中国将优化调整交通运输结构
首批城市源解析表面移动污染源PM2.5贡献可达50%
日前，生态环境部发布《中国机动车环境管理年报（2018）》（以下简称《年报》），年报显示，北京、天津、上海等15个城市大气PM2.5源解析工作结果显示，本地排放源中移动源对PM2.5浓度的贡献范围为13.5%至52.1%。机动车污染已成为我国空气污染的重要来源，防治的紧迫性日益凸显。
为此，生态环境部大气环境管理司负责人表示，生态环境部将以优化调整交通运输结构为导向，建立实施最严格的机动车“全防全控”环境监管制度，实施清洁柴油车、清洁柴油机、清洁运输和清洁油品四大行动，推动污染物排放总量明显下降，促进城市和区域环境空气质量明显改善。
部分城市机动车排放成首要污染
《年报》显示，根据我国已经完成的第一批城市大气细颗粒物（PM2.5）源解析结果，大多数城市PM2.5浓度的贡献仍以燃煤排放为主，部分城市机动车排放已成为PM2.5的首要来源。其中，北京、上海、杭州、济南、广州和深圳的移动源排放为首要来源，占比分别达到45.0%、29.2%、28.0%、32.6%、21.7%和52.1%。南京、武汉、长沙和宁波的移动源排放为第二大污染源，分别占24.6%、27.0%、24.8%和22.0%。2017年，我国对京津冀大气污染传输通道城市，包括北京市、天津市、河北省山西省河南省等总共“2+26”城市开展PM2.5来源解析工作，初步研究结果表明，移动源对PM2.5的贡献约在10%-50%之间。
在北方地区的冬季采暖期间，由于采暖造成的污染物排放显著增加，机动车排放分担率有所下降。但在重污染期间，机动车排放在本地污染积累过程中的作用明显，加大对机动车排放控制力度，有助于缓解污染的严重程度。
2017年，全国机动车排放一氧化碳3327.3万吨，其中汽车是污染物排放总量的主要贡献者。按车型分类，客车一氧化碳和碳氢化合物排放量明显高于货车，货车排放的氮氧化物和颗粒物明显高于客车。按燃料类型分类，汽油车一氧化碳和碳氢化合物的排放量超过汽车排放总量的七成，柴油车排放的氮氧化物接近汽车排放总量的7成，颗粒物超过9成。
武汉市机动车排气污染防治管理中心副科长谷威告诉长江商报记者，机动车数量的增长及其排气污染对空气质量的影响是大部分城市面临的问题，武汉市在机动车污染管控方面，主要采取“源头管控、使用监管、末端淘汰”。“源头管控”主要是逐渐收严车辆的排放标准、提升油品质量和推广新能源车辆，“使用监管”主要是加强对车辆尾气的监测监控措施，“末端淘汰”则主要是淘汰黄标车、老旧车辆，以减少机动车排放污染。
谷威介绍，武汉市对黄标车的淘汰工作启动于2012年，2014年全面开展，到2017年基本淘汰完“黄标车”。今年武汉市将继续开展对老旧车辆的淘汰和深度治理工作，相关管理部门正在研究制定有关鼓励政策，并将进一步强化管控措施。
新能源车辆“补贴退坡”将加速市场竞争
《年报》显示，2014年以来，中央和地方各级政府密集出台鼓励新能源汽车发展的专项政策，包括财政补贴、税费减免、行业准入、用电价格、基础设施建设、公交运营补贴、公务车采购等。
据估算，新能源汽车国家和地方各种补贴总额已超过1000亿元。至2017年底，我国新能源车已累计推广170多万辆，保有量达到153万辆，占世界保有量的50%以上。《大气污染防治行动计划》明确要求，公交、环卫等行业和政府机关要率先使用新能源车。近两年来，国内每年大约有10万台公交车更新，2017年各地更新为电动公交车的比例已达60-90%左右，2017年，深圳市16000辆公交车全部实现电动化，成为全球第一个公交电动化的城市。
《年报》中透露，相关部门正推动新能源车补贴退坡，计划到2020年取消补贴政策，同时出台“双积分”政策，作为财政补贴退出后的强制性支持措施。
武汉理工大经济学院教授付新平告诉长江商报记者，从事新能源的企业能否最终在市场上生存下去、做大做强，要通过市场来检验。退补后整个市场肯定面临洗牌，这种洗牌对于整个行业的发展是良性的。
付新平说，煤、石油这些是不可再生能源，要可持续发展，在能源选择上必然要从化石能源向新能源转化，新能源车辆开始替代化石能源车辆是时代发展的结果。新事物在发展过程中必然出现各种各样的问题，比如现在面临的纯电动车的电池续航能力、电池如何回收利用避免产生新污染等，这些问题需要新能源汽车产业在技术发展中去不断攻克。
“我们需要认识到，机动车在城市中行驶，所产生的污染是移动、分布式的，如果我们把每台车当做单一对象去一个个处理，成本相对高昂。”付新平说，如果机动车辆都使用新能源，只需要在能源产生的源头控制住污染就可以了，比如，在煤电发电厂对燃煤产生的污染进行统一处理，或者直接使用风能、太阳能所产生的电能，这种集中式处理的污染的成本也会更低。
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