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在本節所提供之資料乃摘錄自多份私人及／或政府刊物及公眾可取得之文

件。此等資料並未經本公司、保薦人、副保薦人、聯席牽頭經辦人及包銷商或彼等

各自之顧問或關聯人士，或涉及配售之任何其他人士編製或獨立查證。

緒言

在過去十年，環保問題引起了全球的關注。發達國家及發展迅速之發展中國家

普遍較其他發展中國家創造及積聚了更多財富。人們愈來愈富裕，自然要求改善生活

環境的質素，並開始提倡環保活動。此外，各種各類之環境污染，不單對環境造成不

良影響，長遠來說亦對地球帶來日益嚴峻的破壞性衝擊。

要解決環保問題一般從兩方面入手：紓緩現存的環境問題，以及提供可防止環

境問題惡化的環保產品。

香港之環境問題

在一九七零年代及一九八零年代，香港水域及空氣廣泛受到工業污染所影響。

自那時起，香港已搖身變成為區內一個重要金融中心，再不倚重製造業。然而，香港

之污染問題仍待解決。事實上，香港之經濟發展再加上地少人多已令到污染問題惡化。

香港地少而在環境問題方面承受重大壓力。在過去五十年間，本地人口每十年

增長最少一百萬，現時人口已達六百九十七萬，擠逼在約一千平方公里之內，而這批

人均需要住屋、食水及其他生活必需品。

與此同時，香港經濟起飛亦令到內部對土地有龐大需求，以容納迅速增長之人

口及商業機構辦事處。路面交通量上升導致需興建更多道路。

香港整體經濟迅速發展帶來之結果是，過去二十年之基本建設及樓宇建設多不

勝數，但當中很多發展計劃並沒有正當地考慮到對環境造成的惡果。
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目前香港的環境問題已非常嚴重，政府以及社會人士對有關問題比前更為關注。

顯而易見，污染對市民的健康構成威脅。此外，嚴峻之污染問題將最終令旅遊人士及

國際投資者留下壞印象，繼而可能阻礙旅遊業之發展及影響外國投資者於香港設立

業務。為了回應這些關注，香港行政長官在一九九九年施政報告中特別提出了這個問

題，這次是港府高層首次高姿態頒佈政策針對環保問題。該份施政報告訂下了短期及

長期之政策，以解決污染問題及保護環境日後免遭破壞。

空氣污染：柴油車輛導致的問題

路邊空氣污染主要是由車輛排放廢氣所導致，是造成香港空氣質素惡劣的主因

之一。與其他發達國家的城市相比，香港的平均路面使用率處於較高水平，分別較日

本及英國高出約四倍及五倍。香港現時之柴油車輛所佔的比例為30%，而新加坡及英

國現時之柴油車輛所佔比例則分別僅為17%及10%。若以路面行使距離計算，香港柴

油車輛所佔百分比接近70%，即排放在香港市區之空氣懸浮微粒約有52%及在空氣中

散播的氧化氮約有60%來自柴油車輛。環保署在香港之空氣質素監測站所錄得之空

氣懸浮微粒平均水平較紐約高出約50%，而平均空氣懸浮微粒亦經常接近或超出港

府所定的空氣質素標準。（資料來源：行政長官董建華一九九九年度施政報告）
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下文圖1是環保署空氣質素監測站在一九九九年所錄得的平均空氣污染物濃度，

與港府根據香港法例三一一章空氣污染管制條例在一九八七年所定的空氣質素標準

之比較。
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二零零零年全年空氣污染物濃度及標準

圖1所用詞彙：

「空氣質素標準」 指 香港政府在一九八七年所訂立的空氣質素標準

「CO」 指 一氧化碳

「NO2」 指 二氧化氮

「O3」 指 臭氧

「RSP」 指 空氣懸浮微粒

「SO2」 指 二氧化硫

「TSP」 指 總懸浮微粒

圖1： 二零零零年全年平均空氣污染物濃度及標準

（資料來源： 環保署二零零一年年報：「香港環境二零零一」）

從上文圖1顯示，按空氣質素標準香港空氣懸浮微粒之平均水平並不能接受。

空氣懸浮微粒是一種污染物，吸入後可損害人類肺部，有研究報告指是造成死

亡率高的原因之一。港府認為，要防止及減低路邊空氣污染水平，其中一個最佳方法

為控制柴油車輛之使用（柴油車輛排放之廢氣為導致香港空氣惡化的主要原因之一）。

為達到此項目的，須減低柴油車輛排放廢氣水平，及以其他以污染程度較低燃料（例

如石油氣或電力）推動之車輛逐步取替柴油車輛以及實施其他有關措施。
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香港已採納並廣泛引用歐盟對柴油、汽油及新型車輛之排放廢氣標準以及歐盟

排放廢氣標準所規定之歐盟第一級、歐盟第二級及歐盟第三級標準（該等標準乃針

對不同之車輛許可廢氣排放標準水平而言）。較高級之廢氣排放標準較前一級者更

為嚴格。自一九九五年起，香港所有新登記之車輛均須遵循嚴緊之廢氣排放標準，而

該等廢氣排放標準日趨嚴格。歐盟第一級標準已於一九九五年獲採納，而歐盟第二級

標準自一九九七年起亦已分階段獲採納。於二零零一年一月，對載重量於2.5噸以下

之新車輛之廢氣排放標準進一步收緊至歐盟第三級，有關要求載重量於3.5噸以上之

新車輛遵循歐盟第三級標準之立法預期將於二零零一年底實施。而載重量不超過3.5

噸之間之新車輛，將於二零零二年一月實施歐盟第三級標準。

港府為了解決柴油車輛於香港所造成之空氣污染問題，於二零零零年九月推出

自願安裝及資助計劃，作為短期至中期之措施。根據該計劃，港府會為歐盟標準生效

前製造之輕型柴油車輛約42,000位車主提供資助，安裝微粒消減裝置。該計劃下之合

資格獲資助人士必須為重量四噸或以下及在一九九五年三月三十一日或之前首次登

記之私人柴油汽車、柴油小巴及輕型柴油貨車之車主，以及在一九九五年十二月三十

一日或之前首次登記的柴油的士的車主。至於重量四噸以上之重型柴油車輛，港府現

建議在二零零一年資助車主安裝柴油氧化催化器。於最後實際可行日期，港府仍未正

式宣佈將就重型柴油車輛之車主安裝柴油氧化催化器推出資助計劃。於一九九九年，

全港共有約50,000架重型柴油車輛。

港府計劃於二零零二年左右開始，所有歐盟標準生效前（即在歐盟第一級標準

於一九九二年實施前）製造之柴油車輛，在續牌時均須先安裝柴油氧化催化器或微

粒消減器。此外，港府自二零零一年一月起已採納更嚴格之歐盟第三級標準，所有新

製造之柴油車輛除非符合歐盟第三級標準，否則不得進口。

為符合歐盟之廢氣排放標準，港府亦已推行更嚴格之執行措施。由二零零零年

十一月一日起，所有使用燃料之車輛（電單車、三輪電單車及於一九七五年一月一日

前製造之車輛除外）均須於每年進行車輛檢驗時檢查廢氣排放。此外，由二零零零年

十二月一日起排放黑煙車輛的定額罰款由450港元提高至1,000港元。
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噪音污染

噪音管制條例（香港法例第四零零章）在一九八九年實施，以管制噪音污染。根

據該條例，建築地盤及於任何樓宇或車輛安裝之防盜警報系統之噪音，以及住宅及公

眾場所發出之噪音均受全面監管，且違反該條例亦將視作違法。此外，超過該條例所

訂之標準製造及／或使用產生噪音之設備亦屬違法。儘管已頒佈該條例，有關噪音滋

擾之投訴在一九九九年仍達10,000宗。

除上述之噪音來源外，路面交通及航空交通所產生之噪音亦為市區噪音污染之

主要源頭之一。航機所產生之噪音在機場於一九九八年由啟德搬遷至赤杢角後已大

致上獲得解決，根據「香港環境二零零一」所載之最新資料，現時少於二百人受到較

一般可接受水平高出約65至70分貝之航機噪音影響，而在機場搬遷前受影響人數則

多達三十八萬。

故此，在眾多噪音污染的源頭之中，現時港府最關注的是地面交通所造成之噪

音。根據環保署估計，一九九九年約有一百萬人，即佔香港人口15%以上受到大約70

分貝路面交通噪音威脅。正如下文圖2所示，受路面交通噪音（高於65分貝）威脅的香

港人口水平在所選出作比較之國家中（於下圖中呈列）排行第三高。
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資料來源： OECD Environmental Data, Compendium 1999 環保署估計
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圖2： 受路面交通噪音威脅的人口比率（按每日受「甲」級65分貝以上噪音影響計

算）

（資料來源： 環保署二零零零年年報：「香港環境二零零零」）
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香港之路面交通噪音，一如飛機噪音，亦為規劃問題。例如，繁忙之街道穿插在

住宅區中間，甚至位於市民之睡房同一高度，或鐵路車站位於住宅旁，但問題是道路

和鐵路不像機場可以搬遷，若限制道路及鐵路之運作時間，則會嚴重侷限經濟活動之

進行。因此，必須尋求其他解決方法。

路面交通噪音可以從兩方面去解決。首先，港府在規劃新道路及新發展藍圖時

必須更審慎考慮如何減低噪音影響。良好的規劃是最佳的長遠方案。

其次，現時之路面噪音必須有效降低。如有可能，應使用製造較少噪音之物料重

舖路面。受路面噪音、鐵路噪音及飛機噪音影響之學校，已利用隔音物料將噪音源頭

隔離。有關部門正在商討在現有道路及在九廣鐵路沿線加設隔聲屏障之建議。此外，

港府計劃如有民居居住於接近道路或行車天橋之地方，而受到70分貝以上噪音影響，

則在有關之道路或行車天橋上加建隔聲屏障，但整項計劃須待立法會批准。因此，估

計為隔聲屏障改型翻新涉及超過29條道路及行車天橋，而該項目之總成本估計達23.4

億港元。

廢物管理

根據一九八九年之廢物處置條例，於當年法訂廢物處理計劃出籠，訂出十年計

劃，發展新廢物管理設施及關閉舊有設施。廢物處理計劃製訂出處理香港城市固體廢

物之策略，其中包括在環境保護署之管理下，逐步淘汰舊廢物處理設施以及開發符合

較高環保標準之新型成本節約設施。

該等新設施包括三個策略堆填區及垃圾轉運站網絡。三個堆填區之容量總計超

過1.35億立方米，可容納未來十至十五年產生之垃圾。已有七個垃圾轉運站開始運作，

另外三個垃圾轉運站將於以後數年中投入使用。到二零零七年，垃圾轉運站之總處理

能力將達到每日14,500噸。
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下文圖3顯示一九九零年至二零零零年每年處理的城市固體廢物數量及回收的

數量。

一九九零年至二零零零年每年處理及回收的城市固體廢物數量
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圖3： 顯示一九九零年至二零零零年每年處理及回收的城市固體廢物數量

（資料來源： 環保署二零零一年年報：「香港環境二零零一」）

根據環保署二零零零年年報「香港環境二零零零」，在一九九九年，香港每日約

有9,300噸城市固體廢物棄置於堆填區，較一九八六年之6,000噸大幅上升，而建築廢

物在一九九零年代每日介乎6,000至16,000噸不等。根據環保署二零零一年年報「香港

環境二零零一」，於一九九零年至二零零零年間，城市廢物增長32%，每日達9,350噸。

香港在一九九零年代建有三個大型先進堆填區，花費成本達6,000,000港元，預計此三

個堆填區可接受垃圾至少到二零二零年。但是人口及建築廢料之增長已超出原先規

劃該等堆填區時所使用之數字。即使廢物回收及再造情況理想，位於新界西、新界東

南及新界東北之全部三個堆填區將會最遲於二零一五年填滿。倘建築廢料負荷增加，

或者未能尋獲廢物之替代品，新界東南堆填區將提早於二零零五年用盡。因此，環保

署在所發表的「減少廢物框架計劃」中載明，將計及設立一個現代化之堆填區的準備

期，在未來幾年有需要再物色另外860公頃土地作為新堆填區，以應付香港在二零一

六年至二零四五年間的需要。所需的土地幾乎相等於赤杢角新機場範圍的三分二，或

相當於香港未來十年人口增長所需的住屋土地需求。
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港府於一九九八年十一月出籠之減少廢物框架計劃已點出解決此問題的逼切

性。該計劃的短期目標是將循環再造的城市廢物由一九九八年的30%水平提高約一

倍至二零零七年之58%水平。為了達成此目標，港府亦作出相應的支持行動，例如，撥

出土地供循環再造商之用，而在公共及私人屋擥則設置回收設施。香港行政長官在一

九九九年施政報告中亦宣佈，港府會在二零零零年尋求撥款興建廢物分隔設施。此外，

減少廢物框架計劃亦針對改善家居廢物之回收率。於一九九九年及二零零零年，家居

廢物之回收率約為8%，而商業及工業之廢物回收率則約為53%。一九九八年開始在公

共屋擥推行的廢物循環再造計劃，到一九九九年推廣至300個私人及公共屋擥。至於

商業及工業廢物方面，環保署於一九九九年六月推出「善用廢物計劃」，目的是宣傳

廢物循環再造，並對達到循環再造目標的公司加以表揚。

根據環保署二零零一年年報「香港環境二零零零」，透過現有非正式及自願性

廢物回收機制，一九九九年香港共回收了185萬噸城市固體廢物，佔該年香港所製造

之城市固體廢物總重量約35%。根據「減少廢物委員會」發佈之「香港塑膠廢物回收

及循環再造情況說明書」，塑膠廢物是夾雜在城市固體廢物之主要成份之一，以重量

計及體積計分別佔城市固體廢物的15%至20%及三分之一。在一九九九年，香港約回

收了153,500噸塑膠廢物，佔香港該年所製造之塑膠廢物總重量之23%。所回收的

153,500噸塑膠廢物其中只有15%或22,500噸在本港循環再造，而其餘85%或131,000

噸則運往中國或其他國家循環再造。因此，香港仍有進一步發展塑膠廢物循環再造業

務之空間。

此外，港府亦考慮廢物轉化能源作為另一項廢物管理之措施。廢物轉化能源乃

建議焚化可燃城市固體廢物以重獲能量，並得以減少最終須棄置之廢物量。例如，港

府正為興建廢物轉化能源之焚化爐進行可行研究，以減低需要最後處理廢物的數量，

並在焚化的過程中重獲能源。因此，只要符合港府將廢物轉化能源的政策，任何創新

的廢物管理過程均充滿商機。

中國之環境問題

空氣污染：柴油車輛導致的問題

在中國，車輛排放的廢氣被中國環保局指為造成市區空氣污染的主要來源，廣

州及北京等城市位列全球污染最嚴重的城市之列。
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在一九九九年，中國環保局估計，到二零零零年中國約有共六千萬架車輛，其中

五百八十萬架及一百萬架將屬輕型柴油車輛及重型柴油車輛。根據中國環保局估計，

現有道路基建在迅速增加的車輛數目下將不勝負荷，這情況將導致大部份在中國之

車輛須以慢速行駛，因而排放在空氣中的廢氣較正常為多，而中國車輛排放廢氣的水

平相當於發達國家之數倍。中國環保局發表的官方數字顯示北京及廣州之空氣污染

問題嚴重：

‧ 北京及廣州之氧化氮污染情況嚴重，圖4顯示此兩大城市的氧化氮水平接

近一九九七年中國國家排放標準之三倍；
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圖４： 北京及廣州的氧化氮水平與中國國家標準之比較

（資料來源：「中國之車輛廢氣排放管制」，中國環保局）

‧ 每日平均一氧化碳濃度超出中國為交通區域所訂的國家二級標準4微克

／立方米；及

‧ 北京及廣州有嚴重懸浮微粒污染問題。北京及廣州在一九九五年之懸浮

微粒水平分別為377克／立方米及295克／立方米。此等水平大幅高於約為

0.20克／立方米的正常可接受標準。

中國環保局估計，若北京不採取有效之措施管制廢氣排放，在車輛使用率有增

無減之情況下，北京市區在二零一零年的一氧化碳及氧化氮的排放水平將增至一九

九五年的約四倍。
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中國環保局已計劃在中國推行長期政策及措施，包括對新製造的車輛採取更嚴

格之廢氣排放標準、逐步淘汰含鉛汽油及使用無鉛汽油。為解決現存車輛導致之問題，

中國當局已推行檢查／維修計劃（「檢修計劃」）。檢修計劃包括提升車輛年檢及加強

監控系統。城市環境保護局亦將採取措施，例如實施嚴格之車輛廢氣排放標準。在對

車輛進行年檢時將會使用該等標準。對於不符合該等標準之車輛，將不會發出牌照或

暫停使用直至完全符合該等標準為止。在檢修計劃推行下，預期舊車被替換之速度將

會加快，而仍使用之舊車則須安裝廢氣排放控制器，才能符合更嚴格之車輛廢氣排放

標準。

此外，當局亦將於中國主要城市向車輛排放污染物之車主徵收費用。現時，若干

中國城市，包括北京、上海、桂林、鄭州及杭州已採納或準備採納徵費制度。

液壓過濾器及相關液壓工業

液壓過濾器是液壓系統必需的組件，在建築、農業及工業機器中獲廣泛採用，功

用是協助能源及電力在機器組件間傳送。液壓系統內之液壓油在使用過後受到污染，

而液壓過濾器之功用就是藉將液壓油之微粒過濾降低污染，從而減低經污染之液壓

油可能造成之環境問題，並可延長液壓油的壽命。因此每個液壓系統最少裝有一個過

濾器，作為液壓油保養之用。在某些配置有活門之專用液壓系統，液壓過濾器的數目

更多至三至四個。

液壓油對液壓系統的正常操作非常重要，可(i)作為能源傳送之媒介；(ii)潤滑液

壓系統內運作中的組件部份；(iii)作為熱力傳遞的媒介；及(iv)將液壓系統內運作中之

組件零件間之罅隙密封。若液壓油污染了，則該等功能就不能完全發揮。污染了之液

壓油會導致液壓系統損毀，例如外孔堵塞、液壓系統組件耗損、𣁾蝕或其他氧化情況、

添加劑消耗及細菌滋生。此等毛病會導致液壓系統整體之運作以至安裝在液壓系統

的機器之運作亦會受到不利影響。液壓系統失靈大部份是由於經污染的液壓油導致。

因此，經污染之液壓油須經常棄置，由清潔之液壓油替換。

然而，不適當地處理經污染之液壓油將會導致環境問題，例如污染用水及土地。

此外，經污染之液壓油導致液壓及機器元件損毀而需棄置，加速了工業廢物之增長。

香港將液壓油分類為化學廢物，必須由持牌之廢物收集商收集進行正當處理。
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液壓過濾器安裝在液壓系統內，功用是不停過濾液壓油及使液壓油的壽命延長，

從而減低液壓油對環境之不良影響。

根據一九九六年國際工業統計報告，中國液壓工業全球排行第六，總產值達人

民幣2,348,000,000元（約為2,215,000,000港元）。

中國液壓氣動密封件工業協會預期，至二零零五年，中國在液壓系統組件方面

的市場需求將達約13,000,000件，總收益為人民幣7,000,000,000元（約為6,604,000,000

港元）。

在中國，當局十分重視管制由液壓系統失靈之方法，特別是對經污染的液壓油

而導致的廢物污染問題。然而，國內之液壓工業界普遍認為，必須先改良液壓系統組

件（包括液壓過濾器）的設計及製造，才能改進液壓系統的質素及表現。

在一九九八年，台灣的液壓工業之銷售額約為新台幣5,437,000,000元（約為

1,376,000,000港元），其中約27.6%，即約新台幣1,501,000,000元（約為380,000,000港

元）屬出口外地的產品。一九九八年之液壓系統組件（包括液壓過濾器）的銷售額約

為新台幣1,248,000,000元（約為316,000,000港元），較去年增長約18%。

在美國，液壓系統及液壓系統組件之最大消費者是航空、建築設備、重型貨車、

農業設備、電動機械及物料處理等工業。該等工業佔美國的液壓系統及相關產品之總

消費量約75%。在一九九六年，美國在液壓系統及液壓系統組件的入口總值約為

1,100,000,000美元。


