柴油车终于解禁了

    2003年３月２０日，国家环保总局、国家经贸委和科技部在北京向新闻界正式公布了关于“柴油车排放污染防治”的技术政策。根据这项政策，全国各地对于已经达到排放标准的柴油车，必须取消过去的歧视性政策，给与汽油车一样的待遇。

    柴油车曾经受到的种种不公平待遇，甚至被有些媒体称为“跨世纪丑闻”的“限柴行动”，终于因为得到了政府从政策层面上的根本纠正而宣告结束了。

    柴油车解禁政策四大要点

    此项新政策的全称为：《柴油车排放污染防治技术政策》，一共有四大要点：

    一、承认了现代柴油机污染物排放量较低，要求各地取消对柴油车的歧视性政策；二、制定了新生产柴油车和车用柴油机的生产技术导向，明确了国家鼓励政策；三、提出了在用柴油车、柴油机的改造办法；四、表示政府将通过税收等政策鼓励发展生产优质柴油的企业。

    新政策承认了现代柴油发动机的燃烧效率高，特别是采用了先进技术的柴油发动机污染物排放量较低的事实，表示国家将鼓励发展那些低能耗、低污染、使用可靠的柴油车。但新政策同时也强调，柴油车排放物及其在大气中二次反应生成的污染物的确对人体健康和生态环境会造成不良影响，因此，国家将不断严格对柴油车污染物排放控制的要求，控制的重点是氮氧化物（ＮＯｘ）。

    国家环保局官员在解释新政策时说，目前我国对柴油车排放物执行的标准仅相当于欧一标准，这显然已经远远落后于国际水平，必须加以调整。调整后的排放控制目标分四个阶段：２００４年前后达到相当于欧二标准，２００８年争取达到欧三标准，２０１０年之后与国际水平接轨。如果可以按照这个节奏顺利发展，到了２０１０年以后，中国在柴油车方面的排放控制标准就与世界同步了。

    新政策还提出：“随着柴油车和车用柴油机技术的发展，对技术先进、污染物排放性能好，并达到国家或地方排放标准的柴油车，不应再采取歧视性政策。”换句话说，也就是过去一些城市制定的所谓限制柴油车进城的规定将被废除，那些使用了“先进技术的”柴油车将可以在所有的城市里通行无阻。

    新政策承诺：“国家通过优惠的税收等经济政策，鼓励提前达到国家排放标准的柴油车和车用柴油发动机产品的生产和使用。”这项承诺意味着今后生产企业可以因生产先进技术的柴油车或柴油机而得到税收方面的部分“豁免”，从而降低汽车的销售价格；消费者则可以因为购买此类柴油车而不用再交纳过多的税费，减轻经济上的负担。

    新政策还明确了新生产的柴油车和车用柴油机的技术导向，并强调这些新产品的污染排放必须稳定达到国家或地方排放标准的要求，否则不得生产、销售和使用。新政策推荐的技术路线是：为达到相当于欧二水平的国家排放标准，可采用新型燃油泵、高压燃油喷射、废气再循环、中压、增冷等技术相结合的方式；为达到相当于欧三水平的国家排放标准，可采用电控烯油高压喷射、增压中冷、废气再循环及安装氧化型催化转化器等技术相结合的方式；为达到相当于欧四水平的国家排放标准，可采用更高压力的电控烯油喷射、可变几何的增压中冷、冷却式废气再循环、多气阀技术、可变进气涡流等技术相结合的方式。

    对于在用的柴油车、柴油机，新政策也提出了整改办法：“在用柴油车在国家规定的使用期限内，要满足出厂时国家排放标准的要求……严格按照国家关于在用柴油车报废标准的有关规定，及时淘汰污染严重的、应该报废的在用柴油车。”新政策认为，控制在用柴油车污染排放的基本原则是加强车辆的日常保养与维护，生产企业也有责任保证在规定里程内其排放性能可以达到国家标准。

    为了防止一些地方钻政策空子，新政策还特别强调了“确需对在用柴油车实行新的污染物排放标准，并对其进行改造的城市，需按照大气污染防治法的规定，报经国务院批准。”

    新政策明确表示，国家一方面鼓励油品制造企业生产优质、低硫的车用柴油和利用生物质等原料合成制造柴油的技术，对于那些通过精炼生产的更高品质、满足特殊使用要求的车用柴油，政府将通过价格、税收等方面按照优质优价的原则给予鼓励；另一方面，国家还将制定车用柴油有害物质环境保护指标，并与柴油车和车用柴油机排放标准同步加严，加大对加油站的监控力度，为新排放控制技术的应用、保障柴油车污染物排放稳定达标提供必要的支持条件。

    新政策适应了中国市场的需要

    近几年来，我国的柴油车及车用柴油机企业得到了飞速发展。据中国汽车报的消息，目前国内柴油车保有量已达３６０多万辆；２００２年柴油车产量为１０２万多辆，汽油年产量为１１３万多辆。柴油车已经在中国市场上大行其道了，在这种情况下对柴油车再采取限制措施显然不合时宜。

    原国家机械工业局副局长张小虞早在２０００年就反对限制柴油车的作法，并在一次国际车用柴油机技术研讨会上预言：“柴油机在我国中轻型车的应用比例将进一步加大。柴油轿车将在我国投产并进入市场。”他认为，目前我国柴油车普及率仍很低，因此，“国家应制订相关政策，支持现代柴油车的发展，鼓励企业开发技术先进的车用柴油机，引导公交部门购买具有优良排放水平的柴油车辆。”

    国家环保总局科技标准司副司长罗毅在新政策的新闻发布会上也介绍，柴油车在我国的拥有量已经较大，排放的一氧化碳、碳氢化合物、氮氧化物和颗粒污染物等给城市环境造成污染也很严重。

    据北京市的调查，２０００年重型柴油车排放的氮氧化物占总量的３５％，颗粒物占总量的４５％。目前我国柴油汽车污染物排放执行的仍然是１９９９年的标准，仅相当于所谓的欧一标准，已远远不能适应形势的需要，必须加以调整。此外，我国过去技术引进的重点一直放在汽油机上，相比之下，柴油机技术就远远落在了世界水平的后面，这也是我国柴油车污染严重，在一些地方甚至受到歧视，被拒绝进城的关键因素。

    其实，在新政策出台前，已经有许多城市取消或改变了对柴油车的限制政策。北京在１９９９年底实行第三阶段大气污染防治措施时曾提出柴油车不能在城八区上牌照，但同年４月实施第四阶段大气污染防治措施时就提出“达标柴油车”可以上牌照，到了同年１１月实施第五阶段大气污染防治措施时提出“鼓励使用低排放”的柴油车，甚至提出达到欧三标准的柴油车可以“不受任何限制地”进入北京。厦门也于２００１年８月取消了“限柴”行动。

    现代柴油机改变“粗野”形象

    １８９３年２月２３日，世界上第一台柴油发动机问世。１９７６年春，德国大众汽车公司首次将１．５升５０马力自然吸气式发动机应用在高尔夫轿车上，这在同级别轿车中是世界首创，从而掀开了现代轿车用柴油机发展的序幕。尽管当时的人们不太接受这种曾被视为有些“粗野”的柴油发动机的发展趋势，甚至怀疑它的适用性，但凭借其与其他动力装置相比更高的热效率，以及发动机低速响应和巨大的动力储备特性，令人信服地相信，驾驶柴油轿车可以为驾车人带来无穷乐趣。

    随着科学技术的进步，现代柴油机在降低噪声和排放方面取得了更加巨大的进步，它具有的低油耗、低排放、高功率特性，正越来越受到人们的欢迎。在欧美等国，如果你和经常开车的人谈车，很快就会发现他们对柴油车的偏爱，因为现代柴油车通过直喷技术和涡轮增压技术，彻底改变了原来功率低、冒黑烟的形象，特别是在城市道路上行驶时，柴油机的优势就更加明显。

    柴油机的节油效果几乎令人难以置信。德国大众汽车集团利用现代柴油机技术研制出的“路波”车，环游世界百公里油耗不到３升，这几乎是相同排量的所有汽油机都不可能达到的。

    与普通汽油机相比，柴油机不仅可以节油１５％到３０％，而且就温室效应气体排放而言，如果考虑到原油的加工、燃料的运输使用等所有环节，将比汽油机的温室效应气体排放降低４５％。从环保的角度看，现代柴油车已经成为汽油车最有力的竞争对手。

    目前在发达国家，重型车１００％使用柴油机；欧洲约２０％的轿车和９０％的商用车使用柴油机；美国约９０％的商用车使用柴油机；有些国家干脆所有的出租车都使用柴油机。

    现代柴油机不仅具有高效、经济、有益环保及面向未来的特点，同时在高速性能、加速性能、操纵性能、乘坐舒适性和噪音方面已经完全可以与现代汽油机相匹敌。

    随着世界汽车市场特别是欧洲汽车市场持续受到油价上涨影响，以及对环保要求的不断提高，目前在新车中的柴油轿车比例正在不断提高，如在德国的市场份额已经突破４０％，而且用不了多久，甚至可能占到５０％以上。在瑞士，柴油轿车的比例已高达６０％。最近发生的伊拉克战争无疑将造成石油价格的进一步上涨，今后人们对柴油车的依赖程度将会更高。

    毫无疑问，柴油机早已成为世界上应用最广泛的汽车动力之一。

    油品质量决定柴油车成败

    但并不是有了“采用先进技术”的柴油机就万事大吉了，所谓巧妇难为无米之饮 ，“米”就是高品质的柴油。这正是目前中国柴油机发展受到限制的一个重要因素。

    据北京市的调查，重型柴油车所排放的氮氧化物和颗粒物占了该市机动车排放的两类污染物的３５％和４５％，虽然北京对柴油公交车采取了改用清洁燃料等措施，但对其他污染严重的柴油车却一直没有根本的解决方案。北京市环保局的有关负责人说，难题主要是由柴油机技术和油品造成的。

    为降低机动车排放对环境造成的污染，汽车制造商们正在不懈地努力开发出新的技术，以满足各国日趋严格的排放法规。然而，发动机技术的发展，对油品的质量提出了更高的要求，油品质量已经成为世界汽车工业共同关心的重要课题。

    提高油品质量不仅仅是为了使高新技术得以实施，更重要的是，它可以迅速减少道路上机动车辆的污染物排放。大众汽车公司进行的实验表明，同一辆使用不同油品的汽车在进行排放性能测试时会得到完全不同的结果——油品质量对汽车排放性能有着非常显著的影响。以普通柴油排放＝１００％为标准，使用高品质的柴油则使一氧化碳排放降低了５４％、微粒排放降低了４７％。因此，他们得出的结论是：高品质的燃油是现代柴油机应用的先决条件。

    由于人们对环保提出了越来越高的要求，未来汽车技术的发展还将对高品质燃油提出更高的要求。根据国际上通行的燃油洁净度标准，柴油中的硫含量应低于３５０ＰＰＭ（百万分之一），而我国目前的标准只有２０００ＰＰＭ，远远高于国际标准。虽然我国政府不断提高燃油标准，上海和北京等一些大城市也开始使用更高品质的燃油，很多加油站的燃油品质也发生了很大的变化，但我国目前的油品质量仍不能满足国际燃油宪章关于二类油的标准。

    我国是一个石油净进口国，石油储量又很有限，因此，提高油品质量对中国来说就更有现实意义。中国有着丰富的天然气资源，凭借现有的技术，完全可以用天然气生产人造柴油，以减少对原油的依赖，这种人造柴油的含硫量很低，可以使在用车的硫排放量迅速降低。新政策已经明确于２０１０年在汽车排放控制方面与国际接轨，要达到这一目标，就必须要求在燃油品质方面有大幅度提高，否则，那些汽车生产企业的产品将无法达到国家排放标准。这就给燃油生产企业提出了一个新课题——中国的燃油品质何时能够赶上国际水平？

    新政策的实施终于使油品和车辆的矛盾得以一揽子解决了。国家环保总局局长解振华在“两会”期间的记者招待会上曾特别指出，从欧二标准向欧三标准前进，“燃油品质是大问题。”因此，新政策提出国家将在车用柴油有害物质环境保护指标与柴油车和车用柴油机标准方面采取同步加严的办法，以便为新的排放控制技术的应用以及保障柴油车污染物排放稳定达标提供必需的支持条件。

    按照这一要求，石化行业必须行动起来。中石化有关负责人透露，中石化正在开发生产优质柴油的新技术，并已投入大量资金用于炼油厂的改造，他们正在为向市场提供优质柴油而努力，这种优质柴油的品质介于欧二和欧三标准之间。中石化还承诺，从今年起，每月将向北京提供７万吨低硫柴油。

    中国柴油车市场前景乐观

    也许有人会说，中国的汽车市场还处于起步阶段，汽油车的技术尚不能达到国际顶尖水平，现在又提发展柴油车，究竟有什么意义？让我们听听两位外国人算的账吧。

    大众汽车集团亚太区总裁雷思能博士在最近的一次“开创柴油机的新时代”活动上，向中国记者们算了这样一笔账：

    中国的汽车工业正以惊人的速度发展，到２０２０年，中国每年需要近１１００万辆新生产的轿车。这个数字虽然听起来让人振奋，但也不能否认这么多汽车给环境造成的压力。

    据预测，到２０１０年，中国将拥有大约１８８０万辆轿车，假设每辆车平均每天行驶１００公里，那么，每天就要消耗１．８１亿升汽油，排放到大气中的二氧化碳总量将超过４．８亿公斤，它不仅将对环境造成巨大压力，而且治理需要更加巨大的投入。

    中国将于２００８年举行奥运会，清洁的环境是奥运成功的关键因素之一，中国现在应该用什么方法来解决环境与能源的问题？

    近几年燃料电池作为一种可能的解决手段，正在成为研究的热点，但要真正将这一技术付诸实际应用，还需要时间，最早到２０２０年以前，氢燃料电池还不可能用于机动车的批量生产。因此，现代柴油机技术就成为解决环境和能源问题的一项切实可行的方法。

    如果２０１０年中国所有的轿车都采用柴油发动机，每天节省的燃油就可以达到７５００万升，每天向大气排放的二氧化碳就将减少２．２８亿公斤。

    雷思能博士当然也没有忘记油品的问题。他说有一种新工艺可以有效地提高柴油的质量，称之为ＧＴＬ，是利用天然气合成生产高质量的合成柴油，即“合成油”。将这种合成油混合到传统柴油中，油品的质量就会得到明显提高。

    雷思能博士的结论是：到２０２０年以前，燃料电池汽车还不能形成批量生产；因此，中国非常需要现代柴油发动机以改善环境并提高燃油的经济性；先进的柴油发动机需要高品质的燃油，中国可以利用巨大的天然气资源生产环保型柴油。

    雷思能博士的前任，大众汽车集团前亚太区总裁比希霍夫博士在两年前也曾算过一笔账：

    北京现有出租车大约６万辆，假定它们都是高尔夫轿车，按每天行驶２５０公里计算，需耗油９．７升／百公里，总计耗油１４５．５５万升。若将它们全部换成高尔夫柴油轿车，则耗油量降至５．６升／百公里，总计耗油８４万升，比原来减少了６１．５５万升。一年下来，即可节省２．２亿升燃油。

    这仅仅是“看得到”的效果，还有“看不见”的效果，那就是给环保带来的效益。在节油的前提下，现代柴油机因其低排放标准，也为环保带来实际的效果。因此，只有柴油机才是解决“温室效应”的最好办法之一。实验结果证明，柴油机所产生的温室效应气体要比汽油机少４５％。

    比希霍夫博士的结论是：考虑到中国目前所面临的能源及环保问题，特别是中国将举办２００８年奥运会，全世界都在关注中国的环境问题，现代柴油机技术也许是中国的最佳选择之一。

    作为一家最早在中国建立整车合资企业的外国汽车制造商，实际上从１９９９年起大众汽车公司就在中国开始了“开创柴油机新时代”活动，目的在于向中国介绍现代柴油机技术，特别是用于轿车的现代柴油机技术。与此同时，还积极与相关的大学开展现代柴油机技术研究工作，并不断地向有关各方灌输关于高品质燃油的重要性。

    也许是受到了德国人的影响，或者是意识到未来中国汽车市场的发展趋势，在中国整车制造企业中一汽－大众做了第一个吃螃蟹的人。该公司在２００１年上海车展上推出了装有自然吸气直喷（ＳＤＩ）柴油机的捷达轿车。这种柴油机为直列四缸，每缸两气门，排量为１．９升，最大功率为４７千瓦／４０００ｒｐｍ，最大扭矩１２５牛顿米／２２００—２６００ｒｐｍ，百公里等速油耗９０公里／小时为４．３升，１２０公里／小时为６．１升，最高车速为１５１公里／小时，０到１００公里／小时加速时间为１７秒。这款柴油机轿车已经能够满足欧三排放标准的要求，最近有消息说，其订单的踊跃程度超出了一汽－大众的预料。

    １０年内汽车动力将发生重大变革

    汽车界著名专家张兴业在去年接受中国汽车报记者采访时曾预言，在２１世纪的第一个１０年内，世界汽车业的科技进步将由量变到质变，发生新的技术革命，那时，人们看到的技术创新将比过去１００年还要多。这一预言实际上现在就可以看到一部分了。

    目前世界各国都把节约燃料和降低排放作为研究的重点，并已取得令人瞩目的成绩：德国将在２００５年生产百公里油耗仅１升的经济型轿车；欧洲将于２００５年执行欧ＩＶ标准，ＨＣ、ＮＯｘ、ＰＭ将是现行的１／５；美国将执行Ｔｉｅｒ２标准，达到ＵＬＥＶ（加州从２００３年起就提高了零排放和接近零排放标准车的比重）。未来的１０年中，现代小型直喷柴油机、混合动力驱动系统、氢燃料电池和复合火花点火汽油机将成为世界汽车技术研究的主要对象。

    在先进的发动机技术中最成熟的要算是小型直喷柴油机。这种柴油机现在已经进入了推广应用阶段，如大众公司生产的３缸１．２升ＴＤＩ柴油机，采用了泵嘴供油技术，装在“路波”和“奥迪Ａ２”轿车上，百公里油耗３升，排放达欧ＩＶ标准。日本汽车业近几年也普遍使用了这种小型直喷柴油机，如丰田的ＥＳ３轿车，采用了４缸１．３６升共轨直喷增压柴油机。

    混合动力系统技术发展也很迅速，日本已领先进入商业化生产，丰田和本田均有新的混合动力轿车投放市场。本田公司已在美国投放了５座ＣＩＶＩＣ复合动力轿车，传动系由１．３升Ｉ－ＤＳＩ汽油机、１０ｋＷ永磁电动机、５速手动变速箱或ＣＶＴ组成，售价２万～２．２万美元。大发汽车公司制造的紧凑型复合动力概念车，其复合动力来自于一台直喷３缸汽油机和２台电机１台助推、另１台发电供附件用。
    氢燃料电池技术也有所突破，许多概念车陆续出现，其中有不少品种已是第４代或第５代产品。世界各主要汽车生产国都在积极鼓励和支持燃料电池技术的研究开发与应用，如美国联邦政府宣布了一项“自由合作汽车研究”计划，它是由联邦政府能源部、美国三大汽车公司和几所大学合作，旨在加快实现汽车燃料经济性的技术步伐。

    复合火花点火汽油机则是未来内燃机发展的新趋势。面临柴油机和代用燃料发动机的激烈竞争，一些最新式的概念型和生产型汽油机表明其技术取得了新的突破性进展，如日本三菱公司的缸内直喷稀薄燃烧技术、汽油机的增压技术和复合动力系统将汽油发动机改进为低压缩高膨胀循环，使汽油机的热效率大大提高，尾气排放也大大降低，汽油机正日益获得新生。本田１．３Ｉ－ＤＳＩ智能稀薄燃烧汽油机，４缸双火花塞点火、智能气门开关、可变气门正时技术，能使４个缸中的３个在减速时失效，使泵气损失减少一半。

    而计算机控制技术的创新则将引起汽车结构的重大变化，比如快速作用的、以传感器为基础的、计算机控制的发动机、变速箱、制动及转向等。宝马公司的电子气门机构能够连续改变进气门升程，从０．３－９．７ｍｍ，可以分别适应怠速、减速和全负荷运转等各种工况，特别在低速时消除节气门，可降低泵气损失，增加发动机的效率。这种电子气门控制器与４０－ＭＨｚ、３２－ｂｉｔ发动机的主计算机形成网络，可以在０．３秒内改变气门升程从最小到最大，以及一系列的发动机控制系统，并且还与其他控制系统连接在一起，形成总线控制。宝马已将这种线控制系统开始在生产中采用，并实现了制动的智能化。
