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2011 年 5 月 26 日  

討論文件  

 

立法會環境事務委員會  

 

改善空氣質素小組委員會  

 

由車輛直接排放的二氧化氮的趨勢  

 

 

目的  

   

  因應議員要 求， 本文闡述了 我們 就田林瑋教 授所 提交 關於

「加裝或更換舊式柴油車輛：香港的二氧化氮污染問題 」的意見

書的回應，並解釋路邊空氣污染問題的成因和改善路邊空氣質素

的策略，包括處理路邊二氧化氮污染的最佳方法。  

 

 

路邊空氣污染  

 

路邊的主要空氣污染物  

 

2.  車輛排放的 廢氣 是路邊空氣 污染 的主要源頭 。車 輛排放的

主要污染物包括二氧化硫、可吸入懸浮粒子和二氧化氮。當中，

二氧化硫主要由燃燒含硫的車用燃料產生；可吸入懸浮粒子則主

要來自柴油車輛的排放；至於二氧化氮方面，有部分是由車輛直

接排放 (即一次排放 )，亦有部分是由車輛排放的一氧化氮在大氣中

經 氧 化 過 程 形 成 (即 一 氧 化 氮 與 揮 發 性 有 機 化 合 物 及 臭 氧 經 二 次

化學反應形成 )。上述所有的空氣污染物對 健康都有不良的影響。  
 

 

改善路邊空氣質數的策略  

 

二氧化硫  

 

3.   二氧化硫是由燃燒含硫的燃料產生。降低燃料的含硫量

可減少二氧化硫的排放。此外，在車輛安裝的減少粒子及氮氧化

物 (即一氧化氮及二氧化氮的統稱 )  排放的裝置，都必須配合使用
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低硫柴油作為先決條件，才可發揮其減排作用。因此，政府提供

了燃料稅項優惠以盡早引入較清潔的柴油。本港現時實施的車用

汽油及柴油法定標準，屬區內最嚴格之一，亦與歐盟及美國等先

進國家看齊。正如下圖所示，我們積極地減少汽車燃料的含硫量，

已在1999至2010年間把路邊二氧化硫濃度減少約 60%。  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

可吸入懸浮粒子  

 

4.  柴油車輛是 路邊 可吸入懸浮 粒子 的主要源頭 ，當 中大部份

屬微細粒子 (即 PM2.5)。歐盟及美國均在九十年代中期已指令車輛

製造商減少其柴油車輛的粒子排放，從而導致了柴油催化器及柴

油粒子過濾器 1等等的研發。再者，為充分利用這些柴油粒子控制

技術，許多關注環保的城市如倫敦、布魯塞爾、斯德哥爾摩、哥

德堡、東京及首爾等都進行加裝計劃，以減少它們老舊柴油車輛

的粒子排放。  
 

5. 除 了 在 實 際 可 行 情 況 下 收 緊 新 登 記 車 輛 的 排 放 標 準 的 現 行

政策，我們經參考其他國家成功的經驗 後，開展了以下三個主要

減少路邊柴油粒子水帄的計劃  –  

 

(a) 石油氣的士及小巴計劃；  

 

(b) 引入先進測詴方法檢查柴油車輛的黑煙排放 ；以及  

                                                 
1
柴 油 催 化 器 可 減 少 柴 油 車 輛 的 粒 子 排 放 約 30%。 柴 油 粒 子 過 濾 器 更 為 有 效 ， 可 減 少 粒

子 排 放 超 過 80%。  
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(c) 為歐盟前期柴油商業車輛安裝柴油催化器 。  

 

專營巴士公司亦已為其歐盟一期巴士加裝柴油催化器及為其歐盟

二期及三期巴士加裝柴油粒子過濾器。  
 

6.  以上措施已取得成果。如下圖所示，在 1999年至2010年間，

路邊錄得的可吸入懸浮粒子濃度已下降約 30%；而路邊與一般空氣

中的可吸入懸浮粒子水帄的差距亦大幅收窄了約 65%。  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

在未來數年，隨着更多的老舊柴油商業車輛遂步替換為較低污染

車輛，路邊的可吸入懸浮粒子水帄將會進一步下降 。  
 

二氧化氮  

 

7.  有別於二氧化硫及可吸入懸浮粒子，在 1999年至2010年間，

路邊的氮氧化物水帄雖然減少約 30%，但二氧化氮濃度卻上升了約

18%。詳情見下圖  —  
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8. 正如上文第 2段所述，二氧化氮除 了由車輛直接排放外，亦

會由車輛排出的一氧化氮與空氣中的揮發性有機化合物及臭氧通

過進一步氧化而產生。因此，二氧化氮濃度的上升趨勢 是由下列

的多個因素造成－  
 

(a) 部分減少柴油車 輛排放可吸入懸 浮粒子的 技術， 特別是 那

些效能較高的（ 例如安裝於部分 歐盟四期或更先 進車輛 的

柴油粒子過濾器），可能會增加二氧化氮的直接排放量。先

進經濟體 (包括歐盟、美國和日本 )的策略是同時減少新車的

可 吸 入 懸 浮 粒 子 和 氮 氧 化 物 (包 括 一 氧 化 氮 和 二 氧 化 氮 )的

排放。基於控制 一氧化氮和二氧 化氮的技術 所限 ，氮氧化

物排放的減幅並 不大，直至近年 車輛製造商開始 於其新車
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採用選擇性催化 還原技術， 它可 以減少 車輛廢氣 中 的一氧

化氮和二氧化氮；  

 
(b) 汽 油 和 石 油 氣 車 輛 都 是 依 靠 催 化 器 來 減 少 氮 氧 化 物 的 排

放。這些催化轉 換器需要定時更 換，特別是行車 哩數高的

車輛（例如的士及小巴）。否則，車輛會排放更多的氮氧化

物，以及包括揮 發性有機化合物 等的其他污染物 。我們發

現這些行車哩數 高的車輛 中，很 多車輛 的催化器 都 已嚴重

老化 ; 以及  

 

(c) 如下圖所示，空 氣中 能促使路邊 的一氧化氮經光 化學作用

被氧化為二氧化氮的臭氧的濃度一直處於高水帄－  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9.  為了改善路 邊 的 二氧化氮問 題， 我們正採取 以下 多管齊下

的措施─  

 

(a) 我們即將諮詢運 輸業界有關收緊 新登記車輛的排 放標準至

歐盟五期，並會在實際可行情況下進一步收緊排放標準 2，

以利用最新的技 術發展 減少車輛 的 排放，包括氮 氧化物 及

二氧化氮；  

 
                                                 
2
與 歐 盟 四 期 車 輛 比 較 ， 歐 盟 五 期 及 六 期 重 型 柴 油 車 輛 (即 車 輛 重 量 超 逾 3.5 噸 )  的 氮 氧

化 物 排 放 分 別 少 40%及 90%。歐 盟 六 期 型 號 較 歐 盟 四 期 及 五 期 型 號 的 粒 子 排 放 少 50 %。

至 於 輕 型 柴 油 車 輛，歐 盟 五 期 及 六 期 型 號 的 粒 子 排 放 分 別 少 90%及 93%，而 氮 氧 化 物 的

排 放 分 別 少 30%及 70%。歐 盟 將 會 在 歐 盟 六 期 的 排 放 要 求 加 入 二 氧 化 氮 的 上 限，現 時 正

在 制 定 該 上 限 值 及 在 稍 後 時 間 實 施 。  
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(b) 考慮到專營巴士 可佔繁忙路段（ 如在銅鑼灣、中 環及旺角

等地的繁忙路段 ）高達四成的交 通流量 ，我們正 聯同專營

巴士公司籌備詴 驗為歐盟二期及 三期巴士加裝選 擇性催化

還原器。倘若詴 驗成功， 政府會 全數資助巴士公 司為歐盟

二期和三期巴士加裝選擇性催化還原器；  

 

(c) 我們正制訂一項 加強管制汽油和 石油氣車輛廢氣 排放的建

議，包括使用路 邊遙感測詴設備 和底盤式功率機 測詴車輛

廢氣排放。當建 議準備好 時，我 們會諮詢有關團 體包括改

善空氣質素小組 委員會、 運輸業 界及其他相關團 體等。同

時，我們會就預 防車輛過量排放 廢氣方面，制訂 指引；以

及  

 

(d) 我們會繼續與廣 東省政府 合力減 少整個珠江三角 洲的揮發

性有機化合物及氮氧化物排放，以減低區內的臭氧濃度 。  

 

以上措施將有效地解決路邊二氧化氮的污染問題。  

 

 

對具體建議的回應  

 

選擇性催化還原器的設計旨在控制氮氧化物，但由於增加了氮 氧

化物中的二氧化氮份額，因而可能會增加二氧化氮的排放量   

 

10. 選 擇 性 催 化 還 原 器 已 被 充 分 證 明 能 有 效 減 少 一 氧 化 氮 和 二

氧化氮。 選擇性催化還原器技術已應用於歐盟四期和歐盟五期柴

油商用車輛上，包括巴士。根據一些歐洲城市進行的加裝計劃，

在已加裝柴油粒子過濾器的車輛上再加裝選擇性催化還原器，必

定能夠同時降低二氧化氮的一次和二次排放。此外，根據我們從

汽車製造商的理解所得，選擇性催化還原器將會繼續是幫助車輛

符合歐盟六期經大幅收緊的氮氧化物排放標準的一個主要控制排

放的技術。  
 

11. 在設定汽車的選擇性催化還原系統時，進入選擇性催化還原

器的氮氧化物應含有較高的二氧化氮，以至可以大幅減少一氧化

氮和二氧化氮。在選擇性催化還原器之 前放置一個柴油粒子過濾

器或柴油催化器，可以一方面有效減少有害的柴油粒子排放，並

同時提供有利的條件供選擇性催化還原器運作。因此，只要設計
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良好，一氧化氮和二氧化氮的排放都應可同時大幅減少 。這亦是

選擇性催化還原器仍會是車輛符合歐盟六期的排放標準的一個主

要控制排放的技術。  
 

 

既然歐盟四期或五期巴士並不比歐盟三期巴士有更好的二氧化 氮

排放表現，為什麼仍要為歐盟三期車輛進行加裝，以提升它們 的

廢氣排放標準逹到歐盟四期水帄？  

 

12. 與歐盟二四期巴士比較，歐盟三期、四期及五期巴士的氮氧

化物排放分別少 約 30%, 50%及 70%。為歐盟二期 和三期巴士加裝

選擇性催化還原器，可以分別提升它們的氮氧化物排放表現至歐

盟四期水帄和歐盟五期水帄。鑑於現時歐盟、美國及日本等先進

車輛排放標準的受管制污染物是氮氧化物，並非二氧化氮，現時

汽車製造商在證明車輛的排放性能時，車輛制造商只會向有關當

局提交氮氧化物的排放數據，而没有二氧化氮的排放數據。因此，

現時並沒有顯示「歐盟四期或五期巴士並不比歐盟三期巴士有更

好的二氧化氮排放表現」的汽車認證數據。我們亦不知悉有關不

同歐盟排放標準車輛的二氧化氮排放量的全面研究。不過可以肯

定是，為柴油車輛加裝選擇性催化還原器，可以同時減少其一氧

化氮和二氧化氮的排放。由於一氧化氮氧化形成二氧化氮是路邊

二氧化氮的一個主要來源，減少一氧化氮的排放，亦可減少路邊

二氧化氮的形成。  
 

13.  此外，正如上文第 2段所述，我們同時面對由可吸入懸浮粒

子和二氧化氮所 致的路邊污染問 題。我們 已採取 行動， 以可以利

用的技術，減少 對公眾 接觸可吸 入懸浮粒子 所造 成的不良健康影

響 ， 包 括 為 歐 盟 前 期 柴 油 車 輛 加 裝 柴 油 催 化 器 或 低 成 本 的 過 濾

器，而各專營巴 士公司 亦已為歐 盟 前期及一期的 專營巴士加裝柴

油催化器及為旗 下的歐盟二期及 三期的專營巴士 加裝柴油粒子過

濾器。現時，排 放控制技術已經 發展到 ：只要有 足夠空間，可以

為巴士加裝選擇 性催化還原器 ， 以減少 它們的氮 氧化物（包括二

氧化氮）的排放 量。 所以，我們 現正專營巴士公 司聯手，為已加

裝 柴 油 粒 子 過 濾 器 的 歐 盟 二 期 和 三 期 巴 士 加 裝 選 擇 性 催 化 還 原

器，以減少它們的氮氧化物 (包括二氧化氮 )排放。這做法與香港中

文 大 學 有 關 田 林 瑋 教 授 和 余 德 新 教 授 的 研 究 的 新 聞 稿 內 的 建 議  

─  「將來如果能把柴油催化器和選擇性催化還原器一併應用於舊
的柴油車輛，則有可能降低二氧化氮的排放 。」－一致。  
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二氧化氮才是公共衛生所關注的，而不是按照歐盟排放標準所 管

制的氮氧化物。至歐盟六期，才可能會指定一個二氧化氮上限。  

 

正確的控制二氧化氮方法是大幅減少氮氧化物至歐盟六期水帄 ，

使到於氮氧化物中增加的二氧化氮份額會有較少影響。  

 

請加快更換，不要加裝。  

 

14.  毫無疑問， 在氮 氧化物和可 吸入 懸浮粒子的 排放 量方面 ，

歐盟六期車輛均 優於歐盟四期或 歐盟五期 車輛。 但是， 現時還沒

有任何國家採用 歐盟六期作為法 定的車輛 排放標 準。事實上，車

輛製造商仍在為 研發歐盟六期柴 油車輛 作準備， 其中日本（本港

商業車輛的主要來源）最快要到2016年，或歐洲最 快要到 2014年，

才會為本地市場 提供歐盟六期的 車輛 。現時，我 們並未得悉 在市

場上有歐盟六期 雙層巴士 的供應 。在未來數年， 要把整個專營巴

士車隊 ，包 括大 約  5,700輛 巴士 3，更換 為歐盟 六 期型號 是不 切 實

際的。相反地， 更為謹慎和可行 的做法是根據現 有的巴士 的更換

安排，到2015年左右，逐步淘汰所有歐盟前期和歐盟一期的巴士，

並為歐盟二期和 三期巴士加裝選 擇性催化還原器 ，提升它們 的廢

氣排放表現至歐盟四期水帄。  
 

 

 

環境局/環境保護署 

2011 年 5 月  

                                                 
3
截 至 2011 年 2 月 底，專 營 巴 士 車 隊 共 有 92 輛 歐 盟 前 期、 1,261 輛 歐 盟 一 期、 2,649 輛 歐

盟 二 期 、 1,269 輛 歐 盟 三 期 、 211 輛 歐 盟 四 期 和 216 輛 歐 盟 五 期 巴 士 。  




