
排放控制区减排效果明显 一年降硫6.9万吨3

打赢蓝天保卫战船舶污控关键一仗？1

船舶排放成为大气污染的
重要来源之一

2

专家：内河岸电、尾气后处理性价比更高4

交通运输部：规范港口岸电标准 推进市场化运营5

近日，国务院发布《打赢蓝天保卫战三年行动计划》，其中在运输
结构调整的工作计划中，首次细致部署了对港口船舶污染控制的任
务。随后，交通运输部先后发布《船舶排放控制区调整方案（征求意见
稿）》、《交通运输部关于全面加强生态环境保护坚决打好污染防治攻

坚战的实施意见》；7 月 19 日，交通运输部再次对外发布，将规范港口
岸电标准，推进市场化运营……为助力打好污染防治攻坚战，交通运
输部打出了一套精准的“组合拳”。同时，行业专家学者也积极为构建
天蓝水清的生态航运建言献策，对此记者进行了深入采访。
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“现在国内岸电的补贴比较零
散，且偏重于建设，对于运营这一
块的补贴还不够明确和细化，特别
是扩运费问题。”毛宁告诉记者，上
海市岸电使用按照一般商业用电
收取电费，且每月须按电力接入容
量支付基本电费。以邮轮港为例，
2016 年岸电实际用电量 471520 千
瓦时，产生电度电费 35.294万元、基
本电费 291.334 万元，实际用电成本
高达 6.9 元 /千瓦时。但是国家规定
对使用岸电的船舶收费不能超过
1.6元 /千瓦时。

未来岸电的推广方向是什么？
毛宁认为，岸电推广需要船岸联动
共同推进，希望相关部委能完善供
售电机制和电价优惠政策，并积极
争取资金长期支持，为岸电推广提
供资金保障。

针对加快港口岸电推广应用，
交通运输部协调国家发展改革委于
6 月 25 日出台文件《国家发展改革
委关于创新和完善促进绿色发展价
格机制的意见》（以下简称《意见》），
《意见》中提到，为完善部分环保行
业用电支持政策，2025年年底前，对
实行两部制电价的污水处理企业用
电、电动汽车集中式充换电设施用

电、港口岸电运营商用电、海水淡化
用电，免收需量（容量）电费。并积
极争取财政部研究继续支持港口船
舶岸电设施建设政策，支持岸电设
施建设、运营。

7 月 19 日，交通运输部对外宣
布；交通运输部、国家市场监督管
理总局与国家标准化管理委员会
将继续加快开展高低压岸电接口、
通信协议、检测、运营、终端设备数
据交换等方面急需标准的制修订
工作，为岸电产业发展和技术进步
提供有力支撑。

2017 年，交通运输部与国家能
源局、国家电网有限公司签订了三
方岸电合作协议，将“完善运营机
制，推动市场化运营”“开展试点示
范，实现互联互通”等作为重点合
作内容。据悉，交通运输部还将进
一步推动港口岸电产业市场化运
营。

据悉，下一步，交通运输部还将
会同国家发展改革委、国家能源
局，推动建立岸电市场化、商业化
运营机制，支持港口企业、社会资
本和电网企业等多市场主体参与
售电和增量配电业务，积极推动电
力市场直接交易，降低岸电使用成

本；会同国家电网有限公司积极推
进岸电服务互联互通，加快在京杭
运河、长江沿线和长三角水网地区
率先实现统一结算，建立规范统一
的岸电运营服务平台，提高使用岸
电的便捷性。

如何为航运业注入绿色基因如何为航运业注入绿色基因？？
□□ 全媒记者全媒记者 杨瑾杨瑾

《打赢蓝天保卫战三年行动计
划》对未来三年船舶港口治理提出
了新的任务，主要涉及以下五个方
面：第一，推进船舶更新升级；第
二，2019 年年底前，调整扩大船舶
排放控制区范围，覆盖沿海重点港
口；第三，推动内河船舶改造，加强
颗粒物排放控制，开展减少氮氧化
物排放试点工作；第四，推动靠港
船舶使用岸电；第五，加快油品质
量升级，实现车用柴油、普通柴油、
部分船舶用油“三油并轨”。

7 月 9 日，交通运输部发布了
关于征求《船舶排放控制区调整方
案（征求意见稿）》（以下简称《征求
意见稿》）意见，目前正在征集意见
的《船舶排放控制区调整方案》中，
将排放控制区从三大港口密集区
扩展到全国沿海 12 海里和海南水
域，并将排放控制区扩展到沿海地
级以上城市的内河通航水域和长
江干线通航水域。

对于上述《征求意见稿》，业内
部分专家认为一些船东可能会以采
取更换国旗、绕行等方法规避中国
排放控制区政策的约束，其减排效
果恐难达到该政策设定时的初衷。

“《船舶排放控制区调整方案》
针对的是中国籍船舶，要让来中国
靠泊作业的船舶都降低排放，需要

设立排放控制区。”日前，交通运输
部水运科学研究院总工程师彭传
圣在亚洲清洁空气中心主办的“水
陆共治 保卫蓝天”会议上建议，应
尽快启动向国际海事组织（IMO）
申请设立排放控制区的程序，在中
国沿海部分地区划定更大范围的
国际排放控制区，在这个范围内，
国际船舶也应同样受到约束，才能
使得上述问题迎刃而解。

除了调整扩大船舶排放控制
区范围，《交通运输部关于全面加
强生态环境保护坚决打好污染防
治攻坚战的实施意见》中还提出：
对于船舶污染防治中，研究制定拓
宽船舶排放控制区实施方案；推广
船舶污染物接收、转运和处置联单
制度；加快淘汰高耗能、高排放的
老旧运输船舶；长三角等重点区域
内河应采取禁限行等措施，限制高
排放船舶使用，鼓励淘汰 20年以上
的内河航运船舶；2018 年 7 月 1 日
起，全面实施新生产船舶发动机第
一阶段排放标准；2019 年底前，调
整扩大船舶排放控制区范围，覆盖
沿海重点港口；2020 年底前，长江
内河现有船舶完成改造，改造后仍
达不到新的环保标准要求的，限期
予以淘汰。

“打好水上蓝天保卫战，必须加

强监管。”亚洲清洁空气中心中国
区总监付璐表示，《打赢蓝天保卫
战三年行动计划》指明了港口船舶
大气污染治理的政策方向。根据
过去几年的经验显示，只有确保更
换低硫油、建设和使用岸电的有效
落实，才能实现环保的目标。

记者从“水陆共治 保卫蓝天”
会议上了解到，以燃油为动力的船
舶靠泊后，其发电机需持续运转，
以保持船舶各支撑设备系统的正
常运作，期间燃油发电会产生大量
的颗粒物、硫化物及氮氧化物排
放，占整个港口污染排放的 60%以

上。而采用岸电系统为船舶供电，
可大幅减少港区污染物排放，是目
前国内外备受关注的一项技术。
以宁波舟山港为例，若全港 99个万
吨级以上泊位全部使用岸电，年可
实现替代燃油约 8.3 万吨，减少排
放二氧化硫 1650吨、氮氧化物 2205
吨和细颗粒物（PM10、PM2.5 等）
219 吨，对促进生态优先、绿色发展
具有重要的现实意义。

“一艘游轮的用电量相当于一
家宾馆，使用岸电对于船方来说性
价比更高。基于健康方面的考虑，
船员很乐意在靠港期间接岸电，因
为这既能减少船舶发电的噪音，又
能 减 少 照 看 船 舶 发 电 的 工 作 压
力。”交通运输部规划研究院主任
工程师毛宁告诉记者，油轮码头、
集装箱码头、客滚、渡轮等码头最
适合应用岸电措施。

7 月 10 日，交通运输部对外表
示，将通过船舶使用岸电、推动港口
船舶污染治理等措施调整水运运输
结构，发展绿色水运。根据《港口岸
电布局方案》，2016—2018 年，拟对
港口船舶岸电设施建设和改造的
245 个项目奖励资金约 7.4 亿元，同
时积极争取国家发展改革委的支
持，出台岸电电价扶持政策，降低岸
电建设和运营成本。到 2020 年底
前，全国主要港口和船舶排放控制
区内港口共布局 493个具备向船舶
供应岸电能力的专业化泊位。

毛宁认为，岸电推广需要船岸
联动共同推进，探索船舶靠港强制
使用岸电政策，研究使用岸电船舶
费用减免和优先靠泊政策。

“除了中央补贴，目前深圳、长三

角、上海港、南通港等地区都有岸电
的补贴机制。”彭传圣对记者说，有些
港口岸电项目运营的好，加上中央和
地方的补贴还可以盈利。

然而，记者从上海洋山港集装
箱码头获悉，洋山港四期码头岸电
项目投资近四千万，其中中央补贴
60%，上海市补贴 20%，由于接电技
术要求和集装箱船舶需要赶船期
等因素，目前选择使用岸电的船舶
并不多。

“港口岸电方案里面重点应是
内河岸电，它的技术相对简单，投资
也比较低。”李悦表示，沿海岸电需
要中高压，有的地方接个电要两个
小时，存在高成本化、接口不统一、
标准不匹配的问题，而内河岸电不
需要变压变频，像充电桩一样一分
钟就插上了。

“关于内河治理的经验，一个
是岸电措施，另外一个主要的措施
是尾气净化。”弗吉亚集团陈玄表
示，其实欧洲有比较成熟的方案，
硫化物是可以直接进行解决的，另
外氮氧化物、颗粒物甚至包括一氧
化碳和碳氢，也都可以在一个比较
紧凑的产品里解决，尾气处理方式
能够更好的适用于内河船舶紧凑
的船舱环境。

“其实使用尾气后处理装置满
足氮氧化物排放控制要求，比使用
清洁能源和低硫油性价比更高。”来
自弗吉亚集团的王宇宾告诉记者，
低硫油和高硫油，中间每吨是 200
美元的差价，对于一些大船每天可
能是几千万的差别，如果直接使用
船舶后处理设备烧高硫油，大概一
年就可以收回设备成本。

“ 中 国 是 世 界 的 航 运 大 国 。
2017 年中国全国的港口吞吐量已
经超过了 140 亿吨，如果按照集装
箱吞吐量来排序的话，全球的前十
大港口中中国占据了七席。”交通
运输部规划研究院主任工程师李
悦告诉记者，中国一共拥有水上运
输船舶 14.5 万艘，或多或少会带来
一定的大气污染。

记者从“水陆共治 保卫蓝天”
会议上获悉，据《中国机动车环境管
理年报》数据，2017年，船舶排放的
氮氧化物、颗粒物分别占移动源排
放的 11.7%、13.2%。生态环境部机
动车排污监控中心项目主管马冬表
示，在长三角、珠三角、环渤海和长
江等沿海沿江地区，船舶港口排放

已成为大气污染的重要来源之一。
在香港、上海、深圳这样的港

口城市，船舶排放的污染在大气污
染中所占比重更大。2016 年，香港
环保署发布的空气污染物排放清
单显示，船舶排放的二氧化硫、氮
氧 化 物 、PM2.5、PM10 高 达 49% 、
37%、38%和 44%，已经成为最大排
放源；深圳作为全国空气质量最好
的十大城市之一，也是拥有集装箱
吞吐量全球第三的港口城市，2013
年，该市船舶排放的硫氧化物占全
市的 66%，船舶污染已成为深圳的
主要污染源头之一；2015 年，上海
船舶排放的二氧化硫、氮氧化物也
分别达 25.7%、29.4%。

“船舶尾气中包含了氮氧化物

和颗粒物，前者是导致 PM2.5 的重
要前体物，颗粒物则是 PM2.5 的直
接来源。 2017 年我国船舶排放中
氮氧化物和颗粒物分占到非道路
移动源排放的 25.6%和 28.4%。”马
冬强调。

相关专家表示，目前供应国内
航行船舶的内贸油大多为国内调
油商，燃油大多在重油中添加沥青
料、煤焦油等调和而成，质量难以
保证，且尚未建立生产、销售、使用
的全过程监管，对船舶污染控制带
来挑战。

“目前，陆上污染源的减排潜
力已经很小了，但水运行业还有很
大的减排潜力，这也是要进一步控
制港口船舶污染的原因所在。我
国对港口船舶大气污染的治理与
欧美国家相比起步较晚，为了控制
船舶污染的排放，交通运输部在污
染控制技术的研发和应用和相关
政策法规的制定方面都开展了大
量工作。”李悦介绍。

据了解，我国首个船舶排放控
制区政策《珠三角、长三角、环渤海
（京津冀）水域船舶排放控制区实

施方案》（以下简称《排放控制区方
案》）自 2016年 1月 1日起开始在沿
海地区分步实施。

“目前《排放控制区方案》取得
了显著的减排效果，在 2017年减少
的二氧化硫和颗粒物排放量分别
高达 6.9 万吨和 0.8 万吨。”按照该
《排放控制区方案》规定，排放控制
区内的核心港口和所有港口分别
于 2017 年 1 月 1 日、2018 年 1 月 1
日，船舶应在靠岸停泊期间使用硫
含量小于 0.5%的燃油。据悉，长三
角控制区提前在 2017年 9月 1日就

在控制区内实施了更换低硫燃油
的措施。

相关专家介绍，排放控制区在
上海地区实施效果好，改善了上海
地区的空气质量。

上海组合港管理委员会办公室
处长杨立新说：“《排放控制区方
案》得到了有效落实，海事部门对换
油情况的抽检违规率仅 0.624%。上
海外高桥港附近的宝山监测站的数
据显示，其 2017年二氧化硫浓度下
降比例也明显高于全市二氧化硫平
均下降比例。”
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