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　 　摘 　要 　 CNG汽车区域化运行及大面积应用推广是国家“节能与新能源汽车”重大项目 ，而城际间 CNG汽车
加气站是制约 CNG汽车区域化运行的瓶颈 。为此 ，分析了燃气汽车及 CNG 汽车加气站发展现状与趋势 ，研究了

城市 CNG汽车加气站及城际间 CNG汽车加气站的服务对象和加气行为规律 ，从城际 CNG汽车加气站的需求和
可能性分析入手 ，以城际间 CNG汽车流量 、加气站服务半径 、加气站经济性为重点 ，结合高速公路设施设计的有关

标准及客观实际 ，得出了城际 CNG汽车加气站选址布局的一般原则及关键要素 ，所得结论对城际间 CNG 汽车加
气站选址布局具有较强的指导意义 。
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　 　随着代用燃料汽车区域化运行及大面积应用推

广 ，其巨大的能源效益 、环境效益 、社会效益和经济

效益迅速凸显 。代用燃料汽车区域化运行的推广 ，

主要受技术水平 、基础设施 、市场运作的制约 。基础

设施尤其是燃料加注站的建设和发展 ，对代用燃料

汽车区域化运行起着决定性的作用 。 为此 ，探讨了

城际间 CNG汽车加气站网络化建设的基础问题 ，寻

求其选址布局的一般规律 ，从而为燃气汽车的区域

化运行提供一定的借鉴作用 。

1 　燃气汽车及 CNG汽车加气站区域
化发展现状与趋势

　 　 １９９９年实施“空气净化工程 —清洁汽车行动”以

来 ，燃气汽车和加气站发展迅速 。 “十五”期间 ，国家

确定了 １９个城市（地区）作为燃气汽车应用推广示

范城市 ，“十一五”期间又扩大到 ２２个 。随着“西气

东输”工程的投运 ，CNG 汽车加气站保有量急速增
加 。据不完全统计 ，２００３ ～ ２００７ 年间 ，燃气汽车从

１７ ．５４８ １万辆增加到 ３１ ．３８３ ７ 万辆 ，加气站由 ２９３

座增加到 ５３７ 座 。 CNG 汽车城际间区域化运行已
经具备相当基础 。

　 　尽管我国 CNG 汽车产业取得了长足进步 ，但其

综合效益远未得到充分展现 。 其原因在于 ：一是

CNG 汽车和加气站总量依然偏少 ，地区发展严重不

均衡 ；二是 CNG 汽车加气站布局依然局限于大中城
市及城郊结合部 ，城际间加气站建设和布局不能适

应区域化运行的需要 。可以预见 ，不远的将来在政

府主导下 ，通过企业积极参与 ，加强市场化运作 ，城

际间加气站保有量将急速增加 ，CNG 汽车的区域化
运行及大面积应用推广将成为必然 。

2 　城市及城际间 CNG汽车加气站服
务对象比较

　 　城市 CNG 汽车加气站服务对象主要以城市出
租车和公交车为主体 ，社会车辆为补充 ，其服务对象

稳定 ，车型变化不大 。而城际间加气站的服务对象

比较复杂 ，主要以发点城市 、收点城市及沿线大 、中

城市具有该线路运营权的交通运输企业投入的运营

车辆为主 ，以因区域化运行需要及市场驱动而形成

的庞大货运车辆及其他社会车辆为补充 。

3 　城市及城际间 CNG汽车加气行为
规律比较

　 　城市公交车辆通常在夜间或轮休时集中前往加
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气站充装 ，出租车也通常采用“不载客专程前往加

气”
［１］

。据此可以确定 ：城市公交车辆加气需求的发

生点为其公交线路的始末站点或收班后的停车场 ，

城市出租车则以客流主要集散地或出租车停车场为

加气需求发生地（商贸中心 、文化中心 、交通枢纽站

场 、学校 、医院等） 。 从经济角度考虑 ，CNG 汽车驾
驶员往往选择就近加气 ，同等条件下选择规模大的

加气站［２］
。

　 　城际间运行的 CNG汽车 ，其加气需求点一般为

发点城市 、收点城市和布点距离小于 CNG 汽车续驶
里程限制的城际间 CNG 汽车加气站 。 由于交通运

输的高垄断性 ，在高速公路上单独建设加气站的操

作性不强 ，城际间加气站布点往往依托现有高速公

路服务区加油站或高速公路出口附近的加油加气站

建设 。燃油汽车在高速公路服务区的等待时间一般

是 ２０ min ，据此 ，推算出加气站距高速公路出口的距

离一般以 ３ km 为宜（燃料加注及乘客须离车如厕 、

休息 、购物等时间约 １２ min ；进出高速路口驻车交取

卡约 ２ min 。往返行驶时间约 ６ min ，根据目前道路

等级 ，在保证安全的前提下 ，车辆驶离高速公路加注

燃料通常以平均速度 ６０ km／h 行驶 ，因此推算出加

气站距高速公路出口约 ３ km） 。从加气行为看 ，城

际间运行的 CNG汽车加气规律性较强 ，加气站点区

域基本固定 。

4 　城际间 CNG汽车加气站选址布局
原则

　 　城际 CNG 汽车加气站是燃气汽车区域化运行
的节点和纽带 。为满足城际间区域化运行的需要 ，

必须在城际高速公路就近加注燃料 。当城际间距离

超过 ２００ km时 ，单一燃料 CNG 汽车受续驶里程限
制 ，必须在高速公路设置燃料加注站 。国内目前尚

未有城际间加气站选址布局的理论探讨与实践探

索 ，课题组通过实际调研与理论分析 ，得出城际间

CNG 汽车加气站选址布局应包括“需求”和“可能

性”两个方面的问题 。

4 ．1 　加气站选址需求分析

　 　衡量加气站需求的主要指标是该线路 CNG 汽
车的交通量与服务半径两个要素 。

　 　 由于高速公路实施全封闭管理 ，加上其设计时

已经考虑了相当的冗余度 ，所以在城际加气站的选

址布点时一般不考虑布点后交通流量的影响 。加气

站需求中对线路 CNG 汽车交通量的统计 ，以城际之

间所有入口单向进入该线路且通过单侧布点加气站

的 CNG 汽车数量为准 ，考察的目的是为了计算

CNG 的供气需求及加气枪数量 。根据国家有关标

准规定 ，交通流量应按照一定的系数统一折算成货

车流量 。在统计时应将车型及车载气瓶水容积考虑

在内 。即 ，以交通量为核心的数据最终反映为折合

车辆数量和 CNG的总需求量 。值得注意的是 ，对分

析加气站需求而进行的交通流量统计 ，不仅要对全

路段进行调查 ，更要分不同路段进行调查 。因为前

者反映的是总量需求 ，后者反映的是局部需求 。

　 　加气站布局形态 ，应当符合加气站的服务半径 。

加气站服务半径应结合高速公路沿线的交通密度确

定 。同等规模的加气站 ，交通密度越小 ，服务半径越

大 ，其极限值为 CNG 汽车的续驶里程 。 CNG 汽车
续驶里程的最低值 ，以高速公路运营车辆中的出租

车（或轻型汽车）为准 。根据目前的技术条件和实际

情况 ，出租车的极限行驶里程可达到 ２００ km ，一般

为 １００ ～ １２０ km 。如何合理确定城际间加气站的服

务半径 ，国内没有相关办法和标准 。可以确定的是 ，

CNG 燃料汽车的续驶里程低于燃油汽车 ，因此加气

站的服务半径不应大于加油站的服务半径 ，但也不

能按照油 、气燃料车的续驶里程之比例 ，同比得出加

气站的服务半径 。

　 　 枟高速公路交通工程及沿线设施设计通用规范枠

（JTG D８０ — ２００６）６ ．２ ．２中规定“服务区的平均间距

不宜大于 ５０ km ，最大间距不宜大于 ６０ km” 。参照
国内已经建成服务区情况 ，通常采用标准为 ５０ ～ １００

km 。通过分析 ，可以得出这样的结论 ：假设在高速

公路的起始点设置了 CNG汽车加气站 ，则在城际之

间加气站布点和加油站布局具有很大的重合性 ，考

虑到 CNG 汽车行驶的安全性和便利性 ，CNG 汽车
加气站的服务半径宜为 ４０ ～ ８０ km ，这与目前高速

公路加油站服务半径十分接近 。

4 ．2 　加气站选址可能性决定因素
４ ．２ ．１ 　 消防 、交通 、环保的外环境设置条件与该地

区的建设规划和路网规划

　 　消防 、交通 、环保的外环境设置条件与该地区的

建设规划和路网规划是决定加气站选址可能性的前

提 。据此 ，首先要求布点加气站与地区规划同步 ，使

用地有保障 。加气站要有足够的空间 ，设计 、施工符

合 GB５０１５６ — ２００２（２００６年版）枟汽车加油加气站设

计与施工规范枠 ，保证站内设施及站内 、外建筑物之

安全距离 。其次 ，由于城际间加气站加气高峰时段

受运输企业收 、发班规律影响 ，短时集中加气现象比

较突出 ，因此对站内 、站前交通应进行合理规划 ，保
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证进 、出站内的车辆视野开阔 ，交通顺畅 ，方便操作

人员对加气车辆进行管理 ，有利于应急情况下的车

辆和人员疏散 。最后 ，加气站在生产期间 ，产生的废

水 、废气 、废油及噪声污染对周围环境所造成的影响

应能得到有效消除 。

４ ．２ ．２ 　政府主导下的城际间 CNG汽车加气站网点
分布情况

　 　根据对高速公路不同路段加气需求分析得出的

结果 ，反映的是总体和局部的布局需求 。 但是具体

到加气站选址定点时还须考虑其实施条件的可能

性 ，应结合高速公路用地及现有加油站布点 ，以网点

总体布局规划为宏观控制依据 ，经过对布局网点及

其周围地区（如高速公路出口 ３ km 内的区域）规划

选址方案的比较 ，确定网点设置用地 。除此之外 ，高

速公路起点处是否设置有加气站 ，对城际间加气站

的布点也有重要影响 ，因为此种情况下必须将发点

到高速公路入口处的距离考虑在布点框架内 。

４ ．２ ．３ 　 CNG 汽车及加气站的技术经济性
　 　 CNG 汽车在我国起步早 ，发展快 ，加气站技术

攻关已取得重大进展 ，大部分设备实现了国产化 ，安

全可靠性有较好的保障 ，其技术先进性已经得到有

效解决 。其经济性主要从以下两个方面加以考察 ：

４ ．２ ．３ ．１ 　 CNG汽车加气成本
　 　 CNG 汽车加气成本包括加气时的空驶里程 、排

队加气的时间损失 。 与城市 CNG 汽车相比 ，城际

CNG 汽车加气空驶里程主要是指 ：当高速公路服务

区不能满足布点需求时 ，CNG 汽车驶离高速公路前
往就近加气站 （３ km 内）的往返里程 。根据前面分

析 ，属于可控范围 ，可以忽略不计 。排队加气时间损

失通过合理确定加气枪数目 、加强站内外交通管理

等手段得到有效控制 。对城际间 CNG 汽车加气站
的经济效益分析 ，则是经济性分析不可忽视的重点 。

４ ．２ ．３ ．２ 　加气站自身的经济效益

　 　加气站经济性主要受城际间 CNG 汽车的车流
量 、加气站的建设造价 、土地价格 、气源购销价差 、经

营成本（特别是电能消耗） 、管理水平等因素影响 。

与城市 CNG 汽车加气站相比 ，影响城际间 CNG 汽
车加气站的经济性的关键因素为 ：CNG 汽车流量和
土地价格 。这两个因素都与政府的主导作用密切相

关 。 CNG 汽车流量足够大 ，CNG 汽车加气站具有
良好的盈利前景 ，投资主体才会有积极性 。 增加

CNG 汽车流量 ，政府可以从 ３ 个方面入手 ：① 政策

性激励 ，如改装费补贴 ，对城际间现有的客运车辆和

部分货运车辆进行燃气系统改装 ；②政策性规定 ，对

城际间客运公司或货运企业新增汽车 ，要求按照一

定比例购置 CNG 单燃料汽车 ；③ 采取措施 ，如免收

通行费 ，吸引区域化运行的社会车辆逐步向 CNG 单
燃料汽车改型换代 。城际间 CNG 汽车加气站建设
用地 ，根据实际情况有城市建设用地（在高速公路的

出 、入口 ３ km 内）和高速公路建设用地两种 。城市

建设用地中 ，加气站建设是国家鼓励项目 ，其用地性

质为市政公用设施用地 。公路建设使用土地 ，按土

地所有权不同有以下两类 ：①国有土地 ，采用直接划

拨的方式 ；②农村集体所有的土地 ，一般采用征用方

式 ，即先征后划拨 。也有个别地区采用土地使用权

流转的方式 ，即采用租用或以土地使用权参与合作

等具体方式获得土地的使用权 。采取不同方式获得

土地使用权 ，其土地价格有很大的差异 。 课题组建

议 ，政府在加气站建设用地上应发挥宏观调控职能 ，

有效减低用地成本 。在条件许可情况下 ，土地使用

权以租赁形式较为可行 。

5 　结论
　 　 １）城际间 CNG 汽车加气站建设是燃气汽车区
域化运行后大面积应用推广的必然 。

　 　 ２）城际间 CNG 汽车加气站选址布局与高速公
路服务区具有高度重合性 ，其服务半径以 ５０ km 以
内为宜 。若起始点设置加气站点 ，则服务半径以不

超过 １００ km为宜 。

　 　 ３）城际间 CNG 汽车加气站选址定点的核心是
需求分析 ，需求分析的核心是交通量预测 。在城际

CNG 汽车加气站定点时 ，应根据实地调查数据 ，以

预测的第 ２０ a交通量作为基准 。

　 　 ４）当高速公路服务区不能满足布点需求时 ，可

就近选择高速公路出 、入口 ３ km 以内的区域 ，进行

城际间 CNG汽车加气站选址布局 。

　 　 ５）经济性是决定城际间 CNG 汽车加气站选址
布局可能性的关键 ，影响经济性的决定因素是 CNG
汽车流量和土地价格 。通过政府主导 ，市场化运作 ，

加气站经济性能得到有效保证 。
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