
机动车排放污染防治技术政策

( 环发[1999]134 号 1999-05-28 实施)

一、总则和控制目标

1.1 为保护大气环境，防治机动车排放污染，根据《中华人民共和国

大气污染防治法》，制定本技术政策。

1.2 本技术政策的适用范围是，我国境内所有新生产汽车（含柴油

车）、摩托车（含助动车）、及车用发动机产品，和在我国登记上牌照

的所有在用汽车（含柴油车）、摩托车（含助动车）。

1.3 机动车排放除造成一氧化碳（CO），碳氢化合物(HC)，和氮氧化

物(NOx)污染外，柴油车还排放有致癌作用的细微颗粒物。此外，汽车空

调用的氟利昂是破坏平流层臭氧的主要物质。因此，对机动车应同时考

虑降低一氧化碳（CO）、碳氢化合物(HC)、氮氧化物（NOx）和柴油车颗

粒物的排放，汽车空调用的氟利昂应逐步取代。

1.4 汽车、摩托车和车用发动机产品均应向低污染、低能耗的方向发

展。

1.5 轿车的排放控制水平，2000 年达到相当于欧洲第一阶段水平 1；

最大总质量不大于 3.5 吨的其它轻型汽车（包括柴油车）型式认证产品

的排放控制水平，2000 年以后达到相当于欧洲第一阶段水平；所有轻型

汽车（含轿车）的排放控制水平，应于 2004 年前后达到相当于欧洲第二

阶段水平 2，2010 年前后争取与国际排放控制水平接轨；重型汽车(最大

总质量大于 3.5 吨)与摩托车的排放控制水平，2001 年前后达到相当于



欧洲第一阶段水平 3，2005 年前后柴油车达到相当于欧洲第二阶段水平

4，2010 年前后争取与国际排放控制水平接轨。

1.6 根据中国环境保护远景目标纲要，重点城市应达到国家大气环境

质量二级标准。为尽快改善城市环境空气质量, 依据各城市大气污染分

担率，在控制城市固定污染源排放的同时, 应加强对流动污染源的控制。

由于绝大多数机动车集中于城市，应重点控制城市机动车的排放污染。

二、新生产汽车、摩托车及其发动机产品

2.1 汽车、摩托车生产企业出厂的新定型产品,其排放水平必须稳定

达到国家排放标准的要求。不符合国家标准要求的新定型产品，不得生

产、销售、注册和使用。

2.2 汽车、摩托车及其发动机生产企业，应在其质量保证体系中，根

据国家排放标准对生产一致性的要求，建立其产品排放性能及其耐久性

的控制内容。并在产品开发、生产质量控制、售后服务等各个阶段，加

强对其产品的排放性能管理，使其产品在国家规定的使用期限内排放性

能稳定达到国家标准的要求。

2.3 汽车、摩托车及其发动机生产企业，应在其产品使用说明书中，

专门列出维护排放水平的内容，详细说明车辆的使用条件和日常保养项

目、有关零部件更换周期、维修保养操作规程、以及生产企业认可的零

部件厂牌等，为在用车的检查维护制度（I/M）提供技术支持。

2.4 鼓励汽车、摩托车及其发动机生产企业，采用先进的排放控制技

术，提前达到国家制订的排放控制目标和排放标准。

2.5 鼓励汽车生产企业研究开发专门燃用压缩天然气（CNG）和液化

石油气（LPG）为燃料的汽车，提供给部分有条件使用这类燃料的地区和

运行线路相对固定的车型使用。代用燃料车的排放性能也必须达到国家



排放标准的要求。

2.6 对于污染物排放较高的摩托车产品，应该逐步加严其排放标准。

2.7 鼓励发展油耗低、排放性能好的小排量汽车和微型汽车。

鼓励新开发的车型逐步采用车载诊断系统（OBD）,对车辆上与排放相

关的部件的运行状况进行实时监控，确保实际运行中的汽车稳定达到设

计的排放削减效果，并为在用车的检查维护制度（I/M）提供新的支持技

术。

鼓励研究开发电动车，混合动力车辆和燃料电池车技术，为未来超低

排放车辆作技术储备。

2.8 鼓励研究开发稀燃条件下降低氮氧化物(NOx)的催化转化技术，

摩托车氧化催化转化技术，以及再生能力良好的颗粒捕集技术。

三、在用汽车、摩托车

3.1 在用机动车在规定的耐久性期限内要稳定达到出厂时的国家标

准要求。加强车辆维修、保养，使其保持良好的技术状态，是控制在用

车污染排放的基本原则。

3.2 在用车的排放控制，应以强化检查/维护（I/M）制度为主，并根

据各城市的具体情况，采取适宜的鼓励车辆淘汰和更新措施。完善城市

在用车检查/维护（I/M）管理制度，加强检测能力和网络的建设，强化

对在用车的排放性能检测，强制不达标车辆进行正常维修保养，保证车

辆发动机处于正常技术状态。

3.3 逐步建立汽车维修企业的认可制度和质量保证体系，使其配备必

要的机动车排放检测和诊断手段，并完善和正确使用各种检测诊断仪器，

提高维修、保养技术水平，保证维修后的车辆排放污染物达到国家规定



的标准要求。

3.4 对 1993 年以后车型的在用汽油车（曲轴箱作为进气系统的发动

机除外），进行曲轴箱通风装置和燃油蒸发控制装置的功能检查，确保

其处于正常工作状态。

3.5 在用车排放检测方法及要求应该与新车排放标准相对应,除目前

采用的怠速法或自由加速法控制外，对安装了闭环控制和三元催化净化

系统,达到更加严格的排放标准的车辆，应采用双怠速法控制，并逐步以

简易工况法（如 ASM 加速模拟工况）代替。

3.6 有排放性能耐久性要求的车型，在规定的耐久性期限内，应以工

况法排放检测结果作为是否达标的最终判定依据。

3.7 在用车进行排放控制技术改造，是一种补救措施，必须首先详细

研究分析该城市或地区的大气污染状况和分担率，确定进行改造的必要

性和应重点改造的车型。针对要改造的车型，必须进行系统的匹配研究

和一定规模的改造示范，并经整车工况法检测确可达到明显的有效性或

更严格的排放标准，经国家环境保护行政主管部门会同有关部门进行技

术认证后，方可由该车型的原生产厂或其指定的代表，进行一定规模的

推广改造。

3.8 在用车改造为燃用天然气或液化石油气的双燃料车，是一种过渡

技术，最终应向单燃料并匹配专用催化净化技术的燃气新车方向发展。

在有气源气质供应和配套设施保障的地区，可对固定路线的车种（公交

车和重型车）进行一定规模的改造，必须在整车上进行细致的匹配工作

后，方可按 3.7 条的规定进行推广。

四、车用燃料

4.1 2000 年后全国生产的所有车用汽油必须无铅化。



4.2 2000 年后国家禁止进口、生产和销售作为汽油添加剂的四乙基

铅。

4.3 积极发展优质无铅汽油和低硫柴油，其品质必须达到国家标准规

定的要求。 当汽车排放标准加严时, 车用油品的品质标准也应相应提

高, 为新的排放控制技术的应用和保障车辆排放性能的耐久性提供必需

的支持条件。

4.4 应确保车用燃料中不含有标准不允许的其他添加剂。

4.5 制订车用代用燃料品质标准，保证代用燃料质量达到相应标准的

规定要求。

4.6 应保证油料运输、储存、销售等环节的可靠性和安全性，防止由

于上述环节的失误造成对环境的污染，如向大气的挥发排放，储油罐泄

露污染地下水等。

4.7 汽车、摩托车应该使用符合设计要求、达到国家燃料品质标准的

燃料。

4.8 应加强对车用燃料进口和销售环节的管理，加大对加油站的监控

力度，确保加油站的油品质量达到国家标准的规定要求。

4.9 为防止电控喷射发动机的喷嘴堵塞和气缸内积碳，在汽油无铅化

的基础上，应采用科学配比的燃料清净剂，按照规范的方法在炼油厂或

储运站统一添加到车用汽油中，以保证电喷车辆的正常使用。

4.10 对油料中含氧化物的使用，如 MTBE，甲醇混合燃料等，应根据

不同地区的情况制订具体的规范。

五、排放控制装置和测试设备

5.1 应加快车用催化净化器等排放控制装置的研究开发和国产化，并



建立动态跟踪管理制度。

5.2 汽车、摩托车生产企业应配备完整的排放检测设备，为生产一致

性检查和排放控制技术的研究开发服务。

5.3 应加速汽车排放污染物分析仪器、测试设备的开发和引进技术的

国产化。

5.4 在用车排放污染控制装置应与整车进行技术匹配, 形成成套技

术并经过国家有关部门的技术认证后方可推广使用。

5.5 怠速法和自由加速法检测只能作为在用车检查/维护（I/M）制度

的检测手段，不能作为判定排放控制装置实际削减效果的依据。

5.6 汽车排放分析仪器、测试设备应达到国家汽车、摩托车排放标准

规定的技术要求。

____________________________

注释:

1. 轻型车的欧洲第一阶段水平是指满足欧洲机动车排放法规

91/441/EEC 和 93/59/EEC 的要求;

2. 轻型车的欧洲第二阶段水平是指满足欧洲机动车排放法规

94/12/EC 和 96/69/EC 的要求;

3. 重型柴油车的欧洲第一阶段水平是指满足欧洲排放法规

91/542/EEC 中第一阶段限值的要求;

4. 重型柴油车的欧洲第二阶段水平是指满足欧洲排放法规

91/542/EEC 中第二阶段限值的要求。



附：

机动车排放污染防治技术指南

近年来，我国机动车保有量增长迅速，而且绝大多数机动车集中于

城市。随着城市建设的发展、人口的集中及交通量的增长，机动车排放

污染物对城市大气质量的影响日趋严重。造成机动车排放污染的一个重

要原因,是以往机动车排放标准相对宽松,机动车排放控制技术相对落

后。目前，我国绝大部分在用机动车的排放控制技术仅相当于国外七十

年代左右的水平，机动车单车排放因子很大，且车辆自身与排放相关的

组件技术水平差。目前，汽车行业和一些重点城市，正在开展汽车排放

污染控制工作，因此，制订机动车排放污染控制技术指南，是为了指导

各地更好地开展工作，达到有效削减机动车排放污染物的目的。

本技术指南是在对目前国际上已基本商业化的先进的排放控制技术

进行分析和评价的基础上，提出适合中国国情的排放控制技术及其组合。

技术指南的作用是引导性和参考性的，没有强制效力。

本技术指南的适用范围是，我国境内所有新生产汽车（含柴油车）、

摩托车（含助动车），在我国登记上牌照的所有在用汽车、摩托车（含

助动车），车用燃料以及与排放相关的测试技术。

1. 新生产车的排放控制技术

1.1 汽油车排放控制技术

1)所有轻型汽油车应采用闭环电控燃油供给系统，安装三元催化转化

器等排放控制装置；发动机改型设计时尽量采用多点燃油喷射技术。

2)重型汽油车暂时不能采用电控技术的，宜采用稀燃加废气再循环系

统，安装氧化型催化转化器来削减一氧化碳（CO），碳氢化合物(HC)的

污染排放。



3)改善燃料和空气混合系统，采用多气门可变配气相位和进气涡流等

技术，优化燃烧室结构。

4)改进点火系统，采用高能电子点火技术。

5)采用先进的发动机管理系统，尽快推广使用车载诊断系统技术，对

汽车排放控制系统进行自动监控。

6)鼓励开发稀薄燃烧(包括缸内直喷)发动机技术。

1.2 柴油车排放控制技术

1)轻型柴油车宜发展以电控柴油喷射及可变进气涡流控制为主的技

术;

2)暂时不能采用电控柴油喷射加可变涡流控制技术的轻型柴油车，应

改进燃烧室设计，采用废气再循环等技术；

3)重型柴油车要发展电控柴油喷射和增压中冷技术，并加装氧化型催

化转化器；

4)改进燃油喷射系统和喷油规律，合理调整喷油时刻，提高燃油喷射

压力，减少压力室容积。

5)改进进气系统，优化进排气时刻，以优化残余废气量；提高进气充

量, 合理组织进气涡流, 利用可变进气相位, 以及进气管动态效应（惯

性增压）,采用提高进气紊流强度等技术。

6)改善燃料和空气分配系统，采用可变惯性增压进气系统，带中冷的

涡轮增压等技术。

1.3 摩托车排放控制技术



1)摩托车要开发二次空气喷射加氧化型催化转化技术；

2)根据排放标准要求,暂时不采用二次空气喷射技术的摩托车，宜开

发氧化型催化转化等技术。

3)鼓励开发低排放的摩托车技术。

2. 在用车排放控制技术

2.1 大力加强在用车 I/M（检查/维护）制度

在用车检查/维护指的是通过对在用车的排放进行定期检测和随机抽

查，促进车辆进行严格的维修、保养，使车辆保持正常的技术状态，努

力达到出厂是时的排放水平。

实施车辆的检查/维护制度（I/M 制度）是最经济、合理、科学、有

效的控制在用车排放的措施。

1)2000 年以后，新生产的轻型汽油车将逐步采用闭环电喷和三元催

化净化等技术，目前的怠速检测方法难以满足这部分车辆进行排放检测

的需要，因此在 2000 年以后应尽快采用双怠速法检测，并检查空燃比控

制是否正常。为此应尽早制订双怠速的测试方法和限值的国家标准。作

为下一步，应采用简易工况法对这部分车辆进行排放测试。

2)i/m站必须建立数据采集系统，定期向地方环保部门提供检测数据，

以分析 i/m 执行情况和当地机动车排放状况。

3)随着新车的排放法规不断加严，各地环保部门应根据实际情况不断

调整各车型的 i/m 检测方法和检测频率，以保证所有机动车都得到很好

的维护保养。

4)增加高频使用车如出租车，公共汽车，以及老旧车辆的检测次数，



促进这些车的维护保养。

5)所有从事 i/m 检测业务的机构，不得同时兼营车辆维修业务。

6)对使用闭环电喷加三元催化净化技术的车辆，排放检测还应包括对

排放控制系统的目测检查，以及必要的双怠速排放测试法检查催化转化

器是否正常工作等。

7)根据各地的具体情况，可增加对燃油蒸发排放控制系统的检查测

试。

8)增加路检频率，扩大路检范围，使之形成促进车辆正常保养的机制。

9)执行 I/M 检测的人员，必须经过必要的培训、考核，才能持证上岗。

10)从事机动车排放检测和维修的单位，必须通过认证以取得应有的

资格。

2.2 慎重考虑在用车改造

对在用车辆进行技术改造，经过针对性的整车匹配和实施示范取得成

功经验后, 可以达到减少在用车的污染排放的目的。但至今为止, 尚没

有适合国内在用车改造的成熟的成套技术, 正在进行试验开发的技术

有:加装尾气催化净化装置、高能电子点火装置、化油器电控补气加闭环

三元催化净化装置，以及改造成可燃用液化石油气（LPG）或压缩天然气

（CNG）的双燃料或单燃料车等。地方有关部门必须综合考虑本地车辆类

型的保有状况和城市环境质量(确定有无改造的必要)，以及改造技术的

经济性等多种因素，因地制宜地选择合适的技术路线进行实施试验, 并

且从以下几方面作出详细规定，以保证在用车改造计划能够真正取得削

减效果。

1)介绍可用技术的适用性和限制条件，防止在条件不具备的前提下盲

目实施改造的情况发生，如使用尾气催化净化装置必须保证油品的无铅



化等。

2)应选择量大面广、适合改造的车型进行改造。所有在用车在进行技

术改造前，必须先进行正常保养, 使发动机恢复正常技术状态。

3)所使用的改造技术，必须经过各车型的改造匹配研究，和一定规模

的实际装车改造示范，对控制装置的实际削减效果（工况法测试）和耐

久性进行充分(3-5 万公里)的跟踪考验，通过国家规定的技术认证后，

方可进行推广应用。

4)根据可用技术的具体指标，地方有关部门应建立改造技术质量保证

机制,在改造计划的实施过程中随时进行监督检测以保证实施效果。

现行在用车改造的技术方案比较见表 1。

表 1 在用车改造技术方案比较



2.3 鼓励加速淘汰

根据国家 1997 年出台的汽车淘汰标准中有关污染物排放的条款规定，经修理

和调整或采用排气污染控制技术后排放污染物仍超过国家规定的排放标准的车

辆应予以淘汰。对于各项指标尚能达到国家标准要求的老旧在用车辆,非强制性

地鼓励用户进行更新,或通过税费调节机制，加速旧机动车淘汰。

关于老旧摩托车的淘汰和报废制度，可参照汽车的相应政策制订和实施。

2.4. 因地制宜地推行代用燃料车改造

使用压缩天然气（CNG）或液化石油气（LPG）为燃料的汽车，经过系统合理

的匹配调整，其碳氢化合物(HC)和一氧化碳(CO)的排放量要比同等技术水平的汽



油车（未装备尾气净化系统）低。因此，各地可以根据实际情况推行代用燃料车

的改造。

在制订具体的改造计划时应考虑以下因素：

1)由于代用燃料车的运行范围受燃料供应系统（加气站等配套设施）的限制，

应优先用于城市公交车和出租车等。

2)针对每一车型, 必须首先进行系统的匹配试验, 由原车生产厂或其指定的

改装单位进行匹配改造。

3)将燃油车改造为双燃料车，须严格遵守有关的规范和标准，以保障车辆的

动力性、安全性和改造技术的可靠性，以及应有的排放削减效果。

4)改造后的车辆应尽量使用代用燃料而不用汽油。地方政府应保证车用优质

燃料气的供应，燃气品质应符合国家标准规定的要求。

3. 提高燃料质量

车用油品的质量对车辆的排放性能有很大影响，尤其是对采用闭环三元催化

净化技术的先进车型。各地应从以下方面提高油品的质量：

1)针对影响机动车排放性能的燃料特性如饱和蒸汽压、硫含量、铅含量等，

应确保符合标准的限值要求。

2)对燃料中影响排放净化系统正常工作的杂质, 如硅、锰、铁、钒等，必须

确保低于限值要求，不得人为加入。

3)对车用柴油中的硫含量，也应按照有关标准严格控制。


