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　 　 在环境和能源日益严峻的形势下，交通领域的

节能减排成为了当今的研究热点之一． 基于浮动车

系统的交通指数（ ｔｒａｆｆｉｃ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ｉｎｄｅｘ，ＴＰＩ），广
泛地应用在北京、深圳、杭州、广州等大城市的交通

管理中． 它不仅有助于出行者了解路网交通的拥堵

状态，合理选择出行方式，而且有助于政府管理部门

宏观把握交通运行，提出更为有效的交通需求管理

措施． 然而，与交通拥堵相伴而生的交通环境污染，

也逐渐成为了社会的关注热点． 为量化城市道路交

通中机动车的尾气排放量，国内外学者应用排放因

子［１］展开了广泛的研究． 排放因子是指机动车行驶

单位距离后产生的不同排放物的质量，不仅可以反

映某类型车的微观排放特征，而且可以反映区域内

不同交通状况下的宏观排放特征，因此，被广泛地用

作机动车尾气控制对策研究的量化依据． 在这样的

背景下，本文试图将反映综合交通状况的交通指数，
和量化城市交通机动车尾气排放的排放因子相结

合，研究交通指数和排放因子二者之间的定量关系，
并进行不确定性分析． 以上研究成果，不仅可以拓

展交通指数的应用维度，而且有利于出行者在了解

交通拥堵程度的同时知悉交通排放状况，从而选择

快捷而又健康的出行．



１　 国内外现状

交通指数是道路交通运行指数的简称，是综合

反映道路网交通运行状况的指标． 由于其简单易

懂，便于交通出行者和管理者对实时交通拥堵情况

的把握，因此，北京、广州、上海、深圳、杭州等大城市

均选择交通指数作为对外发布的交通信息数据产

品． 在北京，交通指数［２］ 通过以路网中各类功能等

级道路的车辆行驶里程（ｖｅｈｉｃｌｅ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒｓ ｏｆ ｔｒａｖｅｌ，
ＶＫＴ）为权重，在对路网各不同路段逐一按拥堵阈值

分别确定拥堵等级的基础上，计算全路网或特定区

域路网严重拥堵里程比例，再依据严重拥堵里程比

例与拥堵指数的函数关系建立的数学模型，将交通

拥堵特征数据转换为单一化的交通指数，并转化为

０～１０ 之间的一个数字． 在不同的城市中，虽然交通

指数的测算机理不同，但是它的应用，为实时动态路

网工况分析、交通系统短板诊断、路网功能级配结构

优化等提供了全新的技术手段．
在排放方面，早期的研究主要利用测试设备获

得单车的排放因子，如台架测试法和道路车载测试

法等． 但这些方法无法获得车队或者区域的排放因

子，为解决这一问题，国外的研究学者开发了排放模

型，如 ＭＯＶＥＳ 模型［３］、ＭＯＢＩＬＥ 模型［４］、ＥＭＦＡＣ 模

型［５］、ＣＯＰＥＲＴ 模型［６］ 等． 文献［７］应用 ＭＯＶＥＳ 模

型测试了道路交通机动车的温室气体排放，并通过

调整 ＭＯＶＥＳ 里的参数评估了 ＭＯＶＥＳ 中没有包涵

的车型． 文献［８－９］应用 ＭＯＶＥＳ 和 ＭＯＢＩＬＥ 模型测

算了德克萨斯州东南部机动车污染物的排放因子，
结果表明 ＭＯＶＥＳ 和 ＭＯＢＩＬＥ 模型均存在高估 ＮＯｘ

的现象． 美国环境保护署［１０］应用 ＭＯＢＩＬＥ 模型分析

了轻型车、重型车以及车队的排放因子． 上述模型

虽然在部分城市或区域得以应用，但是均以美国或

者欧洲的道路交通状况为基础进行构建的． 在中

国，部分学者尝试建立中国地区的排放清单，如文献

［１１］研究了 ＭＯＢＩＬＥ 的模型机理，测算了中国各类

型机动车 ＨＣ、ＣＯ、 ＮＯｘ 的综合排放因子；文献［１２－
１３］研究了 ＭＯＢＩＬＥ⁃Ｃｈｉｎａ 和 ＰＡＲＴ５⁃Ｃｈｉｎａ 模型，并
建立了澳门、广州等地的排放清单；文献［１４］提出

适用于中国城市交通规划的 ＭＯＢＩＬＥ 模式法参数修

正及参数计算方法等，但由于国内学者所建立的排

放模型缺乏一致性，还未被广泛认可． 在区域排放

因子的研究中，文献［１５－１６］对单车的排放特性和

影响因素进行了研究，为利用排放模型测算区域交

通排放因子奠定了基础． 文献［１７］利用 ＩＶＥ 模型测

算了杭州市轻型车和出租车的 ＣＯ 和 ＮＯｘ 综合排放

因子；文献［１４，１８］利用 ＭＯＢＩＬＥ 模型分别计算了

北京市和南京市部分车型的排放因子． 而对于排放

因子构建过程中行驶工况的建立方法，文献［１９］针
对传统行驶工况建立方法存在的数据收集困难、缺
乏有效评价指标等问题，提出了基于浮动车逐秒数

据的分道路类型和速度的方法，和利用机动车功率

分布划分短行程的方法． 经过实地验证，结论指出

文章建立的方法能够反映不同交通状态下油耗和排

放测算的机动车行为特征．
从以上研究可以看到，现有的排放因子研究多

是通过测试研究单车排放，或者通过修正国外排放

模型的参数获取本地区的排放因子，这有可能是因

为受限于当时的交通数据采集设备或技术，无法采

集大量的数据样本． 此外，现有的研究中还缺乏对

交通指数和排放因子的关系的探讨． 随着交通指数

的广泛应用，大量的区域交通运行数据得以收集，为
研究本地区域交通排放奠定了数据基础，基于此，本
文将探索交通指数和排放因子之间的关系．

２　 基于交通指数的排放因子

为测算交通指数下的路网机动车排放因子，本
文分别对交通指数和排放因子的测算方法进行了分

析，发现交通指数的研究依赖于对路段速度的把握；
排放因子与平均速度也存在着一定的量化关系． 因

此，本文将通过以速度为中间点，研究交通指数和排

放因子的关系． 其中，交通指数与速度的关系以不

同交通指数下的速度分布量化；排放因子与速度的

关系以速度对排放因子的修正量化．
２．１　 交通指数下的速度分布

为计算交通指数下路网运行的速度分布，本文

通过测算同一指数下不同速度区间的路段 ＶＫＴ 之

和占路网 ＶＫＴ 总量的比例来获得． 车辆行驶里程是

衡量机动车行驶量多少的基本单位，表示的是特定

路网中所有车辆的行驶里程总和． 由于在现有的技

术条件下，不可能得到每辆车实际跑行里程的精确

值，因此，研究中常用交通量和路段长度的乘积来估

算 ＶＫＴ． 与此同时，考虑到不同道路类型上车辆的

运行特性有显著差异，如快速路上由于有物理隔离

设施，车流的干扰因素较少，车流运行流畅；主干路

上由于设有红绿灯，车流会被经常打断；次支路上常

有机非混行现象等，因此，需要分道路类型研究交通

指数下的速度分布，具体为

ＳＮ，Ｋ，Ｖ ＝ ∑ ｌ
Ｑｌ·Ｌｌ， （１）

ＰＮ，Ｋ，Ｖ ＝
ＳＮ，Ｋ，Ｖ

∑ Ｖ
ＳＮ，Ｋ，Ｖ

． （２）

式中： Ｓ 为 ＶＫＴ，ｋｍ； Ｎ为第Ｎ种道路类型；Ｋ为交通

·３３１·第 ３ 期 黎明， 等： 路网机动车排放因子测算与不确定性分析



指数；Ｖ 为速度区间， ｋｍ ／ ｈ； ｌ 为第 Ｎ 种道路类型上

平均速度位于 Ｖ 的路段编号； Ｑ 为路段 ｌ 上的流量，
ｖｅｈ； Ｌ 为路段 ｌ 的长度，ｋｍ．
２．２　 速度对排放因子的修正

美国环保部发布的 ＭＯＶＥＳ ２０１４ 技术报告指

出，排放因子的影响因素包括有车辆年均行驶里程、
车辆运行时间分布、平均速度、道路类型等，因此，为
真实反映车辆排放因子的变化规律，现有的研究多

采用车载排放测试法采集基础数据，再结合地理信

息系统（ｇｅｏｇｒａｐｈｙ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ， ＧＩＳ）等软件对

车辆轨迹分类，如此控制多种因素，分析单一因素下

的排放因子变化规律． 考虑到本文的研究目的与数

据获取的复杂度，本文将从两个因素研究速度对排

放因子的修正关系：道路类型和平均速度．
为研究速度对排放因子的修正，近年来，以

ＭＯＶＥＳ 为代表的排放模型采用了基于机动车比功率

（ｖｅｈｉｃｌｅ ｓｐｅｃｉｆｉｃ ｐｏｗｅｒ， ＶＳＰ）的变量聚类分析的方

法［２０］，刻画 ＶＳＰ 与排放因子的关系． ＶＳＰ 的概念是

由麻省理工学院的 Ｊｉｍｅｎｅｚ⁃Ｐａｌａｃｉｏｓ 于 １９９９ 年提出，
其定义为机动车牵引单位质量需要的瞬时功率，是发

动机为克服滚动摩擦阻力和空气阻力，增加机动车动

能和势能所需要输出的功率，单位是 ｋＷ／ ｔ［１６］ ． 在后

来的研究中，美国环保部在轻型车沿用了 ＶＳＰ 的概

念，而对于重型车， 其提出了意义相近的 ＳＴＰ
（ｓｃａｌｅｄ⁃ｔｒａｃｔｉｖｅ ｐｏｗｅｒ，ＳＴＰ）来代替 ＶＳＰ． 关于轻型

车 ＶＳＰ ［３］和重型车 ＳＴＰ ［２１］计算公式分别为

Ｓ１ ＝ Ａ·ｖ ＋ Ｂ·ｖ２ ＋ Ｃ·ｖ３ ＋ ｍ·ｖ·ａ
ｍ

， （３）

Ｓ２ ＝ Ａ·ｖ ＋ Ｂ·ｖ２ ＋ Ｃ·ｖ３ ＋ ｍ·ｖ·ａ
ｆ

． （４）

式中： Ｓ１ 为ＶＳＰ，ｋＷ／ ｔ； Ｓ２ 为 ＳＴＰ，ｋＷ／ ｔ； ｖ速度，ｍ ／ ｓ；
ａ 为车辆加速度，ｍ ／ ｓ２； ｍ 为车辆质量，ｔ； Ａ、Ｂ 和 Ｃ
分别为车辆的滚动摩擦阻力、坡度阻力和空气阻力

系数； ｆ为车辆总质量，ｔ． 基于 ＶＳＰ（以下统一用 ＶＳＰ
表示 ＶＳＰ 和 ＳＴＰ）的排放因子求解方法能准确地阐

述车辆运行与排放的关系，成为当前研究的主流方

法，因此，本文以 ＶＳＰ 为中间变量，分道路类型分析

速度对排放因子的修正关系．
一般地，利用 ＰＥＭＳ、ＧＰＳ 等设备在排放测试中

获取的数据可分为两类，排放数据和工况数据． 排

放数据是指收集到的车辆在运行过程中不同排放物

的逐秒排放量，即排放率数据；工况数据是指含有经

纬度的车辆逐秒运行轨迹，可以利用 ＧＩＳ 软件将其

按道路类型分类． 为研究速度对排放因子修正关

系，首先，不同道路类型上的工况数据将划分短行

程． 所谓短行程，是指机动车能完整反映车辆运行

特性的一段连续的速度序列． 考虑到不同道路类型

上，机动车完成一个短行程所需的平均时间不同，因
此，本文建议快速路的时间间隔为 ６０ ｓ，非快速路的

时间间隔为 ３００ ｓ． 然后，通过计算短行程平均速度，
按平均速度合并短行程，形成分速度的短行程集合；
最后，分析短行程集合的 ＶＳＰ 分布，为测算排放因

子奠定基础．
所谓 ＶＳＰ 分布，是指在短行程集合内，机动车

在各个 ＶＳＰ 区间（ＶＳＰ ｂｉｎ）的行驶时间占总行驶时

间的比例，如图 １ 所示． 相比行驶周期等其他参数，
ＶＳＰ 分布不仅能够更好的刻画和描述实际道路上机

动车的行为特性，而且具有一定的统计意义，即同样

的车型在同等级道路上行驶，如果平均速度相同，则
ＶＳＰ 分布总是一定的． ＶＳＰ 分布的计算公式为
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图 １　 快速路上轻型车在不同速度下的 ＶＳＰ 分布［２２］

Ｆｉｇ．１　 ＶＳＰ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｌｉｇｈｔ ｄｕｔｙ ｃａｒ ａｔ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｐｅｅｄ ｏｎ
ｅｘｐｒｅｓｓｗａｙ［２２］
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Ｒ ｉ，ｊ ＝
Ｎｉ，ｊ

Ｎ ｊ
，

∀：Ｓ ∈ ｎ － ０．５，ｎ ＋ ０．５[ ) ，Ｓｂ ＝ ｎ． （５）
式中： Ｓ 为 ＶＳＰ，ｋＷ／ ｔ； Ｓｂ 为 ＶＳＰ 区间； Ｒｉ，ｊ 为第 ｊ 个
行程速度区间的第 ｉ 个 ＶＳＰ ｂｉｎ 的分布率； Ｎｊ 为第 ｊ
个行程速度区间下的 ＶＳＰ 总数； Ｎｉ，ｊ 为第 ｊ 个行程速

度区间的第 ｉ 个 ＶＳＰ ｂｉｎ 中 ＶＳＰ 的个数； ｎ 为整数．
　 　 与 ＶＳＰ 分布相结合得到排放因子的是 ＶＳＰ ｂｉｎ
的平均排放率． 已有文献的研究结果表明，车辆的

属性相同（车质量、车龄、排放标准等），则当 ＶＳＰ 值

相等时，排放率相近，因此，通过对大量的排放数据

按车型分类，计算 ＶＳＰ，然后按 ＶＳＰ ｂｉｎ 分类，计算

各 ＶＳＰ Ｂｉｎ 下的平均排放率． 结合上文中不同速度下

的 ＶＳＰ 分布，则不同速度下的排放因子测算公式为

ＦＮ，Ｌ，Ｖ ＝
∑ ＲＮ，ｉ，ｊ × ＲＬ，ｉ

Ｖ ｊ

× ３ ６００． （６）

式中： ＦＮ，Ｌ，Ｖ 为第Ｎ种道路类型上车型 Ｌ在平均速度

Ｖ时的排放因子， ｇ ／ ｋｍ； Ｖ ｊ 为第 ｊ 个行程速度区间的

平均速度，ｋｍ ／ ｈ； ＲＮ，ｉ，ｊ 为第 Ｎ 种道路类型第 ｊ 个行

程速度区间的第 ｉ 个 ＶＳＰ ｂｉｎ 的分布率； ＲＬ，ｉ 为车型

Ｌ 在第 ｉ 个 ＶＳＰ ｂｉｎ 的平均排放率，ｇ ／ ｓ．
２．３　 交通指数与排放因子的关系

２．３．１　 基于交通指数的排放因子测算

为了研究基于交通指数的排放因子，本文选择

了基于 ＶＳＰ 分布的方法测算速度与排放因子的关

系． 然而，考虑到交通指数下的速度分布是对路网

上各种车型的统计分析，因此，有必要结合道路实际

运行的车型比例，综合反映道路上速度对排放因子

的修正关系，公式为

ＦＮ，Ｖ ＝ ∑ Ｖ
ＸＮ，Ｌ × ＦＮ，Ｌ，Ｖ ． （７）

式中 ＦＮ，Ｖ 为第 Ｎ 种道路类型上在速度 Ｖ 时的排放因

子， ｇ ／ ｋｍ； ＸＮ，Ｌ 为第 Ｎ 种道路类型上车型 Ｌ 的权重．
根据式（２）、（７），基于交通指数的路网排放因

子测算模型为

ＦＮ，Ｋ ＝ ∑ Ｖ
ＦＮ，Ｖ × ＰＮ，Ｋ，Ｖ， （８）

ＦＫ ＝ ∑Ｎ
φＮ × ＦＮ，Ｋ ． （９）

式中： ＦＮ，Ｋ 为在第 Ｎ 种道路类型上交通指数 Ｋ 时的

排放因子， ｇ ／ ｋｍ； ＦＫ 为路网上交通指数 Ｋ 时的排放

因子， ｇ ／ ｋｍ； φＮ 为第 Ｎ 种道路类型的 ＶＫＴ 权重．
２．３．２　 基于交通指数的排放因子不确定性分析

一般的，交通指数是从路段到路网不断积聚而

形成的综合性评价指标，因此，用交通指数下的速度

分布来反映复杂多变的路网交通拥堵状况，具有一

定的不确定性，而这将导致交通指数和排放因子之

间的关系存在着不确定性． 从交通指数产生机理分

析，以北京为例，交通指数源于 ３ 种等级道路严重拥

堵里程比例加权求和并转化而来，并没有考虑非严

重拥堵里程的因素；且在权重一定的情况下，存在着

３ 种等级道路严重拥堵里程比例组合不同，但得到

的交通指数相同的现象． 除此之外，不同道路上拥

堵阈值不同、交通流的时变特征等，也是导致速度分

布不确定性的原因．
为此，在 ９５％的置信度下，本文将统计不同交通指

数下的排放因子偏差大小，即在平均值上下的浮动值

来量化二者之间的不确定关系． 基于置信区间和标准

差的计算公式，偏差和偏差率的计算公式分别为

δ ＝ １．９６ ×
∑ ｎ

ｉ ＝ １
（ ｓｉ － ｓ）

ｎ
， （１０）

ϕ ＝ δ
ｓ－

× １００％． （１１）

式中： δ 为偏差量，ｇ ／ ｋｍ； ϕ 为偏差率； ｎ 为样本量；
ｓｉ 为第 ｉ 个样本值；ｓ－ 为均值．

为减小交通指数下排放因子的不确定性，减小

交通指数下速度分布的不确定性是关键． 根据前文

的分析，将路网交通特性类似的数据聚类，增加交通

指数的分类维度，可减小不确定性． 考虑到居民在

工作日和周末的出行习惯、上下午的交通流特征、交
通需求管理政策等［２３－２４］，本文建议将交通指数数据

聚类分析，分工作日和周末、上午和下午等．

３　 案例应用及不确定性分析

本文以北京城市道路交通为例，研究北京交通

指数和机动车排放因子的关系，并以此为基础，分析

交通指数下的排放因子不确定性． 考虑到数据收集

的困难，本文假设机动车均为国四轻型汽油车，且行

驶里程为 ８ ～ １２ 万公里． 北京交通大学交通环境实

验室利用 ＰＥＭＳ 设备共收集 １３０ 万余条排放数

据［２５］，涵盖了轻型汽油车在快速路、主干路和次支

路上不同速度区间下的行驶特性，为本文的研究奠

定了数据基础． 结合式（３）、（５）、（６），以 ＣＯ２排放因

子为例，其随速度的变化规律见图 ２．
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图 ２　 排放因子随速度的变化关系

Ｆｉｇ．２　 Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｂｅｔｗｅｅｎ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ ａｎｄ ｖｅｌｏｃｉｔｙ
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　 　 从图 ２ 可以看到，当速度小于 ３０ ｋｍ ／ ｈ 时，排放

因子随着速度的增加而显著降低；当速度超过

３０ ｋｍ ／ ｈ时，排放因子趋于稳定，有较小的波动；当
速度超过 ８０ ｋｍ ／ ｈ 时，排放因子开始上升． 而排放

因子最小处位于 ６０ ～ ８０ ｋｍ ／ ｈ 区间，这也和车辆的

经济速度相吻合．
基于此，路网交通指数与 ＣＯ２排放因子的关系

如图 ３ 所示． 从图 ３ 可以看出，随着交通指数的增

加，排放因子也随之增长， 当路网交通指数在

２～８ 之间时，排放因子增长平稳，但是交通指数为

（０．６， ２］和（８， ９．４］时，排放因子增长迅速． 此外，
本文通过拟合，得到 ＣＯ２排放因子与路网交通指数

的函数关系式，且可靠性指标 Ｒ２ 超过 ０．９７，说明拟

合效果较好，可靠性较高． 同理，可以获得路网交通

指数与 ＣＯ、ＨＣ、 ＮＯｘ 排放因子的关系图，本文不再

赘述．
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图 ３　 排放因子随速度的变化关系

Ｆｉｇ．３　 Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｂｅｔｗｅｅｎ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ ａｎｄ ｖｅｌｏｃｉｔｙ

　 　 为验证减小不确定性的分类方法，本文对不同

分类方法下的路网交通指数与排放因子的偏差率进

行了统计，结果如图 ４ 所示． 可以看到，通过聚类分

析，交通指数下的排放因子偏差率均有所下降，如
ＣＯ２排放因子在不分类的情况下，平均偏差率为

３．４８％，但是，经过初步划分为工作日和节假日，偏
差率降低为 ３．１７％． 如果进一步划分上下午，则偏差

率进一步缩小为 ２．６５％． 同时，ＣＯ、ＨＣ、 ＮＯｘ 的排放

因子平均偏差率也分别从 ６．６７％、６．０８％、６．６８％下

降至 ５．３５％、５．２０％、５．３６％． 因此，将交通指数数据

按交通规律分布进行分类分析，能有效地降低交通

指数下的排放因子偏差率．
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图 ４　 路网排放因子随交通指数的分布规律

Ｆｉｇ．４　 Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｂｅｔｗｅｅｎ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ ａｎｄ ＴＰＩｓ ｏｎ ｒｏａｄ
ｎｅｔｗｏｒｋ

４　 结　 论

１）通过分析交通指数和排放因子的测算方法，
选择以速度为衔接点，研究了交通指数下的速度分

布测算方法，以及速度对排放因子的修正关系．
２）随着交通指数的增加，ＣＯ２排放因子也随之

增长，当路网交通指数在 ２～８ 之间时，ＣＯ２排放因子

增长平稳，但是交通指数为（０．６， ２］和（８， ９．４］时，
ＣＯ２排放因子增长迅速．

３）交通指数数据按工作日节假日和上下午分

类后，交通指数下的 ＣＯ２、ＣＯ、ＨＣ、 ＮＯｘ 排放因子平

均偏差率分别从 ３．４８％、６．６７％、６．０８％、６．６８％下降

至 ２．６５％、５．３５％、５．２０％、５．３６％．
４）在今后的研究中，将继续深入探索降低不确

定性的聚类方法，包括考虑实际路网车型分布和基

于旅行时间或延时类的交通指数算法等．

·６３１· 哈　 尔　 滨　 工　 业　 大　 学　 学　 报　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 第 ４９ 卷　



参考文献

［１］ ＫＲＩＳＴＥＮＳＳＯＮ Ａ， ＪＯＨＡＮＳＳＯＮ Ｃ， ＷＥＳＴＥＲＨＯＬＭ Ｒ， ｅｔ ａｌ． Ｒｅ⁃
ａｌ⁃ｗｏｒｌｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ ｏｆ ｇａｓｅｓ ａｎｄ ｐａｒｔｉｃｌｅｓ ｍｅａｓｕｒｅｄ ｉｎ ａ
ｒｏａｄ ｔｕｎｎｅｌ ｉｎ Ｓｔｏｃｋｈｏｌｍ， Ｓｗｅｄｅｎ［ Ｊ］ ． Ａｔｍｏｓｐｈｅｒｉｃ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ，
２００４， ３８： ６５７－６７３．

［２］全永燊， 郭继孚， 温慧敏， 等． 城市道路网运行实时动态评价理

论和技术研究［Ｊ］ ． 中国工程科学， ２０１１， １３（１）： ４３－４８．
ＱＵＡＮ Ｙｏｎｇｓｈｅｎ， ＧＵＯ Ｊｉｆｕ， ＷＥＮ Ｈｕｉｍｉｎ， ｅｔ ａｌ． Ｔｈｅｏｒｙ ａｎｄ ｔｅｃｈ⁃
ｎｏｌｏｇｙ ｏｆ ｒｅａｌ⁃ｔｉｍｅ ｄｙｎａｍｉｃ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｕｒｂａｎ ｒｏａｄ ｎｅｔｗｏｒｋ［ Ｊ］ ．
Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ Ｓｃｉｅｎｃｅ， ２０１１， １３（１）： ４３－４８．

［３］Ｕ．Ｓ． Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ａｇｅｎｃｙ． Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｒａｔｅｓ
ｆｏｒ ｌｉｇｈｔ⁃ｄｕｔｙ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｍｏｔｏｒ ｖｅｈｉｃｌｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｓｉｍｕｌａｔｏｒ
（ＭＯＶＥＳ２０１０）， ｆｉｎａｌ ｒｅｐｏｒｔ， ＥＰＡ－４２０－Ｒ－１１－０１１［Ｒ］． Ｗａｓｈ⁃
ｉｎｇｔｏｎ ＤＣ： ＥＰＡ， ２０１１．

［４］Ｕ．Ｓ． Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ａｇｅｎｃｙ． Ｕｓｅｒ’ ｓ ｇｕｉｄｅ ｔｏ ＭＯＢＩＬＥ６．１
ａｎｄ ＭＯＢＩＬＥ６． ２， ＥＰＡ４２０ － Ｒ － ０３ － ０１０ ［ Ｒ］． Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ ＤＣ：
ＥＰＡ， ２００３．

［５］Ａｉｒ Ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ Ｂｏａｒｄ． ＥＭＦＡＣ２０１１⁃ＬＤＶ Ｕｓｅｒ’ ｓ ｇｕｉｄｅ［Ｒ］． Ｓａｃｒａ⁃
ｍｅｎｔｏ： ＥＰＡ， ２０１３．

［６］ Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ａｇｅｎｃｙ． ＥＭＥＰ ／ ＥＥＡ ａｉｒ ｐｏｌｌｕｔａｎｔ ｅｍｉｓｓｉｏｎ
ｉｎｖｅｎｔｏｒｙ ｇｕｉｄｅｂｏｏｋ ２０１３， ＴＨ－ＡＫ－１３－０１２－ＥＮ－Ｎ［Ｒ］． Ｌｕｘｅｍ⁃
ｂｏｕｒｇ： Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ａｇｅｎｃｙ， ２０１３．

［７］ＫＡＬＬ Ｄ， ＪＡＣＫＳＯＮ Ｄ， ＰＥＲＬＭＡＮ Ｊ． Ｕｓｉｎｇ ＭＯＶＥＳ ｔｏ ｃｏｎｄｕｃｔ ａ
ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ ｇａｓ ｉｎｖｅｎｔｏｒｙ ｆｏｒ ｏｎ⁃ｒｏａｄ ｍｏｂｉｌｅ ｓｏｕｒｃｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｎｏｒｔｈｅｒｎ
Ｎｅｗ Ｊｅｒｓｅｙ ｒｅｇｉｏｎ［Ｃ］ ／ ／ ９２ｎｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｂｏａｒｄ Ａｎｎｕ⁃
ａｌ Ｍｅｅｔｉｎｇ． Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ ＤＣ： Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｂｏａｒｄ ｏｆ ｔｈｅ
Ｎａｔｉｏｎａｌ Ａｃａｄｅｍｉｅｓ， ２０１３．

［８］ＫＯＴＡ Ｓ， ＹＩＮＧ Ｑ， ＺＨＡＮＧ Ｈ， ｅｔ ａｌ． Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ＣＯ ａｎｄ ＮＯｘ ｅ⁃
ｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆｒｏｍ ＭＯＶＥＳ ａｎｄ ＭＯＢＩＬＥ６．２ ｉｎ ｓｏｕｔｈｅａｓｔ Ｔｅｘａｓ ｕｓｉｎｇ ａ
ｓｏｕｒｃｅ⁃ｏｒｉｅｎｔｅｄ ＣＭＡＱ ｍｏｄｅｌ ［ Ｃ］ ／ ／ ９２ｎｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ
Ｂｏａｒｄ Ａｎｎｕａｌ Ｍｅｅｔｉｎｇ． Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ ＤＣ： Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ
Ｂｏａｒｄ ｏｆ ｔｈｅ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ａｃａｄｅｍｉｅｓ， ２０１３．

［９］ＫＯＴＡ Ｓ， ＹＩＮＧ Ｑ， ＳＣＨＡＤＥ Ｇ． ＭＯＶＥＳ ｖｓ ＭＯＢＩＬＥ６．２： ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ
ｉｎ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ ａｎｄ ｒｅｇｉｏｎａｌ ａｉｒ ｑｕａｌｉｔｙ ｐｒｅｄｉｃｔｉｏｎｓ ［ Ｃ］ ／ ／ ９１ｓｔ
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｂｏａｒｄ Ａｎｎｕａｌ Ｍｅｅｔｉｎｇ． Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ ＤＣ：
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｂｏａｒｄ ｏｆ ｔｈｅ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ａｃａｄｅｍｉｅｓ， ２０１２．

［１０］ＰＯＬＬＡＣＫ Ａ， ＬＩＮＤＨＪＥＭ Ｊ， ＳＴＯＥＣＫＥＮＩＵＳ Ｔ， ｅｔ ａｌ． Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ
ｏｆ ｔｈｅ Ｕ． Ｓ． ＥＰＡ Ｍｏｂｉｌｅ６ ｈｉｇｈｗａｙ ｖｅｈｉｃｌｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒ ｍｏｄｅｌ
［Ｒ］． Ｎｏｖａｔｏ： ＥＮＶＩＲＯＮ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｒｐｏｒａｔｉｏｎ， ２００４．

［１１］林秀丽． 中国机动车污染物排放因子及其修正方法研究［Ｊ］ ． 环
境科学与管理， ２００９， ３４（９）： ３８－４３．
ＬＩＮ Ｘｉｕｌｉ． Ｖｅｈｉｃｌｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆａｃｔｏｒ ａｎｄ ｉｔｓ ｃｏｒｒｅｃｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ Ｃｈｉｎａ
［Ｊ］． Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ Ｓｃｉｅｎｃｅ ａｎｄ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， ２００９， ３４（９）： ３８－４３．

［１２］吴烨， 郝吉明， 傅立新， 等． 澳门机动车排放清单［ Ｊ］ ． 清华大

学学报（自然科学版）， ２００２， １２： １６０１－１６０４．
ＷＵ Ｙｅ， ＨＡＯ Ｊｉｍｉｎｇ， ＦＵ Ｌｉｘｉｎ， ｅｔ ａｌ． Ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｉｎｖｅｎｔｏｒｙ ｆｏｒ ｍｏ⁃
ｂｉｌｅ ｓｏｕｒｃｅｓ ｉｎ Ｍａｃａｏ， Ｃｈｉｎａ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｔｓｉｎｇｈｕａ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ
（Ｓｃｉｅｎｃｅ ａｎｄ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ）， ２００２， １２： １６０１－１６０４．

［１３］姚欣灿， 黄如娜， 农加进， 等． 广州市 ２０１０ 年道路机动车排放

清单研究［Ｊ］ ． 广州环境科学， ２０１２， ２７（２）： ２０－２４．
ＹＡＯ Ｘｉｎｃｈａｎ， ＨＵＡＮＧ Ｒｕｎａ， ＮＯＮＧ Ｊｉａｊｉｎ， ｅｔ ａｌ． Ｖｅｈｉｃｌｅ ｅｍｉｓ⁃
ｓｉｏｎ ｉｎｖｅｎｔｏｒｙ ｏｆ Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ ｉｎ ２０１０［Ｊ］ ． Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ
Ｓｃｉｅｎｃｅｓ， ２０１２， ２７（２）： ２０－２４．

［１４］李修刚， 杨晓光， 王炜， 等． 用于城市交通规划的机动车污染

物排放因子［Ｊ］ ． 交通运输工程学报， ２００１， １（４）： ８７－９１．
ＬＩ Ｘｉｕｇａｎｇ， ＹＡＮＧ Ｘｉａｏｇｕａｎｇ， ＷＡＮＧ Ｗｅｉ， ｅｔ ａｌ． Ｍｏｔｏｒ ｖｅｈｉｃｌｅｓ’

ｅｘｈａｕｓｔ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ ｆｏｒ ｕｒｂａｎ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｐｌａｎｎｉｎｇ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒ⁃
ｎａｌ ｏｆ Ｔｒａｆｆｉｃ ａｎｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ， ２００１， １（４）： ８７－９１．

［１５］高继东，秦孔建，梁荣亮，等． 北京道路工况下公交车 ＰＭ 和

ＮＯｘ 排放特性试验研究［Ｊ］ ． 汽车工程， ２０１１， ３３（９）： ７５７－７６０．
ＧＡＯ Ｊｉｄｏｎｇ， ＱＩＮ Ｋｏｎｇｊｉａｎ， ＬＩＡＮＧ Ｒｏｎｇｌｉａｎｇ， ｅｔ ａｌ． Ａｎ ｅｘｐｅｒｉ⁃
ｍｅｎｔａｌ ｓｔｕｄｙ ｏｎ ｔｈｅ ＰＭ ａｎｄ ＮＯｘ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｐｕｂｌｉｃ
ｂｕｓ ｉｎ ｒｅａｌ ｄｒｉｖｉｎｇ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｉｎ Ｂｅｉｊｉｎｇ［ Ｊ］ ． Ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ Ｅｎｇｉｎｅｅｒ⁃
ｉｎｇ， ２０１１， ３３（９）： ７５７－７６０．

［１６］李孟良，冯玉桥，秦孔建，等． 北京市轻型在用车实际道路排放

特征分析［Ｊ］ ． 武汉理工大学学报（交通科学与工程版）， ２０１１，
３５（２）： ２３７－２４０．
ＬＩ Ｍｅｎｇｌｉａｎｇ， ＦＥＮＧ Ｙｕｑｉａｏ， ＱＩＮ Ｋｏｎｇｊｉａｎ， ｅｔ ａｌ． Ｒｅａｌ⁃ｗｏｒｌｄ ｅｍｉｓｓｉｏｎ
ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｉｎ⁃ｕｓｅ ｌｉｇｈｔ⁃ｄｕｔｙ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｉｎ Ｂｅｉｊｉｎｇ［Ｊ］． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ
Ｗｕｈａｎ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ （Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｓｃｉｅｎｃｅ ＆ Ｅｎｇｉｎｅｅｒ⁃
ｉｎｇ）， ２０１１， ３５（２）： ２３７－２４０．

［１７］董红召，徐勇斌，陈宁． 基于 ＩＶＥ 模型的杭州市机动车实际行驶工况

下排放因子的研究［Ｊ］． 汽车工程， ２０１１， ３３（１２）： １０３４－１０３８．
ＤＯＮＧ Ｈｏｎｇｚｈａｏ， ＸＵ Ｙｏｎｇｂｉｎ， ＣＨＥＮ Ｎｉｎｇ． Ａ ｒｅｓｅａｒｃｈ ｏｎ ｔｈｅ ｖｅｈｉｃｌｅ
ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ ｏｆ ｒｅａｌ ｗｏｒｌｄ ｄｒｉｖｉｎｇ ｃｙｃｌｅ ｉｎ Ｈａｎｇｚｈｏｕ ｃｉｔｙ ｂａｓｅｄ ｏｎ
ＩＶＥ ｍｏｄｅｌ［Ｊ］． Ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ， ２０１１， ３３（１２）： １０３４－１０３８．

［１８］毕晔，葛蕴珊，韩秀坤． 基于 ＭＯＢＩＬＥ ６．２ 的北京市出租车排放

污染物分析［Ｊ］ ． 安全与环境学报， ２００７， ７（２）： ６１－６４．
ＢＩ Ｙｅ， ＧＥ Ｙｕｎｓｈａｎ， ＨＡＮ Ｘｉｕｋｕｎ． Ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｐｏｌｌｕｔａｎｔｓ
ｆｒｏｍ Ｂｅｉｊｉｎｇ ｔａｘｉ ｂａｓｅｄ ｏｎ ＭＯＢＩＬＥ ６．２［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｓａｆｅｔｙ ａｎｄ
Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ， ２００７， ７（２）： ６１－６４．

［１９］ＳＯＮＧ Ｇ， ＹＵ Ｌ， ＷＵ Ｙ． Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｓｐｅｅｄ ｃｏｒｒｅｃｔｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ
ｂａｓｅｄ ｏｎ ｓｐｅｅｄ⁃ｓｐｅｃｉｆｉｃ ＶＳＰ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｓ ｆｏｒ ｕｒｂａｎ ｒｅｓｔｒｉｃｔｅｄ ａｃｃｅｓｓ
ｒｏａｄｗａｙｓ ｉｎ Ｂｅｉｊｉｎｇ［Ｃ］ ／ ／ ９３ｒｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｂｏａｒｄ Ａｎ⁃
ｎｕａｌ Ｍｅｅｔｉｎｇ． Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ ＤＣ： Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｂｏａｒｄ ｏｆ ｔｈｅ
Ｎａｔｉｏｎａｌ Ａｃａｄｅｍｉｅｓ， ２０１４．

［２０］宋国华． 分道路类型的不同速度行驶工况开发方法［Ｊ］ ． 交通标

准化， ２０１０（２３）： ３８－４１．
ＳＯＮＧ Ｇｕｏｈｕａ． Ａｐｐｒｏａｃｈ ｏｆ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ｄｒｉｖｉｎｇ ｏｐｅｒａｔｉｎｇ ｍｏｄｅ ｃｌａｓ⁃
ｓｉｆｉｅｄ ｂｙ ｒｏａｄ ｔｙｐｅｓ ａｎｄ ｄｒｉｖｉｎｇ ｓｐｅｅｄ［ Ｊ］ ． Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎｓ Ｓｔａｎｄ⁃
ａｒｄｉｚａｔｉｏｎ， ２０１０（２３）： ３８－４１．

［２１］ Ｕ． Ｓ． Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ａｇｅｎｃｙ． Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｅｍｉｓｓｉｏｎ
ｒａｔｅｓ ｆｏｒ ｈｅａｖｙ⁃ｄｕｔｙ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｍｏｔｏｒ ｖｅｈｉｃｌｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｓｉｍｕｌａｔｏｒ
（ＭＯＶＥＳ２０１０）， Ｆｉｎａｌ Ｒｅｐｏｒｔ， ＥＰＡ－４２０－Ｒ－１２－０４９［Ｒ］． Ｗａｓｈ⁃
ｉｎｇｔｏｎ ＤＣ： ＥＰＡ， ２０１２．

［２２］黎明，宋国华，于雷，等． 基于 ＶＩＳＳＩＭ 的道路交通排放评价可行

性分析［Ｊ］ ． 交通运输系统工程与信息， ２０１３， １３（５）： ５６－６３．
ＬＩ Ｍｉｎｇ， ＳＯＮＧ Ｇｕｏｈｕａ， ＹＵ Ｌｅｉ， ｅｔ ａｌ． Ｆｅａｓｉｂｉｌｉｔｙ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｅ⁃
ｍｉｓｓｉｏｎ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｆｏｒ ｒｏａｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｂａｓｅｄ ｏｎ ＶＩＳＳＩＭ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｓｙｓｔｅｍｓ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ ａｎｄ Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，
２０１３， １３（５）： ５６－６３．

［２３］ＷＥＮ Ｈ， ＳＵＮ Ｊ， ＺＨＡＮＧ Ｘ． Ｓｔｕｄｙ ｏｎ ｔｒａｆｆｉｃ ｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎ ｐａｔｔｅｒｎｓ ｏｆ
ｌａｒｇｅ ｃｉｔｙ ｉｎ ｃｈｉｎａ ｔａｋｉｎｇ Ｂｅｉｊｉｎｇ ａｓ ａｎ ｅｘａｍｐｌｅ［Ｊ］ ． Ｐｒｏｃｅｄｉａ⁃Ｓｏｃｉａｌ
ａｎｄ Ｂｅｈａｖｉｏｒａｌ Ｓｃｉｅｎｃｅｓ， ２０１４， １３８： ４８２－４９１．

［２４］王云鹏，郭栋，隗海林，等． 城市分等级道路车辆运行速度对排

放的影响［Ｊ］ ． 哈尔滨工业大学学报， ２００９， ４１（７）： １１０－１１４．
ＷＡＮＧ Ｙｕｐｅｎｇ， ＧＵＯ Ｄｏｎｇ， ＫＵＩ Ｈａｉｌｉｎ， ｅｔ ａｌ． Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｄｒｉｖｉｎｇ
ｓｐｅｅｄ ｏｎ ｖｅｈｉｃｌｅ ｅｍｉｓｓｉｏｎ ｏｎ ｆｏｕｒ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｇｒａｄｅｄ ｒｏａｄｓ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ
ｏｆ Ｈａｒｂｉｎ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｉｏｎ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ， ２００９， ４１（７）： １１０－１１４．

［２５］ ＳＯＮＧ Ｇ， ＹＵ Ｌ． Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎ ｏｆ ｆｕｅｌ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｒｏａｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｂｙ ａ
ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ＶＳＰ ａｎｄ ｓｐｅｅｄ ｂａｓｅｄ ｏｎ ＦＣＤ［Ｊ］ ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｒｅｃｏｒｄ， ２００９， ５００５： １１－２０．

（编辑　 魏希柱）

·７３１·第 ３ 期 黎明， 等： 路网机动车排放因子测算与不确定性分析


