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出國報告(出國類別：開會 )

參加 Hart World Fuel Conference
舉辦之 2005 年歐洲區年會

服務機關：中油公司油品行銷事業部

姓名職稱：江中鎮/副執行長

羅博童/組長

派赴國家：比利時、法國、德國

出國期間：94 年 5 月 22 日至 6 月 1 日

報告日期：94 年 7 月 22 日
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出國報告審核表

出國報告名稱：參加 Hart World Fuel Conference 舉辦之 2005 年歐洲區年會

出國人姓名（2 人以上，以 1 人

為代表）
職稱 服務單位

江中鎮 副執行長 中油公司油品行銷事業部

出國期間：94 年 5 月 22 日至 94 年 6 月 1 日 報告繳交日期：94 年 7 月 22 日
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□1.依限繳交出國報告

□2.格式完整（本文必須具備「目的」、「過程」、「心得」、「建議事項」）

□3.內容充實完備

□4.建議具參考價值

□5.送本機關參考或研辦

□6.送上級機關參考

□7.退回補正，原因：□（1）不符原核定出國計畫 □（2）以外文撰寫或僅以所蒐
集外文資料為內容 □（3）內容空洞簡略 □（4）電子檔案未依格式辦理
□（5）未於資訊網登錄提要資料及傳送出國報告電子檔

□8.本報告除上傳至出國報告資訊網外，將採行之公開發表：

□ 辦理本機關出國報告座談會（說明會），與同仁進行知識分享。

□ 於本機關業務會報提出報告。

□9.其他處理意見：
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核
意
見

□1.同意主辦機關審核意見 □全部 □部分 （寫寫審核意見編號）

□2.退回補正，原因：

□3.其他處理意見：

說明：

一：出國計畫主辦機關即層轉機關時，不需填寫「層轉機關審核意見」。

二：各機關可依需要自行增列審核項目內容，出國報告審核完畢本表請自行保存。

三：審核作業應儘速完成，以不影響出國人員上傳出國報告至『出國報告資訊網』為原則。
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行政院及所屬各機關出國報告提要

出國報告名稱：參加 Hart World Fuel Conference 舉辦之 2005 年歐洲區年會

頁數 27 含附件：□是■否

出國計畫主辦機關/聯絡人/電話

出國人員姓名/服務機關/單位/職稱/電話

江中鎮/中國石油股份有限公司/油品行銷事業部/副執行長/(02)8725-9202
羅博童/中國石油股份有限公司/油品行銷事業部業務室/組長/(02)8725-9262

出國類別：□1考察□2進修□3研究□4實習■5其他

出國期間： 94 年 5 月 22 日至 6 月 1 日 出國地區：比利時、法國、德國

報告日期：94 年 7 月 22 日

分類號/目

關鍵詞：油品規範、車輛排氣標準法規、替代能源

內容摘要：（二百至三百字）

Hart World Fuel Conference 2005 年歐洲區年會訂於今（九十四）年五月二十三日至五月二

十五日於比利時舉行，本公司因業務需要派員出席會議，於會中聽取各相關國際組織、煉

油業、汽車業、觸媒添加劑廠商等報告，本公司與會代表於出席會議期間，亦與各國油公

司、汽車業等代表交換亞洲油品市場資訊。

歐洲地區為世界汽柴油品的領先指標，歐盟各國致力於環境保護，故於汽柴油之油品規範

及車輛排氣標準法規，始終採取較嚴苛之標準，期以保護當地空氣品質；在保護歐盟附近

海域上，也開始訂定時程控管來往波羅的海、北海等海域船用燃油之規範，以落實京都議

定書降低溫室氣體之排放。本次會議期間，除瞭解歐盟車用燃油之最新發展，並蒐集未來

新的油品規格、市場現況及各種替代能源之市場相關資訊，以供本公司日後銷售之參考。

於會議結束後，並順道參訪 TOTAL 油公司及賓士汽車公司，蒐集當地加油站經營模式、

會員卡機制及柴油車發發展趨勢。
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貳、 緣由及目的

Hart World Fuel Conference 2005 年歐洲區年會訂於今（九十四）年五月二十三日至五月二

十五日於比利時舉行，本公司因業務需要派員出席會議，與會人員有油品行銷事業部副執

行長江中鎮、業務室產品管理組組長羅博童共二人，於會中聽取各相關國際組織、煉油業、

汽車業、觸媒添加劑廠商等報告，本公司與會代表於出席會議期間，亦與各國油公司、汽

車業等代表交換亞洲油品市場資訊。

歐洲地區為世界汽柴油品的領先指標，參加國際燃油會議，以瞭解歐盟車用燃油之最新發

展，並蒐集未來新的油品規格、市場現況及各種替代能源之市場相關資訊，以供本公司日

後銷售之參考。於會議結束後，並順道參訪 TOTAL 油公司及賓士汽車公司，蒐集當地加

油站經營模式、會員卡機制及柴油車發發展趨勢。

參、 過程

一、 出國行程

日 期 內 容 紀 要

94.5.22 ~ 23 啟程及報到

94.5.24 ~ 25 參加 2005 年歐洲區世界燃油會議

94.5.26 ~ 28 拜訪 TOTAL 油公司

94.5.29 ~ 30 拜訪賓士汽車公司

94.5.31 ~ 6.1 返程

二、 Hart World Fuel Conference 2005 年歐洲區年會會議主題：

此次會議重點主題如下：

(一)、歐盟油品規範制定時程

(二) 、歐盟車輛排氣標準時程與車輛防治污染設備介紹

(三) 、替代能源之介紹

(四) 、歐盟汽柴油需求及 Biofuels 發展

(五) 、歐盟船用燃油規範演進

(六) 、中國大陸能源發展趨勢

(七) 、歐盟下一步

三、 拜訪 TOTAL 油公司

四、 拜訪賓士汽車公司
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肆、 心得：

一、Hart World Fuel Conference 2005 年歐洲區年會會議主題：

(一) 歐盟油品規範制定時程

由法國、德國、比利時、荷蘭、義大利、英國、瑞典、西班牙……等二十五個會員國組合而成

的歐盟（European Union），簡稱 EU，因歐盟在全球石化工業、汽車工業等產業一直扮演舉足

輕重角色，且歐洲地區為世界汽柴油品的領先指標，歐盟各國致力於環境保護，故於汽柴油之

油品規範及車輛排氣標準法規，始終採取較嚴苛之標準，期以保護當地空氣品質。

在車輛用油品質方面，歐盟指令 Directive 98/70 經修訂為 Directive 2003/17/EC 規範，配合環保

需求的制定汽油及柴油等車輛用油品質，其中柴油主要針對含硫量降低，汽油係以硫含量及芳

香烴含量為主要管制項目。以下將歐盟汽油、柴油規範列表如下：
 歐盟車用汽油規範

 歐盟車用柴油規範

Year 2000 2005 2009

Sulphur Max；ppm 350 50/10 10

Cetane Number Min 51 51

Distillation T95 Max；℃ 360 360

PAH Max；% 11 11

上述油品規範實施時程，第一階段之油品規範於 2000 年 1 月 1 日開始實施，第二階段將於 2005
年 1 月 1 日實施，規定汽油及柴油含硫量上限為 50 ppm，汽油芳香烴上限含量為 35 vol %，同

時亦開始要求導入汽油及柴油含硫量上限為 10 pm；最終歐盟將於 2009 年實施，規定汽油及柴

油含硫量上限為 10 ppm。一些歐洲較先進之國家如德國、瑞典等國家已提早全面規定汽油及柴

油含硫量上限為 10 ppm。

11Max；%Benzene

95/8595/85MinRON/MON

46/7546/75Min；%E100/150

6060Max；KPaRVP

2.72.7Max；%Oxygen

1818Max；%Olefins

3542Max；%Aromatics

1050/10150Max；ppmSulphur
200920052000Year
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 中油與歐盟車用汽油規範比較

Year Jan-00
EU-3

Jan-05
EU-4

Jan-05
Taiwan

CPC
Typical Data

Sulphur；Max；ppm 150 50/10 180 50 ~ 70

Benzene；Max % 1 1 1 04 ~ 0.6

Aromatics；Max% 42 35 36(96 年) 30 ~ 36

Olefins；Max % 18 18 18(96 年) 11 ~ 14

Oxygen；Max % 2.7 2.7 2 1 ~ 1.5

RVP；Max KPa 60 60 61.3 50 ~ 53

E100/150；Min % 46/75 46/75 -- 50 / 75

RON/MON；Min 95/85 95/85 95/-- 95 / 85

本公司與歐盟車用汽油規範比較分述如下：

1. 含硫量：我國目前規範為上限 180 ppm，高於 EU-4 規定，目前中油 95 無鉛汽油之含硫量

Typical Data 約 50 ~ 70 ppm 仍略高於 EU-4 規定，惟將來要達到 2009 年 EU-5 規定硫含量

上限 10 ppm 之要求，本公司煉油廠恐須增加脫硫設備，方可符合 EU-5 硫含量規範。

2. 苯含量：我國目前規範為上限 1 %，與 EU-4 規範相同，目前中油 95 無鉛汽油之苯含量

Typical Data 約 0.4 ~ 0.6 % 。

3. 芳香烴含量：目前 EU-4 規範為上限 35 %，我國該項規範至 96 年才開始管制上限為 36 %，

與 EU-4 規範相近，中油目前 95 無鉛汽油之芳香烴含量 Typical Data 約 30 ~ 36 % 。

4. 烯烴含量：目前 EU-4 規範為上限 18 %，我國該項規範至 96 年才開始管制上限為 18 %，與

EU-4 規範相同，中油目前 95 無鉛汽油之烯烴含量 Typical Data 約 11 ~ 14 % 。

5. 含氧量：我國目前規範為上限 2 %，預計至 96 年我國該項規範將上限修訂為 2.7 %，與目前

EU-4 規範相同，中油目前 95 無鉛汽油之含氧量 Typical Data 約 0.4 ~ 0.6 % 。

6. 雷式蒸氣壓：我國目前規範為上限 61.3 KPa，與 EU-4 之規範上限 60 KPa 相近，中油目前 95
無鉛汽油之含氧量 Typical Data 約 50 ~53 KPa。

7. 蒸餾試驗：EU-4 管制該項目為 E100/150（在蒸餾溫度 100℃/150℃之蒸餾體積百分比）下

限為 46/75 %，我國蒸餾試驗規範係管制 T10、T50、T90 及 End Point，中油目前 95 無鉛汽

油之 E100/150 Typical Data 約 50 ~75 % ，與與 EU-4 規範相近。

8. 辛烷值：EU-4 管制 RON/MON 下限為 95/85，我國辛烷值僅管制 RON 下限為 95，中油目

前 95 無鉛汽油之辛烷值 RON Typical Data 約 95.2 ~ 95.5；MON Typical Data 約 84 ~ 86，可

符合 EU-4 之管制標準。
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 中油與歐盟車用柴油規範比較

Year Jan-00
EU-3

Jan-05
EU-4

Jan-05
Taiwan

CPC
Typical Data

Sulphur；Max；ppm 350 50/10 50 20 ~ 40

Cetane Number；
Min

51 51 48 52 ~ 56

Distillation T95；
Max ℃

360 360 -- 320 ~ 328
(T90)

PAH；Max vol % 11 11 -- < 5.0

Aromatics；Max% -- -- 35 18 ~ 26

本公司與歐盟車用柴油規範比較分述如下：

1. 含硫量：我國目前規範為上限 50 ppm，與 EU-4 規範相同，目前中油超級柴油之含硫量

Typical Data 約 20 ~ 40 ppm ，惟將來要達到 2009 年EU-5規定硫含量上限 10 ppm之要求，

本公司煉油廠恐須增加脫硫設備，方可符合 EU-5 硫含量規範。

2. 十六烷值：歐盟 EU-4 管制該項目為十六烷值（Cetane Number）下限 51，經換算 EU-4 之

十六烷指數約 46 ~ 48，我國管制該項目為十六烷指數（Cetane Index）下限 48，與 EU-4 規

範相近，目前中油超級柴油之十六烷指數約 Typical Data 約 52 ~ 56。
3. 蒸餾試驗：歐盟 EU-4 管制該項目為 T95 上限 360℃，我國蒸餾試驗規範係管制 T90 上限

338℃，目前中油超級柴油之蒸餾試驗 T90 Typical Data 約 320 ~328℃。

4. 多環芳香烴：歐盟 EU-4 管制該項目為多環芳香烴（Polyaromatics）上限 11 vol %，我國並

未管制該項目，目前中油超級柴油之多環芳香烴 Typical Data 約小於 5。
5. 總芳香烴：我國管制總芳香烴（Total Aromatic）上限為 35 wt %，歐盟 EU-4 並未管制該項

目，目前中油超級柴油之總芳香烴 Typical Data 約 18 ~ 26。

(二) 歐盟車輛排氣標準時程與車輛防治污染設備介紹

歐盟在各類車型車輛之污染排放管制規定方面，有不同之汽、柴油車輛排放標準，以下分別介

紹汽油小客車、柴油小客車、柴油輕型商用車、重型柴油車之排放標準：

 歐盟汽油小客車排放標準（單位：g / Km）

Gasoline 生效日期 CO HC NOx

Euro 1 1/7/1992 4.05 0.66 0.49

Euro 2 1/1/1996 3.28 0.34 0.25

Euro 3 1/1/2000 2.30 0.20 0.15

Euro 4 1/1/2005 1.00 0.10 0.08

根據歐盟指令 98/69/EC 訂定 Euro 4 汽油小客車排放標準，於 2005 年 1 月 1 日將 CO、HC、

NOx 等排放標準，較 Euro 3 排放標準大幅降低約 50 %。
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 歐盟柴油小客車排放標準（單位：g / Km）

Diesel 生效日期 CO HC NOx PM

Euro 1 1/7/1992 2.88 0.20 0.78 0.140

Euro 2 1/1/1996 1.06 0.19 0.73 0.100

Euro 3 1/1/2000 0.64 0.06 0.50 0.050

Euro 4 1/1/2005 0.50 0.05 0.25 0.025

柴油引擎較汽油引擎排放較高之 NOx，但 CO 排放較低，歐盟自 2005 年開始實施 Euro 4 柴油

小客車排放標準：NOx 排放量不得高於 0.25 g / Km，且 NOx + HC 之排放量不得高於 0.3 g /
Km，PM 排放量上限為 0.025 g / Km，CO 排放量上限為 0.50 g / Km；其中 NOx 及 PM 較 Euro
3 排放標準大幅降低 50 %，歐盟各國因柴油小客車不斷成長，故在柴油小客車排放標準上採

取嚴格之標準。

 歐盟柴油輕型商用車排放標準（單位：g / Km）

車重分類 生效日期 NOx HC+NOx PM CO

1/1/2001 0.50 0.56 0.05 0.64
I（< 1305 Kg）

1/1/2006 0.25 0.30 0.025 0.50

1/1/2002 0.65 0.72 0.07 0.80
II（1305~1760 Kg）

1/1/2006 0.33 0.39 0.04 0.63

1/1/2002 0.78 0.86 0.10 0.95
III（> 1760 Kg）

1/1/2006 0.39 0.46 0.06 0.74

歐盟將柴油輕型商用車依車重分類訂定排放標準，各類車重之輕型商用車，在 2006 年實施之

NOx、HC+NOx、PM、CO 排放標準皆大幅降低約 50 %不等。

歐盟重型柴油車排放標準（單位：g / Kwh）

Diesel 生效日期 測試程序 NOx HC PM CO

ESC 5.0 0.66 0.10 2.1
Euro 3 1/10/2000

ETC 5.0 0.78 0.16 5.5

ESC 3.5 0.46 0.02 1.5
Euro 4 1/10/2005

ETC 3.5 0.55 0.03 4.0

ESC 2.0 0.46 0.02 1.5
Euro 5 1/10/2008

ETC 2.0 0.55 0.03 4.0
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歐盟自 2005 年 10 月重型柴油車全面實施 Euro 4 排放標準，NOx 排放量需小於 3.5g / Kwh，測

試模式有歐洲靜態循環 ESC（European Stationary Cycle）及歐洲暫態循環 ETC（European Transient
Cycle）二種。自 2008 年 10 月重型柴油車全面實施 Euro 5 排放標準，NOx 排放量需小於 2.0g /
Kwh，可見 NOx 為主要逐期嚴加控管排放項目，導因於 NOx 對於生態環境及人體健康之明顯危

害，因此受到關注。另外在 HC、PM、 CO 之排放標準如上表亦逐期降低控管排放；另歐盟於

2005 年 10 月之後所實施之 Euro 4 重型柴油車將裝置 OBD（on-board emission diagnostics system）

即隨車診斷系統，並配置削減氮氧化物觸媒轉化器（De-NOx catalytic converter）及粒狀物過濾

器（Particulate trap），以減少 NOx、PM 等排放，及時利用 OBD 系統察覺污染排放異常狀況，

得以調整維修，避免不必要之污染。以下將本次會議所蒐集之車輛防治污染設備作一介紹：

 歐洲地區為減低空氣污染各期指定車輛加裝之廢棄排放處理系統，相關資料如下：

Euro 2 Cooled EGR, Oxidation catalyst
Euro 3 Cooled EGR, Oxidation catalyst
Euro 4/5 Cooled EGR, DPF, DeNOx catalyst

1、 Cooled EGR
廢棄再迴圈 EGR（Exhaust Gas Recirculation）系統係當發電機在負荷下運轉時，EGR 閥開啟，

使部份廢棄進入進氣岐管，與可燃混合氣一起進入燃燒室，用於降低廢棄中的 NOx 排出量。

2、 Oxidation catalyst
利用柴油Oxidation catalyst 將 車 輛 排 放 氣 體 轉 化 為 CO2、H2O 等，以下為柴油 Oxidation catalyst
作 用 機 構 圖 示 ：

PA
H

C2H2n+2

SO2+H2O
Metals

Soot
CO + 1/2 O2

HC + O2

PAH + O2

Aldehydes + O 2

CO2

CO2 + H2O
CO2 + H2O
CO2 + H2O

Flow through monolith
with catalytic coating

SO2+H2

O

Metals

Soot

CO
Aldehydes

HC
PAH
SO2

NOx

CO2

H2O

SO2 /SO3

NOX
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3、 Diesel Particulate Filter（DPF）
柴油廢氣 PM 含量對人體傷害很大，故歐盟這幾年除將柴油硫含量降低，係因硫酸鹽微粒及

SOx 排放量均為有害污染物，兩者的排放量均與柴油硫含量成正比，硫酸鹽 PM 直接形成

PM10 及 PM2.5 排放量，對人體健康及環境有不利影響；故柴油車輛加裝 Diesel Particulate
Filter 有助於降低 PM 排放量，本次會議並介紹各種 catalyst 與 DPF 搭配使用之說明。
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4、 DeNOx catalyst
柴油車輛配置降低氮氧化物觸媒轉化器（De-NOx catalytic converter），有助降低 NOx 排放量，

以下為柴油 DeNOx catalyst 作 用 機 構 圖 示 ：

會議中與會代表亦提出 NOx trap 存在著下列待克服之情況：

（1） 由於受到高溫及硫毒化（甚至柴油含硫量只有 10 ppm）之影響，造成 NOx 回收效果

隨行駛里程增加而降低，下圖顯示行駛里程約超過 10,000 Km，NOx conversion 開始

降低至 50%以下，當行駛里程超過 20,000 Km，NOx conversion 約降低至 30 %，當行

駛里程超過 40,000 Km，NOx conversion 約降低至 20 %以下，詳如下圖：

（2） 由於 NOx trap 經常再生使用，亦會造成車輛 HC 排放量之增加，詳如下圖：
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(三) 替代能源之介紹

隨著世界經濟的發展，各國汽車數量逐年呈一定比率增加，各國石油消耗量也愈來愈高，由下

圖可預估每年約有 2 % 比率成長，其中又以運輸車輛所佔石油消耗量為最大比例，然而伴隨著

世界汽車持有量之快速成長，汽車將成為石油資源的主要消耗者和大氣環境的主要污染源；另

一方面，全球面臨石油開採日趨枯竭之陰影下，故近來替代能源或再生能源之研究及開發，各

國政府皆投入相當資金與人力，以期尋找更潔淨、可持續利用之替代能源，以下為本次會議所

蒐集替代能源之作一介紹：

A、Alternative Fuel
1、Biofuels

Ethanol

Ethanol 燃料是汽車潔淨替代燃料的一種，其分子式為 C2H5OH。與汽油和柴油相比，醇類燃

料氫碳原子比大、且為含氧燃料(乙醇分子含氧量達 35%），因此比汽油和柴油更容易完全燃

燒，同時常規的有害排放較低，對會產生溫室效應的氣體二氧化碳排放量也比燃用汽油和柴

油低。此外乙醇是可再生資源，可由可由各種生質體如玉米、甘蔗、甜菜及農業廢棄物製成，

較著名產品為：

E-85 （85﹪乙醇 + 15﹪汽油） 美國中西部農業區較普遍

E-95 （95﹪乙醇 + 5﹪汽油） 巴西地區使用

酒精汽油 （10﹪乙醇 + 90﹪汽油） 美國地區使用

酒精汽油 （22﹪乙醇 + 78﹪汽油） 巴西地區使用

經環保測試證明，汽車使用乙醇汽油比使用普通無鉛汽油的 CO 排放量下降超過 30 %，CO2

減少近 30 %，HC 則下降超過 10 %，苯類元素亦明顯減少，環保效果十分顯著。但因乙醇熱

值較低，使用乙醇汽油，發動機的油耗會增加大約 5 %，動力也會有所下降。乙醇易吸水，

當乙醇汽油的水分含量如超過 1 % 時，就會產生油與乙醇的分層現象。使用乙醇汽油的車輛

有時不易起動，尤其在冬季低溫的情況下。在廢氣排放方面，雖然大部分污染物的含量下降，
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但 NOx 含量會略有上升。乙醇的變性處理技術比較複雜，質量穩定性不易控制，而且乙醇汽

油成本高，產出率低（只有 35 %）。

 biodiesel

生質柴油係利用動植物油酯和甲醇（或乙醇）經鹼或酸催化，產生脂肪酸甲酯（Fatty Acid
Methyl Ester，FAME）（或乙酯）及甘油等，反應後產物經分離下層之甘油層後，上層之油層

再以蒸餾去除未反應之油脂即得脂肪酸甲酯（生質柴油）；通常動植物油酯可使用如大豆油（黃

豆油）、玉米油、葵花油、菜仔油、棕櫚油、或廢食用油、均可作為生質柴油原料，以下為生

質柴油生產的主要反應式：

B100：該油料為 100 % 生質柴油（脂肪酸甲酯）。

B20：20 % 生質柴油（脂肪酸甲酯）與 80 % 化石柴油混合。

使用生質柴油比例愈高，會造成某些橡膠材質因長期使用生質柴油時所造成之材質軟化及裂

化問題，因此車輛若使用高掺 配比 例 生 質柴 油 ，必需確認車輛之燃料系統、油管、油泵之油

封等是否為生質柴油相容之彈性橡膠。下表說明生質柴油與化石柴油之比較優缺點：

優點 缺點

不需更改引擎

改善潤滑性

減少廢氣排放

熱值（Kcal/Kg）

 Biodiesel 9,600 Kcal/Kg
 diesel 10,960 Kcal/Kg

生物可分解 熱值減少 8 %

低硫燃料 馬力減少 5 %

減少二氧化碳排放 扭力減少 5 %

註：使用生質柴油對 HC、CO、PM、SOx、PAH 排放有降低之效果，但對 NOx 排放卻有

反而增加之情形。

本次與會代表提出 biodiesel 目前所面臨之挑戰，歸納為下列四點：

(a)、 土利之利用：依據 UN/FAO 調查報告指出，目前地球有 130 億公頃土地，大約有 15
億公頃種植農作物、35 億公頃種植牧草，其中 5 億公頃土地已被開發，大部份沒有

開發剩下的土地，作落於拉丁美洲、非洲撒哈啦沙漠及一些蘇維埃聯邦（Soviet
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Union）；所以在未來還需多少農作物及牧草土地，將是 biodiesel 所需面臨之第一個

挑戰。

(b)、 全球氣候變化：根據統計 1980 年可歸因於天氣或氣候變化影響，佔所有大災難之 64
%，並造成 79 % 之經濟損失；1990 年全球因氣候變化，所造成之經濟損失，約超過

110 億美金，而且每年所造成之損失更以快速之成長，故面對近年來全球氣候變化，

所造成之災害及農作物損失，將是 biodiesel 所需面臨之第二個挑戰。

(c)、 消費者接受度：上列所示 biodiesel 之優缺點，消費者可否接受價格較高、馬力及扭

力減少、其他替代能源之競爭，將是 biodiesel 所需面臨之第三個挑戰。

(d)、 政府的態度：各種替代能源之成功與否，政府的態度與支持尤其重要，訂定各種獎

勵措施與減稅辦法，將是 biodiesel 所需面臨之第四個挑戰。

2、二甲基醚（DME---DimethyEther）

二甲基醚是一種含氧燃料，分子式為 CH3OCH3，沒有毒性且具有良好的自燃性，其十六

烷值約為 55 ~ 60，應用於柴油引擎可使其性能得到顯著改善。DME 在常溫、常壓下為氣

態，所以通常在中壓(1.5 ~ 3MPa)下以液態儲存。柴油引擎燃用 DME 對有以下優點：第一、

完全燃燒，故燃燒時無煙；第二、NOX 排放顯著降低。但因 DME 熱值較低，且生產成本
較高，將是 DME 推廣所面臨之挑戰。以下表說明 DME 特性比較：

項 目 DME 柴油 LPG

化學結構 CH3OCH3 CnH2n C3H8；C4H10

分子量（g/mol） 46.07 170 ~ 280 44 ~ 58

爆炸範圍（vol %） 3~17 0.6 ~ 7.5 6.7 ~ 36.5

淨熱值（Kcal/Kg） 6900 10230 4800

沸點 ℃ -5℃ 200 ~ 410 --

蒸氣壓（MPa ） 0.51 -- --

十六烷值 55 ~ 60 40 ~ 55 --
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3、Hydrogen / Fuel Cell

燃料電池( Fuel Cell )是一種將化學能不經過熱而直接轉化為電能的裝置。它利用氫氣、天然氣、

煤氣以及甲醇等非石油類燃料與純氧或空氣分別在電池的兩極發生氧化-還原 反應，連續不斷

地對環境提供直流電。燃料電池被認為是繼火力、水力和核能發電之後有希望大量提供電力的

第四種發電技術。

燃料電池有多種，各種燃料電池之間的差別在於使用的電解質不同。質子交換膜燃料電池(Proton
Exchange Membrane Fuel Cell , 即 PEMFC)以質子交換膜為電解質，其特點是無噪音，零污染；

無腐蝕，壽命長。由於其比功率大，能量效率高，工作溫度低，啟動速度快，特別適於用作動

力電池。

在右圖電池的運行過程中,電極反應如下:

陽極反應 H2 → 2H++2e-

or CH3OH +H2O → 6H+ + CO2 + 6e-

陰極反應 1/2O2+2H++2e- → H2O

or 6H+ + 6e- + 3/2O2 →3H2O

歐洲各國研究發展 Hydrogen / Fuel Cell 不遺於力，與會代表提出下列需克服的項目，以利

Hydrogen / Fuel Cell 之推展：

（a）電動車輛之價格至少需降低 10 倍以下。

（b）須大量投資歐盟各地之 refueling infrastructure （加氫站）。

（c）設法降低 membrane 之價格。

目前歐盟各國正積極建構 refueling infrastructure，如 Hydro 計劃在挪威於 2005 年至 2008 年從

Stavanger 到 Oslo 延著公路建造數座加氫站，以達成 The Hydrogen Road of Norway之推廣；在

冰島 Reykjavik 建造 Hydrogen infrastructure；另在德國漢堡及柏林同樣建造 Hydrogen
infrastructure，歐盟相信只有在各地普及建造 refueling infrastructure 等設施，讓愈多人使用

Hydrogen / Fuel Cell，才可能將電動車輛之價格降低，以下為在會議中所收集之圖片：
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(四) 歐盟汽柴油需求及 Biofuels 發展

歐盟各國平均汽油約台幣 45 ~ 50 元/公升，平均柴油約台幣 35 ~ 45 元/公升，因原油價格不斷

上漲、汽油較柴油價格稍高、使用柴油小客車較省油等因素，造成歐盟汽油需求量不斷下降，

致生產過剩需外銷至非洲等國家；而歐盟柴油需求量持續成長，致柴油產能不足，須靠進口始

可彌補其不足之現象。以下為歐盟汽柴油供需情形(資料來源：Exxon Mobil)：

因歐盟汽油生產過剩，柴油產能不足等現象，亦造成歐盟在發展 biodiesel 及 Ethanol 等替代能

源不同現象，以下圖表顯示歐盟在這幾年Ethanol的產能很少而biodiesel產能很多(約佔全球85%
產能)：
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歐盟並訂定 biofuels 之市場佔有率目標，在 2005 年時由 2000 年之 0.2 % 提高至 2 %，於 2010
年提升至 5.75 %，至 2020 年時更提升至 10 %。但如前所敘述，未來還需多少農作物及牧草土

地，方能達成此一目標，將是歐盟所需面臨的挑戰。由下圖 IEA 分析，當 ethanol 替代汽油之

市場佔有率，要達到 2020 年目標值 10 %時，牧草土地約須達百分之八；而 biodiesel 替代柴油

之市場佔有率要達到目標值 10 %，需要之牧草土地更高達百分之三十。

(五) 歐盟船用燃油規範演進

目前歐盟管制大氣污染法規並未適用船舶用油及排氣，針對船舶排氣污染的管制規定主要依據

為國際海事組織(Internation Maritime Organization，IMO)訂定之 MARPOL Convention 附錄六。

由於較忽略船舶排氣對空氣污染的影響及管制措施，在歐盟區域，船舶使用燃油之含硫量高於

陸上燃油數十倍甚至數百倍。預估至 2010 年歐盟水域船舶排放之 SO2量將達陸上燃油排放 SO2

量之 75%，與會代表預估 2015 年起水域船舶排放之 SO2 量將超越陸上燃油排放之 SO2量。以

下圖顯示歐盟海上與陸上 SO2 排放量之比較及燃油含硫量之比較：
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為改善此長期忽略現象；從 2005 年 5 月 19 日開始，MARPOL 公約附則六— — 防止船舶產生空

氣污染規則開始生效。該附則限制了船舶產生的硫氧化物和氮氧化物的含量，同時禁止對船舶

產生的破壞臭氧層物質的排放。而歐盟指令 Directive 1999/32/EC 重點如下圖顯示：(1) 自 2005
年 5 月 19 日船舶用燃油含硫量需低於 4.5 %﹔(2) 自 2006 年 5 月 19 日起在波羅的海及英倫海

峽船舶用燃油含硫量油需低於 1.5 %﹔(3) 自 2007 年 11月 1日起在北海(north sea)海域船舶用燃

油含硫量需低於 1.5 %﹔(4)2008年在歐盟區域所有銷售之船舶燃油含硫量上限為 1.5 %﹔(5) 自

2008 年 1 月 1 日起，所有航行於歐盟海域及靠泊歐盟港口之船舶柴油含硫量需低於 0.1 % (6)
自 2010 年 1 月 1 日起，所有航行於歐盟各港口之船舶所使用之船舶油料含硫量需低於 0.1%﹔

Marpol
Annex VI

Directive
1999/32/EC

Ratification
18/05/04

•19/05/05
•Worldwide 4.5%S limit
•Global use of BDN

•19/05/06
•Baltic Sea SECA
•Scrubbers approved for use

•Baltic Sea designated 1.5% S fuel
•Mandatory max 1.5% S fuel for all EU
passenger ferries to/from EU ports &
territorial waters
•Use of approved exhaust aftertreatment

Mandatory use of
0.1%S Marine Fuel in
all EU ports

2010200920082007200620052004

Council of Ministers
decision

EU
Parliament
Second
Reading

E.I.F. (1) G.P. (2)

(1) E.I.F. = Entry into Force
(2) G.P. = Grace Period

•01/11/07
•Channel & North Sea SECA

Continued
use of 0.2%
S Gas oil in
port &
territorial
waters

North Sea
& Channel
designated
1.5% S fuel

Use of 0.1% S
Gas oil in port
& territorial
waters

Legislation implementation timing
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由於歐盟規定愈來愈嚴格，所以船公司提出 Offsetting之辦法：加入一各組織之船隊可以彼此

Offset S %之要求，只要各船隊之油料含硫量總合在 1.5 % 以下即可，並希望能邀請船隊參與

油規範之探討；如下圖顯示：

(六) 中國大陸能源發展趨勢

由於這幾年中國大陸經濟的快速成長，造成用油需求劇增，故本次會議特別討論「中國大陸能

源發展趨勢」：2004 年中國大陸 GDP 成長率為 9.5 %達到 1,232 美元，能源需求成長率 15.4 %，

出口總值達 5,930 億美金，進口總值達 5,910 億美元，預估 2005 年出口總值將突破 7,000 億美

元。(資料來源：US Embssy, FOREX)
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在 2004 年時中國大陸能源需求趨勢， GDP 每成長 1 %，能源需求成長約 1.5 %。目前中國大

陸是全球第二大能源市場(美國第一) ，其各種能源需求情形如下圖(資料來源：IEA)，主要進口

燃料為 LPG﹑燃料油及柴油；其中以燃料油進口量最大，而柴油進口量增加幅度也非常明顯。

會中並提及京都議定書已確定，已開發中國家(雖然美國未參與)在 2008 至 2010 年期間 CO2的

排放量，須降低至 1990 年排放量水平再減少 5.2 %之標準。但像中國大陸發展如此快速且為全

球第二大能源市場，卻因其為開發中國家，所以未負起 CO2減量之義務，如此公平嗎？

中國大陸將於 2008 年申辦奧運會，故趕在 2007 年，將北京地區所使用之汽柴油含硫量規範，

同時降低至 50 ppm，以達宣傳目的。而全中國大陸使用之汽柴油含硫量規範完全降低至 50 ppm
需至 2010 年才全部生效。
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(七) 歐盟下一步

(1)、2005 年：已將車用燃油規範含硫量規範修改為 50 ppm，同時導入 10 ppm 之汽柴油。

(2)、2006 年：將探討 biofuels 方針，同時要確立更明確之農業政策，因為有二個因素需克服

(A)、氣候變化：影響農業收成。

(B)、供應商是否準備妥當無虞。

(3)、2008 年：將探討探討下列二項議題。

(A)、船用燃油含硫量降至 1.5%

(B)、將車輛 CO2 排放量由 2003 年 163g/Km 降低至目標 140g/Km (如下圖)

(4)2009 年實施 10 ppm 以下含硫量之車用燃油

二、 參訪 TOTAL 油公司

(1)、公司簡介：

法國道達爾公司（TOTAL）於 1998 年 11 月由法國道達爾公司與比利時菲納石油公司（FINA）

合併，及 2000 年 3 月道達爾菲納石油公司對法國埃爾夫公司（ELF）購併而成立。該公司目

前是全世界第四大石油及天然氣公司，業務遍及 120 餘國家，員工總數 12 萬多人，年營業額

約達 1,025 億歐元，總資產為 850 億歐元。該公司最高機構為執行委員會，下設戰略及風險評

估部、財務部、人事部等三個行政部門及上游（原油和天然氣的勘探開發、天然氣和電力）、

下游（煉製和成品油銷售、原油和各類成品油的國際貿易）、化工品三個生產部門。道達爾公

司擁有 28 家煉油廠（其中 13 家全資），每天生產量約為 266 萬桶，銷售量約為 375 萬桶，下

游員工總數約 35,000 人，是歐洲第一、世界第五大生產商。道達爾的銷售網路分佈於 16,676
個分別以 TOTAL、FINA、ELF 為品牌的加油站中，佔據歐洲 12 %、非洲 20 %的市場佔有率。

(2)、拜訪人員：
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Frederic Petit：Refining & Marketing , Marketing Development Loyalty , Customer Value Head of
Department

Chettramoni Ly：Direction des Installations en Clientele , Service Technique
Jacques Blondy：Raffinage & Marketing , Development Agricole

(3)、訪談內容：

首先由 Mr. Petit介紹 TOTAL油公司所推行之企業文化 Quality / Customer Service / innovation，
該公司認為品質、客戶服務、創新是維持企業永續經營與緊繫客戶之重要基石；該公司強調油

品 Quality 必須符合 EU-4 最新的油品法規，甚至該公司供應巴黎地區之汽、柴油已將含硫量

提早供應 10 ppm 以下（符合 2009 年 EU-5 法規標準），希望讓法國消費者瞭解 TOTAL 油公司

在油品品質上所做的努力；該公司認為 Customer Service 必須做到「Top Service」，也就是服務

要做就做最好的，因為服務是不容許打折的，這與本公司推行之「精緻服務」精髓完全相同，

由此可見國際大石油公司在推行客戶服務方面，一樣是認真的在執行「Top Service」；在

innovation 方面，該公司希望透過不斷的創新，來吸引消費者至 TOTAL 加油站加油，以維持

客戶的忠誠度，所以該公司在 1996 年發行之 Royalty Programmers，同時發行 Fuel Card、
Member Card 機制，以下介紹會員卡積點計算方式：

積點計算：顧客於加油站進行消費，加油 1 公升積點 1 點，經換算 1 公升油品約積點 1 ~ 2 cents
（台幣約 0.4 ~ 0.8 元/公升）。

贈品兌換：顧客累積積點到一定點數後，可到 TOTAL 油公司所指定之 6,850 個 convience stores
兌換贈品，且兌換期限永久有效。

異業結盟：與異業進行策略結盟，如當客戶旅遊或至 Hotel 所得到之積點，可加入 Fuel Card
積點一起來兌換（單向），但 TOTAL 油公司會向異業收取費用。

TOTAL 油公司加油站之多角化經營策略，除提供汽柴油及 LPG 加油（氣）服務外，另設有便

利商店、簡易保養場、洗車服務、充氣服務：

便利商店：每個加油站都設有便利商店，店面規模有大有小，端視加油站面積而定，販售商品

多元化，機油方面僅販售 TOTAL 或 ELF 品牌，並提供各類桶裝 LPG 之販售服務。

簡易保養場：加油站設有簡易保養場，提供換機油、輪胎及簡易保養維修服務。

洗車服務：加油站另提供洗車機或客戶自助洗車區供顧客自行動手洗車。

以下為參觀 TOTAL 加油站及 ELF 加油站所拍攝之相片：
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三、 參訪賓士汽車公司

(1)、公司簡介：

賓士汽車公司為世界十大汽車公司之一，德 國 按 銷售 額爲 第 一大 汽 車公 司，按 産 量則 居 第 二 。

創立於 1926 年，創始人是卡爾·本茨和戈特利布·戴姆勒。它的前身是 1886 年成立的賓士汽車

廠和戴姆勒汽車廠。1926 年兩廠合併後，改名為戴姆勒—賓士（克萊斯勒）汽車公司。現在，

賓士汽車公司除以高質量、高性能豪華汽車聞名外，它也是世界上最著名的大客車和重型載重

汽 車的 生 産 廠 家 。該公司於德國有 6 個子公司，國外設有 23 個子公司，在全世界都設有聯絡

處、銷售點以及裝配廠，賓士汽車公司總部設在德國斯圖加特，雇員 總 數 爲 18.5 萬人，年 産

汽車 60 萬輛。

(2)、拜訪人員：

Andreas Graf：Manager Regulatory Affairs , Emissions and Fuel Consumption
Petra Sorsche：Leitung Fachgebiet Energie , Emissions-und Wirkungsanaiysen（EP/MGB）
Hubert Schnupke：Entwicklung PKW，Leiter Betriebsstoffe（EP/MGB）
Dr.Eckhard Sausen：Leiter Fachgebiet Kraftstoffe / Glykole

(3)、訪談內容：

、因受到原油價格不斷上漲、柴油車較省油等因素之影響，德國小客車出現汽油小客車需求降

低、而柴油小客車需求逐年增加之趨勢。

、德國是歐盟在推廣 biodiesel 最積極之國家，目前全德國之加油站已全面供應 D5 柴油（5 %
biodiesel + 95 % 化石柴油），並有部份加油站供應 100 % biodiesel，賓士汽車公司特別替使

用 100 % biodiesel 之客戶車輛更換燃料系統、油管、油泵之油封等與生質柴油相容之彈性橡

膠，故使用上並未產生問題。

、Ethanol 汽車替代燃料之發展，目前德國加油站並未供應 Ethanol 汽油，主要因素為價格太

昂貴，加上德國汽油需求量逐年降低，造成 Ethanol 汽油發展空間受到壓制。

、目前德國沒有 LPG 加油站，但有約 700 座 CNG 加氣站。

、目前德國 95 汽油價格約 1.15 歐元/公升（折合台幣約 45 元/公升），其中稅額約 0.655 歐元/
公升，所佔汽油油價比率約 57 %；柴油價格約 1.01 歐元/公升（折合台幣約 40 元/公升），

其中稅額約 0.470 歐元/公升，所佔汽油油價比率約 47 %。

、目前全德國汽柴油已採用含硫量為 10 ppm 以下，已提早達到 2009 年 EU-5 規範標準。

、該公司特別詢問本公司汽柴油規範標準，並詢問本公司汽柴油含硫量為 10 ppm 以下之供應

時程，同時與會人員關切台灣開放柴油小客車後，各汽車公司之推廣狀況，該公司對福斯汽

車、福特汽車自 93 年底起本公司合作進行之造勢活動（墾丁至內湖加油站之車輛省油比賽、

記者招待會、捷利卡合作案）、廣告合作特別感興趣，並表示日後有機會願意與本公司進行

策略聯盟共同促銷。

伍、 建議事項

本次參加「2005 年國際燃油會議歐洲年會」及拜訪 TOTAL 油公司、賓士汽車公司可歸納幾點

心得與建議提出分享：
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(1) 在環境意識前提下，車輛排氣污染的管制標準將愈來愈嚴格，歐盟的管制策略值得本公司

作為油品品質發展之參考。

(2) 展望未來汽油將朝向低含硫量﹑低芳香烴﹑低烯烴… … 等方向發展；柴油將將朝向低含硫

量﹑低芳香烴及高十六烷值… … 等方向發展。

(3) 汽﹑柴油之污染管制標準將趨一致；如含硫量 10 ppm 之規範。

(4) 歐盟已開始進行船舶用燃油之管制，在未來幾年船舶用燃油含硫量將由 4.5 % 降至 1.5 %﹔

船用柴油將由 0.2 % 降至 0.1 %；並限制航行於歐盟海域及靠泊歐盟港口之船舶所使用燃

油之含硫量。

(5) 為因應油品低含硫量等趨勢，汽柴油含硫量 10 ppm 以下或日後新的環保規範之改變，都意

味著將增加煉油成本，而在目前油品競爭及高原油價格的市場環境下，價格能調升之機會

及幅度皆相當有限；故本公司(煉製事業部及油品行銷事業部)需更有效地降低成本，以增

加市場競爭力。

(6) 本公司 2004 年 6 月，開始進行柴油含硫量 350 ppm 降低至 50 ppm 之換儲作業，並於同年

10 月正式對外公佈，本公司加油站全部供應含硫量 50 ppm 以下之車用柴油，並命名為「超

級柴油」，同時進行若干電視廣告及與台北市政府環保局垃圾車共同舉辦之 50ppm 超級柴

油之活動；當時台塑石化公司在供應 50 ppm 含硫量之柴油時間較本公司晚；故掌握競爭對

手生產之油品規範之改變趨勢，是需繼續努力的方向。

(7) 供應汽柴油含硫量 10 ppm 以下，已是世界各地環保需求之圭臬，本公司煉油廠為達上述標

準，需增加脫硫設備工場，而在各煉油廠附近居民紛紛反對擴建下，如何在期限內完成脫

硫設備工場之興建，需及早提出策略因應，以免造成新規範油品之上市時間延後。

(8) 替代能源之研究(如 biofuels 及 hydrogen/fuel cell)，本公司煉製研究所已開始進行研究多

年，惟要達到小規模實體試車測試尚有一段距離，建議煉製研究所及油品行銷事業部應儘

快著手替代能源之實體試車，並與有意願客戶進行合作(如當時台北市公車進行 CNG 公車

之實車試驗)，相信對本公司替代能源發展會有更進一步之幫助。

(9) 目前國內環保署提撥預算，供 各 地 環 保 局 垃 圾 車使 用 生 質柴 油 掺 混 一般 柴 油 ，以達推廣使

用生質柴油降低空氣排放污染之試行補助計劃，已陸續有高雄、台北、台中等 11 個環保局

提出申請，如日前台中環保局公開上網採購 200 KL 之生質柴油，結果由民間業者以台幣

1,400 萬元得標，得標價格相當高，其他縣市環保局可能亦會採取台中環保局公開上網採購

生質柴油之模式，建議煉製研究所及早完成生質柴油之開發，以便油品行銷事業部可以參

與投標作業。

(10) hydrogen/fuel cell：歐盟各國大力建設 hydrogen infrastion，目前已有挪威氫氣道路建設計

畫；德國柏林漢堡等發展加氫站之努力，歐盟認為 hydrogen/fuel cell 是最值得發展之低污

染能源，值得本公司關注。
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