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北京奥运交通限行前后街道机动车污染的模拟
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(北京大学环境科学与工程学院,环境模拟与污染控制国家重点实验室,北京  100871)

摘要: 为评估北京市街道的机动车污染状况及奥运期间的改善程度, 利用 OSPM模型模拟计算了 2008年 7月奥运交通限行前

后北京街道大气中 PM 10、CO、NO2和 O3的浓度,得到其在限行前的日均浓度值分别为 146 Lg /m3、3183 m g /m3、1141 4 Lg /m3

和 41 71 @ 10- 9, 限行后为 112 Lg /m3、31 16 mg /m3、10214 Lg /m3和 51 31 @ 10- 9, 削减率分别是 231 4%、2015%、101 5%和

- 1215% .对污染物在限行前后的浓度变化和日变化趋势的研究发现, PM 10浓度受交通限行影响削减最大; CO浓度的日变化

趋势与机动车流量的变化最为类似; NO2在限行后的削减幅度有限, 表明其浓度还受到除交通排放外的其他因素影响; O3浓

度在限行期间有所上升,说明限行措施不能降低街道中大气 O3浓度. 另外, 比较不同类型街道的计算结果,发现街道车型构

成与几何形状对污染物浓度变化有影响.总之, 北京市在实施交通管制前, 街道中 PM 10、CO和 NO2的日均浓度均接近或超过

国家空气质量二级标准限值,机动车污染状况较为严重; 交通限行可有效降低一次污染物的浓度, 但二次污染物的浓度有可

能升高.
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Modeling the Vehicle Pollution in the Urban Streets Before and During the

Beijing O lympic Gam es Traffic Control Period
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Pek ing Un iversity, Be ijing 100871, Ch ina)

Abstrac t: In orde r to investig ate the veh ic le po llu tion situation in the streets in Be ijing and the abatem ent during the O lymp icGam es,

the OSPM m ode lw as app lied to calculate the concen trations o f PM 10, CO, NO2 and O3 inside the urban streets of Be ijing be fo re and

during the O lymp ic traffic contro lling per iod in July, 2008. Them ode led concentrations before the traffic con tro l are 146Lg /m3, 3183
m g /m3, 1141 4 Lg /m3 and 4171 @ 10- 9, wh ile afte r the traffic contro l are 112Lg /m3, 3116 mg /m3, 10214Lg /m3 and 5131 @ 10- 9,

w ith the reduc tion rates o f 231 4% , 2015% , 101 5% and - 1215% , respective ly. The resea rch on these concentra tion changes and the

da ily variations o f the po llu tants reveals: the concentration o f PM 10 is m ost in fluenced by the traffic contro;l the concen tration o f CO

presents the most sim ila r da ily va riation w ith the traffic flow; the reduction o fNO2 concentration is lim ited, ind icating the influence of

o ther factors o the r than the traffic em ission; the concentration of O
3

increases afte r the traffic con tro ,l wh ich m eans the tra ffic

m anagem entm easures can no t abate the O3 po llu tion in the street. Furthe rmo re, the compar ison betw een the calculation results in

d ifferen t types o f stree t canyons revea ls tha t the fleet com position and stree t g eom etry im pact the concentration changes. In a word, the

veh ic le po llution inside the streets of Be ijing before the tra ffic contro l is re la tive ly ser ious, as the concentra tions o f PM 10, CO and NO2,

all approach or exceed the G rade Ò National A ir Qua lity Standa rd; the traffic contro l m easu res take effec t in reducing the pr im ary

po llutants, but the secondary po llutan ts m ay increase a fter the tra ffic contro.l

K ey words: vehic le po llution; street canyon; Be ijing O lym pic Gam es; operational street pollution model( OSPM )

  北京奥运期间的空气质量曾受到国际社会的广

泛关注.如何减少北京市大气污染物浓度,保障奥运

空气质量实现我国对国际社会的承诺是其关注的焦

点
[ 1, 2]

.机动车排放是北京市大气污染物的重要排

放源之一
[ 3]
, 也是导致臭氧等二次污染物形成的重

要源. 为改善空气质量,北京市采取了多种手段控制

交通污染, 如施行更严格的排放标准、发展公共交

通、限制重污染车辆行驶等
[ 4 ]

,并于 2008年 7月 20

日 ~ 9月 20日实行了单双号车辆限行措施. 研究显

示,这些措施达到了较好的交通管制效果,使奥运期

间每日道路车流量平均减少了 195万辆
[ 5]
, 但是,其

对空气质量的改善情况还有待评估. 有学者
[ 6, 7]
对

2007年 8月 /好运北京 0赛事试限行阶段的大气污

染物浓度进行监测,发现在试限行期间污染物峰值

浓度得到有效削减,道路和施工扬尘也明显降低,但



3期 汪婷等: 北京奥运交通限行前后街道机动车污染的模拟

尚无研究对限行措施在奥运期间实施的效果进行评

价.本研究首次应用模型模拟的方式计算奥运限行

前后北京市几条重要道路的大气污染物浓度, 旨在

了解北京市街道的机动车污染现状与特征, 及奥运

期间道路空气质量的改善程度.

1 模型简介

模拟城 市街道 大气 污染常 用的 模型有

STREET、CPBM、CAR
[ 8~ 10 ]

等, 本研究通过比较后选

择丹麦国家环境研究所开发的 OSPM ( operational

street pollution model)模型
[ 11 ]

. 该模型在欧洲城

市
[ 12~ 14 ]

通过大量实测数据得到了验证, 对中国北

京、重庆和澳门的街道汽车污染水平的模拟也取得

了较好效果
[ 15~ 18 ]

.

OSPM模型是用于计算街区内污染物短期浓度

的数学模型.模型基于对街道内风场和扩散条件的

简化描述,认为街道峡谷中受体点的污染物浓度,由

2个主要的贡献源组成, 一个是由街道中交通排放

导致的浓度部分,另一个是该区域其它所有源贡献

所致的背景浓度部分. 前者又主要由交通排放直接

引起的扩散浓度和街区内因气流涡旋引起污染物循

环形成的浓度构成, 并分别用高斯烟羽模式和箱模

式 2个子模式计算.于是,街区内受体点污染物的总

浓度为:

ctot = cd + c r + cbk ( 1)

式中, cd为直接扩散浓度, cr为街道峡谷中循环浓

度, cbk为背景浓度.

根据无限线源地面浓度高斯方程,街道排放源

强 Q [ g# ( m# s)
- 1

]在距线源 x (m )处的直接扩散

浓度 cd为:

dcd =
2
P

dQ
ub R z ( x )

( 2)

式中, ub为街道水平方向风速, R z ( x )为距线源下风

向距离 x处的垂直扩散参数.

根据箱模式和街道峡谷循环区内质量平衡原

理,可得到循环区域的污染物浓度 cr为:

cr =
(Q /L ) lr sinH
RXtd2 + udd3

( 3)

式中, Q 为单位长度街道的机动车排放源强

[ g# ( m# s)
- 1

] , L为街道宽度, lr为循环区宽度, H

为风向与街道的夹角, RX t为屋顶垂直湍流速度的均

方差, ud为对流速度, d2、d3分别为循环区上边和侧

边特征长度.

对于不同高宽比的街道,模型应用不同的扩散

模式和参数,因此对街道的形状没有特殊要求,对于

高宽比在 1 /3~ 2之间的街道峡谷都能达到较好的

模拟效果.另外, 模型还包含 NO、NO2、O 2和 O3之

间的基本光化学反应.

2 输入参数的确定

211 源强与排放因子
每种污染物的排放源强可用下式计算:

Q = 6
n

i= 1

N iE i

3 600
( 4)

式中, Q为源强 [mg# (m# s)
- 1

] , N i为某类车的车

流量 (辆# h
- 1

), E i 为 某 类 车 的 排 放 因 子

[ g# ( km#辆 )
- 1

] , n为机动车分类数 (本研究中机

动车分 10类, 故 n = 10) .

OSPM模式接受源排放总量数据作为输入数

据, 为了计算总源强,需要各类机动车辆的排放因子

和车流量.根据中国常用的 10种机动车组成分类,

综合现有的模型计算
[ 19 ~ 23]

、台架测试
[ 24]
和隧道监

测
[ 25]
的机动车排放因子研究成果, 选取设定 10类

车型的排放因子如表 1所示.

表 1 北京市机动车车队组成及排放因子 / g# ( km# 辆 ) - 1

Tab le 1 Veh icle fleet com posit ion typ es in Beij ing and app lied

em iss ion factors / g# ( km# veh icle) - 1

车辆类型 PM 10 NOx CO

小客车 01015 3 113 1215

小货车 01053 7 218 19

大客车 01146 1156 2314

大客铰接车 2124 4166 9

摩托车 1115 011 1418

大货车 4167 3136 4165

大货拖挂车 8144 1011 5163

公交单机车 2194 2154 5

公交通道车 6103 1011 5163

拖拉机 119 4 2

此外, 街道逐时车流量数据由北京市交通管理

部门提供,每条道路上的车队组成比例由现场观测

和文献调研得到,为了计算交通湍流, 还区分了长-

短车型并将比例输入模型. 根据文献中对我国城市

机动车行驶工况的调查
[ 26 ]
以及排放因子参数的选

取
[ 21]

, 将车辆的平均行驶速度设定为日间 2010
km /h ( 06: 00~ 22: 00)和夜间 3010 km /h( 22: 00 ~

次日 06: 00), 冷启动不作考虑.

212 街道选取及其特征
选取前门东大街作为重点研究对象, 进行模型

有效性验证和奥运限行前后的空气质量评估. 该街
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道为北京市较典型的宽阔型街道峡谷 (高宽比约

1 /3) ,并设有环境空气质量自动监测点, 便于提供

浓度监测数据, 因而曾被应用于 OSPM 模型的评估

研究
[ 17]

.前门东大街位于北京市二环内前门与正义

路之间,西起 39b54c06dN /116b23c57dE,东至 39b53c

58dN /116b24c00dE.街道走向为东偏北 615b,长 529

m, 宽 6215 m, 包含人行道、自行车道、绿化带及东西

向各 4条机动车道. 根据实地观测,街道南侧建筑平

均高度为 2314m,北侧为 1913 m. 街道几何形状及

监测站点位置如图 1所示, 其中建筑物分布和道路

组成均按实际比例反映, 方块的高即对应于建筑物

的高度 (为了方便查看, 街道宽度略有加宽 ) .

图 1 前门东大街街道及建筑几何形状简图

F ig. 1 S treet geom etry and bu ildings f igu re ofQ ianm en EastA venue

  同时,本研究还选取二环路的朝阳门南大街、复

兴门北大街和德胜门西大街作为奥运限行期间评估

路段, 这些道路均为北京市交通要道,路况稳定且车

流量数据可得.街道几何参数均由实地调研获得,见

表 2.从中可见,这些街道建筑物高度较高, 高宽比

接近 1B1,为标准型街道峡谷, 均可应用 OSPM模型

进行模拟.

213 气象和空气质量监测数据

表 2 奥运限行期间评估街道基本信息及几何参数

Tab le 2 Basic inform at ion and geom etry param eters of th e streets for evaluation du ring the O lym pic traffic con trol period

街道名称 走向 计算起止点 长度 /m 宽度 /m 建筑高度 (平均 )

朝阳门南大街 南 ) 北 朝阳门桥南 ~金宝街路口 687 56 东侧 55m,西侧 25 m

复兴门北大街 南 ) 北 复兴门桥北 ~月坛南桥南 280 61 东侧 50m,西侧 70 m

德胜门西大街 东 ) 西 积水潭桥西 ~文慧园路路口 336 47 北侧 40m,南侧 35 m

  模型需要的气象因子主要有风向、风速、温度和

辐射, 前两者是影响污染物在街道内扩散的重要条

件,后两者是计算光化学反应的输入参数.本研究使

用的逐时气象数据来源于北京市气象局.

用以与模拟结果进行比较的污染物监测值和用

于模型计算的背景浓度值都来自于北京市环保局监

测中心,背景点选取定陵国控点.臭氧浓度背景值来

自于中国科学院大气物理研究所的背景铁塔监测

数据.

3 结果与讨论

311 OSPM模型的验证

应用 OSPM模型计算 2004年 7月 1~ 31日前

门东大街上 PM10、CO和 NO2的逐时平均浓度,并与

监测值进行比较,结果如图 2所示.从中可见, OSPM

模式的计算值与实际监测值有较好的相关性, 数据

点对称分布且基本都落在 y = x直线周围和 y = x /2

与 y= 2x范围中间,相关系数分别达到 0157、0165
和 0172, 说明该模式可以模拟出街区内污染扩散的
基本规律.特别是 NO2,仅有少量数据点偏离, 表明

模型对于二次污染物也能进行较好的模拟. PM 10浓

度值有较大偏差,可能由于选取街道宽阔,颗粒物的

实际扩散情况较为复杂, 并且也受到较高背景值的

影响.

总之,验证结果显示, OSPM模型能够较好地模

拟北京市街道中一次和二次机动车污染物的浓度水

568
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N为数据点数目,计算时段为 2004年 7月 1~ 31日

图 2 前门东大街 PM10、CO和 NO 2逐时浓度

模拟计算值与监测值比较

Fig. 2 C om parison ofmodeled and hou rly m easu red

con cen trations of PM 10, CO and NO 2

平.本次模拟结果的准确度还高于文献 [ 17]在同一

街道上对 NOx 和 CO的模拟研究,可能是由于模型

的更新和选择的机动车排放因子更加符合北京的实

际情况.

312 奥运限行前后北京市街道机动车污染的模拟
应用经过验证的 OSPM模型模拟计算前门东大

街以及所选的另外 3条街道上奥运交通限行 ( 2008

年 7月 20日起 )前后各 10d内的 PM 10、CO、NO2和

O3逐时浓度, 得到平均浓度值和污染物浓度在限行

后的削减率 (% )见表 3. 从中可见, 7月 20日起开

始的交通严管制期间,前门东大街的车流量明显下

降, 平均每日减行约 55 000辆车,其他街道的车流量

也都有不同程度的减少, 平均削减率达到 2818%;

机动车排放污染物 PM 10、CO和 NO2的平均浓度由

146 Lg /m
3
、3183 mg /m

3
和 11414 Lg /m

3
降至 112

Lg /m
3
、3116 mg /m

3
和 10214 Lg /m3

, 分别削减了

2314%、2015%和 1015% , 并且不同街道上污染物

的削减幅度基本与其车流量的削减幅度成正比, 说

明对机动车行驶的控制可以减少街道大气中这 3种

污染物的浓度.相反,二次污染物臭氧的浓度在限行

之后呈现上升趋势, 最大增幅达到 2010%, 表明机

动车限行措施未能改善北京市街道中臭氧的污染

状况.

图 3为前门东大街和复兴门北大街这 2类街道

峡谷 (宽阔型和标准型 )中车流量和 4类污染物浓

度的 24 h日变化.由图 3( a)和 3( b)可见,奥运交通

管制期间全天各时段机动车流量均有所下降, 但在

不同路段和不同时间削减情况差异较大.前门东大

街的交通量在全天的削减量较为平均,限行期间也

基本保持中午和傍晚的双高峰型日变化趋势; 而复

兴门街道的车流量在高峰时段下降得尤为显著, 以

至于早高峰基本消失,车流量在限行期间日波动较

小. 不同的削减效果可能与该路段的车型组成有关,

如复兴门北大街小客车、私家车在高峰时段所占比

例大,在奥运限行期间这类车辆受到较大制约,因而

削减效果更加明显.两条路段的共同点是,在午夜及

凌晨,由于管制规定较松,车流量的削减量很小.

限行之前 PM 10污染较严重,多日浓度超过国家

空气质量二级标准 150 Lg /m
3
,而在限行期间其平

均浓度从 146 Lg /m
3
降至 112 Lg /m

3
,达到了 2314%

的削减,限行之后几条街道的二级达标率为 100%,

污染改善状况是几种污染物中最好的;其日变化情

况较为复杂, 图 3( c)显示出前门东大街 PM 10浓度

在限行后下降幅度显著, 而且集中在下午的非高峰

时段,导致 PM 10原本持平的日间浓度, 在限行期间

呈现出和车流量基本一致的双高峰型;复兴门大街

上预期的早间 PM10浓度高峰又没有明显出现.由于
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限行前后计算时段分别为 7月 10~ 19日和 7月 20~ 29日

图 3 前门东大街及复兴门北大街在奥运交通限行前后街道车流量和污染物 PM 10、CO、NO2和 O 3浓度的日变化规律

F ig. 3 Da ily variations of the traffic flow and pred icted concen trat ions of PM
10
, CO, NO

2
and O

3
before and

during th e O lym p ic traffic con trol p eriod, in th eQ ianm en E ast Avenu e and Fuxingm en North Avenue

PM 10来源多样,变化过程复杂,这些现象尚难以得到

明确的解释, PM10浓度的日变化趋势和限行措施对

其产生的影响也需要进一步研究评估.

一次污染物 CO 的浓度在限行前为 3183
mg /m

3
, 接近国家环境空气质量二级标准

[ 27]
限值 4

mg /m
3
,而在限行之后降至 3116mg /m

3
,高峰时段也

降至 5 mg /m
3
以下,得到了较大改善. 其在限行期间

的日变化与车流量的变化最为相似, 在前门大街呈

现中午-傍晚的双高峰,而在复兴门大街则有明显早

高峰 [见图 3( e)和 3( f) ], 并且前门大街的 CO浓度
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      表 3 奥运限行前后各街道小时平均车流量和污染物 PM 10、CO、NO2和 O3日均浓度模拟值及其削减率

T ab le 3 H ourly average traff ic flow s and pred icted d aily concentrat ion s of PM 10, CO, NO 2 and O 3 before

and du ring the O lymp ic traff ic control period and the reduction rates, in th e 4 streets

地点

车流量 /辆# h- 1 PM
10

/Lg# m - 3
CO /m g# m - 3 NO

2
/Lg# m - 3 O

3
@ 10- 9

限行前 限行后
削减率

/%
限行前 限行后

削减率

/%
限行前 限行后

削减率

/%
限行前 限行后

削减率

/%
限行前 限行后

削减率

/%

前门东大街 7704 5 410 2918 15018 10912 2716 3107 2174 2215 10313 9315 9145 4190 5126 - 7138
朝阳门南大街 7130 6 244 1214 14412 11217 2119 4176 4118 1212 12415 11712 5180 4108 4120 - 2189

复兴门北大街 7776 5 372 3019 15013 13015 1312 3186 2191 2416 11711 10512 1012 2159 3110 - 1916

德胜门西大街 5893 3 405 4212 13716 9419 3110 3162 2180 2215 11215 9318 1617 7127 8170 - 2010

平均 7126 5 108 2818 14517 11118 2314 3183 3116 2015 11414 10214 1015 4171 5132 - 1215

值和削减率都较复兴门大街小,与车流量的相对大

小和削减情况一致, 表明了交通源排放与一次机动

车污染物浓度的密切联系.图 3中有 2个现象值得

注意, 前门东大街夜间 CO浓度在限行期间有所上

升,可能是由于夜间重污染车辆所占比例较大,特别

在交通管制期间,很多高排量的车辆只能夜间通行;

复兴门大街 CO在限行期间仍出现浓度早高峰, 可

能由于在其典型的街道峡谷中,早间车流排放的 CO

得到积累,因而导致浓度上升, 与车流量变化趋势出

现一定差异.

NO2的浓度日变化和削减情况与 CO基本相同

[见图 3( g)和 3( h) ] ,表明街道 NO2的浓度也在很

大程度上受到交通排放的影响;但是其削减幅度较

小,只有约 10% ,在限行期间仍然维持 100 Lg /m
3
以

上的高浓度,远超过国家环境空气质量二级标准限

定的 80 Lg /m
3
, 污染改善效果有限. 这是由于 NO2

是二次污染物, 由机动车排放的 NO等物质通过光

化学反应生成,因此其浓度还受到其他因素影响,如

日辐射强度,温度及背景臭氧浓度等,不完全与交通

流量的变化相一致.

最值得注意的是 O 3, 这种二次污染物在限行之

前平均浓度为 4171 @ 10
- 9
,且在车流量较小的街道

上其浓度较高.限行之后 O3的浓度不但没有减少,

反而增加了 1215%, 并且其日变化与其他污染物呈

现恰好相反的趋势 [见图 3 ( i)和 3 ( j) ]. 这可由光

化学反应原理来解释: 在 OSPM 模型内置的包含

NO、NO 2、O2和 O 3的基本光化学反应体系内, O3主

要与 NO进行化学反应生成 NO 2, 当机动车排放的

NO浓度降低后, O3就得到积累. 所以在车流量的高

峰时段如前门的午间高峰和复兴门的早高峰, O3浓

度最低,而在交通限行期间, O 3的浓度反而升高了.

另外也应注意到不同类型街道峡谷的差别,复

兴门大街为高宽比接近 1B1的典型街道峡谷,建筑

物屏障作用较强,可在峡谷内部形成涡旋,导致污染

物的积累和浓度峰值的出现; 而前门东大街为宽阔

型峡谷,与外部大气的扩散传输活跃,污染物循环浓

度较低,因此受直接排放的影响更大,表现的趋势也

与车流量变化更加相似. 这可能是导致限行措施在

不同街道达到不同削减效果的重要原因.

4 结论

( 1) OSPM模型模拟计算得到的北京前门大街

PM10和 CO浓度值与实测值的吻合程度比较好, 而

NO2的模拟效果最好,表明该模型可以用于北京市

街道机动车一次污染物和二次污染物的模拟.

( 2)北京街道大气中 PM 10、CO和 NO2 在交通

限行前的日均浓度值分别为 146 Lg /m
3
、 3183

mg /m
3
和 11414 Lg /m

3
, 均接近或超过国家空气质量

二级标准限值, 表明街道中机动车污染状况较为

严重.

( 3) 2008年北京奥运交通限行后街道大气中

PM10、CO和 NO2的平均浓度均不同程度的降低, 其

中 PM10浓度值降至 112Lg /m
3
, 削减率最大, 达到

2314% ,但不同路段上其削减效果及日变化规律差

别较大; CO浓度的日变化趋势与机动车流量的变

化最为接近, 限行期间削减率也超过 20% ; 二次污

染物 NO2 浓度变化趋势与 CO类似, 但只削减了

11% ,限行期间平均浓度仍超过 100 Lg /m
3
; O3浓度

在限行期间上升了 1215%, 表明交通限行措施不能

使街道中大气 O 3浓度下降.

( 4)街道车型构成与几何形状对限行期间污染

物浓度变化有影响.

参考文献:

[ 1 ]  C han C K, Yao X H. A ir po llu tion inm ega cities in C h ina [ J].

A tm ospheric E nvironm ent, 2008, 42: 1-42.

[ 2 ]  Fang M, Chan C K, Yao X H. M anag ing air qual ity in a rap idly

develop ing n at ion: Ch ina [ J] . Atm ospher ic Environm en t, 2009,

43: 79-86.

[ 3 ]  C aiH, Xie S D. E st imat ion of veh icu lar em ission inven tories in

571



环   境   科   学 31卷

Ch ina from 1980 to 2005 [ J] . A tm ospheric Env ironm en t, 2007,

41: 8963-8979.

[ 4 ]  Wu J S, Zh ang Y J. O lym p ic Gam es prom ote th e reduction in

em issions of greenhouse gases in B eijing [ J ] . Energy Policy,

2008, 36: 3422-3426.

[ 5 ]  M ao BH. Analys is on Tran sport Policies of Post-O lym pic T im es

of Bei jing [ J] . Journa l of Transportat ion System s Eng ineering

and Inform at ion T echnology, 2008, 8 ( 6) : 138-145.

[ 6 ]  Westerdah lD, W ang X, Pan X C, et a l. Characterization of on-

road veh icle em ission factors and m icroenvironm ental air qual ity

in Beijing, Ch ina [ J] . A tm ospheric Environm en t, 2008, 43:

697-705.

[ 7 ]  田刚,李刚,秦建平,等. 车辆限行对道路和施工扬尘排放的

影响 [ J] . 环境科学, 2009, 30( 5) : 1528-1532.

[ 8 ]  V ardoulak is S, Valiant is M , M ilner J, et al. Operat ion al air

po llut ion m od elling in the UK-S treet canyon app lications and

challenges [ J ] . A tmosph eric Env ironm ent, 2007, 41:

4622-4637.

[ 9 ]  S tern R, Yam art ino R J. Developm ent and first eva luation of

m icro-calgrid: a 3-D, u rban-can opy-scale photochem ical m odel

[ J] . Atmosph eric Env ironm ent, 2001, 35: S149-S165.

[ 10 ]  Levit in J, H¾ rkÊnen J, Kukkon en J, e t a l. E valu at ion of the

CALINE4 and CAR-FM I m odels again st m easurem ents near a

m ajor road [ J ] . Atm ospheric Env ironm en t, 2005, 39:

4439-4452.

[ 11 ]  Berkow icz R. OSPM-A Param eterised S treet Pol lut ion M odel

[ J] . Env ironm en talM on itoring and Assessm en t, 2000, 65: 323-

331.

[ 12 ]  Ghenu A, Rosant JM , S in i J F. D isp ersion of pollu tan ts and

est im at ion of em issions in a street canyon in Rouen, France [ J] .

Environm en ta lM odell ing& Softw are, 2008, 23: 314-321.

[ 13 ]  Z iv A, B erkow icz R, Gen ikhovich E, et a l. Ana lysis of the S t.

Petersbu rg Traff ic Data us ing the OSPM M odel [ J] . Water, A ir,

and Soil Pollu tion, 2002, Focu s 2: 297-310.

[ 14]  Kukkonen J, Partan en L, K arpp in enA, et a l. E valuat ion of the

OSPM m odel comb in ed w ith an u rban background m odel against

the data m easu red in 1997 in Runeb erg S treet, H els ink i [ J ].

A tm ospheric E nvironm ent, 2003, 37: 1101-1112.

[ 15]  何东全,郝吉明,傅立新,等. 应用 OSPM 模式进行澳门街区

峡谷污染评价 [ J]. 环境科学学报, 1999, 19 ( 3) : 256-261.

[ 16]  杨国彬. 街道峡谷机动车尾气污染扩散模拟研究 [ D] . 重

庆:重庆工商大学, 2007.

[ 17]  傅立新, 郝吉明, 何东全,等. 街道峡谷汽车污染模拟研究

[ J] . 清华大学学报 (自然科学版 ), 1999, 39( 6 ) : 99-101.

[ 18]  傅立新,郝吉明,何东全,等. 城市街道汽车污染扩散规律模

拟研究 [ J] . 环境科学, 1999, 20 ( 6) : 22-25.

[ 19]  朱松丽, 姜克隽. 北京市城市交通能源需求和环境排放:

1998-2020 [ R] . 北京: 国家发展和改革委员会能源研究所,

2001. 5-6.

[ 20]  傅立新,郝吉明,何东全,等. 北京市机动车污染物排放特征

[ J] . 环境科学, 2000, 21( 3 ): 68-70.

[ 21]  谢绍东,宋翔宇,申新华. 应用 COPERT Ó模型计算中国机动

车排放因子 [ J] .环境科学, 2006, 27( 3 ) : 415-419.

[ 22]  宋翔宇,谢绍东. 中国机动车排放清单的建立 [ J ]. 环境科

学, 2006, 27( 6 ): 1041-1045.

[ 23]  李伟,傅立新,郝吉明,等. 中国道路机动车 10种污染物的排

放量 [ J] . 城市环境与城市生态, 2003, 16 ( 2) : 36-38.

[ 24]  丁焰. 中国城市机动车排放因子研究 [ D] . 北京: 北京大

学, 2002.

[ 25]  王伯光,张远航,吴政奇,等. 广州市机动车排放因子隧道测

试研究 [ J] . 环境科学研究, 2001, 14 ( 4) : 13-16.

[ 26]  刘希玲,丁焰. 我国城市汽车行驶工况调查研究 [ J]. 环境科

学研究, 2000, 13 ( 1) : 23-27.

[ 27]  GB 3095-1996,环境空气质量标准 [ S ] .

572


