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◆李昆生

今年 5 月，工信部发布《中国制
造 2025》规划系列解读，明确提出促
进柴油机高压共轨技术的自主开发，
推 动 柴 油 发 动 机 在 乘 用 车 上 的 应
用。之后，行业内推动发展轻型柴油
车特别是柴油轿车的呼声日益高涨，
纷纷发表“小排量柴油发动机将成为
新蓝海”，“柴油车的春天就要来了”，

“要给轻型柴油车拨乱反正”等类似
文章。

无论是国内外支持发展柴油轿
车的专家还是业内人士都是强调轻
型柴油车在经济性、动力性和减少温

室气体效应方面的优势。
业内认为，国内随着全面供应国

4 车用柴油，2017 年底前也将供应国
5 车用柴油，我国的车 用 柴 油 确 实
比 车 用 汽 油 每 升 便 宜 0.2 元 ~0.4
元，与欧洲近十几年大规模发展柴
油 轿 车 的 柴 油 价 格 优 势 已 经 十 分
相似，发展柴油轿车最基本的客观
条件已经具备。

欧、美、日企业已在欧洲及世界
其它国家和地区高速发展轻型柴油
车至少 20 年以上，就环保排放而言，
达到欧 4、欧 5 甚至是欧 6（即国 4、国
5 甚至是国 6）的柴油轿车，实际运行
时真的是那么清洁吗？

欧洲已对乘用柴油车反思并采取行动
欧洲大城市空气质量不达标的主要原因，来自于柴油车排放

污染；法国将逐渐淘汰柴油私家车，其他国家正在考虑提高柴油车

进入城区准入费

柴油车的排放特性，决定了其排
放控制装置和标定技术相对于汽油
车复杂得多，后期维护较难而且成本较
高。如颗粒物捕集器（DPF）要定期清
理，选择性催化系统（SCR）要定期
添加尿素溶液等。这就决定了理论
上在实验室可以达标，实际上道路运
行时很难做到真正达标，当然这更要
排除汽车厂恶意排放作弊的现象。

最新的例子是大众汽车集团在美
国销售的近 50 万辆清洁柴油轿车的
实际 NOx排放量远高于认证限值，面
临着高达180亿美元的罚款和召回。

据了解，目前欧洲大城市空气质
量不达标的主要原因，是来自于包括
柴油轿车在内的柴油车排放污染，在
欧洲地区，柴油乘用车的保有量要比
其他任何地区都要多。

目前，欧盟地区环境中的氮氧化
物浓度经常会超出欧盟地区的空气
质量标准，其中城市地区尤为严重。

因此，欧盟和欧洲许多大城市都
在反思，当初和现在放松排放标准而
大力鼓励发展轻型柴油车是否是正
确明智的选择。

目前已经有一些欧盟成员国开
始针对持续的空气污染问题采取法
律行动。法国总理曼纽尔·瓦尔斯近
日表示，法国将逐渐淘汰柴油私家
车，并建立汽车污染识别系统。“法国
人一直对柴油引擎有所偏爱，这是一
个错误，我们会逐渐从观念上和实践
中加以改正。”他说。

有数据统计，80%的法国车主都
驾驶柴油车。法国政府近日宣布把
针 对 柴 油 的 国 内 能 源 产 品 消 费 税

（TICPE）提高 0.02 欧元/升（相当于
人民币 0.15 元/升）。此外，法国政府
正在制定计划，在已实施污染防治的
地 区 ，鼓 励 更 多 的 车 主 更 换 柴 油
引擎。

法国能源部长塞戈莱纳·罗亚尔
在今年初曾表示，弃柴油车改开电动
车的车主可以获得最高 10000 欧元
的奖励。巴黎市长伊达尔戈日前向
媒体透露，她计划到 2020 年在巴黎
全面禁止柴油机动车上路，以减少
污染。

据了解，挪威奥斯陆市议会也正
在考虑提高柴油车进入城区所需缴
纳的准入费，价格从 4 欧元增加到 12
欧元。

意大利米兰市中心区域将明令
禁止欧 0、欧 1、欧 2 以及欧 3 排放标
准的柴油车驶入，对于装配了柴油过
滤系统的欧 3 标准柴油车以及采用
更严格排放标准的车辆，收取 5 欧元
准入费。从 2017 年开始，将会进一
步对没有配备净化装置的欧 4 排放
标准车型实施禁令。

英国伦敦市长鲍里斯·约翰逊表
示，他将全力推动关于向进入伦敦市
中心区的柴油车额外征收 10 英镑附
加费的倡议。英国议会环境评估委
员会近日发表报告，建议政府全面取
缔柴油汽车，以减少空气污染。

中国适合发展柴油轿车吗？
欧洲已开始反思并限制柴油车，建议在 RDE 工况制定出来之前中国暂不发展轻型柴油车

国6标准实施前怎么办？
建议对国 4、国 5 轻型车排放标准中的柴油车部分进行评估，

要求柴油车执行与汽油车一样的标准限值；在 RDE 工况制定出

来并证明有效之前，暂不发展轻型柴油乘用车

现在的一个关键问题是，在国
6 标准实施之前，我们还要按部就
班地去实施有先天缺陷的国 4 和国
5 标准吗？我认为这不是明智的选
择。建议依法对国 4、国 5 轻型车排
放标准中的柴油车部分进行评估，
找出可行的解决办法。

我国将于 2016 年 1 月 1 日实施
的《大气污染防治法》第十二条明确
规定：“大气环境质量标准、大气污
染物排放标准的执行情况应当定期
进行评估，根据评估结果对标准适
时进行修订”。

笔 者 认 为 ，过 渡 的 方 法 有 两
个，一是修改现有国家标准，采取

“ 燃 料 中 立 ”原 则 ，要 求 柴 油 车 执
行 与 汽 油 车 一 样 的 标 准 限 值 ，并
暂时使用美国 FTP75、US06、SC03
等 模 拟 实 际 道 路 运 行 的 多 工 况 ，
并积极开发中国工况，如果开发成
功 应 马 上 投 入 使 用 ；二 是 在 RDE
工况制定出来并证明有效之前，暂
不发展轻型柴油乘用车。

值得提醒的时，许多人只注意
到了柴油发动机的优点，却忽略了
近年来汽油发动机的长足进步，特

别是直喷汽油机和混合动力技术。
直喷汽油机在油耗方面，与柴油机
的差距已经缩小，而直喷汽油机的
后处理比柴油机成本低很多，在实
际运行中的排放控制更有保证。对
堵车严重的北京，混合动力技术无
疑在油耗及排放控制方面会比柴油
机有更大优势。

众所周知，重型柴油车通常是
在人们夜间进城，可柴油轿车绝大
多数时间是白天在城市里行驶，正
是人群活动的高峰期，并且排放的
污染物是低空排放。它排放的 NOx
有一半左右会转化为 PM2.5，直排出
来的致癌颗粒物远高于汽油车。

如果按照欧洲方式发展柴油轿
车，我国每年多排 4 万吨污染物的
治理费用也需要 40 亿元。这还没
计算由于柴油车排放的氮氧化物和
致癌颗粒物引起的健康问题，所带
来的治疗费用。

◆本报记者刘秀凤

相关部门相继加严的污染物排放标准和陆续推
出的一些政策措施等，极大刺激了过滤和分离纺织
品行业的新增产能和技术改造的投资。但是，中国
产业用纺织品行业协会的调查显示，今年上半年，由
于经济增长速度放缓，我国产业用纺织品部分领域
的发展也承受着较大的压力，过滤行业虽然增长明
显，但是过高的应收账款促使企业采用稳健的销售
策略，导致部分订单流失。

10 月 14 日~16 日，2015 中国国际非织造材料展
览会暨高端论坛将在上海举行，届时，行业内众多企
业将展示最近发展成果。在展会前期，本报记者采
访了部分参展企业。

从低端竞争到集群化发展，出现了
一批龙头企业和重点区域

作为环保滤料企业，江苏蓝天环保集团有限公
司今年首次参加展会。公司董事长崔渊文告诉记
者：“随着国家环保要求越来越严格，各部门对工业
烟气治理的重要性认识也越加清楚，在经济下行的
大环境下，滤料行业仍然得到了长足的发展。”

他告诉记者，近年，滤料行业的产业地位提升，
产业特征明晰。“前几年滤料行业仅仅是非织造领域
的一个小的分支，近年来其专业化提升，更多的是以
一个单独的产业/行业被提起。”同时，行业整体水平
有了较大的提高，这主要体现在技术水平和产品应
用效果上，制造工艺的从传统的针刺工艺延伸至针
刺、水刺、纺粘等民用纺织工艺百花齐放，后整理工
艺水平提升巨大，PTFE 涂层、覆膜等工艺起着越来
越重要的作用；产品使用寿命大幅提升，从以前的 1
年~2 年，到现在的 3 年~4 年甚至更高，排放浓度也
从 50mg/m3降低到 10mg/m3甚至更低。

同时，滤料行业的产业集中度越来越高，产业发
展至今，已经从前几年的无序、低端竞争到目前的集
群化发展，出现了一批在各自应用领域内的龙头企
业和重点区域，比如江苏阜宁滤料产业基地等。

收紧行业排放标准，带来除尘市场需求

今年 7 月 1 日起，《水泥工业大气污染物排放标
准》实施的过渡期结束，各个工艺环节的颗粒物排放
限值收严至 30mg/m3或 20mg/m3。为满足新的排放
标准要求，大量水泥厂的环保设施需要升级改造。
据测算，水泥行业为执行新标准投入的改造费用达
到 100 亿元，年增加运行费用 54 亿元，分析认为，这
给袋式除尘行业带来了很大的发展机会。

但崔渊文在接受记者采访时表示，钢铁、电力、
水泥等传统的三大行业的需求量近年来呈现走低的
趋势，冶炼、化工、炭黑、食品以及新兴的垃圾焚烧行
业近年来则增长趋势明显。

同时，业内人士表示，除尘滤袋属于消耗品，随
着袋式除尘技术应用范围扩大，周期性的更换也为
行业提供了比较稳固的订单。

然而，产业用纺织品行业协会的分析认为，受宏
观经济环境的影响，行业整体的应收账款情况增长
较快，给企业的资金链造成较大压力，滤料企业通过
调整销售政策加以改变，但也在一定程度上影响到
销售收入的增长。

排放标准的加严，也对行业企业提出了更高的
要求。崔渊文告诉记者，我国过滤材料行业起步晚，
但后发优势明显，近年来随着政府及社会的扶持力
度加大，各企业纷纷注重技术研究及产品开发，滤料
设备、工艺水平均大幅提升，甚至反驱动了上游纤
维、基布、纺织机械的技术更新，并对产业产品的标
准化制定其到了一定的推动作用。

同时，企业更加注重品牌，一方面强化管理，ISO
质量体系管控、6S管理已成为基础管理的主要内容，
另一方面通过技术手段管控产品品质，并在营销宣
传上不遗余力，提升品牌知名度。“目前国内部分企
业的技术水平及产品品质已达到国际先进水平，改
变了以往外企高端产品的垄断格局。”崔渊文说。

从参差不齐到行业洗牌，环保滤料
行业近几年快速发展

因为雾霾天气频繁来袭，公众对于相关防护型
口罩的需求增加。作为一家生产医用和防护型口罩
用过滤材料的企业，天津泰达洁净材料有限公司董
事长邢克琪告诉记者，口罩材料追求的是高效低阻，
但效率和阻力本身是矛盾的，需要寻求一种平衡。因
为要最大程度隔离灰尘和有害物质，就要使得口罩更
为细密，但这又会影响透气性，也就是增大呼吸阻力。

邢克琪告诉记者，他们是最早进入这个行业的
企业之一，现在，这个行业也开始进入竞争初期。行
业内企业的技术水平和规模层次不齐。“这个行业
有一定的设备门槛，但技术有时候就是一层窗户
纸，一旦捅破就都明白了。”他认为，每个行业都会
出现这样竞争的阶段，发展到一定程度后就会实现
优胜劣汰。

记者曾连续采访了两届产业用纺织品展会，印
象最深的一点是，除尘布袋展示在现场占据了相当
大的规模。这也正印证了环保滤料行业近几年快速
发展的态势。

崔渊文告诉记者，全国环保滤料行业及周边的
配套企业应该有三四百家，光阜宁滤料产业园就有
三四十家。“经过近年来的优胜劣汰，格局已经渐渐
明晰，一线、二线企业及小企业的差距逐渐拉大，既
体现在企业规模上，也体现在技术水平、品牌知名度
等综合指标上。”

崔渊文认为，在国家、行业越来越有利的政策
下，各企业发展情况参差不齐，竞争依然激烈但行业
集中度越来越高，可能在未来 3~5年迎来洗牌。

排放标准收严

带来市场机遇

滤料行业
整合进行时

国外乘用柴油车排放状况如何？
轻型柴油车的排放限值远远宽松于汽油车；欧 3、欧 4 和欧 5 柴

油轿车的污染物实际排放量分别是标准限值的 2倍、3.2倍和 4.4倍

欧洲从实施欧 1 机动车排放标
准起，就对轻型柴油车网开一面。柴
油轿车与汽油轿车相比，以每公里排
放的氮氧化物为例，欧 1 时前者是后
者 1.4 倍，欧 2 时是 1.8 倍；欧 3~欧 5
时，柴油车的 NOx 的排放限值进一
步大幅度放松，始终是同标准汽油车
的 3倍多。

到 2014 年 9 月欧洲实施欧 6 排
放标准时，柴油轿车 NOx 的排放限
值是 80 毫克/公里，汽油轿车是 60 毫
克/公里，总算是基本一致，但这只是
实验室认证试验的要求，还不能反映
机动车的实际排放情况。

2011 年，国际清洁交通委员会
（ICCT）发现，欧 3、欧 4 和欧 5 柴油
轿车的污染物实际排放量分别是标
准限值的 2倍、3.2倍和 4.4倍。

2014 年 ICCT 又发布报告指出，
欧洲地区欧 6 排放标准的柴油车氮

氧化物排放平均实际水平，要高于排
放标准限定值 7倍多。

ICCT 研 究 小 组 在 进 行 实 验 过
程中发现，实 际 结 果 与 理 论 数 据 之
所以会出现如此大的差别，其主要
原 因 并 不 在 于 驾 驶 过 程 较 为“ 极
端 ”或“ 不 具 代 表 性 ”。 其 中 最 主
要 的 原 因 是 因 为 车 辆 在 实 际 驾 驶
过 程 中 由 于 周 围 环 境 的 复 杂 性 而
使 得 发 动 机 的 载 荷 随 时 可 能 发 生
非连续的变化。例如在车辆经过小
的颠簸路面时车辆发动机载荷就会
出现突变现象。

新车辆在环保型式核准时，采用
了目前过于理想化的测试循环工况，
而不是采用更加贴近实际驾驶工况
的测试方法。

另外，还有一个重要的原因就
是，在柴油发动机的尾气后处理系统
中可能会产生尾气再生现象。

欧洲放宽对柴油轿车的环保要
求，其中最关键的原因，是欧洲的燃
油价格高，出于燃油经济性考虑，
允许更加省油的柴油车在市场上
存在。

美国轻型汽油车和柴
油车执行统一标准

相反，在相对较低油价的美国，
排放法规实施“燃料中立”原则，从
2004 年起，轻型汽油车和柴油车或
其他燃料车都执行同一标准限值。
这就要求乘用柴油车要同时配置
DPF 和 SCR/微量氮氧化物收集吸
附（LNT）技术装置才能排放达标，
至少相当于欧 6 标准的排放要求，
这导致柴油车的价格远高于汽油
车，使得乘用柴油车在美国的市场
份额极小。日本的情况与美国类
似，而且日本采用混合动力技术路
线来获取汽油车的低油耗。

韩国汽油车实施美国
标准，柴油车实施欧洲标准

韩国在 2007 年之前，汽柴油乘
用车一直都实施美国排放标准，但
是由于美国排放法规实施“燃料中
立”原则，使得韩国按美国标准生产
的柴油轿车虽然优于欧洲标准，但
售价过高，在美国或欧洲市场都没
有竞争力。另一方面，欧洲企业生
产的柴油轿车其价格虽然有竞争
力，可因为达不到美标，也不能出口
到韩国市场。

按照贸易对等原则，为扩大出
口争得一部分在欧洲的柴油轿车市
场，韩国采取并行实施美国和欧洲
标准，即汽油车实施美国标准，柴油
车实施欧洲标准。

据了解，目前仅在首尔地区的
700 万辆机动车中就有 170 万辆柴
油轿车，同目前欧洲一样是造成首
尔空气污染的主要原因之一。对
此，韩国政府也在反思。首尔市长
和交通部的环保专家都表示将解决
这一决策不当造成的污染问题。

北 京 自 2002 年 以
来，一直不允许发展轻型
柴油车

北 京 市 自 从 2002 年 实 施 国 2
（欧 2）标准到现在国 5（欧 5）标准以
来，一直不允许发展轻型柴油车，主
要是基于以下考虑：

第一，颗粒物和臭氧污染一直
是北京市较为突出的大气污染问
题，为改善大气环境质量，北京市将
这两种污染物作为大气污染控制的
重点，而柴油车污染物排放恰好以
这两种污染物为主要特征。

北 京 市 当 时 除 考 虑 氮 氧 化 物
（NOx）外还考虑到柴油车颗粒物
（PM10）排放，即冒黑烟问题。在欧
4 之前，柴油轿车的颗粒物排放限
值还远宽松于汽油机，由于直喷汽
油机的出现，在欧 5 时汽油车和柴
油车的 PM 限值才开始统一，但是
氮氧化物问题依然严重。

第二，从使用功能上看，轻型柴

油车完全可以用轻型汽油车替代
（而重型柴油车无法全部用汽油车
替代）。

第 三 ，借 鉴 了 国 内 外 相 关 经
验。出于污染控制需要，在美国、日
本、中国香港地区等地，规定轻型柴
油车与轻型汽油车执行相同的排放
限值，大部分轻型柴油车难以达到
这样严格的要求。少部分可以达到
要求的轻型柴油车成本大幅增加，
造成销售价格远高于同类型汽油
车，实际上也起到了限制轻型柴油
车的作用。

第四，周边省市的柴油品质无
法满足北京市轻型柴油车辆出京
使用要求。目前北京市落实了各
阶段标准油品，周边省市的油品与
我市有较大差距，难以满足车辆出
京使用。

第五，近几年的研究表明，柴
油车排放的颗粒物和氮氧化物对
人 体 健 康 的 影 响 很 大 ，是 造 成 癌
症发病率增加的主要原因之一。

从 2002 年到现，北京市的机动
车保有量增加了近 300 多万辆，设
想 如 果 其 中 有 100 万 车 是 柴 油 轿
车 ，相 当 于 在 北 京 又 增 加 了 至 少
300 万辆汽油车的氮氧化物排放，
北京的空气污染比今天还要严重。

无论是美国和欧洲还是亚洲韩
国和印度的政府官员和环保专家，
在许多场合提到北京市限制轻型柴
油车政策时，都表示北京市做出了
一个明智正确的选择。

作者系北京市环保局机动车
排放管理处处长

北京为何不允许发展柴油车？
主要出于对颗粒物和臭氧污染控制的需要

李昆生
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中国应继续按欧洲模式发展轻型柴油车吗？
在国 4、国 5 标准下，中国相对拥堵的实际行驶工况，轻型柴油

车污染会更为严重；制定国 6 标准时，打算采用 RDE 工况，尽可能

反映实际道路状况

中国刚刚全面实施轻型车国 4
标准（欧 4 标准），可以预测，即使在
2018 年前后实施国 5（欧 5 标准），由
于欧洲标准的先天缺陷，在中国相对
拥堵的实际行驶工况下，轻型柴油车
污染会更为严重。

近两年来，北京对国 4 及国 5 的
8000 辆柴油公交做了大规模的改装
治 理 ，每 年 减 排 NOx 可 达 2800 多
吨。这些等同欧 4 和欧 5 的柴油公交
车，虽然在排放认证中显示了低排

放，但在实际运行中，NOx 排放远远
高于相应的国 3 甚至国 2 标准的排放
限值。

从轻型柴油车到重型柴油机，以
欧洲排放标准为基础的国 4、国 5 车，
在实际运行中，都显示出比排放标准
限值高许多的特性。这种情况下，还
有什么理由继续全面坚持欧洲标准？

欧洲已经认识到了认证试验用
的 NEDC 工况是固定工况，不能反
应车辆在实际道路上的行驶工况。

据了解，欧洲正在制定欧 6c 标准的
RDE 工况，争取 2017 年推出实施，
据说可以反应实际道路状况。

预计我国全面实施国 6 标准是

在 2022 年前后。据了解国 6 标准起
草组基本确 定 了“ 燃 料 中 立 ”（对
汽 、柴 油 等 燃 料 的 机 动 车 实 行 一
样的排放标准限值）原则，并打算

采 用 RDE（真 实 驾 驶 排 放 循 环 测
试，在测试时要求更符合实际的道
路行驶情况）工况，尽可能反映实际
道路状况。

如果按照欧洲方式发展柴油轿车，我国每年多排 4 万吨污染物的治理费用也要 40 亿元。
这还没计算由于柴油车排放的氮氧化物和致癌颗粒物引起的健康问题，所带来的治疗费用。
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