「氫燃料

電動汽車總體規劃」，目標為至 2022 年，氫燃料電動汽車普及目標從 3,000

輛提高到 4,000 輛以上，同時將氫氣充電站從 11 個增加到 15 個；並與現代
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汽車簽訂加強氫產業整體合作備忘錄，從小客車擴大到麵包車、公共汽車、

貨車等商用車。首爾市預計在 2020 年下半年，宣布振興氫能經濟的中長期

路線圖的具體願景和行動計劃，並已在 2020 年 3 月組成由氫氣、氫能源、

氫產業相關專家組成的任務工作小組。 

  此外，首爾也與中央政府協力，將提出《首爾新能源和再生能源網絡》

[23]，利用 180MW 的氫燃料電池、及污水處理過程中產生沼氣和氫氣技術，

建立「首爾新能源和再生能源網絡」，向氫氣燃料電池供應沼氣產生電能和

熱能，以向家庭供電、及將熱能用於污泥乾燥設施或城市農業之熱源，甚至

產生的溫室氣體也可被完全回收，形成完整的零排放措施。 

  除首爾外，韓國國土交通海洋部 2019 年宣布將推動「氫能試點城市促

進戰略」[24]，建立以城市為單位的氫生態系統，將氫相關活動，包括從生

產到儲存、運輸和利用等，以順利在城市中建立氫生態系統、使用氫作為主

要能源，並能讓市民體驗城市創新。氫示範城市反映住宅和交通領域利用氫

的基本元素，並結合創新技術或與當地特色產業的聯繫。 

  基本要素包括住宅部門，運輸部門和綜合運營中心：在住宅領域，氫電

池安裝在公寓大樓和個別建築物中，並且氫用於提供能源，例如空調和暖

氣；為於交通運輸領域建立基於氫能的運輸系統，在城市及其周圍的轉運中

心、停車場、公車站安裝氫充電站。此外，在試點城市中除完成基礎設施建

設，後續也需建置綜合運營中心，以監控和管理氫的供應、儲存、運輸、及

安全管理。亦可讓尚未商業化的技術得以與地方產業、基礎設施結合示範。 

(五) 產業與國際合作交流 

  韓國除政府推動相關策略，企業也積極向國際社會分享韓國推動氫能

經驗、展現氫經濟推動量能。 

  現代汽車與美國能源部簽合作備忘錄，在氫能和氫燃料電池技術上合

作與創新，並擴大其與氫有關的業務[25]，包括共享現代 NEXO 氫能車、氫

充電站的經驗分析數據，並與學者、政府機構和各個行業共享，將氫能的競
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爭力傳播給各行業與公眾，促進氫與氫燃料電池技術的創新與全球的採用。

現代汽車還將提供美國能源部 5 部 NEXO 進行示範、並支持華盛頓特區的

氫站設施。 

  韓國氫融合協會(H2KOREA，成員也包括現代汽車與韓國天然氣公司)、

美國燃料電池與氫能協會(FCHEA)亦簽署 MOU，協會將舉行定期會議和研

討會，邀請兩國氫工業專家與公司參加，以促進技術交流。另也計畫聯合制

定氫工業所需之政策提供政府與相關組織，並希望建立氫工業價值鏈的國

際標準。 

  而對於歐洲和美國市場，MOTIE 批准可出口國家核心技術[26]，可將

現代汽車的氫燃料電池系統出口，這也是首次批准出口氫燃料電池系統而

非氫汽車。透過美國技術出口許可，現代汽車利用該公司的氫燃料電池系統

和美國 Curmins 公司的驅動裝置(如馬達)技術，爲北美商用車市場提供氫燃

料車核心部件(氫燃料電池)，期待透過此次開放，可確保搶攻並擴大預測增

長的美國燃料電池市場的灘頭堡，同時帶動國內零組件業界一起成長。歐洲

的部分，則批准向歐洲汽車製造商出口氫燃料電池，爲現代汽車搶佔歐洲地

區氫燃料電池市場提供契機。 

四、 結論與建議 

  韓國在氫經濟推動從前期效果不彰、但透過相關策略的制定及持續投

入技術研發奠定發展基礎後，逐漸展現出後續的推動量能；2020 年 1 月韓

國成為全球第一個通過氫能法的國家，明確的法制亦有助於排除市場障礙，

加速後期發展。此外，氫能相關產業也預計將可為南韓創造 43 兆韓幣(約新

台幣 1 兆元)的經濟效益，並可提供 43 萬個工作機會[4]。 

  儘管在相關技術上，領先國家仍是日本與美國，規模化市場發展歐盟更

具發展優勢[27]，但韓國仍躋身全球之市場先進者，積極參與國際合作網絡

[28]，如 MOTIE 於 2019 年宣布將舉行第 32 屆國際氫燃料電池合作夥伴

（IPHE）國際氫經濟論壇，向國際展現氫能整體政策的組織規劃能力。 
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  然而韓國目前的產氫策略仍不若其他國家般的對氣候友好，仍有相當

之規模使用來自石化工廠、天然氣等碳密集型的氫[20]，勢必須及早規劃新

的產氫來源，以因應未來持續成長的氫氣需求；另一方面，亦需大幅降低再

生能源發電成本，以使綠色氫具有經濟可行性。 
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