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广东省在用车排放控制方案评估与分析比对报告 

概述
控制在用车排放，特别是高排放的老旧车辆，能够快速有效的缓解城市空气污染。这样的
做法是对实施新车排放标准和低硫燃料标准的有益补充，长此以往可以实现颇为显著的收
益。随着空气质量改善压力的与日俱增，为减少使用机动车对环境所造成的影响，广东省
已经采取了多种方法来减少现有的在用车排放。 

在国家及省政府的授权和指导下，广东各市都根据自身的特殊情况和需求，因地制宜的制
订出了不同的管理方案。目前，广东省比较普遍的在用车排放控制措施包括通过I/M管理、
遥感监测、现场检测、公众监督等手段开展在用车达标管理；推广使用清洁燃料；通过报
废、置换、改造、更新等措施淘汰高排放道路车辆；划定低排放区域以及加油站油气回收
（ii阶段）等。  

本报告总结了在用车排放控制的各类最佳实践经验，从而帮助政策制订部门设计、实施和
改进其辖区的区域管理方案。另外，本报告选定了广东珠三角地区的4个城市，即广州、深
圳、佛山和东莞，对这4个城市的在用车排放控制方案进行了评估。表ES-1总结了不同管
理方案与最佳实践经验相比的管理效果。   

表 eS-1 广州、深圳、佛山和东莞在用车排放控制方案评估

在用车达标 广州 深圳 佛山 东莞

i/M管理方案

1.  制订综合性的i/M管理制度 

2.  根据本地影响评估结果设定i/M技术流程并随技术提升进行修订

3. 推进I/M达标管理和强制实施 

4. 获取并管理资源 

5. 构建相应能力，有效实施i/M管理方案

遥感管理方案

1.  选择良好的位置收集有用的数据 

2. 设置足够的遥感系统来防止作弊行为 

3. 合理设定道路排放标准并采取对应措施 

4. 使用遥感监测结果来有效减少排放 

5. 确保充分实施从而有效控制污染物 

现场检测管理方案

1.  选择良好的位置针对性的找出可能存在的高排放车辆  

2. 制订检测流程并培训专业检测人员实施检测 

3. 确保充分实施从而有效控制污染物

公众监督管理方案

1.  推广管理方案从而获得公众支持 

2. 提供简易报告途径供公众举报所发现的黑烟车辆 

3. 确保跟进被举报车辆的车主 

清洁燃料方案 广州 深圳 佛山 东莞

1.  采用系统化实施途径

2. 构建统一化的和灵活性的管理机制 

3. 采用价格机制鼓励清洁燃料 

4. 实施有效的达标管理方案 无信息 无信息 无信息 无信息

5. 通过特定车辆群体创造对清洁燃料的需求 
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淘汰高排放道路车辆  广州 深圳 佛山 东莞

报废和置换管理方案  

1.  尽可能的将报废车辆置换为更清洁的车辆

2. 确保切实实现预期收益 

3. 实现环境收益和成本效益的最优化 

4. 平衡国家和地方层面的作用 

5. 实施补充性政策 

低排放区域 广州 深圳 佛山 东莞

1.  获得政策性支持 

2. 有效降低高排放车辆在城市内的排放 

3. 对受到政策变化影响的运营者进行教育引导 

4. 建立有效且成本合理的强制实施机制 

II阶段油气回收 广州 深圳 佛山 东莞

1.  尽量扩大管理要求的覆盖范围从而提升控制效果 

2. 确保对系统安装进行强有力的地方性监管

3. 坚持对II阶段油气回收系统进行监控和维修保养 无信息 无信息 无信息 无信息

4. 评估管理方案的成本效益 无信息 无信息 无信息 无信息

符合 部分符合 不符合

本报告中所讨论的最佳实践经验主要是为政策制订部门提供参考，而并不一定要严格的照
搬实施。有效的在用车排放控制是多种管理方案相结合的结果。例如，只有在辅以遥感、
现场检测或公众监督等管理方案的前提下，I/M管理方案才能取得最佳的实施效果。此外，
这类管理方案的成功与否通常还要取决于政策实施地的环境关注度和可用资源。本报告最
后为广东省及广东城市提供了具体的行动建议，用以帮助改进各区域在用车排放控制管理
方案。  
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广东省在用车排放控制方案评估与分析比对报告 

背景
广东省是中国经济最发达的地区之一。该省的主要经济龙头是由9个相邻的城市组成的珠三
角地区。近年来，广东省的机动车保有量一路飙升，其中大部分集中在珠三角地区。 近几
年来，广东省机动车保有量增长迅速，已成为中国机动车保有量最大的省份。 其中珠三角
地区集中了全省50%的人口和80%的机动车保有量。本文选取的4个城市：广州、深圳、东
莞和佛山的机动车保有量又占到珠三角地区的80%。表1总结了广东省和珠三角地区的一些
主要数据。 

表 1 2012年人口和机动车保有量

地区 常住人口(百万) 机动车保有量 (千台)

广州 12.9 2,148

深圳 10.6 2,584

东莞 8.3 1,389

佛山 7.3 1,358

珠海 1.6 312

中山 3.2 554

惠州 4.7 414

江门 4.5 411

肇庆 4.0 236

广东其他地区 49.3 2,332

广东省（全省） 106.4 11,785

来源：《广东省统计年鉴》(2014)

数以百万计的机动车为空气质量增加了巨额负担。因此，当地的管理部门也面临上层越来
越大的压力，需要采取行动来应对这一问题。 2013年，珠三角地区城市均未完全符合中
国新环境空气质量标准(gB 3095-2012)的要求，新标准要求对co2、no2、 PM10、 PM2.5

、co和o3进行评估（环境保护部，2014）。由于减少车辆污染物排放就能够相应的改善环
境空气质量，对维护公众健康起到积极作用，各地政府都正在努力控制道路车辆排放。  

在本报告中，超标排放车辆和老旧车都被归为“高排放车辆”。在用车排放控制是为了识
别和控制污染排放超标车辆并减少其环境影响。高排放车辆是指排放远高于根据车辆认证
排放标准、技术和年龄设定的排放水平。各地政府根据国家标准来定义各地的“超标排
放”车辆的排放认定标准。像检测与维修保养、遥感检测，现场检测等项目就是用于减少
超标排放车辆对环境的影响。

除了超标排放车辆，中国还对老旧车给予大力关注。不恰当的维护和运行会导致车辆排放
超标，与此不同的是，老旧车如果得到适当的维护依旧可以维持设计的排放标准。即便如
此，老旧车由于排放系数高，与新车相比仍然对地方排放有很大贡献。老旧车由于车辆的
使用寿命很长（尽管已经考虑了广东省积极提前实施新车排放标准的实际情况），在正常
情况下需要约10年的时间才能将最老旧的高排放车辆从现有车辆构成中淘汰掉。如图1所
示，仍有很大一部分在路上行驶的车辆是在较为松懈的标准要求下进行认证的，有些车辆
甚至没有达到国一标准。报废与置换、改造与翻新等项目可以用来减少老旧车辆排放并快
速改善区域空气质量。 
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图 1 广东省车辆构成（按排放标准分类）

广东的车辆大部分是轻型车，重型车虽然在数量上仅占车辆总量的一小部分，但排放量却
占道路车辆排放总量相当大的比例，特别是noX和PM2.5 (详见图2)。因此，管理重型在用车
排放是在用车排放控制管理方案的关键所在。  

PM

  

NOX

  

图 2 2010-2013年noX和PM排放量（按车辆类型分类）1（数据来源：icct roadmap, 2014）

在国家和省级政府的指导下，地方政府正在制订出台各式各样的在用车控制管理政策，包
括在用车排放达标管理（例如I/M管理方案、遥感、现场检测）、清洁燃料、高排放车辆淘
汰政策（例如报废与置换、改造与翻新）、低排放区域和油气回收。 

本报告首先总结了一些国际上在在用车排放控制管理方面的最佳实践经验， 接着评估了中
国国家、省级和市级机构在在用车排放控制方面的法律权限和作用。 然后，本文对广东省
和珠三角地区4个城市（广州、深圳、东莞、佛山）的在用车排放控制管理方案进行了评
估，分析其优势与劣势。本文的最后提出了一些建议，从而帮助在今后改善各地的在用车
排放控制管理措施。  

1 重型车在这里是指所有大于3.5吨的重型汽/柴油车。其中，中、重型货/客车的nox和PM排放量占道路车辆总排放的62%
和69%。
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地方在用车排放控制管理方案的最佳实践经验  
要控制在用车排放有很多的方针措施。根据国际实践经验，多种措施多管齐下能够更加快
速有效的降低排放。本章总结了世界在用车排放控制的最佳实践方案，包括确保在用车排
放能够达标的管理方案、推进更加清洁的燃料、通过报废置换或改造翻新的手段来淘汰高
排放车辆以及改善蒸发排放控制效果等。 

在用车达标 
在用车达标管理方案要确保在用车辆在其使用寿命周期之内都能保持或低于指定认证排放
限值的要求。有力的地方性在用车达标管理方案能够利用有限的资源有效识别出高排放车
辆并降低高排放车辆的比例。经证明，通过很多种方法都可以成功的监测在用车排放水平
并识别出不同类型的高排放车辆。目前在中国采用的最普遍的方法主要包括强制检验与维
修保养（i/M）和一些监测道路行驶车辆的管理方案，包括现场检测、遥感和举报等。出于
一些特殊用途，政策制订部门还可以通过其他方法来测量实际行驶中的单车排放，例如采
用车载测量系统（PeMs）2。这些在本文中暂不予讨论。   

检验与维修保养（i/M）管理方案 

i/M（inspection and maintenance）管理方案要求车主定期提交其车辆进行认证排放检测。
如果车辆未能通过检测，无论是排放超标或排放控制部件失效，都会被要求进行维修或保
养。经验表明，i/M管理方案一定要仔细规划和实施，这样才能具有较好的费效比并获得
公众的支持(usaiD, 2004)。实施这类管理方案的5条最佳实践经验如下(Posada, Yang, & 

Muncrief, 2015)： 

1. 制订综合性的i/M管理制度，包括： 

a. 建立国家层面的制度框架以满足主要城市和地区，各地根据其具体情况实施；

b. 成立“仅检测”机构来实施i/M检测；  

c. 公共和私人检查站独立运行，i/M项目设计应当包括准确的测试设备和技术人员
培训，并要求密切的监督；

d. 制订强有力的监管和质量保障方案； 

e. 允许有学习、适应和能力建设的过渡期；

f. 与国家和地方各层级环保部门合作制定与实施补充性政策。

2. 根据本地影响评估结果设定I/M技术流程并随技术提升进行修订：

a. 根据当地影响评估报告设计I/M项目。评估报告可以决定车队中车辆的类型、使
用情况、监控到的排放、年检检测通过率和年检项目的成本获益；

b. 由于新车排放标准逐步加严，I/M项目需考虑到新技术和清洁车辆的市场渗透率；

c. 需要成本效益或成本效率分析来决定为达到某一程度空气质量和健康提升所需的
成本范围；

d. i/M测试流程应在准确度、测试时间、测试成本三者中间寻求平衡；

e. 检车的频率依照车龄和排放清单的分布而决定。

3. 促进达标和强制实施。 在实施强制性i/M要求的同时辅以有效的周期性车辆登记体系
能够准确的跟踪车辆的车况和车主并限制不达标车辆的行驶。

4. 获得和管理资源。政策制订部门应设定检测费，收费水平应能够支持设计良好的i/M
管理方案的运行需要和检测设施的升级。

2 车载测量系统通常用于生产企业达标管理
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构建相应能力，有效实施I/M管理方案。 管理部门需要特别重视i/M中的M，即维修保养
环节，并提升车辆维修服务领域的能力，为未能通过I/M检测的车辆提供足够的维修保
养能力。

遥感管理方案  

遥感设备可以在行驶过程中检测车辆在普通道路上的排放。尽管遥感目前还不够精
确，不能用于判定单车的离散排放因子，但可以作为i/M方案的补充，用于识别超标排
放车辆。与遥感有关的最佳实践经验有以下5条(Wagner和rutherford, 2013, Borken-

Kleefeld, 2013):

1. 选择良好的位置收集有用的数据。遥感系统必须被固定在某位置，用于检测单车负载
行驶状态下的尾气排放，例如测量高速路入口匝道处的加速状态车辆。

2. 设置足够的遥感系统来防止作弊行为。驾驶员可能会故意在通过遥感站点时不加速。
这样一来，就需要设置足够多的遥感系统覆盖区域来确保获得准确数据。 

3. 合理设定道路排放标准（例如超标排放限值）并对发现的高排放车辆采取对应措施。
需要权衡准确的识别出高排放车辆与避免误判二者间的关系。因此，政策制订部门需
要在设置遥感检测限值时找到二者的平衡点。并且，一旦发现有排放超出限值上限的
车辆，还需要通过其他手段来进行判定，例如送该车辆去进行I/M检测。 

4. 使用遥感检测结果来有效减少排放。遥感检测可以：

a. 检测出超标排放车辆并通知车主进行自愿性或强制性检测和维修； 

b. 检测出清洁车辆并延长该车辆的I/M检测周期； 

c. 研究特定车辆群体的排放特征； 

d. 与i/M结果进行交叉校验(Fung & suen, 2014)。

5. 确保充分实施从而有效控制污染物。 地方管理部门需要确保被识别出超标排放车辆
会被送去进行进一步检测且如果无法通过正规检测会被送去进行维修。

现场检测管理方案 

现场检测方案在中国主要用于检测存在高排放隐患的道路车辆。根据该方案，地方管理部
门会在路边或停车场设立检查点进行排放检测。这一方案是对I/M方案和遥感方案的补充。
现场检测的结果比遥感检测结果更为准确。在此总结以下3条最佳实践经验： 

1. 选择良好的位置针对性的找出可能存在的超标排放车辆。和遥感监测不同，现场检测
方案要求更多的劳动力投入并需要驾驶员配合更长的时间。因此，所选定的地点应能
帮助检测人员更好的识别出可能存在高排放隐患的车辆，例如停有大量车辆的公司停
车场或长途货车可能经过的高速路出口。

2. 制订检测流程并培训专业检测人员实施检测。检测人员必须依照检测流程来实施检测
从而获得可靠的检测结果。

3. 确保充分实施从而有效控制污染物。检测出超标排放车辆并不意味着这些车辆会进行
维修。地方管理部门不仅应当通知车主车辆未能通过检测，还应当确保在车辆重回道
路行驶之前车辆问题已得到了维修。

公众监督管理方案

公众监督管理方案主要是为了消除车辆尾气排放出的可见黑烟。在这一管理方案下，地方
管理部门鼓励并授权市民自愿举报黑烟车辆的车牌号。这一管理方案的局限性在于只能减
少可见黑烟，但性价比却是非常高的，因为运行成本很低廉。以下总结了3条最佳实践经验
来促使公众参与的最大化从而实现最佳的成果： 
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1. 推广管理方案从而鼓励公众支持。 地方管理部门应宣传这一方案来提升公众对于
这一管理方案的认识度，例如开展公众培训或对于切实举报了高排放车辆的参与者
予以奖励。

2. 提供方便的途径供公众举报所发现的黑烟车辆。比较常见的做法是设立一个热线电话
供市民拨打举报尾气排放可见黑烟的车辆的车牌号码。

3. 确保跟进被举报的车辆的车主。一旦车辆被举报，管理部门应判定被举报车辆的不达
标类型，跟进车主，如果车辆有条件重返道路行驶，应确保其不再排放黑烟。

使用清洁燃料
提升传统燃料的质量能够确保后处理技术的稳定性和减排效率，实现在用车减排收益的
最大化。在地方层面采用替代燃料（例如气态燃料和生物燃料）能够改善地方空气质
量，同时在某些情况下还能够减少温室气体排放。对于在用车而言，低比例混合使用生
物燃料（例如5%或10%）不需要对发动机进行修改。在更换或改造发动机及燃料系统
后，传统车辆也可以改用气态燃料（例如cng或lPg） (Wagner 与rutherford, 2013)
。在中国，国家政府在实施更加严格的燃料标准和推动替代燃料方面起着至关重要的作
用。地方管理部门可以支持提前实施全国范围燃料标准或通过本地的固定车辆群体开展
替代燃料试点项目。 

Wagner和rutherford的报告 (2013)总结了使用清洁燃料的5条最佳实践经验 。无论是国
家层面还是地方层面，这些具体实践都需要多方管理部门的配合。

1. 采用系统化实施途径。燃料质量标准应配合车辆尾气排放标准，从而确保先进的车辆
技术能够正常运行。

2. 构建统一化的和灵活性的管理机制。授权环境保护部门管理燃料品质并允许地方管理
部门设定更为严格的标准。

3. 采用价格机制鼓励清洁燃料。配合强制性管理措施，管理部门可提供财税刺激或补贴
来鼓励生产高品质的燃料。替代燃料车的价格优势也能够加速推进燃料转换。

4. 实施有效的达标管理方案。管理部门应制订全方位的管理政策框架，包括强制性标
准、常规检测和对违规行为的有力处罚。

5. 通过特定车辆群体创造对清洁燃料的需求。地方政府可以通过公共车辆群体（例如公
交车或出租车）来创造清洁燃料或替代燃料的早期市场。支持公交车辆的燃料补给基
础设施在后期也应对私人消费者开放。

淘汰高排放道路车辆

报废和置换

要减少来自老旧车辆和超标排放车辆的污染物排放，最直接的方法就是将这部分车辆从车
辆群体中淘汰，更换成更为清洁的车辆，从而实现环境收益的最大化。报废方案可以是自
愿性的，也可以是强制性的。鉴于老旧车辆的车主或运营者通常在经济上会处于劣势，可
以结合一些额外的财税或其他政策激励。根据国际经验，此处总结了成功实施报废和置换
管理方案的5条最佳实践经验 (Posada et al., 2015)：

1. 尽可能的将报废车辆置换为更清洁的车辆。 为实现环境收益的最大化，管理部门必
须确保所置换的车辆在其整个使用寿命周期内，无论遇到怎样的行驶工况，其污染物
排放都要比所报废的车辆低的多。 

2. 确保管理方案的实施和管理，从而切实实现预期收益。管理部门需要注意，不能对那
些已经废弃并没有正常行驶的车辆进行补贴。强有力的监管也是十分必要的，这样才
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能保证车辆报废以后不再继续污染环境（也就是说，报废车辆和发动机必须被销毁，
而不能转售至其他地方）。 

3. 适度的财税刺激实现环境收益和成本效益的最优化。 应有足够的财税鼓励，从而吸
引足够的参与者来参与此方案，确保方案的投入有所回报。 

4. 设计方案时要认真考虑和平衡国家、区域和地方层面政策制订部门的作用。当国家管
理部门制订大范围的报废方案时，地方管理部门应决定实施该方案并根据当地的需要
和条件控制个人补助。

5. 配合财税政策的其他鼓励政策如低排放区域和管理支持等。 当财税鼓励不足时，就
有必要出台支持性政策来促使那些原本单纯出于经济因素考虑的车主参与到报废置换
方案当中来。 

改造和翻新 

对于那些使用寿命还较长，报废置换的成本效益较差的老旧车和超标排放车辆，改造和翻
新能够快速的带来积极的环境影响。改造是指为现有发动机增加排放控制装置（比较常见
的是排放后处理催化器），而翻新则是指将现有发动机更换成新发动机，保持原有底盘。
有一些自愿性方案是带有财税激励措施的，还有一种是比较少见的强制性方案，要求对特
定类型的车辆进行改造或翻新。改造和翻新车辆是一个非常复杂且工艺强度较高的过程。
因此，在设计和实施方案时必须小心，从而确保功能和耐久性，防止对车辆或改造设备造
成潜在损坏。下面6条是学习研究国际案例后得出的有关改造和翻新方案的最佳实践经验 
(Wagner和rutherford, 2013):

1. 制订严格的审核体系确保有效性。管理部门必须审核改造技术的效果，并为这些技术
匹配相应的发动机、应用程序和运行工况，从而确保可以适当匹配。

2. 开展试点项目构建产能并检测批量生产出的技术产品是否符合当地条件的需要。 这
样能够培养愿意进行改造项目的投资人，同时还提供了提前发现问题并纠正的机会。 

3. 结合国内供应与地方需求。 国家级政策和一些较大地区的地方政府应致力于车辆改
造，这样可以培养国内生产企业在改造技术方面的生产能力。 

4. 提供改造补贴。 财税补充激励能够鼓励车主参与自愿性方案，而对于强制性方案而
言，补贴也能够降低人们的经济损失。

5. 改善燃料品质和确保为改造技术供应燃料。与改造和翻新之前相比，特定的一些改造
技术和发动机技术会要求使用更高品质的燃料。

6. 确保实施和跟进。 管理部门应定期联系运营者和生产企业，确认改造设备仍安装在
车上并能够在车辆的使用寿命周期内持续正常工作。

低排放区域管理方案 
划定低排放区域限制了老旧车进入主要城市区域。这样可以立竿见影的减少城市中的车辆
污染。这也是对其他在用车排放控制管理方案的补充措施，通过提高高排放车辆的运行成
本，鼓励这部分污染最严重的车辆变得更为清洁。 

制订有效的低排放区域管理案应当： 

1. 获得政策性支持。 政策支持是推动低排放区域的关键，要从政策制订和实施方面都
获得足够的支持。

2. 制订实施方案从而有效降低高排放车辆在城市内的排放。 管理方案所划定的低排放
区域应该有足够的影响力，从而鼓励那些在城市中行驶的老旧车辆变得较为清洁，方
案应包括限行区域的面积和位置、限行车辆类别和一天中的限行时间。有必要对于未
授权就进入限行区的行为设定罚则，这样才能将管理方案的影响力最大化。
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3. 对受到政策方案变化影响的运营者进行教育引导。 除了在方案实施过程中进行广泛
的宣传，为了保障达标方案的内容和目的都能够被充分理解，在制订管理方案的过程
中应约谈一些关键的利益相关人员，以获得公众的支持。

4. 建立成本效益合理的强制实施机制。低排放区域管理方案需要强有力的实施方法来
保障高排放车辆待在低排放区域之外。地方管理部门可以根据可用资源和现有方案
选择成本效益最佳的支持系统，例如环保合格标志、号牌识别摄像头、遥感和现场
检测等。 

ii阶段油气回收 
车辆汽油的蒸发排放占移动源Voc排放的相当一部分比例。其中90%的蒸发排放来源于昼
夜停车、运行损耗和加油。对于在用车而言，广泛采用的方法是控制车主在加油站向燃料
箱加油时产生的蒸发排放，即通常所说的II阶段油气回收。对于II阶段油气回收，要求加油
站安装真空辅助喷油枪，用于回收油箱中溢出的油气并将其返回地下储油罐。ii阶段控制可
以快速实施，因此这一管理方案通常会应用于最需要的地区。II阶段系统的回收效率可设计
高达95%，但由于劣化、疏于保养、监管和强制实施力度不足等因素，实际效率要比设计
效率低很多。为保障II阶段控制切实达到设计效率，管理部门需要： 

1. 尽量扩大管理要求的覆盖范围从而提升控制效果。理想状态下，应当要求辖区内所有
的服务站都实施II阶段控制。如果允许小规模加油站豁免这一管理要求，则区域范围
的回收效率就会有所下降。

2. 确保对系统安装进行强有力的地方性监管。管理方案需要得到地方政府的支持，从而
保障加油站安装油气回收设备。鉴于这一方案在初期要求较高的资金成本，有时地方
政府会提供补贴用于系统安装。

3. 坚持对II阶段油气回收系统进行监控和维修保养从而保持较高的油气回收效率。加油
界面的零部件（油枪喷嘴、喷嘴胶套和软管）在使用过程中会劣化。如果系统没有经
常进行保养，劣化过程还会加速，并因此降低油气回收效率。尽管油气回收系统的
设计回收率可高达95%，但根据监控保养的程度，实际回收效率可以在62%到92%之
间。地方政府需要训练专门的人员并定期对II阶段回收系统进行检查。系统检查应包
括监测加油机的油气回收效率，地下储罐气压上限、管路工作情况和配件。 

4. 评估管理方案的成本效益。改造的收益源于高额的资金成本投入加上加油站持续维护
的成本。要获得理想的油气回收效率还需要地方政府的有力监测。因此，有必要在作
出决定之前，对管理方案进行成本效益评估。

ii阶段油气回收系统的一个可能的替代方案是在新车上采用车载油气回收系统（orVr），
该系统的单车回收效率可高达95%-98%。但是，orVr系统无法应用于在用车群体，因此
不在本报告的讨论范围。 
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政府部门在在用车排放控制方面的法律权限和作用 
各级政府的权利与角色决定了地方政府管理和提高在用车排放控制项目的权限。中国目前
的立法结构特点是高度中央集权，但也有部分权力被分配至特定区域层面。不同级别的政
府拥有不同的立法权限，分别对应不同的权限级别。最主要的立法权限集中在国家层面，
宪法和国家法律的立法权属于全国人民代表大会及其常务委员会。任何行政条例、地方法
规或管理规定都不得与宪法或国家法律相违背。 

中国的规章制度分为好几类：中国的国家级法律通常长度很短，范围覆盖很广并且不经
常更新。条例是一种常见的管理型文件，其有着与上位法类似的法律作用。大部分实施
细节则留给管理办法。而国家级法律不够明确的问题已经明确成为了强化相关管理办法
的阻碍。 

虽然大部分地区都应服从于国家级法律，但有三类地区例外：即少数民族自治区、经济
特区和特别行政区。这三类地区被授予额外的立法权。深圳作为珠三角地区的经济特
区，是广东唯一具有上述特殊立法权的地区。经济特区的特殊地位将在专栏1中进行进一
步具体介绍。 

专栏1: 经济特区
自中国改革开放政策以来，中国已经建立了5个经济特区，在这些区域制订特殊政
策，发展对外贸易、经济合作、技术交流和吸引外来投资及外来技术。1992年7月，
全国人大常委会通过了《关于授权深圳市人民代表大会及其常务委员会和深圳市人
民政府分别制订法规和规章在深圳经济特区实施的决定》。从这个意义上说，经济
特区的人民代表大会及其常务委员会在符合宪法和相关行政法规的基本原则的前提
下，可以行使国家立法体系中的部分立法权。 

与普通地方立法相比，经济特区的立法权由国家最高权力机关或其常务委员会授
予，并只能在其辖区内实施。特区修改后在辖区内实施的法规标准的效力级别和范
围通过低于人大法规规定但高于地方和少数民族自治区的相关管理规定。 

自1992年至2007年6月，深圳特区人大和特区政府总计通过296项管理规定：其中三
分之一的规定是通过借鉴香港和其他发达国家的经验，在国家尚未就同类问题出台
相关规定之前就已出台。另外三分之一则是根据深圳发展的需要，对现有的国家级
法律法规进行了修改、补充和完善。最后三分之一则主要是为了促进环境保护、城
市管理和其他一些重要问题。 

有了特殊的立法权限，经济特区在出台管理规定时可以打破传统，在全国范围内起到试点
作用。在珠三角地区，深圳有着卓越的优势，作为经济特区，可以针对地区所面临的挑战
设计创新性的政策，特别是在地方层面上。 

这里列举了一些通过法律法规帮助深圳应对特殊交通问题并使深圳受益的例子。早在广东
省出台相关规定之前，深圳就发布了经济特区环境保护条例。由于广州的立法必须通过省
级立法机构的批准，深圳的机动车污染防治条例也比广州的出台更早。像佛山和东莞这样
小一些的城市则没有这样的立法权，只能遵守省级条例的规定。附录I总结了与机动车排放
控制有关的主要法律法规文件，包括国家和地方层面出台的对在用车排放管理具有指导作
用的政策性文件。 

由省级和城市政府出台的管理性文件、措施或计划，例如“规范性文件”、“方案”、 
“管理办法”等是不具有立法基础的，但可以为实现既定目标提供指导、管理架构或实施方
案。广东省环境保护厅的作用即是提供指导方案并监督地方实施情况，而不一定非要亲自
开展具体的工作。城市层面的环境保护机构则可以根据国家和省里的指导制订自己的工作
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计划。然而，有些时候上层立法机构的相关规定并没有具体的管理说明，这可能会影响到
地方立法系统的坚实性和有效性。  

表2总结了国家、省级和地方管理机构在在用车排放控制方面的角色。在上级政府的法律框
架下，地方政府可以出台创新的、更为严格的地方性管理政策时。  

表 2 国家、省级和市级管理机构在在用车排放控制管理方面的作用

国家 广东省 城市

在用车达标
规定I/M检测适用车辆
和频次；设定I/M不达
标罚则。 

制订I/M检测流程；授权地方
政府建立和管理I/M检测站
点；设定I/M实施方案和检测
通过率目标；制订遥感检测
流；要求各地开展现场检测和
出台公众举报管理方案。  

制订检测站点运营和管理要
求；制订并执行I/M实施和监
督方案；针对特定车辆群体设
定更为严格的检测要求；计划
并实施遥感、现场检测和公众
举报管理方案。  

清洁燃料 设定国家燃料标准；批
准各省提前实施。 

提前实施更加严格的燃料标准
（珠三角地区和其他城市）；
鼓励发展替代燃料车项目；设
定部分城市(广州和深圳)的替
代燃料车比例目标（在公交车
队中所占的比例）。 

建立燃料质量达标检测机制；
部署清洁燃料基础设施建设和
车辆准备工作。 

淘汰高排放车辆 
设定报废年限；设定各
省车辆报废目标；制订
报废流程。 

设定各城市的报废目标；授权
地方政府出台相关措施引导车
辆提前淘汰报废。 

设定更加严格的报废目标和时
间表；针对特定车辆群体设定
更加严格的报废年限；出台提
前报废补贴方案。  

低排放区域 

鼓励低排放区域；制订
车辆环保合格标志；设
定环保合格标志违规
罚则。 

设定低排放区最小面积要求。 制订低排放区发展和实施工
作方案。 

油气回收 制订加油站排放标准。 设定油气回收控制的目标和
时间表。 

制订油气回收控制工作计划和
技术指南；出台设备改造补
贴办法。 
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在用车排放达标管理方案评估 

在用车达标管理

检测与维修保养管理方案  

广东省在加强i/M管理方面已经做出了很多努力，包括修订检测流程、提高检测率和通过率
要求以及加强i/M实施力度。表3总结了各城市i/M管理的现状和发展目标，接下来则根据前
文中介绍的最佳实践经验，对目前这些城市采取的措施予以评估。 

表 3 广州、深圳、佛山和东莞i/M管理方案的要求和目标3

广州 深圳 佛山 东莞

检测工况
简易瞬态工况法 
(汽油)
加载减速法(柴油)

稳态工况法(汽油)
加载减速法(柴油)

稳态工况法 (汽油)
加载减速法(柴油)

稳态工况法 (汽油)
加载减速法(柴油)

首检通过率 
(2013年)

82.6%全部
75% 柴油

77% 全部
50-60% 柴油

74%全部
39% 柴油

84% (2012 汽油)
无数据 (柴油)

检测率目标 80% 80% 80% 80%

通过率目标 90% 90% 90% 90%

强制性措施 
(针对未通过
i/M检测的车
辆) 

禁止上路，连续3
个检验周期未检则
强制报废

禁止上路，连续3
个检验周期未检则
强制报废；连续3
个检验周期未合格
不能享受提前淘汰
补贴

禁止上路，连续3
个检验周期未检则
强制报废；连续2
个检验周期未合格
不能享受提前淘汰
补贴

禁止上路，连续3
个检验周期未检则
强制报废；连续3
个检验周期未合格
不能享受提前淘汰
补贴

1. 设计综合性的I/M管理制度  
在中国，无论是国家层面还是地方层面，制订车辆排放i/M管理方案的制度体系结构都非
常清楚。2005年，环境保护部发布了《关于发布在用机动车排放污染物检测机构技术规
范的通知》，规定了对在用车排放检测机构的管理和监督要求。所有I/M检测机构均“只
能进行检测”，而不得开展任何车辆调节或维修的业务。广东省自2006年开始授权委托
检测站在进行安全检测的同时开展车辆排放检测。从2013年5月7日起，广东省将授权委托
工作下放至地方环保局。有了这一管理权限，市级环保局既要负责评估和审批新建检测机
构还要管理现有的已委托机构。目前，上述4城市均已出台了详细的i/M检测机构管理实施
方案来开展相关工作，包括检测数据上报和违规罚则等。  

2. 根据本地影响评估结果设定I/M技术流程并随技术提升进行修订  
广东省所有城市均采用统一的排放标准。广东省要求所有城市所制订的I/M检测流程要能够
最好的反映出车辆的实际排放水平。  

2009年，广东省规定珠三角地区的城市自2010年7月1日起对轻型汽油车和轻、中、重型
柴油车均采用简易工况法进行检测4。简易工况法取代了双怠速检测等无负载检测法，能
够更好的反映出在用车的实际排放状况。在具体的测量方法方面，广东省于2009年针对
汽油和柴油车辆检测发布了3项地方标准，包括两项汽油车简易工况法即汽油车稳态加载
工况法（asM）和汽油车简易瞬态工况法（VMas）以及柴油车加载减速检测流程。根据
省里的指导方案，各城市在选择检测工况方面有一定的灵活性，可以根据自身情况来投
资建设检测设备。VMas检测法的投资成本要高于aMs检测法，因此仅有广州采用了汽油
车VMAS检测，其他3个城市都采用的是asM检测流程。  

3 资料来源：2013年11月与广东环保厅的内部会议和附录I中所列的地方法律规章。
4 广州和深圳在该日期之前已经采用了简易工况检测法。
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车辆的环保检验周期频次对I/M管理也是非常重要的。表4展示了国家对不同车型和车龄的
车辆的检验周期要求。自2014年9月1日起，要求“黄标车”每季度进行一次检测5。除了常
规的I/M标准，一些城市还针对特定车辆群体提出了特殊要求。例如，广州将出租车的使用
年限从8年缩短至6年，而深圳则要求出租车每年更换一次三元催化器以便通过I/M检测。 

表 4 不同车辆类型的i/M检测频次要求

来源: state council, 2004 and Dos & aQsiQ, 2014 

随着更加清洁的汽车进入市场，新技术的市场渗透率逐步提高，当前所用的测试方法将不
能准确的识别超标排放车辆（Posada, Yang, & Muncrief, 2015）。因此，从长期来看，需
要修改I/M项目的测试要求以提高测试的准确度。

3. 促进达标和强制实施 
通常，i/M不达标的罚则是由国家层面制订的，但执法是在城市环保局一层。导致各城市i/

M检测通过率偏低的原因各有不同。原则上，未能通过i/M检测的车辆是不得上路行驶的，
直至该车辆可以满足i/M检测标准为止。根据《机动车登记工作规范》，违反上述规定的
车主将被处以200元人民币罚款（约合32美元）并扣除驾驶证3分。通过i/M检测还将更新
车辆的环保合格标志，该标志张贴于车辆前挡风处。同时，根据《机动车强制报废标准规
定》，连续三个检验周期未能获得i/M检测合格标志的车辆将被强制报废。如果已经应当报
废的车辆仍在继续使用，根据《道路交通安全法》，地方管理机构将没收并报废该车辆，
且驾驶员还将面临吊销驾驶证及处以最高2000元人民币（约合324美元）罚款的处罚。各
城市还结合i/M达标检测，对一些提前报废的车辆予以补贴。也就是如果2个或3个检测周期
都未能通过检测的车辆，是不可以视为提前报废的。

广东省在其2014年发布的《广东省空气污染防治行动方案》中特别强调了i/M管理方案的
实施要求。检测结果都将被传送至广东省环保厅以供审核。省里的年度i/M统计结果最终将
会被提交至环境保护部。尽管如此，i/M首检合格率较低仍然是一个普遍存在的问题，特别
是国产重型柴油车。表3总结了各城市的车辆首检通过率。在4个城市中，广州的通过率最
高。根据广东省2014-2017年行动方案，广东省要求到2014年底各城市的I/M检测率要达到
80%以上且检测通过率要达到90%。不过，在我们编写本报告时，仍不清楚上述目标是否
已经达成。   

为确保有效实施i / M管理方案，到2015年年底，广东省将对未进行检测的车辆开展大规模
清查，同时还将增加现场检测的检测量。为了降低不达标率，广东省已将罚款额度提高至
国家允许的最高范围。各个城市也都采取了自己的各项行动，将在后文关于遥感和公众举
报方案的两个章节中予以具体介绍。

4. 获得和管理资源
各城市的物价局会核定所有检测站的i/M检测收费。因此，所有城市都可以根据维持i/M管
理方案运行的需要来核定检测费用。 

5 此要求与现存条款有冲突：车辆排放检车应与安全检车同时进行。由于对黄标车的安全检查的频率要求没有增加，目前对黄
标车按季度的检查在广东省内尚未实施。
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5. 构建相应能力，有效实施i/M管理方案
为了支持检测流程的改变，广东省针对检测站如何进行检测以及车辆维修机构资质审核出
台了专门的指导方案。尽管如此，城市层面还是不够重视加强维修机构能力建设的问题，
特别是对先进后处理装置（包括车载诊断系统）进行维修的能力。由于维修机构属于交通
部门管理，环保部门可以考虑与交通部门合作完善维修机构资质核审要求或开展对维修机
构的培训。

表5将4个城市的I/M管理方案与公认的最佳实践经验进行比较并总结了评估结果。 

 表 5 广州、深圳、佛山和东莞i/M管理方案评估

i/M管理方案最佳实践经验  广州 深圳 佛山 东莞

1.  制订综合性的i/M管理制度 

2. 根据本地影响评估结果设定I/M技术流程并随技术提升进行修订

3. 推进I/M达标管理和强制实施 

4. 获取并管理资源 

5. 构建相应能力，有效实施i/M管理方案

符合 部分符合 不符合

遥感管理方案 

2009年，广东省就针对在用车制订了遥感监测流程和相应的排放限值。另外，省里鼓励
地方环保局对道路车辆进行现场检查从而校验I/M检测的准确性。表6总结了4个城市目前
实施的遥感管理方案。不过，此处只统计了各城市遥感设备的数量，而没有包含每天的工
作时间，因此很难评估各城市的有效检测能力。从设备的数量上看，广州在遥感设备方面
投资很大，主要是在2010年亚运会期间。但似乎2010年以后遥感项目的实施频率就有所减
退了。 

表 6广州、深圳、佛山和东莞的遥感管理现状6

广州 深圳 佛山 东莞

设备数量 14台遥感车，52台固定
遥感监测点（2010） 

5台遥感车，4个遥
感站点 

至少有一个遥感检
测点

至少有一个遥感检
测点

位置 主干道道边，城市入
口处 主干道道边 主干道道边，固定站

点检测公交车 低排放区域出口处 

对高排放车辆
的处罚 

要求进行检测和维修，
拒绝非本地车辆进入
城市 

通知车主进行维修
保养 要求进行检测和维修 

向车主宣传低排放区
域管理要求，要求张
贴环保合格标志，对
于违反低排放区管理
规定的行为予以罚款  

1.  选择良好的位置从而收集有用的数据  
每个城市所选择的遥感位置都是为了实现特定的目标。大部分城市在繁华街道的道边进行
检测以便搜集大量的道路车辆数据。广州的遥感点设置在城市入口的位置，将高排放车辆
拒之城外。佛山每周会对公交车进行遥感监测。东莞的遥感系统设置在低排放区域的出口
处，从而发现违规进入低排放区域的限行车辆。不过，遥感系统所在的位置无法防止驾驶
员在检测时作弊，特别是在城市遥感设备数量很有限的情况下。车辆的驾驶员可以故意在
车辆通过遥感设备时避免加速。因此，遥感系统位置的设定应当更加具有战略性从而准确
的检测出道路车辆在加速状态下的尾气排放。 

6 资料来源：2013年11月与广东环保厅的内部会议和附录I中所列的地方法律规章。
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2.  设置足够的遥感系统来防止作弊行为  
广东省各城市目前仍在发展各地的遥感管理方案且尚没有安装足够的遥感系统。广州是4个
城市中遥感设备最多的，但作为一个机动车保有量很大的城市，其遥感设备的数量和检测
点仍不足够7。以北京为例，目前拥有86个遥感检测点进行排放检测。所有这4个城市都需
要更多的遥感系统来覆盖更多的车辆并实现管理方案效益的最大化。鉴于遥感系统的投资
成本较高，增加覆盖率必然意味着成本的相应增加。   

3.  合理设定道路排放标准（例如超标排放上限）并采取对应措施  
本报告并未发现广州有针对遥感检测设定超标排放上限，也不清楚各城市 如何设定高排放
车辆的超标排放上限。只有广州和佛山会要求超标车辆的车主去进行I/M检测。而深圳和东
莞则不会对车辆采取进一步的检测来确定车辆的排放水平。 

4.  使用遥感检测结果来有效减少排放 
尽管城市采用遥感的目标是识别出高排放车辆，但具体的实施方法会对管理方案的效果造
成影响。广州在筹备亚运会期间对高排放车辆非常严苛，一旦发现高排放车辆，管理部门
会临时吊销车辆的登记注册。外地登记的车辆则被拒绝进行市内，这些方法快速降低了广
州城内的污染排放。然而，在亚运会以后，就不清楚广州是如何实施遥感管理了。 

应对不达标车辆，其他城市的方法各有不同。深圳会通知车主对车辆进行维修保养，但不
会强制跟进检查。佛山要求高排放车辆的车主进行进一步的检查和必要的维修，但遥感站
点过少严重限制了减排效果。东莞的目标主要是识别出进入低排放区域的黄标车，但也需
要安装更多的遥感系统来覆盖低排放区域的更多出口。此外，与其他措施相比，例如通过
摄像头识别车辆号牌，采用遥感系统并不是识别进入低排放区域的“违规”车辆的最经济
有效的方法。 

5.  确保充分实施从而有效控制污染物  
广州和佛山强制车主对车辆进行维修，在排放达标之前不得返回道路行驶。东莞会对违
反低排放区域管理规定的车辆处以罚款。深圳仅仅通知车主，但不进行处罚或提出维修
要求。 

表 7将4个城市的遥感管理方案与公认的最佳实践经验进行了比对并总结了评估结果。  

表 7广州、深圳、佛山和东莞遥感管理方案评估

遥感管理方案最佳实践经验 广州 深圳 佛山 东莞

1.  选择良好的位置从而收集有用的数据

2. 设置足够的遥感系统来防止作弊行为  

3. 合理设定道路排放标准并采取对应措施 

4. 使用遥感检测结果来有效减少排放 

5. 确保充分实施从而有效控制污染物 

符合 部分符合 不符合

现场检测管理方案  

广东省要求地方环保局设计现场检测管理方案，有选择性的清查潜在的高排放车辆。一套
基本的现场检测管理方案应包括针对高排放车和“黑烟车”（即排放出可见黑烟的车辆）
的道边现场检测以及针对拥有10辆以上车辆的企业停车场开展抽检。被检测出的不达标车
辆的车主必须在指定期限内对车辆进行维修并要被处以罚款。各市基本上执行了省里的管
理要求，实施了检测和强制治理措施（表8）。 

7 北京目前有86个遥感检测点来进行排放检测。 http://news.cnr.cn/native/city/201411/t20141109_516752426.shtml
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表 8 广州、深圳、佛山和东莞的现场检测管理方案8

广州、深圳、佛山、东莞 

监测措施

 » 道边现场抽检 

 » 停车场现场抽检 

 » 公交站现场抽检  

对不合格车辆的处罚措施

 » 设定维修期限 

 » 罚款 

 » 公布不合格车辆 

1.  选择良好的位置针对性的找出高排放车辆  
这4个城市的现场检测方案的目标都是要识别出可能存在的高排放车辆和“黑烟车”。在停
车场开展现场检测可以将目标放在一些特定的车辆群体上，例如公交车、出租车或其他由政
府/企业运营的车辆。广州专门在公交车的终点站设置了单独的检测点和检测计划。某些位
置能帮助检查人员更好的识别出可能存在的高排放车辆，例如道边和停车场。在开展道边检
测时，佛山会优先抽查排放模型清单中列出的高排放车型和排放出可见黑烟的黑烟车。 

2.  制订检测流程并培训专业检测人员实施检测  
在大体指导原则上，广东省要求各市在开展现场检测方案时不得造成道路拥堵或向车主征
收检测费用。对于现场检测流程规范各地均有相关规定，广州的检测人员需要经过培训上
岗，对于其他城市是否对实施检测的人员进行培训尚不清楚。 

3.  确保充分实施从而有效控制污染物  
广东省的这4个城市都会对未能通过检测的车辆进行处罚，包括限期维修或处以罚款。不合
格车辆的车主个人姓名或企业名称以及车辆号牌号码都会在政府机构网站上予以公布。 

表9将4个城市的现场检测管理方案与公认的最佳实践经验进行了比对并总结了评估结果。  

表 9 广州、深圳、佛山和东莞现场检测管理方法评估

现场检测管理方案的最佳实践经验  广州 深圳 佛山 东莞

1.  选择良好的位置针对性的找出高排放车辆 

2. 制订检测流程并培训专业检测人员实施检测

3. 确保充分实施从而有效控制污染物 

符合 部分符合 不符合

公众举报管理方案 

所有城市都实施了针对“黑烟车”的公众举报方案。鼓励市民举报那些排放可见黑烟的车
辆的车牌号码。 

1.  推广管理方案从而获得公众支持  
在公众参与方面，城市的普通市民都很好的了解了举报的流程。如果被举报的车辆确实是
高排放车，城市政府甚至会对举报市民予以嘉奖。尽管如此，近期尚没有城市面向自愿举
报的市民开展培训，而这恰恰是香港有效提升公众参与度的重要成功经验所在。只有广州
在2008年时对一些自愿举报者开展了一些培训。 

2.  提供简易报告途径供公众举报所发现的黑烟车辆  
比较常见的举报方式有政府网站、电子邮件或特定的举报热线。广州还允许通过短信来举
报“黑烟车”。 

8 资料来源： 附录I中所列的地方法律规章。
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3.  确保跟进被举报车辆的车主  
由于黑烟车是车辆排放控制中的显著指标，所有城市都对被举报的黑烟车非常重视。一旦
有车辆被举报，交管部门就会负责将该被举报车辆送去进行检测。未能通过检测的车辆必
须进行维修才能重新上路行驶。 

表 10 广州、深圳、佛山和东莞公众举报管理方案评估

公众举报管理方案的最佳实践经验  广州 深圳 佛山 东莞

1.  推广管理方案从而获得公众支持 

2. 提供简易报告途径供公众举报所发现的黑烟车辆 

3. 确保跟进被举报车辆的车主 

符合 部分符合 不符合

使用清洁燃料 
对清洁燃料的部署来自国家层面，因为有效实施清洁燃料战略需要不同层面的多家管理部
门的协同配合。环境保护部制订了各阶段燃料标准的实施时间表，鼓励各省或大城市在经
过发改委的批准后提升油价，从而实施更加严格的燃料质量标准。 

燃油的性质会对排放控制技术产生影响，特别是其中的铅含量和硫含量。图3展示了全国、
广东省和珠三角地区的燃料硫含量标准以及实施时间表。图中表明，珠三角地区比广东其
他地区更早的实施了更加严格的燃料标准。为了使燃料质量标准与排放标准同步，与全国
实施计划相比，广东省大约提前了2-3年实施10ppm燃料标准。

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 

 

 

 

 /2000 ppm ( / ) 500 ppm 150/350 ppm ( / ) 50 ppm 10 ppm 

(parts per million, i.e. ppm)

图 3 中国、广东省和珠三角地区燃料标准实施时间表
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除了提升汽柴油燃料品质，广东省还鼓励在公共交通方面推进替代燃料车，包括压缩天然
气（cng）、液化天然气（lng）和电动车。地方政府负责建设公用加气站和充电站，以
支持该地区内替代燃料车辆的运营。  

1.  采用系统化实施途径
在国家和省里的燃料战略框架下，珠三角地区的城市均依照计划配合尾气排放标准实施了
严格的燃料质量标准。供应优质的燃料能够从最大程度上保障先进车辆技术的功能，保证
车辆在运行过程中能够满足所认证的排放标准。 

2.  构建统一化的和灵活性的管理机制 
尽管地方环保部门没有权限制订自己的燃料标准，但他们可以提前实施更为严格的国家燃
料质量标准。如图3所示，与广东省其他城市相比，珠三角地区的城市更早的实施了更为严
格的燃料标准。此外，地方政府还有权制订自己的替代燃料管理方案。  

3.  采用价格机制鼓励清洁燃料 
在广东省，清洁燃料的价格要比传统燃料略贵。中国的燃料价格由国家发改委管理，为
了鼓励生产国iV和国V燃料，国家发改委针对优质燃料出台了新的价格政策。汽柴油从
国iii升级至国V，每吨的价格分别上涨了460和530元人民币（折合75到86美元/吨）
，相当于每公升汽油上涨0.33元人民币（0.05美元/公升），每公升柴油上涨0.45元人
民币。根据国际清洁交通委员会（icct）的研究，这一价格上涨幅度超过了中国生产国
V（10ppm）燃料的成本增幅，研究表明汽柴油的生产成本增幅分别为每公升0.04元和
0.11元人民币。因此，国家发改委为大型炼油企业升级设备和生产成本上涨留出了很大的
空间（icct, 2012）。

从城市层面，最经常推广的替代燃料有cng、lng和电池。目前，广东省各城市对cng

和lng均没有补贴。尽管如此，在中国，天然气价格比汽柴油价格要便宜。由于天然气每
公里的运行成本会比较低，那些作业强度很大的车辆群体比如出租车和公交车都比较愿意
使用cng和lng。对于电动汽车，为了加速推广电动汽车，国家发改委发布了通知，对公
共充电装置用电提供优惠电价。此外，城市政府还可以减免私人充电装置的安装费用和电
费。因为替代燃料车辆的前期投资成本比传统车辆要高，通过低价机制为替代燃料车提供
较低的运行成本是鼓励消费者转换燃料类型的关键。    

4.  实施有效的达标管理方案 
广东省环保厅要求地方管理部门加强对加油站油品质量的检查。通常，地方工商部门负责
对市场上的油品质量进行检测。会授权一些中立的油品检测机构来检测油品抽样。我们目
前尚不了解地方管理部门如何监控不同城市的油品品质，抽样覆盖范围大小和检测率，也
不清楚会对不达标的加油站进行怎样的处罚。因此，在这样的情况下，我们无法对各城市
的情况进行评估。就在我们撰写本报告的同时，正在开展一项关于广东省燃料质量达标管
理方案实施效果的调研与评估，完成后将会发布独立的报告(Fung, 2015)。  

5.  通过特定车辆群体创造对清洁燃料的需求 
所有城市都是通过大型公交车群体来创造对替代燃料的市场需求。广州、东莞和佛山都在
公交车和出租车上大力推进cng和lng，深圳则是推动重型卡车使用lng。在各个城市，
也有一些私人轿车使用公共加气站或充电设施。大部分城市也在努力推广电动公交车。  

同时，在供应替代燃料方面，区域之间的协作也很重要。对于往返于城市之间的车辆，如
出租车、长途货车和一些私家车，确保在周边地区都能够获得替代燃料能够提高替代燃料
车的认可度，并且能够进一步为区域减排做出贡献。 

表11总将4个城市的清洁燃料管理方案与公认的最佳实践经验进行了比对并总结了评估结果。   
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表 11 广州、深圳、佛山和东莞清洁燃料管理方案评估

清洁燃料管理方案的最佳实践经验  广州 深圳 佛山 东莞

1.  采用系统化实施途径

2. 构建统一化的和灵活性的管理机制 

3. 采用价格机制鼓励清洁燃料 

4. 实施有效的达标管理方案 无信息 无信息 无信息 无信息

5. 通过特定车辆群体创造对清洁燃料的需求 

符合 部分符合 不符合

淘汰高排放道路车辆  

报废和置换

截至2013年底，广东省累计淘汰黄标车27万辆9。到2014年初，道路黄标车保有量129万
辆。根据国务院《2014-2015年节能减排低碳发展行动方案》，国家发改委设立了3项硬指
标：1）2015年底以前淘汰全部2005年以前登记注册的营运类黄标车；2）到2015年，三大
重点地区即京津冀地区、长三角地区和珠三角地区要淘汰黄标车500万辆；3）到2017年基
本淘汰全国范围内的所有黄标车。方案分配给广东省的2014年黄标车和老旧车辆淘汰任务
为49.3万辆10。根据国家和省里制订的目标，各城市均制订或更新了各自的黄标车淘汰计
划，包括报废目标、补贴鼓励和其他补充措施（表12）。各城市的减排目标也强力的推进
着车辆的清洁化，每淘汰一辆车，地方管理部门就可以获得一定的“减排绩效”。到2014

年底，广东省实现了2014年的目标，淘汰了50万辆以上的黄标车。11,

表 12  4城市黄标车报废目标、进展情况和措施11

广东省 广州 深圳 佛山 东莞

黄标车数量  
(截至2013年底) 

1,290,000 111,000 258,000 137,753 111,586

淘汰目标

2015年底淘汰所有
2005年前黄标车；
基本淘汰珠三角黄
标车12 ；2017年底
基本淘汰所有黄标
车 。

2015年底基
本淘汰所有
黄标车 

2014年底
淘汰所有公
务/营运黄标
车；2015年
底淘汰所有黄
标车。 

2013年底淘汰所有公务黄
标车；2014年底淘汰所有
公共服务黄标车；2015年
底淘汰所有2005年以前登
记注册的营运黄标车，基
本淘汰所有黄标车。 

2014年底淘汰
所有2003年前
登记注册的黄标
车； 2015年底
基本淘汰所有黄
标车。 

开始补贴日期 无信息 2009.6.1 2011.7.1 2012.7.1 2009.6.1

累计淘汰 无信息
140,000

(2007-2013)
100,000

(2013年以前)
68,000

(2011-2013) 无信息

为了达到2017年黄标车淘汰目标，各地均出台或调整黄标车提前淘汰的补贴政策以鼓励提
前淘汰。对黄标车淘汰的补贴金额可高至3.2万元人民币（5161美元）。还有对黄标车转出
进行较小额度的补贴。补贴的财政来源以地方为主，省里适当补贴。广东省财政厅按照每
辆车6000元-30000元人民币（968-4839美元）的财政补贴标准，给予其中20%的经费支
持珠三角地区的黄标车淘汰。各市政府又分别出台了当地的财政补贴政策，与市里的下属
区县分担财政补贴支出。  

广州自2009年6月就开始对黄标车淘汰进行补贴，为了实现淘汰目标，在2014年12月对
补贴政策进行了更新升级。深圳从2011年开始对黄标车淘汰进行补贴。深圳第一次进行补
贴是从2011年7月1日至2012年6月30日，但提前淘汰效果并不显著。此后深圳将补贴政策

9 黄标车指低于国I的汽油车以及低于国 III的柴油车。 
10 老旧车辆指国2/ii（含）排放标准以前的车辆。
11 资料来源：2013年11月与广东环保厅的内部会议和地方法律规章。
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延长至2015年6月30日，并提供不同的鼓励方案，鼓励提前报废和转出。东莞在2009年
6月1日至2010年5月31日期间首次对黄标车淘汰进行补贴。2014年，东莞升级了其补贴政
策并在2014年8月至2015年底期间实施两阶段补贴标准。2009年，佛山提供补贴鼓励报
废服役6-8年的公交车。2012年，佛山出台了《关于加快淘汰黄标车工作的实施意见》，
规定了淘汰目标和补贴标准并将持续执行至2015年。表13总结了4个城市的报废和转出补
贴方案。1213

表 13 广州、深圳、东莞和佛山黄标车补贴汇总（人民币）

车辆分类 车辆类型 广州2 深圳3 东莞4 佛山5

起始日期 2014.12.15 2013.6.1 2014.7.1 2015.1.1 2014.8.22 2015.6.30 2012.7.1

终止日期 2015.12.31 2014.6.30 2014.12.31 2015.6.30 2015.6.30 2015.12.31 2015.10.31

乘用车

轻型
乘用车

>1.35l 20,000 18,000 12,600 7,200 9,000 7,200 18,000

1-1.25l 12,000 10,000 7,000 4,000 6,000 4,800 10,000

<1 8,000 6,000 4,200 2,400 5,000 4,000 6,000

微型 7,000 5,000 3,500 2,000 5,000 4,000 5,000

小型 12,000 11,000 7,700 4,400 9,000 7,200 7,000

中型 18,000 15,000 10,500 6,000 13,000 10,400 11,000

大型 30,000 32,000 22,400 12,800 28,000 22,400 18,000

货车

微型 8,000 6,000 4,200 2,400 5,000 4,000 6,000

小型 15,000 12,000 8,400 4,800 10,000 8,000 9,000

中型 22,000 18,000 12,600 7,200 16,000 12,800 13,000

大型 30,000 36,000 25,200 14,400 30,000 24,000 18,000

专用车辆 30,000 10,000 7,000 4,000 8,500 6,800 6,000

转出 – 7,000 5,000 3,000 – – 2,000

1.  尽可能的将报废车辆置换为更加清洁的车辆
在这4个城市当中，几乎所有淘汰的黄标车都置换成了可以满足更加严格的排放标准的车
辆。市场上销售的新车必须满足最新的排放标准（即国4/iV）。尽管并没有规定禁止在二
手车市场出售黄标车，但随着对黄标车行驶限制的不断加大（详见低排放区域章节），人
们还是不太愿意购买没有绿标的车辆。尽管如此，为了实现最大化的收益，各城市应考虑
要求置换的车辆满足最严格的排放标准。以深圳为例，自2014年起，深圳要求黄标车置换
的车辆必须满足国IV或更高的排放标准或为清洁能源车。由于广东已经决定提前实施国5/
V排放标准，将置换车辆提升至国5/V标准能够进一步扩大整体收益。  

2.  确保切实实现预期收益  
由于淘汰车辆将有益于实现减排目标，地方管理部门均有积极性同时也有压力来成功的实
施淘汰方案并完成置换目标。如表12所示，近年来，所有城市都已经成功的消除了一大批
黄标车。  

12 三部管理文件中并没有明确定义何为“基本淘汰所有黄标车”。
13 针对2000年以前登记注册的，2001至2004年登记注册的以及2005年以后等级注册的车辆，广州提供不同标准的补贴。

上表中的补贴是针对2005年以后登记注册的车辆的补贴标准（最高补贴）。详见 http://news.ycwb.com/2014-11/10/
content_8065871.htm (中文)。

14 《深圳市黄标车提前淘汰奖励补贴办法》（2013）http://www.sztb.gov.cn/jtzx/tzgg/201308/
P020130819547321351176.doc.

15 《东莞市黄标车提前淘汰鼓励补贴实施方案（2014-2015年）》（2014）http://www.dg.gov.cn/business/htmlfiles/
cndg/s1272/201408/789792.htm

16 《关于加快淘汰黄标车工作的实施意见》（2012）http://hbj.ss.gov.cn/zwgkhb/flfghb/201410/
W020141031650213500643.doc.

http://news.ycwb.com/2014-11/10/content_8065871.htm
http://news.ycwb.com/2014-11/10/content_8065871.htm
http://www.sztb.gov.cn/jtzx/tzgg/201308/P020130819547321351176.doc
http://www.sztb.gov.cn/jtzx/tzgg/201308/P020130819547321351176.doc
http://www.dg.gov.cn/business/htmlfiles/cndg/s1272/201408/789792.htm
http://www.dg.gov.cn/business/htmlfiles/cndg/s1272/201408/789792.htm
http://hbj.ss.gov.cn/zwgkhb/flfghb/201410/W020141031650213500643.doc
http://hbj.ss.gov.cn/zwgkhb/flfghb/201410/W020141031650213500643.doc
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在报废汽车回收管理方面，广东省2005年曾出台《关于进一步加强报废汽车回收管理的通
知》。通知明确规定了各地经贸部门和公安机关的职责，强调报废程序和《报废汽车回收
证明》的发放要求。广东省同时还强调要加强对汽车回收企业的检查与管理，以确保报废
汽车的合法拆解，防止非法交易。

不过，在深圳和佛山的管理方案中，均鼓励黄标车转出本辖区。这就使这些高排放车辆可
以继续在其他地区产生污染。 

3.  实现环境收益和成本效益的最优化  
总体而言，中国在出台淘汰方案之前并没有特别着重考虑成本效益。在财税鼓励标准设计
上，4个城市都为不同类型的车辆提供不同标准的补贴。深圳、东莞和广州的补贴都是根据
车辆使用年限递减或针对不同车型有所差异，这样可以成功的鼓励高排放车辆的车主尽早
置换他们的车辆，从而获得最大的环境收益。  

尽管各城市为提前报废提供了大量补贴，目前的补贴金额仍低于二手车市场销售价格，这
样就不足以鼓励车主将车辆报废。  

4.  平衡国家和地方层面的作用
中国在设置报废和置换目标时有着很严格的自上而下的结构规划。环境保护部会同其他部
门，要求广东省2014年淘汰49.3万辆黄标车和老旧车辆，并设定了到2017年淘汰全部黄标
车的长期目标。广东省针对上述目标出台了行动方案并提供财政支持。市级管理部门根据
省里的指导方案制订自己的计划或单独制订更为严格的目标。例如深圳和佛山都对公务车
和公共服务车辆提出了更为严格的淘汰期限。 

5.  实施补充性政策 
通过自上而下的方式，各城市都出台了补充性政策。国家针对所有车型均规定了使用年限
和最大行驶里程要求。一旦达到了使用年限或行驶里程上限，车辆就不得再合法登记注册
或运营，车主就会主动在强制报废期止（届时将没有任何财政补贴）之前领取财政补贴进
行报废。 

国家政府也采取了各项行动来增加黄标车的运行成本，由于中国取消了对私人乘用轿车的
强制报废规定，因此这对于减少高排放车辆的使用率十分重要。近日，《2014年黄标车即
老旧车淘汰工作实施方案》将黄标车I/M检测的频率从一年两次增加至一年四次，这大大增
加了黄标车主在检测方面的负担。

地方层面上，各市划定低排放区域限制黄标车行驶，进一步促进了报废置换工作，在国家和
省里的指导下，低排放区域正在逐步扩大至全城范围。详见关于低排放区域的具体章节。 

表14将4个城市的报废和置换管理方案与公认的最佳实践经验进行了比对并总结了评估结果。

表 14 广州、深圳、佛山和东莞报废和置换管理方案评估

报废和置换管理方案的最佳实践经验  广州 深圳 佛山 东莞
1.  尽可能的将报废车辆置换为更加清洁的车辆 

2. 确保切实实现预期收益 

3. 实现环境收益和成本效益的最优化 

4. 平衡国家和地方的作用 

5. 实施补充性政策

符合 部分符合 不符合
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改造和翻新 

改造和翻新管理方案要有强大的技术基础并且要有专业的管理和认证能力。如果没有全面
的设计、实施和监管方案，很难全面满足减排预期。近年来，广东省的改造和翻新项目有
限，例如深圳的一些出租车司机将车改造为cng车，但出于安全考虑，改造被叫停。在本
报告中，我们并没有收集在这4个城市开展的改造和翻新项目的详细信息，因此也不会针对
这一内容进行评估。  

低排放区域管理方案 
根据环境保护部的要求，自2015年7月起所有地级以上城市将全面禁止营运类黄标车行驶。
为支持黄标车淘汰工作，广东省2014年起就开始大力加强对黄标车的限行。到2015年底，
广东省将强制要求珠三角区域各地市“黄标车”限行区面积占市辖区建成区面积17 的比例
不低于40%，其他城市（非珠三角地区）不低于30%。同时鼓励有条件的城市推进黄标车
全面限行。广东省要求各地级以上城市在2013年底以前要出台“黄标车”限行方案。表15

展示了4城市的限行计划和目前的执行进展。  

表 15 广州、深圳、东莞和佛山黄标车道路限行计划

广州 深圳 佛山 东莞

起始日期 2014.1.1 2015.1.1 2015.1.1 2014.11.1

终止日期 2018.12.31 无信息 无信息 2015.12.1

2014年限行面积 (km2) 528 841 101 n/a

建成区面积 (km2) 990 841 101 153

面积比例 53% 100% 100% 无信息

限行时段 全天 全天 全天 每天9:00-18:00

监管 监控摄像头、
交警 

监控摄像头、
交警 监控摄像头、交警 监控摄像头、交警

违规处罚 200元罚款并扣驾
驶证3分

300元罚款并扣驾
驶证3分

200元罚款并扣驾
驶证3分

200元罚款并扣驾
驶证3分

特例 应急车辆*, 市政和
道路维护车辆

应急车辆，20座
以上的公交车，拥
有交通运输许可证
的国II柴油车  

应急车辆 应急车辆, 国ii公
交车 

应急车辆通常包括：军车、警车、救火车、救护车、工程抢险车。emergency vehicles usually include: army, 数据来源: 
《2013年中国城市年鉴》

1.  获得政策性支持 
在城市层面，低排放区域管理方案需要来自国家和省级环保部门的强力政策支持。这样市
级管理部门才能实施有力的低排放区域限行计划并有足够强的执行能力。 

此外，环保合格标志管理方案也为低排放区域的执行提供了重要支持。2009年7月，环境
保护部发布了《机动车环保检验合格标志管理规定》，在全国范围内实施了环保合格标志
要求。从那时起，广东省就采用了国家规定的管理标准，并且将黄标车的定义扩大为国1标
准以下的汽油车和国III标准以下的柴油车。2011-2012年期间，广州、东莞和佛山都已经成
功的在当地开始实施环保标志管理。根据I/M检测频率的相关规定，当车辆通过安全检测和
排放检测，车主就可以获得环保合格标志。不合格车辆和未按期参检的车辆将不能获得环
保合格标志。环保合格标志为限行区域识别高排放车辆创造了重要的基础。 

17 建成区，指市行政区范围内经过征用的土地和实际建设发展起来的非农业生产建设地段，具有基本完善的市政公用设施的城
市建设用地
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2.  制订实施计划有效减少高排放车辆在城市内的排放 
所有城市的低排放区域最开始都是划定在污染最严重的区域并且随着管理的推进而逐渐扩
大。各城市限制黄标车进入低排放区域的时间段也有所不同。在本报告的编写过程中，深圳
和佛山均从2015年起对黄标车实施全时限行。广州也在限行区域（建成区面积的53%）对黄
标车实施24小时限行，而东莞则要求黄标车在每天最繁忙的时段不得进入低排放区域。随
着管理计划的推进，所有城市都在加大力度扩大低排放区域的面积和延长限行时间。东莞计
划到2015年底在整个建成区内对黄标车实施限行。对于未经允许进入限行区域的车辆，所有
城市均出台了处罚措施。 

3.  对受到管理计划影响的运营者进行教育引导 
地方公安部门协同地方环保部门应负责培训专业人员通过监控摄像头或现场监测来监控低
排放区域管理方案的实施情况。所有城市的低排放区域管理方案都是分成几个阶段的。有
足够的过渡期来告知车主管理方案的实施细则。在大多数城市，在管理方案实施初期会
有“宣教阶段”，只对违规车辆进行提醒告知而不予以处罚。 

4.  建立成本合理的强制实施机制  
所有城市都应提供强有力的实施网络来确保高排放车辆不会进入低排放区域。要进行管理
监控，公安部门要在低排放区域内安装监控摄像头。摄像头会识别出道路车辆的号牌号码
并在数据库中搜索车辆的标志状态。一旦识别出黄标车在限行时段驶入低排放区域，公安
部门将会向车主开具罚单并扣除驾驶证3分。其他管理措施如遥感和现场检测也能为低排放
区域的执行提供良好的支持。 

表16将4个城市的低排放区域管理方案与公认的最佳实践经验进行了比对并总结了评估
结果。  

表 16 广州、深圳、佛山和东莞低排放区域管理方案评估

低排放区域管理方案最佳实践经验  广州 深圳 佛山 东莞

1.  获得政策性支持

2. 有效减少高排放车辆在城市内的排放 

3. 对受到管理计划影响的运营者进行教育引导 

4. 建立成本合理的强制实施机制 

符合 部分符合 不符合

ii阶段油气回收   
广东省要求珠三角地区的所有城市2009年底以前安装改造II阶段油气回收系统18。为了实现
这一目标，本报告涉及的所有城市都制订了详细的加油站油气回收系统改造计划和时间表
并设定了补贴标准以鼓励改造。表17列出了各城市具体的补贴金额。所有城市对每一支改
造的加油枪提供6000元人民币（约合983美元）补贴，而东莞和佛山则对按时完成改造并
检查通过的加油站每安装一套后处理装置补贴4-6万元人民币（6557-9836美元）。2010年
底，珠三角地区全部完成II阶段油气回收系统的安装和改造19。

18 广东省其他城市的改造期限是2011年底。 
19 http://www.chinanews.com/df/2010/08-27/2494436.shtml

http://www.chinanews.com/df/2010/08-27/2494436.shtml
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表 17 广州、深圳、东莞和伐善的油气回收改造补贴20

广州 深圳 东莞 佛山

按时完成ii阶段改造
的补贴金额(人民币) 6000/加油枪 6000/加油枪

6000/加油枪
60000/加油站后处
理装置

6000/加油枪
40000/加油站后处
理装置

1.  尽量扩大管理要求的覆盖范围从而提升控制效果 
所有城市均要求所有规模的加油站都实施II阶段控制。无论加油站的年销量大小，将所有规
模的加油站都涵盖在管理范围之内，可以有效提升区域范围内的蒸发排放控制效果。 

2.  确保对系统安装进行强有力的地方性监管 
所有城市均要对加油站进行改造检查和加油站环境评估。国家对加油站空气污染排放有
明确的标准要求，也有检测储油库和加油站空气污染控制系统的技术标准。广东省环保
厅也会提供安装检查方面的指导和培训。只有按期完成改造并验收通过的加油站才能获
得补贴。 

3.  坚持对II阶段油气回收系统进行监控和维修保养  
广东省授权地方环保局监控加油站油气回收系统的运行情况。在运行监控方面，广州和深
圳要求年销售量大于5000吨的加油站必须安装在线监控系统，其他城市则要求年销售量大
于8000吨的加油站必须安装。不过，在本报告中，关于这些系统如何监控设备运行、油气
回收系统的维修保养以及年检通过率方面我们并没有获得足够的信息。  

4.  评估管理方案的成本效益  
由于缺少有合适的Voc检测系统，各城市很难评估II阶段管理方案的实施效果。尽管我们也
无法评估管理方案的成本效益，但一般情况下，II阶段控制在初期需要的资金成本较高，后
期加油站也需要不断的进行维护。地方管理部门为支持改造提供了大量补贴，还在检查和
监控方面增加了额外投入。因此，II阶段控制的良好效果通常需要较高成本支持。 

表18将4城市的II阶段油气回收管理方案与公认的最佳实践经验进行了比对并总结了评估
结果。   

表 18 广州、深圳、佛山和东莞II阶段油气回收评估

ii阶段油气回收最佳实践经验  广州 深圳 佛山 东莞

1.  尽量扩大管理要求的覆盖范围从而提升控制效果 

2. 确保对系统安装进行强有力的地方性监管 

3. 坚持对II阶段油气回收系统进行监控和维修保养 无信息 无信息 无信息 无信息

4. 评估管理方案的成本效益 无信息 无信息 无信息 无信息

符合 部分符合 不符合

20 资料来自各地油气回收装置改造计划文件
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结论与建议 
本报告在最开始介绍了降低在用车排放的一些最佳实践经验，并介绍了地方政策制订部门
如何能在设计和实施各项管理方案时实现环境收益的最大化。本报告讨论了广东省4个城市
的一些主要的在用车排放控制管理方案，并结合其法律授权评估了各管理方案的效果。表
19总结了依照最佳实践经验对4城市在用车排放控制方案的质量进行评估的结果。 

表 19 广州、深圳、佛山和东莞在用车排放控制管理方案评估

在用车达标管理 广州 深圳 佛山 东莞

i/M 管理方案

1.  制订综合性的i/M管理制度 

2.  根据本地影响评估结果设定i/M技术流程并随技术提升进行修订

3. 推进i/M达标管理和强制实施 

4. 获取并管理资源 

5. 构建相应能力，有效实施i/M管理方案

遥感管理方案

1.  选择良好的位置从而收集有用的数据

2. 设置足够的遥感系统来防止作弊行为 

3. 合理设定道路排放标准并采取对应措施 

4. 使用遥感检测结果来有效减少排放 

5. 确保充分实施从而有效控制污染物 

现场检测管理方案

1.  选择良好的位置针对性的找出高排放车辆 

2. 制订检测流程并培训专业检测人员实施检测 

3. 确保充分实施从而有效控制污染物 

公众举报管理方案

1.  推广管理方案从而获得公众支持 

2. 提供简易报告途径供公众举报所发现的黑烟车辆 

3. 确保跟进被举报车辆的车主 

清洁燃料管理方案

1. 采用系统化实施途径

2. 构建统一化的和灵活性的管理机制 

3. 采用价格机制鼓励清洁燃料 

4. 实施有效的达标管理方案 无信息 无信息 无信息 无信息

5. 通过特定车辆群体创造对清洁燃料的需求 

淘汰高排放道路车辆 广州 深圳 佛山 东莞

报废和置换管理方案

1.  尽可能的将报废车辆置换为更加清洁的车辆 

2. 确保切实实现预期收益 

3. 实现环境收益和成本效益的最优化 

4. 平衡国家和层面的作用 

5. 实施补充性政策
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低排放区域 广州 深圳 佛山 东莞

1.  获得政策性支持

2. 有效减少高排放车辆在城市内的排放 

3. 对受到管理计划影响的运营者进行教育引导 

4. 建立成本合理的强制实施机制 

ii阶段油气回收 广州 深圳 佛山 东莞

1.  尽量扩大管理要求的覆盖范围从而提升控制效果 

2. 确保对系统安装进行强有力的地方性监管 

3. 坚持对II阶段油气回收系统进行监控和维修保养 无信息 无信息 无信息 无信息

4. 评估管理方案的成本效益 无信息 无信息 无信息 无信息

符合 部分符合 不符合

在用车排放控制管理方案的效果从很大程度上取决于城市层面的实施和执行力度。目前地
方政府依然面临着来自在用车排放控制方面的重大压力。然而，在资源有限的情况下，各
城市也需要战略性的部署在用车控制方案从而取得最大的减排效果。基于这一评估现状，
我们为城市层面提供以下这些建议以便改善广东在用车排放控制。

 » i/M 管理方案

 » 提高i/M检测的达标率和通过率，特别是针对于柴油车。各城市开展大量的研究，
利用遥感数据对检测结果特征开展研究评估不达标车辆群体的特征的分布。结合其
他管理措施，如遥感和现场检测方案，各城市可以集中资源监测和改善不达标率最
高的车辆群体，这样也能够提高I/M检测的达标率和通过率。 随着在用车队的组成
和年龄的变化，加严I/M测试的通过限值。

 » 对于国4/iV和国5/V车辆，考虑在I/M测试中增加oBD测试以提高检测的准确性(详
见Posada, Yang, & Muncrief, 2015)。

 » 加强重视，提高维修站维修先进后处理装置的能力，例如提供技术指导或培训。 

 » 遥感管理方案 

 » 明确管理方案的作用，例如识别出i/M不达标车辆或高排放车，从而将遥感方案的
影响力最大化。例如东莞应考虑利用遥感识别出i/M不达标的车辆而不是用于识别
低排放区域内的黄标车，如果利用监控摄像头来进行黄标车识别，其成本效益会高
很多。 

 » 更有战略性的进行位置选择，从而最合理的利用遥感设备。 

 » 现场检测管理方案 

 » 长期且高频率的现场检测会更有力度且能够提高长期实施效果。 

 » 考虑增加检测点或针对特定车辆群体建立检测站从而扩大检测覆盖率。 

 » 公众举报管理方案 

 » 开展公众宣教，比如告知高排放车型目录清单，增强公众对黑烟车的重视度，最大
程度的提高公众参与度。 

 » 清洁燃料

 » 确保供应符合国家标准规格的低硫燃料，制定严格的油品质量检查和处罚系统（详
见Fung, 2015）。 

 » 大力供应清洁燃料从而加快替代燃料车的置换。各城市可以考虑降低替代燃料的价
格，例如cng和lPg。对于电动汽车，市级政府可以为私人充电提供电价补贴或针
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对高峰期和整晚充电实施错峰电价。对加气站和充电站建设进行补贴能够扩大清洁
燃料供应的覆盖范围。 

 » 建立区域间协作，平衡替代燃料供应能力，为在城市间行驶的长途车提供支持。 

 » 报废和置换

 » 要求所置换的车辆必须比原报废车辆清洁程度高很多。特别是重型商用车在报废以
后通常会立即置换另一辆车以便保持原有的交通运输能力，最好能要求所置换的车
辆满足最严格的新车排放标准。 

 » 设置不同的补贴金额随强制报废期的临近而递减，从而鼓励提前报废。 

 » 停止向转出至其他城市的黄标车提供补贴。确保报废车辆被销毁，防止这些车辆在
其他城市进一步产生污染，这样将会降低区域污染物排放。 

 » 加强补充性管理方案，例如低排放区域和遥感管理，增加高排放车辆的运行成本并
且要使报废比作为二手车销售给他人更具优势。 

 » 低排放区域

 » 持续扩大低排放区域限行范围和限行时段。低排放区域越早覆盖整个城市就越能有
效的抑制高排放车辆和降低区域排放。

 » 扩大受限车辆群体。目前主要是针对黄标车，而未来低排放区域的限制可以涵盖国
3/iii的老旧车甚至进一步提高标准。 

 » 增强城市间的合作，确保同一区域内的所有城市都有同样的管理要求。仅仅在一个
城市设置低排放区域只能导致高排放车去污染其他城市。因此，实施低排放区域管
理是一个区域性行为。 

 » 油气回收

 » 加强对II阶段油气回收设备的运行和维修保养监控。 

 » 研究和评估II阶段油气回收的效率，评估管理方案的成本效益。 

 » 考虑对新车实施orVr要求，从而提高油气回收的效率。 

在很多地区资源都是有限的，所以不可能对上面讨论过的所有管理方案都进行投资。在这
种情况下，各地区应分析比较各个管理方案的成本和收益，从而协助判定他们努力的重
点。表20列举了不同类型管理方案的潜在投资水平和减排收益以及建议的优先级别。表中
的成本和收益分析并不是结论性的，而是基于我们的最佳判断得出的。在设定一项管理方
案时，会要求进行更进一步的研究来，根据实地具体情况对比成本和收益。 

表 20 在用车排放控制管理方案的资源投入、效率和优先级别

资源投入 减排收益
管理方案
优先级别

i/M 中 高 高

遥感 中 中 中

现场检测 中 中 中

公众举报 低 中 中

低排放区域 低 中 高

报废 中 高 高

改造 高 中 低

ii阶段油气回收 高 高 中
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附录 I
表 21 环境/大气和车辆排放控制政策性文件汇总  

文件 实施日期 最高审批机构

全国

《中华人民共和国环境保护法》 1989.12.26 全国人民代表大会

《中华人民共和国大气污染防治法》 2000.9.1 全国人民代表大会

《中华人民共和国道路交通安全法》 2004.5.1 全国人民代表大会

《大气污染防治行动计划》 2013.9.10 国务院

广东省

《广东省环境保护条例》 2005.1.1 广东省人大常委会

《广东省机动车排气污染防治条例》 2000.9.1 广东省人大常委会

《广东省珠江三角洲大气污染防治办法》 2009.5.1 广东省人民政府

《广东省大气污染防治行动方案（2014-2017年）》 2014.2.7 广东省人民政府

《广东省机动车排气污染防治实施方案》 2008.3.11 广东省人民政府

广州

《广州市环境保护条例》 1997.9.1 广东省人大常委会

《广州市机动车排气污染防治规定（修订）》 2007.7.1 广东省人大常委会

《广州市大气污染综合防治工作方案(2014-2016年)》 2014.5.6 广州市人民政府

深圳

《深圳经济特区环境保护条例》 1994.12.31 深圳市人大常委会

《深圳经济特区机动车排气污染防治条例》 2004.6.1 深圳市人大常委会

《深圳市大气环境质量提升计划》 2013.9.20 深圳市人民政府

佛山

《佛山市机动车排气污染防治管理办法（试行）》 2011.8.8 佛山市人民政府

《佛山市大气污染防治行动实施方案(2014-2017年)》 待定 佛山市人民政府

《佛山市机动车排气污染防治实施方案》　 2009.10.26 佛山市人民政府

东莞

《东莞市大气污染防治行动实施方案(2014-2017年)》 2014.6.30 东莞市人民政府

《东莞市机动车排气污染防治实施方案》 2008.9.8 东莞市人民政府

法律 地方条例 地方法规 计划 环境/大气 机动车

http://www.gov.cn/ziliao/flfg/2005-08/05/content_20923.htm
http://www.gov.cn/gongbao/content/2000/content_60224.htm
http://www.baidu.com/link?url=F8eDHEYqVsmQcXFX0g7D6vGPZ5U1OxWqsASrFybDfE9eTeYu7xJJnhQ6hhlbvDuYI3acA3b2OrqZmcn40tQAkOzXNcJwoMXwSZQf-3ANrgS
http://www.gov.cn/zwgk/2013-09/12/content_2486773.htm
http://www.gdep.gov.cn/zcfg/dffagui/201008/t20100809_82101.html
http://www.gdep.gov.cn/zcfg/dffagui/201008/t20100809_82106.html
http://www.gd.gov.cn/govpub/zfwj/zfxxgk/gz/200903/t20090330_88639.htm
http://zwgk.gd.gov.cn/006939748/201402/t20140214_467051.html
http://www.gd.gov.cn/govpub/zfwj/zfxxgk/gfxwj/yfb/200809/t20080910_63841.htm
http://hj.gdd.gov.cn/HTML/NEWS/376.html
http://www.gzepb.gov.cn/zwgk/fgybz/gzshbfg/200704/t20070420_47493.htm
http://www.gdep.gov.cn/zwxx_1/hbxx/201406/t20140627_170971.html
http://www.szlh.gov.cn/UpFiles/Attach/2222/2004/12/21/1453145494.doc
http://www.szhec.gov.cn/xxgk/xxgkml/xxgk_2/zcfg_3/201211/t20121116_83331.html
http://www.sz.gov.cn/zfgb/2013/gb852/201309/t20130929_2217840.htm
http://foshan.gov.cn/zwgk/zfgb/rmzfbgswj/201207/t20120718_3772002.html
http://www.vecc-mep.org.cn/news/news_detail.jsp?newsid=37304
http://www.dg.gov.cn/cndg/s1271/201408/783691.htm
http://dgepb.dg.gov.cn/dgepb/s37317/201301/607899.htm
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