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摘   要  

截至 2013年底，南京机动车保有量突破 170万辆，汽车达到 140万辆，未

来的 5到 10年仍将处于高速增长期。从我市环境空气质量监测分析结果看，机

动车排气污染已经与工业、扬尘污染三分天下，成为城市环境空气质量的主要“杀

手”之一，是城市灰霾天气的重要成因。面对如此庞大的机动车数量，利用行之

有效的方法对机动车排气状况进行监测摸底，为出台并采取相关污染防治措施减

少机动车污染提供科学依据迫在眉睫。 

南京市 2009 年启用机动车遥感监测，先后招标采购了车载移动式遥感监测

设备 1套、收费站固定式烟度遥测设备 1套、道路固定式汽柴一体遥感监测设备

3套。在此基础上，我们计划结合南京市实际情况和条件，进一步增加遥感监测

点位，建立机动车遥感监测体系，利用行之有效的方法对机动车排气状况进行监

测、摸底、研究，克服现有在用车排放污染管控措施存在的缺陷，贯彻落实新形

势下政策法规要求。 

项目依托南京市已建成的遥感监测点位，联合市环境监测中心站，利用机动

车尾气移动遥测车和空气流动监测车开展连续监测调查，掌握南京长江二桥机动

车污染情况，为管理决策提供依据；青奥会期间，运用遥测系统对超标车辆发送

短信告知、开展道路遥测现场执法，对场馆周边车辆超标率变化趋势调查分析；

以检出率和检测效率作为评判指标，对比移动式单车道、固定式单车道、固定式

多车道 3种主流遥感监测模式工作效率；以江苏省遥测地标为限值，对道路行驶

车辆超标率进行统计分析，筛选南京市高排放车型；选取车载移动式遥感监测点、

长江二桥收费站固定式烟度遥测点、江东中路道路固定式汽柴一体遥测点 2014

年上半年监测数据为样本，对江苏省遥测地标限值划分和结果判定进行评估。 

根据项目应用研究成果，结合南京市道路交通流量状况和交通环境状况，提

出在经济和技术上可行、在管理上有效的南京市机动车排放遥感监测系统总体规

划和城市机动车排放遥感监测体系设计要点。 
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1.  绪论  

1.1 研究背景  

随着城市机动车保有量的逐年快速递增，在给人们生活带来便利的同时，也

给环境增添了巨大的负担。截至 2013 年底，南京市机动车保有量已经突破 170

万辆，汽车达到 140万辆，年均增速近 20%，尾气年污染物排放年约 40万吨（平

均每个市民要承受 500 公斤污染物）。从我市环境空气质量监测分析结果看，机

动车排气污染已经与工业、扬尘污染三分天下，成为城市环境空气质量的主要“杀

手”之一，是城市灰霾天气的重要成因。面对如此庞大的机动车数量，利用行之

有效的方法对机动车排气状况进行监测摸底，为出台并采取相关污染防治措施减

少机动车污染提供科学依据迫在眉睫。 

1.1.1 汽车保有量情况  

2013年，南京市机动车保有量达到 174.5万辆，其中汽车 140.7万辆[1]。2013

年度新增机动车 25.8万辆，机动车保有量同比上年增长了 15.9%。其中，新上牌

汽车平均每月达 2.2 万辆，汽车保有量同比上年增长了 20.6%。2000 年～2013

年南京市机动车与汽车保有量的变化趋势见图 1.1。 
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图 1.1  2000年～2013年南京市机动车与汽车保有量变化趋势 

按排放标准划分，国 I前标准的汽车 2.9万辆，占汽车保有量的 2.0%；国 I

标准的汽车 14.1万辆，占汽车保有量的 10.1%；国 II标准的汽车 21.9万辆，占

汽车保有量的 15.6%；国 III标准的汽车 49.9万辆，占汽车保有量的 35.4%；国

IV 标准的汽车 51.9 万辆，占汽车保有量的 36.9%。其中“黄标车”（国 I 前标准

汽油车和国 III标准以下的柴油车，下同）保有量 6.1万辆，占汽车保有量的 4.3%，

全部机动车的 3.5%。图 1.2、图 1.3分别是按排放标准划分的汽车保有量构成和

2013年“黄标车”保有量构成。 

 

 

 

 

 

 

图 1.2  按排放标准划分的汽车保有量构成 
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图 1.3  2013年南京市“黄标车”保有量构成 

 

1.1.2 汽车污染物排放量情况  

根据机动车排放模型 CVEM计算，2013年南京市机动车排放一氧化碳（CO）

15.5万吨，碳氢化合物（HC）1.9万吨，氮氧化物（NOx）3.6万吨，颗粒物（PM）

0.25万吨。其中，汽车排放一氧化碳 12.8万吨，碳氢化合物 1.57万吨，氮氧化

物 3.53万吨，颗粒物 0.25万吨。汽车排放的一氧化碳和碳氢化合物超过 83%，

氮氧化物和颗粒物超过 98%，是重点污染源。各类机动车污染物排放分担率见图

1.4。 
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图 1.4  各类机动车污染物排放分担率 

（注：微型汽油车和摩托车未进行颗粒物的核算） 

按排放标准划分，国 I前标准汽车一氧化碳排放量为 2.5万吨，碳氢化合物

排放量为 0.30 万吨，氮氧化物排放量为 0.37 万吨，颗粒物排放量为 420.4 吨，

其排放量分别占汽车排放总量的 19.3%、19.1%、10.4%和 16.7%；国 I标准汽车

一氧化碳排放量为 3.0万吨，碳氢化合物排放量为 0.31万吨，氮氧化物排放量为

0.67 万吨，颗粒物排放量为 797 吨，其排放量分别占汽车排放总量的 23.5%、

19.7%、18.9%和 31.7%；国 II标准汽车一氧化碳排放量为 2.6万吨，碳氢化合物

排放量为 0.34 万吨，氮氧化物排放量为 0.59 万吨，颗粒物排放量为 493.8 吨，

其排放量分别占汽车排放总量的 20.7%、21.6%、16.7%和 19.7%；国 III 标准汽

车一氧化碳排放量为 2.9万吨，碳氢化合物排放量为 0.38万吨，氮氧化物排放量

为 1.25万吨，颗粒物排放量为 603.8吨，其排放量分别占汽车排放总量的 22.4%、

24.3%、35.5%和 24.0%；国 IV 标准汽车一氧化碳排放量为 1.8 万吨，碳氢化合

物排放量为 0.24万吨，氮氧化物排放量为 0.65万吨，颗粒物排放量为 196.4吨，

其排放量分别占汽车排放总量的 14.1%、15.3%、18.5%和 7.9%。其中“黄标车”

一氧化碳排放量 3.75万吨，占汽车排放量的 29.3%，占机动车排放量的 24.3%；

碳氢化合物排放量 0.52万吨，占汽车排放量的 33.4%，占机动车排放量的 27.8%；

氮氧化物排放量 1.30万吨，占汽车排放量的 36.8%，占机动车排放量的 36.4%；

颗粒物排放量 0.17万吨，占汽车排放量的 68.1%，占机动车排放量的 67.9%。图

1.5、图 1.6 分别是不同排放标准汽车的污染物排放分担率和 2013 年“黄标车”污
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染物排放分担率。 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 1.5  不同排放标准汽车的污染物排放分担率 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 1.6  2013年南京市“黄标车”污染物排放分担率 
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1.2 管理需求分析  

1.2.1 现有管控措施存在的缺陷  

一、环保定期检验 

南京市于 2008年全面实施机动车环保定期检验，目前全市有 10家机动车环

保定期检验机构，共 24个环保监测站点，全部由社会第三方运营。2013年实现

机动车环保定期监测近 58万辆，首检合格率 94%，总合格率 99%。 

存在的缺陷：通过环保定期检验能够在一定程度上有效监测尾气汽车排放情

况，但对道路行驶中的机动车的实际污染排放情况却不能进行全程监控，当天监

测合格的车辆并不能保证全年达标排放，尤其是对道路行驶中车辆的尾气监督管

理仍然处于空白状态。 

二、区域限行 

南京市于 2010年启动高污染车辆区域限行，分 6个阶段逐步扩大限行区域、

延长限行时间、增加限行车型，目前全市限行面积扩大到 305平方公里，限行时

间延长至全天 24小时，限行车型覆盖所有黄标车、无标车。2013年累计抓拍车

辆 6012万辆次，曝光处罚 4.5万辆次。 

存在的缺陷：通过高污染车辆区域限行，能够有效的促进黄标车等高污染车

辆淘汰，遏制城市大气污染中机动车污染物总量快速增长、所占比重趋涨的态势，

但对道路行驶中持有绿色环保标志的超标排放车辆监控存在盲点。 

三、路检路查 

机动车排气污染路检路查是公安、环保依法共同开展的日常工作。南京市曾

于上世纪 90 年代初和本世纪初开展过几年机动车路检路查，后因多种原因而暂

停，2008 年之后又逐步恢复。在不影响交通的主干道两侧设置路检路查点，对

途径检查点的过往车辆排放达标情况进行检查。交警负责上路拦车、对违法车辆
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处罚；环保负责核查环保标志、抽检车辆尾气，督促超标车辆、无标车辆限期治

理和监测。2013 年累计上路检查车辆 3 万余辆次，查处无标车、黄标车、超标

车 656辆。 

存在的缺陷：机动车尾气路检是对尾气定期检验的强化和补充，能够对超标

车、蒙混车起到追踪、威慑作用，但传统路检路查工作模式人力投入较大、工作

量繁重、对监测人员身体伤害大，面对数量过于庞大的在用机动车无法做到高效

监测。 

四、黄标车淘汰 

南京市于 2013年 6月出台了《南京市黄标车淘汰补贴工作方案》，确定“2014

年青奥会前基本淘汰黄标车”的目标。通过分解落实任务、补贴鼓励淘汰、倒逼

挤压生存空间等多举措齐头并进，青奥会前基本淘汰目前全市 66672辆黄标车。

为解决在全面“淘黄”大形势下部分车况较好、行驶里程较少、残存价值较高的

黄标柴油车的出路问题，南京市 2013年 8月 1日启动在用柴油车排放治理改造。

截至 2014年 7月 31日，累计改造治理升级黄标柴油车近 2000辆。 

存在的缺陷：通过对符合条件的车辆加装 DPF 净化装置治理升级，大大削

减颗粒物排放，延长车辆的使用年限，避免社会资源的浪费。但是如何对已经通

过治理改造升级的车辆进行监管，杜绝 DPF 净化装置闲置，确保正常使用达标

排放，亟需出台配套措施。 
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1.2.2 政策法规形势  

一、长三角高污染车辆联防联控 

长三角区域历来经济发达，交通活跃，随之带来的是超高的机动车保有量，

大气污染问题严峻。据统计，截至 2013 年末，长三角两省一市机动车保有量已

达 3400万辆，占全国机动车保有总量的 14%，这一数字仍在以 23%的速度增长。

机动车巨大的保有量与增长率使这一区域大气环境容量被进一步压缩，加强在用

车辆的环境管理成为长三角区域机动车整体减排、有效治霾的关键。自 2013 年

1月起，我国长三角地区饱受雾霾之苦，污染面积达 130万平方公里。为此，长

三角两省一市拟对黄标车、超标车等高污染车辆协同监管，齐心治霾。 

然而由于邻近省市车辆交互频繁，导致黄标车、超标车等高污染车辆异地监

管难度大。虽然长三角两省一市拟建立机动车“黑名单”，将各市黄标车基本信

息均纳入其中，形成区域机动车“黑名单”共享和定期更新机制，能够对黄标车

起到监管，但是对超标车辆的防控仍然处于空白。 

二、新车 6年免检政策 

按照公安部、国家质检总局联合推出的车检改革措施，自 2014年 9月 1日

起，使用年限在 6年以内的私家车（非营运轿车和其他小微型客车）免予上线检

验。按照《道路交通安全法》规定每 2年需要定期检验时，车主只需提供车辆行

驶证、交通事故责任强制保险、车船税完税证明，并将交通事故和交通安全违法

处理完毕后，可以直接到车辆管理所领取检验标志。 

目前环保部尚未正式下文出台相应的新机动车环保检验实施细则，但根据环

保部《关于进一步强化便民惠民措施，改进机动车环保检验有关工作的通知》征

求意见稿可以看到，全面落实部分车辆环保免检便民举措政策即将出台。而据专

家测算，一般车辆行驶到 8万公里的时候就需要更换三元催化装置，部分生产制

造水平较差、使用频率负荷较高车辆的净化装置劣化则会更加明显，如何及时发
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现免检期内尾气超标车辆并加以监管是下阶段工作重点、难点。另外，环保部《关

于进一步强化便民惠民措施，改进机动车环保检验有关工作的通知》征求意见稿

中明确要求：加强在用机动车环保监管，大力推行机动车尾气遥感监测。地方环

保部门需要及时做好准备，响应落实。 

 

1.3 小结  

机动车尾气遥测能够在不影响车辆正常行驶的情况下检测出道路行驶车辆

的实际尾气排放，对通过检测点的单个车辆只需 0.7秒即可测得其排放数据，分

别有移动式和固定式两种监测模式。移动式主要为车载遥测系统，可随车移动遥

测点位，具有监测点位布置灵活的特点。固定式尾气遥感监测系统则是将遥测设

备固定安装在道边，结合计算机网络技术，实现无人值守监测，具有不影响交通，

管理成本低的特点。与传统的人工路检模式相比，遥感检测具有效率高、自动化

程度高、人力成本低的优势。在现今我市机动车保有量猛增、面临的监管压力越

来越大的形势下，遥感检测将是对机动车排放监管手段的有效补充。 
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2.  国内外机动车遥感监测应用情况  

为了实现机动车排气污染物的自动在线监测，20 世纪 80 年代以来，以美

国为首的发达国家对机动车排气污染物遥测技术进行了大量研究。1988 年，美

国丹佛大学的 Stedman教授率先获得重大突破，采用非分光红外法成功测量到排

气中的 CO，随后通用汽车公司和休斯公司研制了原理样机，分别完成了 CO、

CO2、HC 和背景测量。由于机动车排气遥测技术具有监测效率高（每小时可以

监测 3000多辆车）、不影响车辆正常行驶、防止舞弊和反映车辆道路实际排放状

况等突出优点，因此受到各国环保机构的高度重视，并从 20 世纪 90 年代开始

逐步在美国、加拿大、墨西哥、日本、新加坡、澳大利亚、英国、中国台湾和香

港等 10 余个国家和地区进行了推广应用[2]。 

2.1 国外机动车遥感监测应用情况  

机动车排气遥测技术起源于美国，主要发展于美国，在目前应用此技术的

10 余个国家中，以美国研究最为深入，应用最为广泛。 

2.1.1 车辆排放调查  

20世纪 80年代后期，随着汽车排放法规的加严，电喷及三元催化技术等排

放控制技术被广泛采用，汽油车污染物排放得以大幅削减。美国环保局认为，对

于电喷汽油车，必须采用有载排放测试才能有效控制车辆排放并判断其是否达

标，怠速测量只能识别车辆排放控制系统是否存在故障。因此，美国环保局通过

法律法规和技术政策不断推动 IM240、IG240和 ASM等有载排放测试的应用，

并于 1990 年在《清洁空气法》（修正案）规定，空气质量不达标的“加强管制区”

必须强制使用 IM240排放测试和至少道路抽检 0.5%的车辆排放。其中，修正案
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首次承认了遥测是一种有效的道路排放测试方法。由于遥测方法经济快捷，具有

其它道路排放 测试方法不可比拟的优势，“道路抽检 0.5%的车辆排放”的规定直

接推动了遥测技术的应用。美国加州空气质量管理委员会最早从 1991 年开始，

就一直利用遥测方法进行道路抽检，快速收集车辆排放数据，调查各类机动车的

道路排放状况，并利用这些信息评估机动车排放状况，有针对性地制定机动车排

放控制措施和设计 I/M项目。从 1996年开始，丹佛、纽约、芝加哥、圣路易斯、

印第安那州、康涅狄格州、宾西法尼亚州、马里兰州也进行了此项研究。  

2.1.2 高排放车筛选   

研究表明，10%的高排放车所排放的污染物占全体车辆排放的 50%，20%的

高排放车则占 80%，即有名的“二八”定律。由此产生了高 排放车捕捉的概念，

通过遥测或其它方法将车群 中的高排放车捕捉出来进行监测维修，能更有效 地

控制车辆排放。90年代中期，加州、格里利 和丹佛、亚利桑那州进行了高排放

车遥测筛选研究。1996 年 9 月，美国环保局在这些研究的基础上颁布了第一部

有关遥测的技术指导文件《定期监测期间应用遥测控制机动车排放的技术指南》

（EPA/AA/AMD/EIG/96-01），指导各州进行“高排放车捕捉”项目的设计和应用，

德克萨斯州等州根据此技术指南进行了实际应用。美国国家科学院进一步指出，

如果要取得实质上的排放削减，各州在设计和实施 I/M项目时应将高排放车捕捉

作为主要目标。其中加州 2001年的研究表明，83%～88%的遥测 CO＞2%或 NOX

＞1500ppm的车辆未能通过 ASM测量；德州 2003年的研究表明，约 95%的遥 测

CO＞2.5%或 HC＞600ppm或 NOX＞3600ppm的车辆未能通过 ASM测量。 

2.1.3 低排放车豁免  

科罗拉多州于 1994年开始进行 IM240集中式监测，由于 IM240监测成本较
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高，对政府和车主是一个不小的负担。为此，科罗拉多州率先提出了低排放豁免

的概念，通过遥测将车群中的低排放车筛选出来，并免除其 IM240监测。如此，

可以在理论上不增加车辆排放的基础上，达到减少监测车辆总数，降低政府监测

成本的目的，车主也能省掉监测，节省时间。随后，ESP公司利用 RSTi遥测设

备与格里利和丹佛签约进行了低排放车豁免项目研究。1998 年底，美国环保局 

在这些研究的基础上颁布了《定期监测期间进行低排放车遥测筛选的技术指南》

（EPA420－P－98－007），指导各州进行“低排放车豁免”项目的设计和应用。虽

然科罗拉多州最早提出了低排放车豁免的概念，但是由于实施缓慢，最后由密苏

里州最早正式应用。其中密苏里州 2000年 4月在圣路易斯的研究表明，对连续

2 次通过遥测的低排放车豁免 IM240 监测，遥测限值定为 CO＜0.5%，且 HC＜ 

200ppm，且 NOX＜1500ppm，每年大约发出 15万份豁免监测通知书，占首检车

辆的 25%左右，随机复检结果证明少于 4%的豁免车辆进行 IM240测量时失败。 

2.1.4 I/M项目评估  

美国《清洁空气法》（修正案）还规定所有“加强管制区”应当进行 I/M 项目

评估，证明设计的 I/M项目能有效削减排放。从 1998年开始，美国环保局相继

承认了 3 种评估方法，但实施效率都不高。2001 年，维吉尼亚州率先利用遥测

技术进行了 I/M 项目评估。2002 年，美国环保局颁布了《利用遥测进行 I/M 项

目效益评估的技术指南》（EPA420－B－02－001），正式承认利用遥测技术进行

I/M 项目评估的合法性，指导各州进行 I/M 项目评估。进行“I/M 项目评估”应用

的有佐治亚州、科罗拉多州和佛吉尼亚州等。其中佛吉尼亚州的研究表明：对实

施 I/M 制度的北佛吉尼亚地区和不实施 I/M 制度的尼克蒙地区进行抽样调查比

较，北佛吉尼亚地区抽查了 23%的登记车辆，尼克蒙地区抽查了 14%的登记车

辆，结果非 I/M地区的机动车排气污染物比 I/M地区的 CO排放高 12%，HC排
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放高 22%，NOX排放高 15%，从道路实际排放的角度证明了实施 I/M制度的排

放削减效果。 

 

2.2 国内机动车遥感监测应用情况  

国内已开展机动车尾气遥测的城市很多，如北京、大连、郑州、重庆、武汉、

中山、淄博等大城市已经引进机动车排气污染物遥测技术，并进行了一些探索性

研究和应用。 

2.2.1 北京市机动车遥感监测应用情况  

北京起步较早，2002 年前后北京开始进行遥测法的应用研究，前几年主要

用于筛选高污染车和数据统计分析并得出 10%的高排放车辆污染排放分担率为

40%左右的结论。2005年北京市颁布了国内第一个在用汽油车遥测测量的技术政

策和遥感监测地方标准，成为国内第一个将遥感监测数据直接用于执法的城市。

2011 年，北京又出台了《在用柴油汽车排气烟度测量发发及限制（遥测法）》，

用于对柴油车的监控和执法处罚。北京市先后采购并使用车载遥感监测系统 28

台，有效保障的北京奥运会的顺利召开。  

2.2.2 广州市机动车遥感监测应用情况  

广州 2002 年引进遥测设备以后，针对遥测非接触测量易受干扰的弱点开展

了“机动车排气污染物遥测影响因素研究”，重点研究了车辆速度、加速度、道路

坡度等主要因素对遥测结果的影响，并结合数据挖掘技术建立了“高排放车遥测

筛选数学模型”，使高排放车遥测筛选率和正判率等指标得以较大提高。 2004

年广州市环境监测中心站工作人员利用美国遥测设备做了大量道路测试，根据近
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3000 组各种类型车辆的排放数据做出车辆排放浓度与车辆累计百分比关系曲

线，发现当车辆累计百分比在 85%以上时曲线斜率突然上升、曲线变陡，说明大

约 15%的车辆可以认为市高排放车辆。基于广州市遥感监测研究成果，广东省于

2008 年颁布了《在用汽车排气污染物排放限值及监测方法（遥测法）》（DB44 

/T594-2009）。2010 年广州亚运会期间，广州市引进 12 台机动车排气遥测车辆，

在入城主干道和亚运主会场对进城外籍遥测超标车辆进行了劝返工作，对不听劝

返和本市籍遥测超标车辆则由交警马上截停，利用遥测车配备的传统设备进行排

气监测，经监测超标的车辆则暂扣其行驶证并强制其维护治理和复测工作，直至

排气达标为止。 
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3.  南京市机动车遥感监测系统建设情况  

3.1 概况  

南京市 2009 年开展机动车尾气遥感监测，年初招标采购一套安徽宝龙环保

科技公司车载汽柴一体尾气遥感监测系统，主要用于路查抽检、科研和宣传。目

前车载遥测系统使用状况良好，其遥测设备能在 0.7秒的时间内准确分析车辆排

放烟羽中的污染物浓度，并通过 3G无线网络实时将抓拍车辆照片、尾气监测数

据和实时视频等上传市排气污染监督管理中心监管系统，相对于以前机动车尾气

路检执法中人工手动监测，效率大大提高。2012 年 9 月，该套遥测系统参加了

第七届中国（南京）国际软件产品与信息服务博览会，受到与会省、市领导的高

度评价。2012 年，南京市又招标采购收费站固定式烟度遥测设备和道路固定式

汽柴一体遥感监测设备各一套，目的是用于筛查冒黑烟车、超标车等高排放车型、

遥测地方标准制定、试点联防联控。2014 年，南京市继续招标采购道路固定式

汽柴一体遥感监测设备两套，目前两套设备都已安装到位正在调试中。 

 

3.2 固定式遥感监测点建设情况介绍  

3.2.1 工作模式  

固定安装使用的尾气遥测设备是一种置于道路两侧，可以对在单向和双向多

车道上行驶车辆的排气污染物进行实时遥感监测的系统。在工作过程中无需拦

车，监测速度快，实现无人值守工作，通过网络技术实施远程端系统控制和分析，

提高了环保工作效率和服务质量。工作现场无需投入人力，无需交管部门协调，

解决了环保工作人手紧和部门协调的问题，大大提高了尾气监测自动化程度和效
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率。此外该系统避免了监测人员与污染物的直接接触，通过监控中心远程实时监

测道路机动车尾气排放状况，避免传统监测方法拦车造成交通堵塞，减少机动车

因为怠速监测而排放更多的污染物，无需配备工作车辆，降低管理成本。固定式

机动车尾气遥测系统安装示意图见图 3.1。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
图 3.1  固定式多车道尾气遥测系统安装示意图 

固定式遥感监测系统采用视频路况识别技术进行多车道车辆行驶位置识别，

采用红外吸收光谱法、紫外差分吸收光谱法对尾气中的污染物 CO、CO2、NO、

HC和烟尘不透光度进行自动监测。利用绿激光透光率原理监测机动车不透光烟

度值和光吸收系数。系统由红外和紫外吸收光谱法污染气体监测单元、不透光烟

度监测单元、车牌照自动识别与记录单元、道路路况识别单元、车辆速度加速度
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测量单元、环境参数测量单元、数据自动发送与浏览单元、电子学控制和数据分

析处理单元等组成。 

3.2.2 主要系统单元  

一、红外和紫外吸收光谱法污染气体监测及绿激光监测单元 

红外和紫外吸收光谱法污染气体监测及绿激光烟度监测单元通常称为主机，

主要分为两部分，即光路发射部分与光路反射部分。 

光路发射主要用于控制打开和关闭指向激光器；控制、发送、接收红外、紫

外及显示红外光源和紫外光源的光强；控制标准气校准，实时在线监测机动车尾

气中 CO、CO2、HC、NO、不透光烟度和光吸收系数；通过三脚架调整测量高

度；通过有线网络与道边气体测量主机通讯，控制道边主机工作，并同时接收视

频信号，控制视频系统工作状态。 

光路反射主要用于反射发射部分所发出的光路，形成闭合监测光路，在固定

式遥感监测系统现场，主机系统分别安装于道边发射与反射机构机柜内，如图

3.2 所示，机柜具备恒温调节功能，同时通过预留透射孔，在保护了主机系统设

备的同时，保证了主机系统所发射及反射的光路不受影响。 
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图 3.2  固定式机动车尾气遥测系统（道边发射与反射机构） 

主机系统采用先进的可调谐红外激光二极管差分吸收光谱技术、紫外差分吸

收光谱技术、柱状多点式绿激光监测技术、微弱信号监测技术及计算机软硬件、

图象识别技术。 

主机系统设备图如图 3.3及图 3.4所示，测量光束通过道路打到角反射器上，

探测器连续测量角反射器返回的光束。在机动车到达光束前，记录每个通道

（CO2、CO、背景）的光强度和紫外（HC、NO）光谱。当机动车阻挡光束时，

每个通道（CO2、CO、烟尘、HC和 NO）的光强度迅速下降为零，对每个通道

的背景进行校正，此时触发信号触发摄像系统记录过往车辆的图像并且启动测量

步骤，一旦车辆通过测量光束，再次形成测量光束回路，系统记录由于尾气存在

引起的光强度变化和光谱结构变化，应用相应的算法在一秒内完成污染气体浓度
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的计算并与速度、加速度、机动车牌照图片、车牌号码一起显示在监测界面上和

存储到数据库中。 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 3.3  主机前视图 
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图 3.4  角反射装置 

二、车牌照自动识别与路况识别单元 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 3.5  多车道牌照识别图示 

如图 3.5所示，多车道车辆路况识别系统由位于道路上方的视频摄像机、视

频监测器、路况控制计算机和软件组成。视频监测器用来判断每条车道上是否有

车辆行驶并判断其位置，将该信息经通讯接口传送给路况控制计算机，由处理软

件将各个车道信息组合，形成是否满足在多车道上进行尾气遥测的编码，发送给

控制和数据分析处理单元。控制和数据分析处理单元分解编码结果，给污染气体

监测单元、车牌照记录单元和车辆速度加速度测量单元下达指令，启动自动测量

程序，完成尾气遥测并记录。结合摄像机和云台，拍摄过往机动车含牌照的图像，

当夜晚照度不够的时候，由 LED白光探照灯补充照明。 
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图 3.6  摄像机结构图示 

车牌照记录单元包括悬挂在道路上方的车牌摄像机（如图 3.6所示）和设置

在路况控制计算机内的牌照抓拍处理和识别软件。每条车道有一套车牌摄像机。

路况控制计算机按照多车道车辆路况识别系统的路况编码和车辆速度加速度测

量单元（或污染气体监测单元）的启动信号，对车辆牌照图像进行抓拍、存贮，

并进行牌照号码识别，每组摄像机内嵌无线视频发射装置，也可以用有线网络进

行连接，为了保障固定式系统视频传输的稳定性，建议用有线网络进行连接。结

合网络技术，将各种信息数据结果发送给控制和数据分析处理单元。 

在光线不足或者夜晚工作时，LED 探照灯配合路况识别及牌照自动识别摄

像机进行补光工作，在车辆经过监测点时，主机监测单元将车辆触发信号传递给

摄像机端，由路况摄像机判断来车具体行驶车道，并控制来车车道 LED 探照灯

闪光、摄像机抓拍过程，无车辆行驶的车道，LED探照灯不发光。 

多车道车辆路况识别系统，完成对在单向行驶的车辆是否满足尾气遥测条件
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的识别，并将识别结果发送给控制和数据分析处理单元，启动光谱监测单元、车

牌照记录单元，完成尾气遥测和高污染车辆识别。 

三、车辆速度加速度测量单元 

安徽宝龙环保科技有限公司产品配置的速度和加速度传感器，不仅能测出机

动车的运动速度，还可以测出其加速度。在使用过程中只需一次对准，安装在路

边较为隐蔽，不会被侦察，可以实现无人值守等优点。 

测量时，先通过调整云台，将速度传感器的发射和反射单元调到基本水平状

态。然后打开电源开关，微调云台，使两束激光同时打到两个激光发射板上。保

证了反射回来的光束打进探测器内，使探测器指示灯发光。再通过计算机软件算

出汽车速度、加速度和车长信息，与尾气成分浓度、牌照信息一并存到数据库。

图 3.7、图 3.8、图 3.9为速度传感器发射和接收单元三视图。 

 

图 3.7  速度传感器发射和接收单元前视图 

 

 

 

 

图 3.8  速度传感器发射和接收单元后视图（局部） 
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图 3.9  速度传感器发射和接收单元正面视图 

四、环境参数测量单元 

固定式机动车排气污染遥感监测系统，除了对机动车排气污染物的测量以

外，还有对现场环境的测量，固定设备配备温湿度仪器以及气象参数测量仪器，

对监测现场温度、相对湿度、风速、风力、风向及坡度进行监测，并随遥测数据

存数到数据库。 

五、电子学控制和数据分析处理单元 

该单元与系统其它各单元连接，启动、协调各单元的功能执行，并综合处理

数据，形成测量结果，保存数据和图片，以及可以通过通讯系统向远端中心发送

所有测量数据。电子学控制和数据分析处理单元组成原理图见图 3.10。 
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图 3.10  电子学控制和数据分析处理单元组成原理图 

设备计算机的软件主要包括以下功能：  

（1）站点管理功能。软件可以预设监测站点的信息。 

（2）设备校准控制功能。该功能完成仪器在进行正常测量前的校准，使得

监测结果更加可靠。 

（3）灵活的参数设置功能。通过参数设置，可以使得仪器在不同的环境中，

达到最佳的工作状态。 

（4）自动测速功能。软件正常启动工作后，对通过的车辆自动测量速度、

加速度以及车长等信息。 

（5）实时谱线显示。软件提供仪器测得的实时光谱数据，为用户调整仪器

以及分析结果提供依据。 

（7）单车道摄像机系统控制、牌照自动抓拍及识别功能（多车道路况监测

和牌照识别为独立系统）。 

（9）污染物浓度反演算法。软件能够自动分析光谱数据，并反演出车辆排

出的各污染组分的浓度。 

（10）数据自动存储。软件可以对各种数据实现自动存储，其中数据包括：

车辆牌照数据、监测结果数据以及实时光谱数据等。 

（12）能实时向中心站计算机发送监测数据。 
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中央主控计算机

道边检测设备 道边检测设备 道边检测设备

 
图 3.11  遥测系统中控图示 

 

如图 3.11、图 3.12所示，多个固定式机动车尾气遥感监测点组成一个网络，

与中心站连接，控制道边监测设备，并接受道边监测设备所测数据，分析并集中

汇总和存储。中心站软件具有以下功能： 

（1）可自动接收数据，对各种数据实现自动存储，可实时显示各道边设备

监测数据； 

（2）多台道边监测设备数据综合分析功能，数据离线分析、筛选、汇总、

排序、存储和二次牌照识别等功能。 
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图 3.12  中心数据处理系统 

3.2.3 基建介绍  

固定式机动车尾气遥测系统设备部分，在长期工作过程中，容易受到路面震

动影响，光谱监测基于发射与反射端光路准直性和准确性，震动使光路偏离，系

统功能变差甚至失效。因此在地基施工中需保证两点（如图 3.13、图 3.14所示）：

1、地基深度不小于 1.5米，增强抗震性；2、地基建设须与道路主体分割，以减

少道路共振的影响。 

在运行中，面对道路中扬尘、水汽的干扰，主机安装机柜需要有必备的防尘

和防水效果，安装机柜需密封，并在光路投射窗口安装透明密封玻璃，密封玻璃

要求质地坚硬，不易算坏，易清理，并对投射光路无干扰。为了保障机柜内电器

设备的最佳运行效果，要求机柜内带有温度传感器和空调，可以对机柜内温度进

行自动调控，是设备使用在最佳温度范围内运行，保障设备运行的稳定性。系统

具有自诊断功能，在发生故障时可以自动报警（通讯系统故障和计算机系统故障

除外）。具有停电后自动恢复运行的功能。增加位于道路另一侧的角反射器、速

度-加速度传感器的辅助机柜，机柜安装在中间隔离带，并且安装后的外表面不

道边监测设备
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凸出原隔离带的侧面位置。辅助机柜同样应满足 IP65 标准，主机机柜适合室外

露天环境使用，符合 IP65 标准。主机机柜配置恒温空调机，设备应符合国家电

气设备安全技术规范(CBl9517—2004)。固定点埋设电缆，直接以市电供电，并

在路边固定恒温机柜内，配备 UPS电源。 

 

 
图 3.13  主机机柜图示 

 

 
图 3.14  反射机柜图示 
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3.3 移动式遥感监测车情况介绍  

3.3.1 工作模式  

移动式遥感监测作为固定式遥感监测的补充，设备系统适用于单车道尾气监

测，系统需要人工在现场架设和操作，监测结束后再把所有设备运回单位。这种

移动式的设备需要配备一辆专用装载车，并且需要配备驾驶员、设备操作人员和

道路交通指挥人员。移动式设备在使用时，由于监测车在现场，需要占道，对交

通有一定的影响。 

3.3.2 主要系统单元  

一、设备装载车 

（1）功能分区。车体分为两个功能区：驾驶区和监测区、承载区，区域间

有隔断，隔断上有门窗；与驾驶舱隔离；车体结构为高硬度、高强度全金属结构，

其中内墙体防水阻燃可擦洗；车厢地面防滑、防腐蚀、防静电处理；具有较好的

电绝缘性、热绝缘性、阻燃性和较好的保温性；车体侧窗后车门封闭，其它窗避

光处理。 

（2）车内监测设备。配能满足车载及便携仪器工作需要的固定工作台及 360

度旋转座椅；配车载便携仪器专业储存柜，并带有锁定装置；预留便携式仪器的

存放空间，带减震垫，配备专用仪器托盘。 

（3）供电及照明系统。所有用电器具均可由车载发电机和市电供电，部分

照明用电由汽车动力驱动，配电系统能满足市电和发电系统电源输入和输出的要

求；敷设车载仪器配用专用接地系统；配车载式汽油发电机（5000w，发电机噪

音低于国标限值，重量轻、易搬运），带 50米线盘 2组，带电源保护装置，并根

据车载仪器设备的需要，配置相应的防水电源插口；配备配电柜、1KVAUPS、
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蓄电池，车体专用外接电源接口、独立式车载发电机专用舱（可拉出）；照明系

统满足通用仪器要求，有应急照明灯。蓄电池能保证 8小时的电量供应。 

（4）空调及排风系统。空调系统（双系统：车配空调、附加空调）：车载式

车顶空调，冷却量 3KW、加热量 2.2KW。空调供电既可接入市电，也可由车载

发电机供电。双向排风系统，满足通风要求。 

（5）车顶及驾驶区。车顶平台须加固、结实，气象参数测定设备的室外部

分，具备自动伸缩功能；驾驶区内应安装倒车监视器，液晶显示屏；车载 GPS

导航。 

（6）车控系统及独立控制开关。蓄电池电压、电流和剩余电量的显示监控；

三路 220V 电源防水插座；空调和仪器用电分路，仪器输入接稳压电源；车载专

用工作照明和应急照明；工作环境温湿度计及烟感报警；泵、应急照明、空调独

立开关；。 

（7）内部布局。监测、承载区布局合理，便于监测设备的取放、人员的操

作与休息，便于维修。强、弱电的线路应根据监测区、承载区空间及设备、桌椅

布局进行布设，方便维修。 

（8）通信系统。配备对讲机；车体不能对无线通信产生屏蔽。 

（9）车体外部。装备工程警示灯、爆闪灯，后车门爬梯；外部标识；车体

强化减震。车身字体图饰烤漆处理，并经用户确认后实施。 

（10）LED屏显系统。车顶安装 LED屏或可移动 LED屏，可与监测系统进

行有线或无线连接，车顶 LED屏具备自动收放功能、屏显速度高。 

 

二、监测系统单元 

移动式机动车尾气遥感监测系统与固定式机动车尾气遥感监测系统类似，集

成有红外和紫外吸收光谱法污染气体监测及绿激光监测单元，车牌照自动识别单
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元，车辆速度加速度测量单元，环境参数测量单元，电子学控制和数据分析处理

单元。图 3.15为移动式机动车尾气遥感监测车调试现场。 

 
图 3.15  移动式机动车尾气遥感监测车调试现场 
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3.4 遥感监测系统平台建设  

依托南京市机动车污染联防联控电子执法平台（图 3.16）和南京市机动车排

气污染监督管理系统（图 3.17），实现对各遥感监测点位的监测数据采集，统计

筛选，超标车辆短信告知，污染分析等功能。 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 3.16  南京市机动车污染联防联控电子执法平台 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 3.17  南京市机动车排气污染监督管理系统 
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4.  南京市机动车遥感监测系统应用研究  

项目依托南京市已建成的遥感监测点位，联合市环境监测中心站，利用机动

车尾气移动遥测车和空气流动监测车开展连续监测调查，掌握南京长江二桥机动

车污染情况，为管理决策提供依据；青奥会期间，运用遥测系统对超标车辆发送

短信告知、开展道路遥测现场执法，对场馆周边车辆超标率变化趋势调查分析；

以检出率和检测效率作为评判指标，对比移动式单车道、固定式单车道、固定式

多车道 3种主流遥感监测模式工作效率；以江苏省遥测地标为限值，对道路行驶

车辆超标率进行统计分析，筛选南京市高排放车型；选取车载移动式遥感监测点、

长江二桥收费站固定式烟度遥测点、江东中路道路固定式汽柴一体遥测点 2014

年上半年监测数据为样本，对江苏省遥测地标限值划分和结果判定进行评估。 

4.1 区域环境管控应用  

4.1.1 南京长江二桥机动车污染状况调查  

据江苏省交通运输厅网站发布的信息显示，南京市已建成的“四桥一隧”由

于收费标准和地理区位的差异，过江交通流量分布严重不均，其中长江二桥的过

江交通流量约占 30%，仅次于长江大桥位居第二。同时又因为南京市区和长江大

桥禁止黄牌货车通行，大量黄牌货车需要从长江二桥通行过江，导致机动车尾气

污染问题凸显。为掌握南京长江二桥机动车污染情况，项目组联合南京市环境监

测中心站，使用车载式移动遥感监测车和空气流动监测车开展了为期 3天的连续

调查。 

一、 监测布点 

（1） 监测时间：2013年 11月 14日～11月 16日 

（2） 点位设置（见图 4.1）： 
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1、交通流监测点：二桥高速主线收费站以北西侧和二桥高速主线收费站以

南东侧各一个交通电子监控。 

2、车辆排放监测点：选择在车辆停启频繁，机动车尾气污染相对严重的长

江二桥收费站。 

3、空气质量监测点：①长江二桥收费站（实时监测点），②八卦洲（背景点）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 4.1  监测点位分布示意图 

二、 监测结果 

（一）交通状况 

长江二桥收费站位于二桥南引道，设有 26个收费车道（双向），通过车载式

移动遥感监测车抓拍，结合南京市智能交通电子监控系统，辅助人工筛查，连续

3 天的长江二桥交通流状况为：14 日过车 6.03 万辆，15 日过车 4.62 万辆，16

日过车 5.48万辆，日均过车 5.38万辆。 

1、车辆类型 

按车辆属地划分：外地车辆日均 2.67万辆，本地车辆日均 2.71万辆。按号

牌种类划分：黄色牌照车辆日均 1.89万辆（主要为大型柴油车），蓝色牌照车辆

日均 3.49万辆（主要为小型汽油车）。其中，外地车辆中的黄色牌照车辆比例较
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高（主要为大型柴油车），占外地车辆比例的 46.7%；本地车辆以蓝色牌照车辆

为主（主要为小型汽油车），黄色牌照车辆仅占本地车辆比例的 23.8%。 

2、时间分布 

（1）总过车 

长江二桥过车高峰集中在三个时间段：上午 7:00～10:00和下午 16:00～19:00

两个高峰，及晚上 21:00～22:00的小高峰，过车量分别为 0.95万辆、1.01万辆、

0.22万辆，分别占日均过车总量的 17.66%、18.77%、0.04%。其他时间过车量相

对平稳，白天过车量明显高于夜间过车量。 

（2）柴油车 

黄色牌照车辆（主要为大型柴油车）全天过车量相对平稳，平均每小时 789

辆,白天过车量和夜间过车量相差不大。上午 7:00～8:00、中午 11:00～12:00 和

下午 17:00～18:00出现三个小高峰，过车量分别为 1122辆、814辆、1068辆，

分别是小时平均值的 1.42 倍、1.03 倍、1.35 倍。晚上 21:00～22:00 出现异常高

峰，过车量猛增为 1456辆，与前一小时相比上升 114%，达到小时平均值的 1.85

倍。长江二桥交通流及时间分布状况见图 4.2。 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 4.2  14～16日长江二桥交通流及时间分布图  
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（二）车辆排放状况 

14～16日，监测机动车排放主要污染物 CO、HC、NOx、PM。二桥收费站

机动车 CO 日均排放总量为 1540kg/km ，小时最大值和最小值分别为

148.41kg/km和 17.4kg/km，分别处于 8：00～9:00和 4:00～5:00时间段；HC日

均排放总量为 20kg/km，小时最大值和最小值分别为 1.82kg/km 和 0.45kg/km，

分别处于 8：00～9:00和 4:00～5:00时间段； NOx日均排放总量为 110kg/km，

小时最大值和最小值分别为 12.81kg/km 和 3.19kg/km，分别处于 21：00～22:00

和 4:00～5:00时间段；PM日均排放总量为 1.6kg/km，小时最大值和最小值分别

为 0.2kg/km和 0.05kg/km，分别处于 8：00～9:00和 2:00～5:00时间段。具体见

图 4.3～图 4.6。 

 

 

 

 

 

 

 

 
图 4.3  二桥收费站机动车 CO小时排放量变化曲线 
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图 4.4  二桥收费站机动车 HC小时排放量变化曲线 

 

 

 

 

 

 

 

图 4.5  二桥收费站机动车 PM小时排放量变化曲线 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 4.6  二桥收费站机动车 MOx小时排放量变化曲线 
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监测结果可见，CO、HC、PM 排放量呈现出明显的随过车量变化而变化的

规律；NOx 排放量随过车量变化不明显，但在晚上 21:00～22:00 出现与过车量

小高峰相似的峰值，达到全天最高；PM 排放量未呈现出与 NOx 排放量相似的

变化规律。 

（三）空气质量状况 

1、二桥收费站测点空气质量状况 

15日和 16日，二桥收费站测点 SO2日均值分别为 17ug/m3和 22 ug/m3，

均达标，SO2 小时值范围 5～58ug/m3，均达标；NOx 日均值分别为 265 ug/m3

和 253 ug/m3，分别超标 1.65倍和 1.53倍，NOx小时值范围 53～1122ug/m3，最

大浓度超标 3.49 倍；NO2 日均值分别为 76 ug/m3 和 78 ug/m3，均达标，NO2

小时值范围 32～188ug/m3，均达标；CO日均值分别为 0.57mg/m3和 0.76mg/m3，

均达标，CO小时值范围 0.32～1.53mg/m3，均达标；PM10日均值分别为 151ug/m3

和 107mg/m3， 15日 PM10日均值超标 0.01倍，16日 PM10日均值达标；PM2.5

日均值分别为 37ug/m3和 39mg/m3，均达标。 

2、八卦洲测点空气质量状况 

15日和 16日，八卦洲测点 SO2日均值分别为 20ug/m3和 25ug/m3，均达标，

SO2小时值范围 18～29ug/m3，均达标；NOx日均值分别为 20ug/m3和 39ug/m3，

均达标，NOx小时值范围 1～87ug/m3，均达标；NO2日均值分别为 16ug/m3和

30ug/m3，均达标，NO2 小时值范围 1～58ug/m3，均达标；CO 日均值分别为

0.20mg/m3和 0.29mg/m3，均达标，CO小时值范围 0.11～0.50mg/m3，均达标；

PM10日均值分别为 118ug/m3和 127mg/m3，均达标。 

3、对比分析 

15～16 日期间，二桥收费站测点 NOx 均值为 259ug/m3，同比八卦洲测点

30ug/m3高出 763%；NO2均值为 77ug/m3，同比八卦洲测点 23ug/m3高出 235%；
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CO均值为 0.67mg/m3，同比八卦洲测点 0.24mg/m3高出 179%；两个测点的 SO2

和 PM10均值差异较小，见图 4.7。 

 

 

 

 

 
!
!

图 4.7  二桥收费站测点与八卦洲测点污染物浓度均值对比 

图 4.8为 NOx浓度小时变化曲线，可见自每日晚 21时起，二桥收费站测点

NOx浓度出现急剧升高，当晚 22时达到峰值。15日晚 22时 NOx小时浓度最大

值达到 1122ug/m3，超过二级小时标准（250ug/m3）3.49倍，其中 NO小时浓度

933ug/m3，占比 83.2%，NO2 小时浓度 189ug/m3，占比 16.8%，表现为以 NO

为主的污染特征。晚 22时之后，NOx浓度开始逐步下降，次日白天基本恢复正

常浓度水平，与机动车 NOx排放出现相似的规律。 

 

 

 

 

 

 

图 4.8  二桥收费站测点 NOX浓度小时变化曲线 

三、结论 

1、长江二桥环境空气污染物 SO2、PM 监测浓度达标，均值与八卦洲差异
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较小；CO 监测浓度达标，均值同比八卦洲高出 179%；NOx 监测浓度不达标，

日均浓度超过二级标准 1.53～1.65倍，均值同比八卦洲背景点高出 763%，并且

在夜间浓度异常偏高，峰值一般出现在晚间 22时，最大小时浓度达 1122ug/m3，

超标 3.49倍，昼间浓度保持正常水平。 

2、长江二桥机动车污染物 CO、HC排放量呈现随过车量变化而变化的特点；

NOx排放量随过车量变化不明显，但在晚间 21时急剧上升，22时左右达到全天

最高峰值，与环境空气 NOx浓度变化特征相一致，表明机动车对该区域 NOx污

染有所贡献；PM 排放量未呈现出与 NOx 排放量相似的变化规律，晚间黄色牌

照车辆（主要为大型柴油车）过车量高峰，NOx 排放量急剧上升达到全天最高

峰值时，PM排放量仅仅表现出随过车量变化而变化的特点，未出现急剧上升趋

势。 

3、长江二桥过车量白天高峰主要为小型汽油车，晚间高峰主要为大型柴油

车，特别是晚间 21:00～22:00的小高峰，黄色牌照车辆（主要为大型柴油车）过

车量达到 1456辆，是全天平均值的 1.85倍，其中 90%为外地黄色牌照车辆（主

要为大型柴油车），表明外地黄色牌照车辆（主要为大型柴油车）是该区域机动

车 NOx污染的主要来源。 

四、分析与建议 

2012年 11月 1日起，南京黄色环保标志以及无环保标志的机动车限行范围

扩大至长江以南绕城公路以内的道路、桥梁和隧道以及三区两县的部分区域。受

限行政策影响，南京长江二桥通行的黄色牌照车辆以国 3及以上排放标准的柴油

车为主。我国重型柴油车国 3以上排放标准的主流技术路线是发动机机内净化降

低 PM排放，通过 SCR尿素喷射系统降低 NOx排放，但是如果车辆使用者为了

降低使用成本不按要求添加车用尿素溶液，会导致 NOx 单车排放量非常高，是

造成南京长江二桥机动车污染状况调查中 PM 排放量未呈现出与 NOx 排放量相



 

41 
 

似的变化规律的主要原因。2012年 12月 24日起，南京长江二桥 7：00～22：00

禁止非本市籍号牌货车通行。据调查走访，外地大货车通常晚间 21 点以后开始

上路，22点左右达到过桥高峰，是造成该时段长江二桥 NOx浓度异常偏高的重

要原因。 

目前，南京长江四桥和绕越高速已建成通车，南京的大外环由“C”变“○”，

166公里的大外环完全闭合，过境车辆从长江四桥和绕越高速走将会十分方便。

因此，建议长江二桥全天 24小时禁止非本市籍号牌货车通行。 

 

4.1.2 青奥场馆区域机动车管控  

2014 年第二届夏季青年奥林匹克运动会在南京市举办，为确保赛事期间空

气环境质量达到要求，南京市政府采取一系列措施加强管控，其中要求在青奥场

馆区域加强机动车管控，限制超标排放车辆进入。为贯彻落实市政府管控要求，

项目组联合南京市公安交管部门，使用遥感监测系统开展道路遥测现场执法，并

对管控成效进行调查。 

一、管控措施 

2014年 8月 1日～8月 28日，对进入青奥场馆区域的遥测超标车辆，通过

遥感监测系统平台发送短信告知，通知超标车主限期治理。同时在进入青奥场馆

区域主要道路设置道路遥测现场执法点，遥感监测设备安置位置离车载移动式遥

感监测车停放位置约 50 m 左右，道路设备与车载设备间采取无线数据传输方

式，交警根据遥测车车顶 LED 显示器显示出来的遥测结果对遥测超标车辆进行

截停，由环保工作人员使用传统接触式尾气监测设备进行排气监测。经监测超标

的车辆，由交警暂扣其机动车行驶证，环保执法人员下达限期治理通知书责令其

限期维护治理，直至排气复检达标为止。 



 

42 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 4.9  南京青奥会期间道路遥测示意图 

二、管控成效调查 

（一）监测时间：2014年 8月 1日～8月 28日 

（二）监测点位：设置在进入青奥场馆区域主干道上的江东中路道路固定式

汽柴一体遥感监测点 

（三）监测结果 

8月 1日～28日，青奥会场馆区域机动车管控期间，南京奥体中心体育馆周

边遥测超标率呈现开始几天较高，而后迅速下降，到达最低点后维持在一个相对

稳定的数值区间。遥测超标率最大值和最小值分别 11.8%和 4.9%，分别出现在 8

月 4日和 8月 12日。图 4.10为青奥会期间南京奥体体育中心遥测超标率变化趋

势图。 
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图 4.10  青奥会期间南京奥体体育中心遥测超标率变化趋势 

三、分析总结 

（1）实施青奥场馆区域机动车管控前几天，很多车主不知情，超标车辆正

常行驶出入青奥场馆周边道路，因此遥测超标率较高；当超标车主收到短信告知

或者被现场执法查处后，不敢再驶入青奥场馆周边道路，同时这些收到超标短信

告知或者被现场执法查处的车主又将管控情况告知周围人群，青奥会场馆区域机

动车管控措施得到广泛宣传，遥测超标率迅速下降；8 月 12 日，青奥会开幕式

当天南京奥体中心体育馆周边全面限制车辆通行，遥测超标率降至最低；最后，

在长效管理模式下，遥测超标率维持在一个相对稳定的较小数值区间。 

（2）利用遥感监测技术进行区域环境质量管控，能够对老旧车辆和超标车

起到较为有效的威慑作用，能够在短期内迅速降低管控区域内机动车排放超标

率，减少尾气排放。 
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4.2 遥测数据分析与研究  

4.2.1 监测点位及数据样本选择  

车载式移动遥感监测车、长江二桥收费站固定式烟度遥测点、江东中路道路

固定式汽柴一体遥测点为南京市早期建设的 3个遥感监测点位，分别代表了移动

式单车道遥感监测、固定式单车道遥感监测和固定式多车道遥感监测 3种主流遥

感监测模式。以上 3个遥感监测点位现已稳定运行多年，累计收集遥感监测数据

200余万条。河西大街道路固定式汽柴一体遥测点和龙蟠路道路固定式汽柴一体

遥测点建设于 2014年 8月，目前正在调试运行阶段。 

选取车载式移动遥感监测车、长江二桥收费站固定式烟度遥测点、江东中路

道路固定式汽柴一体遥测点 2014 年 1-6 月原始监测数据，剔除因监测器故障、

环境气象参数异常、交通流变化等各种原因导致的缺失、可疑和错误数据，确保

数据的可靠性和完整性，以此作为基础研究数据样本（图 4.11、图 4.12）。  

 

 

 

 

 

 

 

 

图 4.11 车载式移动遥感监测车、江东中路道路固定式汽柴一体遥测点数据样本 
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图 4.12  长江二桥收费站固定式烟度遥测点数据样本 

4.2.2  遥感监测模式对比分析  

一、研究内容及方法 

对比分析移动式单车道遥感监测、固定式单车道遥感监测、固定式多车道遥

感监测 3种主流遥感监测模式工作效率，以检出量、检出率和监测效率作为评判

指标。 

检出量（辆次）：车牌号码正确识别的有效数据量； 

检出率（百分比）：检出量/过车量； 

监测效率（辆次/小时）：检出量/监测时间。 

二、监测结果分析 

（1）检出量 

2014年 1-6月，车载移动式遥感监测车检出 9281辆次，其中汽油车检出 9125

辆次，柴油车检出 156辆次；长江二桥收费站固定式烟度遥测点检出 42904辆次；

江东中路道路固定式汽柴一体遥测点检出 621540辆次，其中汽油车检出 565597
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辆次，柴油车检出 55943辆次。图 4.13为三种监测模式检出量对比图。 

 

 

 

 

 

 

 

图 4.13  检出量对比图 

（2） 检出率 

2014 年 1-6 月，车载移动式遥感监测车总过车量 11299 辆次，总检出率

82.14%，其中柴油车过车量 1086辆次，检出率 14.36%；长江二桥收费站固定式

烟度遥测点总过车量（柴油车）467868辆次，检出率 13.14%；江东中路道路固

定式汽柴一体遥测点总过车量 3212574 辆次，总检出率 19.35%，其中柴油车过

车量 438097辆次，检出率 12.77%。图 4.14为三种监测模式检出率对比图。 

 

 

 

 

 

 

 

图 4.14  检出率对比图 
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（3） 监测效率 

2014年 1-6月，车载移动式遥感监测车正常工作时间 58小时，平均监测效

率 160辆次/小时；长江二桥收费站固定式烟度遥测点正常工作时间 3389小时，

平均监测效率 13辆次/小时；江东中路道路固定式汽柴一体遥测点正常工作时间

3966小时，平均监测效率 157辆次/小时。图 4.15为三种监测模式监测效率对比

图。 

 

 

 

 

 

 

 

图 4.15  监测效率对比图 

三、结论 

（1） 固定式遥感监测模式能够实现无人值守 24 小时监测，与移动式遥感

监测模式相比，设备正常工作时间和检出总量大大增加。 

（2） 受车辆交织遮挡光路等因素影响，多车道遥感监测模式汽油车检出率

不到单车道遥感监测模式汽油车检出率的四分之一；柴油车由于排气出口位置多

变，仪器设备无法成功捕捉烟羽，三种遥感监测模式的检出率均不足 15%。 

（3） 虽然多车道遥感监测模式检出率低于单车道遥感监测模式，但由于可

以同时对多个车道进行监测，监测效率与单车道遥感监测模式相当。 

（4） 综合检出量、检出率、检出效率三项指标，固定式多车道汽油车遥感

监测模式更具有实用价值。 
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4.2.3 高排放车型筛选  

一、研究内容及方法 

以江苏省遥测地方标准为遥测排放限值，对于通过遥感监测点的汽车，24

小时内的多次有效监测结果取算术平均值，若监测结果有一项污染物高于相应的

排放限值，则判定为不合格。通过遥感监测系统平台统计各种车型检出次数和超

标次数，筛选出我市上路频率大、超标率高的车型。 

二、监测结果分析 

2014年 1-6月，车载移动式遥感监测车、长江二桥收费站固定式烟度遥测点、

江东中路道路固定式汽柴一体遥测点累计监测到 829个超标车型，剔除检出次数

较少的车型样本，超标率排名前 10 的车型分别是：桑塔纳、昌河、金杯、菲亚

特、江淮、长安、松花江、吉利、奇瑞、比亚迪，全部为汽油车。如图 4.16 所

示，桑塔纳，检出次数 34294次，超标次数 7534次，超标率 21.97%；长安，检

出次数 38524 次，超标次数 6152 次，超标率 15.97%；松花江，检出次数 8252

次，超标次数 1262次，超标率 15.29%；奇瑞，检出次数 11702次，超标次数 1242

次，超标率 10.61%；比亚迪，检出次数 10012次，超标次数 1002次，超标率 10.01%；

金杯，检出次数 8794 次，超标次数 1768 次，超标率 20.09%；吉利，检出次数

3016次，超标次数 382次，超标率 12.67%；江淮，检出次数 18130次，超标次

数 3068次，超标率 16.92%；菲亚特，检出次数 6758次，超标次数 1198次，超

标率 17.73%；昌河，检出次数 2294次，超标次数 484次，超标率 21.09%。 
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图 4.16  高污染车型对比图 

三、结论 

（1）桑塔纳、昌河、金杯、菲亚特、江淮、长安、松花江、吉利、奇瑞、

比亚迪等这类国产低端车型普遍遥测超标率较高。 

（2） 柴油车由于检出次数较少，未进行筛选排名。 

（3）新车上牌装置核查和环保定期检验时，高污染车型应予以重点关注。 

 

4.2.4 遥测地方标准评估  

一、研究内容及方法 

以江苏省遥测地方标准为遥测排放限值，车辆定期检验的测试方法简易稳态

工况法作为基准，与车辆实际行驶时测量得到的遥感测试结果进行比对，评估江

苏省遥测地方标准各项污染物限值宽严程度。 

二、监测结果分析 

（1） 汽油车 CO测量结果的统计分析 

选取 8355辆 2001年 10月 1日前注册登记的汽油车为数据样本，将其遥测

结果与稳态工况法的监测结果对比分析，结果如下： 
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A、当 CO 限值设定为 3.0%时，样本约 5%（418 辆）车辆超标，对比简易

稳态工况法监测结果，均超标，超标率 100%。 

B、当 CO 限值设定为 2.5%时，样本约 12%（1002 辆）车辆超标，对比简

易稳态工况法监测结果，882辆超标，超标率 88%。 

选取 273580辆 2001年 10月 1日起注册登记的汽油车为数据样本，将其遥

测结果与稳态工况法的监测结果对比分析，结果如下： 

A、当 CO 限值设定为 2.0%时，样本约 8%（21886 辆）车辆超标，对比简

易稳态工况法监测结果，19916辆超标，超标率 91%。 

B、当 CO限值设定为 1.5%时，样本约 17%（46508辆）车辆超标，对比简

易稳态工况法监测结果，33485辆超标，超标率 72%。 

（2） 汽油车 HC测量结果的统计分析 

选取 8355辆 2001年 10月 1日前注册登记的汽油车为数据样本，将其遥测

结果与稳态工况法的监测结果对比分析，结果如下： 

A、当 HC 限值设定为 1000ppm 时，样本约 8%（668 辆）车辆超标，对比

简易稳态工况法监测结果，均超标，超标率 100%。 

B、当 HC 限值设定为 800ppm 时，样本约 11%（919 辆）车辆超标，对比

简易稳态工况法监测结果，717辆超标，超标率 78%。 

选取 273580辆 2001年 10月 1日起注册登记的汽油车为数据样本，将其遥

测结果与稳态工况法的监测结果对比分析，结果如下： 

A、当 HC限值设定为 500ppm时，样本约 7%（19150辆）车辆超标，对比

简易稳态工况法监测结果，16852辆超标，超标率 88%。 

B、当 HC 限值设定为 300ppm 时，样本约 16%（43773 辆）车辆超标，对

比简易稳态工况法监测结果，33267辆超标，超标率 76%。 

（3） 汽油车 NO测量结果的统计分析 
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选取 8355辆 2001年 10月 1日前注册登记的汽油车为数据样本，将其遥测

结果与稳态工况法的监测结果对比分析，结果如下： 

A、当 NO 限值设定为 3500ppm 时，样本约 6%（501 辆）车辆超标，对比

简易稳态工况法监测结果，均超标，超标率 100%。 

B、当 NO限值设定为 3000ppm时，样本约 10%（838辆）车辆超标，对比

简易稳态工况法监测结果，754辆超标，超标率 90%。 

选取 273580辆 2001年 10月 1日起注册登记的汽油车为数据样本，将其遥

测结果与稳态工况法的监测结果对比分析，结果如下： 

A、当 NO 限值设定为 2000ppm 时，样本约 7%（19150 辆）车辆超标，对

比简易稳态工况法监测结果，18576辆超标，超标率 97%。 

B、当 NO限值设定为 1500ppm时，样本约 15%（41037辆）车辆超标，对

比简易稳态工况法监测结果，36115辆超标，超标率 88%。 

三、结论 

由监测结果分析可以看到，2001年 10月 1日前注册登记的汽油车 CO限值

设为 2.5%、NO限值设为 3000ppm，2001年 10月 1日起注册登记的汽油车 NO

限值设为 1500ppm，遥测结果与稳态工况法监测结果仍然可以保持较好的一致

性。 

江苏省遥测地方标准在限值制定上充分考虑省内的基本情况，坚持了“先宽

后严”的原则。南京市机动车污染防治工作与全省其他城市相比起步早、管控严，

全市机动车污染排放情况好于全省平均水平，因此南京市进行遥感监测时可以适

当对遥测限值进行加严。 
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5.  城市遥感监测体系设计要点及南京市总体规

划  

5.1 南京市道路交通流量状况  

5.1.1 主城-副城通道   

随着沿江发展战略及跨江发展战略的深入实施，“一主三副”战略已经初见成

效，仙林副城、东山副城、江北副城成为城市发展的重心，设施建设密集，与主

城之间交通联系不断加强。主城与东山副城之间：宁溧路、宁杭高速交通流量增

长明显[3]。主城与仙林副城之间：受快速路吸引作用，玄武大道依然是最主要的

通道，高峰时段拥堵加剧；受快速路改造施工影响，纬一路交通流量明显下降。

主城与江北副城之间：长江大桥仍为过江车辆较为集中通道，桥面车辆密集；长

江二桥日均交通量接近大桥流量；长江三桥流量增幅明显。  
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图 5.1  主城副城通道一日机动车交通量（辆/日） 

5.1.2 主城快速路   

主城内环快速路作为主要交通通道，承担内环与市区主要道路进出转换的任

务，均存在流量大、排队长等现象。城西干道施工进入收尾攻坚阶段，内环东线、

北线，各交通节点年均日交通量基本稳定，高峰小时交通量明显下降。南线纬七

路高架流量明显增加；玄武湖隧道交通仍是内环快速路中压力最大的节点。  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 5.2  2013年内环线快速路高峰小时流量示意图  
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5.1.3 主城关键通道   

南京主城以秦淮河、 沪宁铁路为边界， 分为城中（以老城为主）、城北（铁

北）、城东、城南与河西等五个片区。 城中与外围四个片区的联系通道经常成为

主要拥堵节点。  

城中与河西、城南、城东、城北联系通道的交通量基本稳定。其中，城中与

河西联系通道，受江山大街修路影响，前往绕城高速的车辆大量由河西大街绕行，

河西大街流量快速上升。城中与城北联系通道中，受干道整治提升影响，中央北

路流量下降明显；得益于纬一路快速快改造工程部分完工，幕府西路交通流量上

升明显。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 5.3  2013年主城内部关键通道机动车交通量（单位：pcu/h）  
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5.1.4  主要干道   

2013 年南京市主城区主要干道交通流量基本稳定，与 2012 年相比变化不

大。其中，受晓庄跨线桥爆破改造影响，幕府东路高峰小时机动车交通量较 2012

年有所下降。受地铁四号线施工影响，北京西路、北京东路交通流量明显下降；

受地铁三号线施工影响，太平北路、滨江大道交通流量明显下降；珠江路拥堵加

剧，拥堵时间集中在上午 8:00~10:00及下午 17:00~18:30，道路通行能力下降。  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 5.4  主城内主要干道高峰小时机动车交通量图（单位：pcu/h） 
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5.2 南京市交通环境状况  

我市自 2004 年以来对典型道路的交通环境空气质量实施跟踪监测，数据表

明：交通干道近地面环境污染问题较重，交通环境空气污染水平普遍较周边区域

环境空气严重。受气象条件、车流量和局地扩散条件等因素影响，道路空气污染

呈现冬春季高于夏秋季的特征。 

我市共设置 4个交通环境空气质量监测点位，包括：商住区测点（珠江路）、

快速道路测点（虎踞路）、工业区测点（迈皋桥）、风景名胜区测点（雨花台）。

2009 年进行了夏季道路两侧环境空气质量监测，监测周期为 3 天，监测结果见

表 5.1。可以看出，南京市主要交通干道污染程度较严重，各监测点 NOx浓度的

平均值为 0.151mg/m3，超过同期国控点均值（0.067 mg/m3）125.4%。PM10浓

度的平均值为 0.187 mg/m3，超过同期国控点均值（0.133 mg/m3）40.6%。四个

测点中，快速道路测点虎踞路车流量最大，其主要污染物超标情况最为突出。 

 
表 5.1  2009年夏季交通干道两侧 NOx、NO2、PM10浓度、车流量与同期国控点对比表 

（单位：mg/m3） 

 监测点位 NOx NO2 PM10 车流量 

同期国控点 0.067  0.048  0.133  /  
珠江路 0.122  0.049  0.189  3151 
虎踞路 0.169  0.075  0.217  6870 
迈皋桥 0.225  0.081  0.150  3427  
雨花台 0.088  0.039  0.188  1225  

 

一、氮氧化物 

NOx 24小时浓度变化见图 5.5，日变化曲线为双峰双谷型。高值出现在 8：

00～9：00 和 20：00～21：00，且夜晚污染更高。峰谷出现在 13：00～14：00

和凌晨 4：00。分析有三个主要原因导致上述特征：一是氮氧化物双峰出现时段
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正是机动车行驶的高峰时段；二是午后地面升温，大气对流加剧，易于污染物垂

直扩散；三是凌晨地面风速增大的稀释导致氮氧化物浓度降低。 

 

 

 

 

 

 

 
图 5.5   氮氧化物及风速 24小时变化图 

 

交通密集区域和主要干线两侧受机动车排放影响，氮氧化物及二氧化氮浓度

远超国家二级标准。图 5.6和图 5.7是市区交通干道 24小时的 NOx、NO2浓度

与国控点草场门、瑞金路、山西路的比较。 

 

 

 

 

 

   

   图 5.6  国控点与交通干道 NOX日变化      图 5.7  国控点与交通干道 NO2日变化 

如图 2.4、2.5显示，除 2：00～7：00因出行车辆少，道路 NOx浓度与国控

点 NOx浓度接近外，其余各时段 NOx浓度明显高于环境空气。NO2因在环境中

存在着化学变化，从 17：00至次日 9：00道路浓度低于国控点，而从 10：00～

16：00道路浓度高于各国控点。 
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二、一氧化碳 
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图 5.8  一氧化碳日变化                   图 5.9  一氧化碳季节变化 

如图 5.8显示，一天中，在 3：00～6：00之间 CO最高，午后 2：00最低，

至 22：00 达次高峰，夜间浓度下降不明显，一直维系至次日清晨。一氧化碳随

季节变化明显，呈现冬高夏低的特征（图 5.9）。 

根据对交通干道珠江路的 24小时监测，图 5.10表明，道路除凌晨时各国控

点 CO浓度比珠江路略高外，其余时段交通干道的 CO浓度明显高于国控点。 

 

 

 

 

 

 

图 5.10  国控点与交通干道 CO浓度日变化 

 

三、碳氢化合物 

图 5.11 显示了大气环境中碳氢化合物的季节变化规律，总碳氢与非甲烷烃

具有良好的一致性。图 5.12 显示道路非甲烷烃浓度比国控点浓度高十几倍。机

动车排放是道路碳氢化合物的主要来源。 
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图 5.11 碳氢化合物季节变化       图 5.12 珠江路与草场门非甲烷烃比较 

从上面的分析可见，虽然从表面上看，南京市环境空气中 CO 和 NOx 等一

次污染物浓度基本达到国家环境空气质量二级标准限值，但总体污染水平仍然高

于欧美城市，要改善城市环境空气质量，必须降低机动车污染，减少 CO、HC、

NOx等污染物的排放量。 

5.3 城市机动车排放遥感监测体系设计要点  

根据南京市机动车遥感监测应用研究成果，结合道路交通流量状况和交通环

境状况，总结得出城市机动车排放遥感监测体系设计要点。 

5.3.1  监测模式选择  

移动式遥感监测车检出率能够达到 80%以上，可随车移动遥测点位，具有监

测点位布置灵活的特点；固定式遥感监测模式能够实现无人值守 24 小时监测，

与移动式遥感监测车相比，检出总量大大增加；多车道遥感监测模式虽然检出率

低于单车道遥感监测模式，但由于可以同时对多个车道进行监测，监测效率与单

车道遥感监测模式相当；受到柴油车排气出口位置多变因素的影响，仪器设备无

法成功捕捉烟羽，现有三种遥感监测模式的检出率和检测效率均不理想。 

综合考虑检出量、检出率、检出效率和设备成本四项指标，城市机动车排放

遥感监测体系建议选择以固定式多车道汽油车遥感监测模式为主，移动式汽油车

遥感监测模式为辅，固定式和移动式相结合的遥感监测模式。 
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5.3.2 监测点位布置  

我市自 2004 年以来对典型道路的交通环境空气质量实施跟踪监测，数据显

示：交通干道近地面环境污染问题较重，交通环境空气污染水平普遍较周边区域

环境空气严重。同时，青奥场馆区域机动车管控应用成效表明：利用遥感监测技

术进行区域环境质量管控，能够对老旧车辆和超标车起到较为有效的威慑作用，

能够在短期内迅速降低管控区域内机动车排放超标率，减少尾气排放。 

城市机动车排放遥感监测体系建议重点选择在主城 - 副城通道、主城快速

路、主城关键通道等近地面环境污染问题较重的交通干道，自然保护区、风景名

胜区等环境敏感区域，大型赛事场馆周边区域布置遥感监测点。 

5.3.3 建设点位选择  

固定安装使用的尾气遥测设备是一种置于道路两侧，可以对在单向和双向多

车道上行驶车辆的排气污染物进行实时遥感监测的系统。系统采用视频路况识别

技术进行多车道车辆行驶位置识别，采用红外吸收光谱法、紫外差分吸收光谱法

对尾气中的污染物 CO、CO2、NO、HC进行自动监测。系统由红外和紫外吸收

光谱法污染气体监测单元、车牌照自动识别与记录单元、道路路况识别单元、车

辆速度加速度测量单元、环境参数测量单元、数据自动发送与浏览单元、电子学

控制和数据分析处理单元等组成。 

建设点位选择应充分考虑各系统单元安装，选择城市主要出入口或者市区典

型路段，在略有上坡的行车道或桥梁引道入口，周围介质中不含有破坏金属及绝

缘材料的腐蚀性气体，能防止水和其它液体侵入的地方，两旁离最近的岔路口距

离在 50米以上，且视野良好的路段；车流量在每小时 200~3000辆之间，以不影

响交通为准；车速＞10Km/h，以匀加速通过为好，可以产生较强的排放烟羽。 

固定式机动车尾气遥测系统设备在长期工作过程中，容易受到路面震动影
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响，光谱监测基于发射与反射端光路准直性和准确性，震动使光路偏离，系统功

能变差甚至失效。因此在地基施工中需保证两点：1.地基深度不小于 1.5 米，增

强抗震性；2.地基建设须与道路主体分割，以减少道路共振的影响。 

为应对道路中的扬尘、水汽的干扰，主机安装机柜需要有必备的防尘和防水

效果，安装机柜需密封，并在光路投射窗口安装透明密封玻璃，密封玻璃要求质

地坚硬，不易算坏，易清理，并对投射光路无干扰。为了保障机柜内电器设备的

最佳运行效果，要求机柜内带有温度传感器和空调，可以对机柜内温度进行自动

调控，是设备使用在最佳温度范围内运行，保障设备运行的稳定性。系统具有自

诊断功能，在发生故障时可以自动报警（通讯系统故障和计算机系统故障除外）。

具有停电后自动恢复运行的功能。增加位于道路另一侧的角反射器、速度-加速

度传感器的辅助机柜，机柜安装在中间隔离带，并且安装后的外表面不凸出原隔

离带的侧面位置。辅助机柜同样应满足 IP65 标准，主机机柜适合室外露天环境

使用，符合 IP65 标准。主机机柜配置恒温空调机，设备应符合国家电气设备安

全技术规范(CBl9517—2004)。固定点埋设电缆，直接以市电供电，并在路边固

定恒温机柜内，配备 UPS电源。 

数据传输采用有线或无线网络传输方式，传输监测数据和牌照图像，也可以

传输系统运行状态信息。数据传输可以采用普通有线宽带或光纤。 

5.4 南京市机动车排放遥感监测系统总体规划  

5.4.1 规划时段  

规划基准年：2014年 

规划时段：2015-2020年 
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5.4.2 规划实施  

（1）13个主城 - 副城通道，建设 13个固定式机动车遥感监测点。覆盖高

速入口，国道入口，各个长江大桥入口，过江隧道入口等。 

（2）6 个内环快速路，建设 6 个固定式机动车遥感监测点。覆盖纬七路，

九华山隧道，玄武湖隧道，西安门隧道等。 

（3）21个主城关键通道，建设 21个固定式机动车遥感监测点。覆盖城中- 河

西通道，城中- 城南通道，城中- 城东通道，城中- 城北通道。 

（4）主城 - 副城通道，内环快速路，主城关键通道固定式机动车遥感监测

点建设时考虑覆盖中山陵、雨花台、江心洲等环境敏感区域和南京奥林匹克体育

中心、五台山体育中心、南京国际博览中心等大型赛事场馆周边区域。 

（5）招标采购 4套移动式遥感监测车。 

（6）建设机动车排放遥感监测系统平台。 

5.4.3 经费预算  

机动车排放遥感监测系统建设主要包含 40 个固定式遥测点、4 套移动式遥

感监测车和系统平台 3项建设内容，需资金投入约 9000万元。经费预算与实施

计划见表 5.2。 
表 5.2  南京市机动车排放遥感监测系统建设经费预算 

序号 具体项目 
资金投入需求(万元) 

2015 2016 2017 2018 2019 2020 合计 

1 
40个固定式遥感监测点

（含设备、基建） 
1600 1600 1600 1600 1600 - 8000 

2 
4套移动式遥感监测车

（含车辆及改装） 
- - 200 200 200 200 800 

3 系统平台建设 - 40 40 40 40 40 200 
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6. 应用展望  

新形势下，长三角高污染车辆联防联控、新车 6年免检、机动车环保检验机

构审批放开等管理要求相继提出，南京市机动车污染防治工作面临严峻压力。机

动车遥感监测技术作为在用车排气污染防治的强化和补充，将发挥更加重要的作

用。 

下一步，南京市将继续建设增加遥感监测点位、完善系统平台，将应用研究

拓展到车辆排放调查、I/M 项目评估、免检车辆超标管控、“黄改绿”车辆监管

等方面。依据项目研究成果，结合我市已开展的机动车环保定期检验、高污染车

区域限行、路检路查、停放地抽检等在用车管控措施，逐步建立一套完善的机动

车排放遥感监测体系，利用行之有效的方法对机动车排气状况进行监测、摸底、

研究，克服现有在用车排放污染管控措施存在的缺陷，贯彻落实新形势下政策法

规的要求。 
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