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科技日报
港口城市由航运引发的污染问题和健康问题不容忽视
《船舶和港口空气污染防治白皮书》发布
航运引发的污染和健康问题不容忽视
本报记者 付丽丽
    提起港口，人们首先想到的是大大小小的船只川流不息，航运业为当地经济繁荣立下了汗马功劳。然而，这些船只对港口和周边地区的空气污染同样不容小觑。
    近日，自然资源保护协会在京发布的《船舶和港口空气污染防治白皮书》指出，由于船舶使用高硫含量油，其排放废气中所含的柴油颗粒物、氮氧化物和硫氧化物，严重威胁人类健康与环境。国内外研究表明，2010年，中国约有120万人受空气污染影响而过早死亡，其中航运是空气污染和健康问题的重要因素之一，尤其在港口城市。
船舶用油含硫量至少是车用柴油100倍
  “船舶使用的燃料油，其含硫量是车用柴油的100至3500倍。”自然资源保护协会顾问冯淑慧女士说，船舶的动力主要来自柴油发动机，其排放的大气污染物主要为颗粒物、硫氧化物和氮氧化物。
    而远洋船主要使用燃料油（也称为渣油或重油）以提供动力、供热和电力。船用燃料油是炼油的残余产物，具有高含硫量、高粘度的特点，还含有重金属，如镉、钒和铅等。
    因此，冯淑慧表示，远洋船单位燃料的二氧化硫和颗粒物排放量远远超过道路车辆。“比如说，一艘中型到大型集装箱船如使用含硫量为35000ppm（1ppm为百万分之一）的船用燃料油，并以70%最大功率的负荷行驶时，一天排放的PM2.5大约相当于中国50万辆新货车一天内的排放总量。”
    全球十大港口有七个在中国，中国港口每年共处理全球三成的集装箱运输量。这些船舶排放的污染物对空气质量、气候变化和人体健康都会产生极大的负面影响。欧盟的研究显示，2011年远洋船废气排放导致的死亡人数为4.6万；根据香港的一份研究报告，2008年远洋船和内河船舶的废气排放造成当地1202人过早死亡。
   “远洋船对城镇居民的影响远比我们想象的大。”冯淑慧介绍，约70%的远洋船废气排放于距离海岸线400公里内的海域，而且船舶废气可飘散至较远的内陆地区。
    此外，中国主要港口城市均属于人口密集地区，这就意味着，在船舶和港口空气污染影响下，相比于其他国家，中国的港口城市所面临的公共健康风险和环境影响可能更为严重。
我国相关法律法规缺失
   “北美和一些欧洲国家的政府意识到航运空气污染对健康和环境的影响，已经采取措施规范船舶和港口的废气排放，并推出自愿性计划以鼓励使用低硫燃料和清洁技术。”自然资源保护协会洛杉矶办公室高级律师大卫·佩蒂特说。
在北美和北欧港口附近航行和停靠的船舶使用的燃油含硫量不可超过10000ppm（1%），这远低于船用燃料油26000ppm（2.6%）含硫量的世界平均值和35000ppm（3.5%）的全球最大限值。
   同时，这些法规和激励政策已推动了替代燃料和先进的船舶废气排放控制技术的发展与应用。尽管以含硫量低的船用燃料油替代高硫燃料油仍是满足燃油含硫量要求的最常用的方法，一些船舶公司正在测试能否应用末端净化尾气装置来降低尾气的硫氧化物（SOx）。
   在我国，香港是国内首个执行严格的本地船用低硫油标准（500ppm，或0.05%含硫量）的城市，并即将率先强制要求远洋船入港时使用低硫燃料油。继香港之后，深圳市也公布了一系列相关措施，推动船舶、货车和港口设备使用清洁能源。
  “然而，我国目前还没有出台船舶废气排放控制的法律法规。国际海事组织（LNG）的法规允许远洋船燃烧的船用燃料油含硫量高达35000ppm，这给港口空气污染防治带来了极大挑战。”该协会港口项目经理朱祉喜不无担忧。
   尽管船舶的相关规范尚未完善，中国已要求道路车辆和非道路机械发动机（如农用拖拉机及建筑设备）使用的柴油含硫量控制在350ppm以内。北京、上海和香港的车用燃油含硫量标准更为严格，为10ppm，与美国、欧盟及日本的水平大致相同。
  “我觉得可以参照机动车管理办法，提高远洋船用油标准。”环保部机动车排污监控中心副主任丁焰表示，目前而言，环保部门在非道路移动源污染防治方面仍处在起步阶段，国家也没有真正构建中国船舶港口废弃排放清单，船舶港口空气污染防治存在困难。
效仿国外 建立港口废气排放清单
   在我国，船舶港口空气污染防治还是一个较新的课题，尚缺乏体现港口特点的数据，不利于当地政府因地制宜地制定废气减排方案。
而且由于航运业竞争激烈，如果邻近地区的港口不能共同推行地区性的减排措施，船舶有可能转向监管力度宽松的港口，这势必削弱已实施防治措施港口的治理意愿和减排效果。
  “在这种情况下，学习国外的成熟做法是最简单有效的途径。”丁焰说。
   大卫·佩蒂特表示，欧美一些大型港口的经验表明，制定详细的港口废气排放清单，以此为基础通过减排措施的费用效益分析，编制符合港口特点的“港口清洁空气行动计划”。这也是欧美港口的减排方案和相关法规能够获得港口公司和航运业全力支持的重要原因。
   “当然，后续还要定期更新废气排放清单，跟踪评价行动计划的效果，适时修订计划。”他举例说，以洛杉矶港为例，2005年至今，由于采用了降低船舶航速、转用低硫油、靠港船舶连接岸电，以及清洁货车计划等措施，港口的柴油颗粒物排放量下降了79%，氮氧化物排放量下降了56%。
   “转用低硫油是一个近期可行的有效方案。”丁焰表示，目前，大多数远洋船已安装了转用设备。中国的当务之急是严格船舶油品标准，鼓励港口城市的地方政府尽快出台船舶转用低硫油的相关政策。
中国经济导报
港口空气污染不容忽视应先建立排放清单
    近年来，国内的空气污染问题促使相关部门公布了新的空气质量标准，并实施了许多提升空气质量的措施。不过，仔细研读已经发布的政策措施，诸如大气污染防治的“国十条”等，会发现其中大多数的防治办法都是普遍意义上的防治方案，对于内陆大气污染治理更有效果，但是并无太多专门针对港口地区的空气污染治理措施，国际环保组织自然资源保护协会（NRDC）相关专家指出，中国在船舶港口空气污染防治方面尚处于起步阶段。近日，NRDC在京发布了《船舶和港口空气污染防治白皮书》，白皮书中总结了国际海事组织和其他国家制定相关政策法规的经验，对于我国治理港口空气污染可以起到借鉴参考的作用。
一艘船排污相当于50万辆货车
    来自国际环保组织自然资源保护协会的高级律师David Pettit一直致力于减少美国港口城市——加利福利亚州的空气污染，在环保方面有着丰富的经验。他向中国经济导报记者介绍，全球10大集装箱港口中有7个在中国，虽然进出港口的船舶和货车带来了货物和经济发展，但也加剧了港口和周边地区的空气污染。“船舶、港口货运车辆及港口设备排放的主要大气污染物包括颗粒物、二氧化硫和氮氧化物。这些污染物对空气质量、气候变化和人体健康都会产生负面影响。”David Pettit说，“欧盟的研究显示2011年远洋船废气排放导致的死亡人数为4.6万人；根据香港的一份研究报告，2008年远洋船和内河船舶的废气排放造成当地1202人过早死亡。”
   中国经济导报记者在采访中了解到，一艘中型到大型集装箱船，如果使用含硫量为35000ppm的船用燃料油，并以70%最大功率的负荷行驶，那么一天排放的PM2.5污染物相当于50万辆国IV货车一天的排放量。这个数据的确令人触目惊心，David Pettit进一步向中国经济导报记者解释说：“由于船用燃料油含硫量高，而且缺乏严格的发动机排放标准，因此在港口城市，船舶带来的污染因素是不容忽视的。
    事实上，车用柴油和非道路机械用柴油标准比船用燃料要求严格很多，广东车用柴油含硫量标准为50ppm，2015年国家也将执行此标准，而远洋船燃油的含硫量35000ppm，足足为车用的700倍。
    国内港口污染治理尚处于起步阶段
    事实上，中国部分沿海地区已经开始关注船舶和港口活动的废气排放问题。比如香港是国内首个执行严格的本地船用低硫油标准的地区，并提供补贴鼓励远洋船泊岸时使用低硫燃料。而继香港之后，深圳也公布了一系列相关措施，推动船舶、货车和港口设备使用清洁能源；上海、广东、江苏和山东等亦已开始推广使用岸电（指船舶泊岸时关闭船上发动机，接入港口岸上提供的电力以保持制冷、照明、水泵和其他设施的运转）、电动或天然气动力货车以及港口设备电气化。
    虽然上述措施很令人鼓舞，但由于船舶港口空气污染防治在国内还是一个比较新鲜的课题，在国家层面尚未发布过港口污染治理的专项政策，并且目前国内港口空气污染物方面尚缺乏相关数据，更不利于当地政府因地制宜地制定废气减排方案。“由于航运业竞争激烈，如果邻近地区的港口不能共同推行地区性的减排措施，船舶有可能转向监管力度宽松的港口，这势必削弱已实施防治措施港口的治理意愿和减排效果。”David Pettit告诉中国经济导报记者。
建立港口废气排放清单很重要
   “中国应该制定相关的港口清洁空气行动计划”，David Pettit告诉中国经济导报记者，要想有效地治理港口空气污染，必须先建立有针对性的港口废气排放清单，以识别港口废气排放的贡献值及主要的污染源，从而便于下一步的治理工作可以“对症下药”。事实上，部分重要港口已经开始建立港口废气排放清单。比如，上海统计数据得出结论：船舶、港口排放的二氧化硫、氮氧化物和PM2.5占全市排放总量的12.46%、11.6%和5.6%。香港的排放清单则得出结论，船舶排放是二氧化硫、氮氧化物和PM10是最主要的排放源。环保部机动车排污监控中心副主任丁焰向中国经济导报记者透露，据天津本地大学和研究机构的统计数据显示，船舶和港口对于天津空气污染的贡献值也达到了30%。
   “在建立好港口排放清单的基础上，应该开展防治措施的费用效益分析，设定减排目标，制定和执行港口清洁空气行动计划。”David Pettit对中国经济导报记者说，“治理污染的时候也是要考虑成本效益的，因此，有了清单的指导，我们可以做到以合理的成本做到最大的治污效果。”
   “经过针对性的治理行动以后，港口废气构成的结构可能会发生变化，因此也应该做到定期更新废气排放清单，跟踪评价行动计划的效果，适时修订计划。”David Pettit告诉中国经济导报记者。
    针对目前国内的实际情况，丁焰告诉中国经济导报记者，提高船舶用油的油品质量是近期可行的有效方案。“目前，大多数远洋船已安装了转用设备，中国的当务之急是严格船舶油品标准，鼓励港口城市的地方政府尽快出台船舶转用低硫油的相关政策。另外，通过治理港口空气污染，我们不但可以改善国内空气质量，而且兼顾了国际减排义务。”丁焰说。
第一财经日报
船舶废气污染港口城市 排放清单亟待编制
   最新研究发现，在香港地区，影响城市空气质量的主要因素是船舶污染，已经占到空气污染物总量的一半以上。在上海、深圳、天津等内陆港口城市，船舶污染的程度同样十分严峻。
  “由于船舶港口空气污染防治在国内还是一个较新的课题，尚缺乏体现港口特点的数据，相关研究也还处于起步阶段。可以说，国内有关船舶污染的研究和相关政策措施还是空白。”3月上午，环境保护部机动车排污监控中心副主任丁焰说。
  《第一财经日报》记者从环保部了解到，有关机构已建议国家尽快制定实施船舶排放标准，建立健全绿色港口评估体系，开展国家船舶港口排放清单编制，推动船用油品低硫化。在条件成熟的地区先行开展船舶港口污染防治试点。
船舶污染“比想象的大”
   自然资源保护协会（NRDC）港口项目经理朱祉熹介绍，全球十大集装箱港口中有七个在中国。进出港口的船舶和货车虽然带来了货物和经济发展，但也加剧了港口和周边地区的空气污染。
   船舶、港口货运车辆及港口设备排放的主要大气污染物包括颗粒物、二氧化硫和氮氧化物。这些污染物对空气质量、气候变化和人体健康都会产生负面影响。
欧盟相关机构的研究显示，2011年，远洋船废气排放导致的死亡人数为4.6万人。NRDC独立顾问冯淑慧介绍，根据香港的一份研究报告，2008年远洋船和内河船舶的废气排放造成当地1202人过早死亡。
  “中国主要港口城市均属于人口密集地区，这就意味着船舶和港口空气污染对中国的港口城市所造成的公共健康风险和环境影响较之其他国家的港口城市可能更为严重。”冯淑慧说。
   由于船用燃料油含硫量高，加之缺乏严格的发动机排放标准，导致船舶污染排放远超其他污染源。“研究数据显示，一艘集装箱船一天排放的PM2.5污染物相当于50万辆国IV货车同一天的排放量！”冯淑慧说，约70%的远洋船废气排放于距离海岸线400公里内的海域，船舶废气可输送至较远的内陆地区，远洋船对城镇居民的影响远比人们想象的大。
   NRDC 3日在京发布的《船舶和港口空气污染防治白皮书》称，一些欧美国家已认识到船舶港口空气污染的负面影响，为此出台了相关政策促进低硫燃料和清洁技术的应用，以削减二氧化硫、颗粒物和氮氧化物的排放。
   这些政策包括转用低硫油、使用岸电、推广液化天然气（LNG）船舶、使用废气洗涤器、降低船舶航速，以及在国际海事组织框架下建立船舶“排放控制区”等。
   NRDC高级律师David Pettit对记者表示，欧美一些大型港口的经验表明，制定详细的港口废气排放清单，以此为基础通过减排措施的费用效益分析，编制符合港口特点的“港口清洁空气行动计划”，并定期进行修订和调整，可以有效改善港口区域空气质量。
相关研究处于起步阶段
   据本报记者了解，我国深圳、上海等部分沿海地区已经开始关注船舶和港口活动的废气排放问题。
   香港是国内首个执行严格的本地船用低硫油标准的地区，并提供补贴鼓励远洋船泊岸时使用低硫燃料。
   香港环保署公布的2011年空气污染物排放清单指出，水上运输已成为大气二氧化硫（SO2）、氮氧化物（NOx）及细颗粒物（PM2.5）的首要来源，分别占到空气污染物的54%、33%和37%。
   继香港之后，深圳公布了一系列相关措施，推动船舶、货车和港口设备使用清洁能源。曾任职广东省环境科学研究院的朱祉熹近期的主要工作就是在珠三角地区协调各城市的船舶港口空气污染防治。
   此外，上海、广东、江苏和山东等也已开始推广使用岸电、电动或天然气动力货车以及港口设备电气化。
   上海市环境监测中心的研究结果显示，船舶排放已成为上海主要大气污染来源之一，SO2、NOx及PM2.5的排放分担率分别占到了12.4%、11.6%及5.6%。
  “许多港口城市在其大气污染防治行动计划中，已经将船舶污染防治列入其中。”丁焰说。但他同时表示，由于船舶港口空气污染防治在国内还是一个较新的课题，尚缺乏体现港口特点的数据，相关研究也还处于起步阶段。
   丁焰担心，由于航运业竞争激烈，如果邻近地区的港口不能共同推行地区性的减排措施，船舶有可能转向监管力度宽松的港口，这势必削弱已实施防治措施港口的治理意愿和减排效果。
   丁焰认为，眼下最为可行的是以油口质量为突破口，通过政策法律，让低硫油进入市场。
   丁焰介绍，目前，大多数远洋船已安装了转用设备，当务之急是严格船舶油品标准，鼓励港口城市的地方政府尽快出台船舶转用低硫油的相关政策。丁焰认为，通过治理港口空气污染，不但可以改善国内空气质量，而且也兼顾了国际减排义务。
船舶港口排放清单待编制
  “经过十几年的治理，机动车排放已得到有效的控制，但在船舶港口污染排放控制方面却相对滞后。”丁焰说。
   据本报记者了解，目前我国在船舶污染治理方面的问题主要集中在三个方面：
船舶排放标准及管理体系滞后。目前船舶排放标准只适用于小于37kW的船舶柴油机，对于功率更大的船用柴油机（37kW以上），尚无排放控制要求。其次我国对船舶大气污染控制仅局限于对新建造船舶，并未针对营运期间的大气污染控制的相关要求。
   缺乏系统、全面的排放清单研究。建立大气污染物排放清单是控制船舶港口污染排放的基础工作，目前我国部分地区已经开展相关研究，但缺乏系统的、全面的研究，尚未建立国家船舶港口排放清单。
   船用油品质量较差。船用油品包括普通柴油、重柴油及渣油，硫含量较高，油品市场缺乏有效监管，品质无法保证，直接影响船舶排放水平。
   而国际上一些主要港口，在设置排放控制区、污染物清单方面已取得很多经验。目前，全球已有波罗的海、北海及北美三大排放控制区，排放控制区内对船舶氮氧化物（NOx）、氧硫化物（SOx）以及颗粒物（PM）等进行了严格的限制，并规定了燃油中硫含量的上限。
   洛杉矶港和长滩港的自愿减速方案规定，一年中，如果一个船队有90%或更多的船舶满足了减速要求，可在来年获得15%的停靠费率折扣。船舶在靠泊以后的排放量高达总排放量的四成，因此香港特区政府在2012年9月推出了宽减计划，向在香港参与泊岸转用低硫燃料的远洋轮船减收一半港口设施及灯标费，来鼓励远洋船舶使用低硫燃料，从而降低污染物的排放。
   去年9月国务院发布的《大气污染防治行动计划》要求开展工程机械等非道路移动机械和船舶的污染控制，在原油成品油码头积极开展油气回收治理。
   据悉，环境保护部机动车排污监控中心、交通运输部水运科学研究院近期已建议有关部门尽快制定实施船舶排放标准，建立健全绿色港口评估体系，开展国家船舶港口排放清单编制，推动船用油品低硫化。在条件成熟的地区先行开展船舶港口污染防治试点，逐步向其他地区推广。
南方日报
专家呼吁提高船舶油品质量标准
一艘艘进出港口的船舶和货车带来的不仅是经济发展，也成为港口和周边地区空气治理关注的重要污染源之一。
3日，自然资源保护协会在京发布《船舶和港口空气污染防治白皮书》指出，由于船舶使用高硫含量油，其排放废气中所含的柴油颗粒物、氮氧化物和硫氧化物，威胁人类健康与环境。然而，由于相关研究较少以及全球各国相关管理职权并不明晰，船舶港口空气污染防治仍是大气污染的防治盲点。
不过，中国在这方面的探索已经提前付诸行动。在广东，港口废弃排放清单去年就已着手构建，为后期防治措施提供基础。专家表示，目前大多数远洋船已安装了转用设备，中国的当务之急是提高船舶油品质量标准，鼓励港口城市的地方政府尽快出台船舶转用低硫油的相关政策。
2/3二氧化硫排放来自远洋船
全球十大港口有七个在中国，中国港口每年共处理全球三成的集装箱运输量。数据显示，中国前十大港口的吞吐量占全球吞吐量的26%。
进出港口的船舶和货车虽然带来了货物和经济发展，但也加剧了港口和周边地区的空气污染。根据国内某地方海事部门的初步统计，2012年当地远洋船的二氧化硫排放量占全市排放总量的2/3。
中国与其他国家一样，正面临着航运造成的污染问题。国内外研究表明，由于船舶使用高硫含量油，其排放的废气中所含的柴油颗粒物、氮氧化物和硫氧化物可引发呼吸系统和心血管疾病，并增加区域臭氧和PM，威胁着人类健康与环境。
白皮书指出，非清洁柴油和船用燃料油含硫量高，会对生态系统、安装在货车和船舶上的先进排放控制系统造成破坏。数据显示，一艘集装箱船一天排放的PM2.5污染物相当于50万辆国IV货车一天的排放量。
空气污染管理待加强
去年，“史上最为严厉”的“大气十条”(即《大气污染防治行动计划》)出炉，大气污染防治已经打响攻坚战。不过，作为港口城市空气重要污染源头之一的船舶港口，仍须引起更多关注。
白皮书指出，船舶港口空气污染防治在国内还是一个较新的课题，尚缺乏体现港口特点的数据，相关研究也还处于起步阶段，不利于当地政府因地制宜地制定废气减排方案。
国家环保部机动车排污监控中心副主任丁焰则向南方日报记者介绍，目前而言，环保部门在非道路移动源污染防治仍处在起步阶段，国家也没有真正构建中国船舶港口废弃排放清单，船舶港口空气污染防治存在困难。
值得关注的是，由于航运业竞争激烈，如果邻近地区的港口不能共同推行地区性的减排措施，船舶有可能转向监管力度宽松的港口，这势必削弱已实施防治措施港口的治理意愿和减排效果。
丁焰表示，去年发布的“大气十条”提出要尽快发展非道路机械与船舶港口的排放控制，有针对船舶污染进行防治的意识与计划，但对于船舶污染防治管理，到底谁来管，在法律上没有规定。
丁焰介绍，在我国，船舶的行业管理是在交通部的海事局，环保部门对于船舶污染管制无从下手，而我国在船舶污染管理能力、思路、界定管理机构等都处于空白，自上而下都没有形成体系。
实际上，国际上对于航运污染管理也存在类似问题。自然资源保护协会洛杉矶办公室高级律师大卫·佩蒂特介绍，目前许多大型船只并非归某一个国家，而通常由国际海事组织来管，牵涉到许多国家利益和问题，这使油品质量的推动极为缓慢。
港口废气排放治理广东位居前列
“转用低硫油是一个近期可行的有效方案。”丁焰认为，目前大多数远洋船已安装了转用设备。中国的当务之急是严格船舶油品标准，鼓励港口城市的地方政府尽快出台船舶转用低硫油的相关政策。
据了解，香港是国内首个执行严格的本地船用低硫油标准的地区。早在2012年，香港就启动了一项为期三年的激励计划，以鼓励远洋船在泊岸时使用低硫油。不过，这一激励计划效果并不明显。数据显示，截至2012年12月，仅有12%的远洋船登记参与该计划，因为政府补贴只相当于约40%的换油成本。
记者获悉，香港政府目前正在制定一项法规，以规定远洋船在泊岸时使用含硫量为0.5%的燃油，该法规预计在2015年开始实施。相比2011年污染物水平，泊岸时强制性转用低硫油估计能将香港的船舶废气中硫、PM10和NOx排放量分别减少14%、6%和0.2%。
继香港之后，广东在相关议题上已经走在了全国前列。其中，深圳公布了一系列相关措施，推动船舶、货车和港口设备使用清洁能源，并开始推广使用岸电、电动或天然气动力货车以及港口设备电气化。
白皮书指出，来自欧美一些大型港口的经验表明，制定详细的港口废气排放清单，以此为基础通过减排措施的费用效益分析，编制符合港口特点的“港口清洁空气行动计划”，并定期进行修订和调整，可以有效改善港口区域空气质量。
自然资源保护协会港口项目经理朱祉熹在接受南方日报记者采访时透露，早在去年年底，广东方面已经在广州港、深圳港构建港口废气排放清单，为后期防治措施提供数据基础。
中国网
Report on shipping and port air emissions released

The Natural Resources Defense Council (NRDC) has released a report on the Prevention and Control of Shipping and Port Air Emissions, which summarizes the latest research in the field, including the impact of port and shipping emissions on the environment and public health, and international experiences from the International Maritime Organization as well as other nations in setting related policies and regulations. this report will serve as reference information for the Chinese government and key port cities in China.

China is home to 7 of the 10 busiest container ports in the world. Along with tremendous economic growth, port and shipping operations have also brought major air pollution in and around these ports. The main air pollutants emitted by vessels, trucks, and cargo-handling equipment include particulate matter (PM), sulfur dioxide, and nitrogen oxide. These pollutants have significant negative impacts on air quality, climate change, and human health. A study estimated that international shipping caused 46,000 annual premature deaths in the European Union in 2011. A study from Hong Kong found that in 2008, emissions from ocean-going vessels and inland vessels contributed to 1,202 premature deaths. In addition, China’s major port cities are also some of the most densely populated cities in the world, posing an even higher risk to public health compared to other port cities.

A number of European and North American nations recognize the negative impacts of port and shipping emissions and have introduced relevant policies to promote the use of low-sulfur fuels and cleaner technologies that reduce sulfur dioxide, PM, and nitrogen oxide emissions. Such technologies include switching to low-sulfur fuel, using electric shore power, promoting vessels that run on liquefied natural gas (LNG), using exhaust gas scrubbers, limiting vessel speeds, and establishing an Emission Control Area (ECA) under the International Maritime Origination.

Certain Chinese port cities have started to examine the issue of port and shipping emissions. Hong Kong was the first to implement strict standards for local vessels to switch to low-sulfur fuel and introduce incentives for ocean-going vessels to switch to low-sulfur fuel when berthing. Following Hong Kong, Shenzhen announced a series of measures to encourage ships, trucks, and cargo-handling equipment in the ports to switch to clean energy sources. Shanghai, Guangdong, Jiangsu, and Shandong have also begun to promote the use of shore power, electric or gas-powered trucks as well as electrification of port equipment.

While these measures are encouraging, prevention and control of air pollution from shipping and ports is still a relatively new issue for China. Collection of data and studies on port-specific conditions are still at an infant stage, which makes it challenging for the governments of port regions to design air emissions control measures for ports and ships that best suit local conditions. Moreover, due to the competitive nature of the shipping industry, unless ports work together on regional emission control measures, ships may reroute to ports with less stringent standards, which will ultimately undermine the effectiveness of air pollution control measures implemented by leading port regions.

Experiences from large ports in Europe and the U.S. have shown that having a detailed emissions inventory allows ports to prioritize emission reduction measures on a cost-effectiveness basis. Emission inventories can provide the scientific basis for ports to develop “Clean Port Action Plans” which can be visited and adjusted regularly to effectively improve air quality for port regions. The process of formulating a Clean Port Action Plan based on a widely accepted emissions inventory was also a critical reason why European and U.S. ports could obtain support from the port and shipping industry for emission reduction measures. China’s port cities can learn from successful international experiences, conduct in-depth research on port emissions, and select pollution control measures and policies that are the most cost-effective, most easily accepted by industry, and most beneficial for the environment and public health.

Director Ding noted that, in the near term, at berth fuel switching is a feasible and effective emissions control measure that can be enacted immediately. Right now, a large number of ocean going vessels have already installed fuel-switching equipment onboard. China’s first priority would be to establish and enforce stricter fuel quality standard for marine fuel, and to encourage port cities to introduce incentive policies for at-berth fuel switching as soon as possible. Through better control of air emissions from ships and ports, China not only can substantially improve its air quality, but can also help meet its global climate commitments.

During the press conference, David Pettit spoke of NRDC’s experience in helping California and other areas effectively govern ports and limit air pollution from ships. NRDC hopes to use its expertise and wealth of experience to help Chinese coastal provinces refine and improve shipping and port emission control measures in order to accelerate the transition to clean vessels, cargo trucks and port facilities, thereby reaching China’s ambient air quality objectives earlier.
广州日报
一艘中型集装箱船排放的PM2.5相当于50万辆货车
   本报讯 （记者林广）昨日，自然资源保护协会在北京发布《船舶港口空气污染防治白皮书》（以下简称“白皮书”）。白皮书主要执行人之一冯淑慧说，全球十大集装箱港口中有7个在中国（包括大陆、香港及台湾），每一艘进出港口的船舶和货车虽然带来了货物和经济发展，但也加剧了港口和周边地区的空气污染。
   冯淑慧说，一艘中型到大型集装箱船如使用含硫量为35000ppm的船用燃料油，并以70%最大功率的负荷行驶时，其一天排放的PM2.5大约相当于中国50万辆新货车一天内的排放总量。对此，环境保护部机动车排污监控中心副主任丁焰对本报记者表示，他认为提高中国轮船的燃油品质是当务之急。
China Daily
Experts urge China to detail port emissions
China should establish emissions inventories for all major port cities as soon as possible to detail pollutants from ships and ports, experts have suggested.

They say these pollutants may account for as much as 20 percent of the cities' airborne pollutants and have also called for the diesel fuel standard for ships to be strengthened to reduce pollution.

Ding Yan, deputy head of the Environmental Protection Ministry's vehicle emissions control center, said pollutants generated by ships and the port in Hong Kong contributed to more than 50 percent of the region's airborne pollution.

"The proportion for some major port cities on the mainland, as some research has shown, can reach as high as 20 to 30 percent," Ding said.

He was speaking at a seminar on Thursday held by the Natural Resources Defense Council, an international nonprofit environmental organization.

A white paper from the organization on the prevention and control of shipping and port air emissions said pollutants generated by ships and ports include PM2.5 - particles smaller than 2.5 microns in diameter that can enter the lungs - PM10, nitrogen oxide and volatile organic compounds.

The white paper said the amount of PM2.5 emitted by a medium-sized container ship in one day is equivalent to that emitted by 500,000 cars running on diesel.

It said 70 percent of the pollutants are discharged within 400 km of coastlines and can reach up to 2,500 km inland.

David Pettit, a senior attorney at the council, said: "China is home to seven of the 10 busiest container ports in the world. The country's major port cities are also some of the most densely populated cities in the world, posing an even higher risk to public health."

He recommended that the central government set up a detailed emissions inventory for each major port city, as the United States government has.

Ding, from the Environmental Protection Ministry, agreed, saying that funding and technology are needed to fulfill it.

Pettit said the US has also established an emissions control area under the International Maritime Organization. All international oceangoing vessels have to switch to low-sulfur fuel when berthing.

Ding said most of the vessels berthing at Los Angeles are from China. To meet the strict local standard, many owners have converted their ships to ensure compliance.

"But they have to refuel in Singapore or Japan during the voyage because they can't find the low-sulfur diesel in China," he said.

Ding added that major fuel producers in China already have the technology, but don't have the incentive to produce the fuel because they set the standard themselves.

However, Ding's view was rejected by a staff member at Sinopec Group, one of the three largest oil producers in China.

The employee, who asked not to be named, said the fuel standards, regardless of whether they are for vehicles or ships, are set after negotiations with vehicle users and producers, rather than being decided by fuel producers.

Du Juan contributed to this story.

中国电力新闻网
船舶燃油排放污染惊人 我国治理尚处起步阶段
一艘中型到大型集装箱船使用含硫量为3.5%的船用燃料油，并以70%最大功率的负荷行驶时，其一天排放的PM2.5大约相当于中国50万辆新货车一天内的排放总量。”7月3日，在自然资源保护协会（NRDC）的《船舶和港口空气污染防治白皮书》发布会上，该项目组成员DavidPettit对记者说。
白皮书认为，船舶使用的燃料油，其含硫量是车用柴油的100至3500倍。因此，远洋船单位燃料的二氧化硫和颗粒物排放量远远超过道路车辆。而全球十大集装箱港口中有七个在中国，进出港口的船舶和货车虽然带来了货物和经济发展，但也加剧了港口和周边地区的空气污染。
美欧已经在解决船舶污染排放问题
船舶、港口货运车辆及港口设备排放的主要大气污染物包括颗粒物、二氧化硫和氮氧化物。这些污染物对空气质量、气候变化和人体健康都会产生负面影响。
DavidPettit表示，欧盟的研究显示2011年远洋船废气排放导致的死亡人数为4.6万人；香港的一份研究报告则认为2008年远洋船和内河船舶的废气排放造成当地1202人过早死亡。
白皮书显示，一些欧美国家认识到船舶港口空气污染的负面影响，为此出台了相关政策促进低硫燃料和清洁技术的应用，以削减二氧化硫、颗粒物和氮氧化物的排放。其中包括转用低硫油、使用岸电、推广液化天然气（LNG）船舶、使用废气洗涤器、降低船舶航速，以及在国际海事组织框架下建立船舶“排放控制区”等。
美欧为船舶污染制定了较严格的标准，在北美和北欧港口附近航行和停靠的船舶使用的燃油含硫量不可超过1%，这远低于船用燃料油2.6%含硫量的世界平均值和3.5%的全球最大限值。自2016年起新建的远洋船，在北美海岸线以外、200海里内的海域航行时其NOx排放必须比现在新建的远洋船低75%。在美国或欧盟海域行驶的船舶都必须符合严格的燃油含硫量和NOx排放标准。
同时，液化天然气（LNG）船舶的NOx、SOx和PM排放比使用低硫船用油的船舶更低，而且在美国和欧盟LNG价格比低硫船用油更低，故LNG技术正逐渐受到重视。越来越多的欧洲港口正在建造LNG补给设施。美国和欧盟的一些港口也鼓励（甚至强制要求）使用岸电、降低航速，以进一步减少船舶废气在港口区域的排放。
NRDC亚洲项目主任BarbaraFinamore表示，欧美一些大型港口的经验表明，制定详细的港口废气排放清单，以此为基础通过减排措施的费用效益分析，编制符合港口特点的“港口清洁空气行动计划”，并定期进行修订和调整，可以有效改善港口区域空气质量。她认为这也是欧美港口的减排方案和相关法规能够获得港口公司和航运业全力支持的重要原因，“中国的港口城市可参考国际成功经验，深入调研港口的废气排放情况，以筛选环境和健康效益最大、最经济有效且易被业界接受的防治措施和政策。”BarbaraFinamore建议说。
船舶污染还没有引起国内足够重视
“中国主要港口城市均属于人口密集地区，这就意味着船舶和港口空气污染对中国的港口城市所造成的公共健康风险和环境影响较之其他国家的港口城市可能更为严重。”DavidPettit对记者说。
DavidPettit表示，中国部分沿海地区已经开始关注船舶和港口活动的废气排放问题。香港是国内首个执行严格的本地船用低硫油标准的地区，并提供补贴鼓励远洋船泊岸时使用低硫燃料。继香港之后，深圳公布了一系列相关措施，推动船舶、货车和港口设备使用清洁能源。上海、广东、江苏和山东等也已开始推广使用岸电、电动或天然气动力货车以及港口设备电气化。
虽然上述措施很令人鼓舞，但由于船舶港口空气污染防治在国内还是一个较新的课题，尚缺乏体现港口特点的数据，
相关研究也还处于起步阶段，不利于当地政府因地制宜地制定废气减排方案。而且，由于航运业竞争激烈，如果邻近地区的港口不能共同推行地区性的减排措施，船舶有可能转向监管力度宽松的港口，这势必削弱已实施防治措施港口的治理意愿和减排效果。
总体来说，由于国内对船舶和港口的大气污染排放控制的相关措施和研究尚处于起步阶段，船舶、货运车和港口设备废气减排还存在很大的改善空间，推动清洁化的船只、货运车和港口设备将能大大协助国家和沿海重点污染区域改善空气质量。
白皮书建议，为了解决上述障碍和研究的不足，港口或港口区域需要进行更多的研究，以评估一个港口或一个地区采取不同的污染控制措施所需的成本和效益。
岸电或LNG船舶等措施的成本和效益可能会因具体港口条件而具有很大差异，这种分析有助于港口制定最优的减排方案以达到最佳减排效果。
“政府也应评估减排相关的政策、规定对港口竞争力的影响以及应对方案则能够为港口和船舶空气污染防治方案带来更多支持，最终实施全国性的船舶和港口废气排放减排方案将能够有效地防止船舶转移到环境要求宽松的港口，并确保全国性的解决方案能够实现最佳排放控制和健康效益。”BarbaraFinamore对记者说。
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排放标准缺失 船舶废气治理须政策跟进
远洋船貌似离我们很遥远，而它排放的大气污染却并不远。国际环保组织自然资源保护协会(NRDC)7月3日在京发布的《船舶和港口空气污染防治白皮书》(以下简称《白皮书》)显示，一艘中型到大型集装箱船如使用含硫量为35000ppm的船用燃料油，并以70%最大功率的负荷行驶时，其一天排放的PM2.5大约相当于50万辆国四货车一天的排放总量。关键是，约70%的远洋船废气排放于距离海岸线400公里内的海域，而船舶废气可输送至较远的内陆地区。业内专家告诉记者，以内陆港口为例，尽管天津的大气“源解析”尚未发布，但测算结果显示，约30%的城市污染来自港口。  
在7月3日召开的船舶和港口空气污染防治研讨会上，环保部机动车排污监控中心副主任丁焰认为，转用低硫油是中国近期可行的有效方案，既可改善国内空气质量，又可兼顾国际减排义务，对船舶减排是一个很好的切入点。  
借鉴国际经验 严控船舶排污  
目前，全球十大集装箱港口中有七个在中国。中国港口每年共处理全球三成的集装箱运输量。然而，每一艘进出港口的船舶和货车虽然带来了货物和经济发展，但也加剧了港口和周边地区的空气污染。  
NRDC港口项目经理朱祉熹告诉记者，船舶及港口车辆主要使用柴油发动机。柴油发动机的废气中所含的柴油颗粒物(PM)、氮氧化物和硫氧化物会致癌，也会引发呼吸系统和心血管疾病。  
一些欧美国家认识到船舶港口空气污染的负面影响后，相继出台了相关政策促进低硫燃料和清洁技术的应用，以削减二氧化硫、颗粒物和氮氧化物的排放。其中包括转用低硫油、使用岸电、推广液化天然气(LNG)船舶、使用废气洗涤器、降低船舶航速，以及在国际海事组织框架下建立船舶“排放控制区”等。  
例如，在北美和北欧，港口附近航行和停靠的船舶使用的燃油含硫量不可超过10000ppm，这远低于船用燃料油26000ppm含硫量的世界平均值和35000ppm的全球最大限值。  
这些法规和激励政策已推动了替代燃料和先进的船舶废气排放控制技术的发展与应用。以含硫量低的船用燃料油替代高硫燃料油仍是满足燃油含硫量要求的最常用方法。与此同时，一些船公司也正在测试能否应用末端净化尾气装置来降低尾气的硫氧化物(SOx)。  
NRDC独立顾问冯淑慧介绍，由于北美实施了激励政策和严格的NOx排放标准，先进的NOx排放控制技术，如选择性还原技术和废气再循环装置，已经在一些船只上试用。液化天然气(LNG)船舶的NOx、SOx和PM排放比使用低硫船用油的船舶更低，而且在美国和欧盟LNG价格比低硫船用油价格更低，故LNG技术正逐渐受到重视。越来越多的欧洲港口正在建造LNG补给设施。美国和欧盟的一些港口也鼓励(甚至强制要求)使用岸电、降低航速，以进一步减少船舶废气在港口区域的排放。  
严格油品标准 兼顾长远利益  
从国内来看，近年来，中国政府高度重视环境保护问题。特别是2013年9月国务院颁布了《大气污染防治行动计划》，该行动计划制定了有史以来最严厉的空气污染防治措施，涵盖控制船舶废气排放的措施。  
而且，中国部分沿海地区已经开始关注船舶和港口活动的废气排放问题。香港是国内首个执行严格的本地船用低硫油标准的地区，并提供补贴鼓励远洋船泊岸时使用低硫燃料。继香港之后，深圳公布了一系列相关措施，推动船舶、货车和港口设备使用清洁能源。上海、广东、江苏和山东等地也已开始推广使用岸电、电动或天然气动力货车以及港口设备电气化。  
尽管如此，由于船舶港口空气污染防治在国内还是一个较新的课题，尚缺乏体现港口特点的数据，相关研究也还处于起步阶段，不利于当地政府因地制宜地制定废气减排方案。专家认为，加之航运业竞争激烈，如果邻近地区的港口不能共同推行地区性的减排措施，船舶有可能转向监管力度宽松的港口，这势必削弱已实施防治措施港口的治理意愿和减排效果。  
总体来说，由于国内对船舶和港口的大气污染排放控制的相关措施和研究尚处于起步阶段，船舶、货运车和港口设备废气减排还存在很大的改善空间，推动清洁化的船只、货运车和港口设备将能大大协助国家和沿海重点污染区域改善空气质量。  
欧美一些大型港口的经验表明，制定详细的港口废气排放清单，以此为基础通过减排措施的费用效益分析，编制符合港口特点的“港口清洁空气行动计划”，并定期进行修订和调整，可以有效改善港口区域空气质量。这也是欧美港口的减排方案和相关法规能够获得港口公司和航运业全力支持的重要原因。  
冯淑慧认为，中国的港口城市可参考国际成功经验，深入调研港口的废气排放情况，以筛选环境和健康效益最大最经济有效且易被业界接受的防治措施和政策。  
丁焰提出，转用低硫油是我国近期可行的有效方案。他同时表示，中国的当务之急是严格船舶油品标准，鼓励港口城市的地方政府尽快出台船舶转用低硫油的相关政策。  
就排放标准而言，我国1983年颁布的《船舶污染物排放标准》是迄今关于船舶污染防治的惟一标准，但其只针对船舶废污水和垃圾的排放和处置。《非道路移动机械用柴油机排气污染物排放限制和测量方法》也只涵盖了小型船用柴油发动机(37kW以下)，其他类型的船舶仍然缺乏相应的废气排放标准。 
北京理工大学汽车动力及排放测试国家重点专业实验室去年发布的《中国内河船舶柴油机排放清单研究》也提出，应加快我国新生产船舶柴油机排放标准的制定和升级工作，尽快颁布实施船舶柴油机排放标准，有效控制船舶柴油机的排放。  
《白皮书》指出，由于公众对空气污染问题的关注度仍然很高，船舶和港口将会日益成为大气污染防治工作的重心。目前我国珠三角、长三角乃至全国正在开展的船舶和港口废气排放控制研究，这将有助于政府和利益相关者更好地认识船舶和港口污染造成的影响以及这些污染的主要来源。  
从长远角度看，在大型港口附近甚至在全国近岸海域建立“排放控制区”，将会成为解决港口竞争力忧虑以及实现最大的环境和健康效益的最佳途径。《白皮书》建议，中国主要港口地区可以参考欧美的经验，制定最符合自身情况和需求的“港口清洁空气行动计划”，并以这些计划与业界和各利益相关方进行沟通，争取其支持。  
丁焰告诉记者，对有效控制船舶减排的支持还包括相关政策、资金以及技术。同时，关于“船舶的污染由谁来管”的问题，也需要得到相关部门的重视和解决。
新华社
船舶和港口空气污染防治白皮书发布
提起港口，人们首先想到的是大大小小的船只川流不息，航运业为当地经济繁荣立下了汗马功劳。然而，这些船只对港口和周边地区的空气污染同样不容小觑。
近日，自然资源保护协会在京发布的《船舶和港口空气污染防治白皮书》指出，由于船舶使用高硫含量油，其排放废气中所含的柴油颗粒物、氮氧化物和硫氧化物，严重威胁人类健康与环境。国内外研究表明，2010年，中国约有120万人受空气污染影响而过早死亡，其中航运是空气污染和健康问题的重要因素之一，尤其在港口城市。
船舶用油含硫量至少是车用柴油100倍
“船舶使用的燃料油，其含硫量是车用柴油的100至3500倍。”自然资源保护协会顾问冯淑慧女士说，船舶的动力主要来自柴油发动机，其排放的大气污染物主要为颗粒物、硫氧化物和氮氧化物。
而远洋船主要使用燃料油(也称为渣油或重油)以提供动力、供热和电力。船用燃料油是炼油的残余产物，具有高含硫量、高粘度的特点，还含有重金属，如镉、钒和铅等。
因此，冯淑慧表示，远洋船单位燃料的二氧化硫和颗粒物排放量远远超过道路车辆。“比如说，一艘中型到大型集装箱船如使用含硫量为35000ppm(1ppm为百万分之一)的船用燃料油，并以70%最大功率的负荷行驶时，一天排放的PM2.5大约相当于中国50万辆新货车一天内的排放总量。”
全球十大港口有七个在中国，中国港口每年共处理全球三成的集装箱运输量。这些船舶排放的污染物对空气质量、气候变化和人体健康都会产生极大的负面影响。欧盟的研究显示，2011年远洋船废气排放导致的死亡人数为4.6万；根据香港的一份研究报告，2008年远洋船和内河船舶的废气排放造成当地1202人过早死亡。
“远洋船对城镇居民的影响远比我们想象的大。”冯淑慧介绍，约70%的远洋船废气排放于距离海岸线400公里内的海域，而且船舶废气可飘散至较远的内陆地区。
此外，中国主要港口城市均属于人口密集地区，这就意味着，在船舶和港口空气污染影响下，相比于其他国家，中国的港口城市所面临的公共健康风险和环境影响可能更为严重。
我国相关法律法规缺失
“北美和一些欧洲国家的政府意识到航运空气污染对健康和环境的影响，已经采取措施规范船舶和港口的废气排放，并推出自愿性计划以鼓励使用低硫燃料和清洁技术。”自然资源保护协会洛杉矶办公室高级律师大卫·佩蒂特说。
在北美和北欧港口附近航行和停靠的船舶使用的燃油含硫量不可超过10000ppm(1%)，这远低于船用燃料油26000ppm(2.6%)含硫量的世界平均值和35000ppm(3.5%)的全球最大限值。
同时，这些法规和激励政策已推动了替代燃料和先进的船舶废气排放控制技术的发展与应用。尽管以含硫量低的船用燃料油替代高硫燃料油仍是满足燃油含硫量要求的最常用的方法，一些船舶公司正在测试能否应用末端净化尾气装置来降低尾气的硫氧化物(SOx)。
在我国，香港是国内首个执行严格的本地船用低硫油标准(500ppm，或0.05%含硫量)的城市，并即将率先强制要求远洋船入港时使用低硫燃料油。继香港之后，深圳市也公布了一系列相关措施，推动船舶、货车和港口设备使用清洁能源。
“然而，我国目前还没有出台船舶废气排放控制的法律法规。国际海事组织(LNG)的法规允许远洋船燃烧的船用燃料油含硫量高达35000ppm，这给港口空气污染防治带来了极大挑战。”该协会港口项目经理朱祉喜不无担忧。
尽管船舶的相关规范尚未完善，中国已要求道路车辆和非道路机械发动机(如农用拖拉机及建筑设备)使用的柴油含硫量控制在350ppm以内。北京、上海和香港的车用燃油含硫量标准更为严格，为10ppm，与美国、欧盟及日本的水平大致相同。
“我觉得可以参照机动车管理办法，提高远洋船用油标准。”环保部机动车排污监控中心副主任丁焰表示，目前而言，环保部门在非道路移动源污染防治方面仍处在起步阶段，国家也没有真正构建中国船舶港口废弃排放清单，船舶港口空气污染防治存在困难。
效仿国外 建立港口废气排放清单
在我国，船舶港口空气污染防治还是一个较新的课题，尚缺乏体现港口特点的数据，不利于当地政府因地制宜地制定废气减排方案。
而且由于航运业竞争激烈，如果邻近地区的港口不能共同推行地区性的减排措施，船舶有可能转向监管力度宽松的港口，这势必削弱已实施防治措施港口的治理意愿和减排效果。
“在这种情况下，学习国外的成熟做法是最简单有效的途径。”丁焰说。
大卫·佩蒂特表示，欧美一些大型港口的经验表明，制定详细的港口废气排放清单，以此为基础通过减排措施的费用效益分析，编制符合港口特点的“港口清洁空气行动计划”。这也是欧美港口的减排方案和相关法规能够获得港口公司和航运业全力支持的重要原因。
“当然，后续还要定期更新废气排放清单，跟踪评价行动计划的效果，适时修订计划。”他举例说，以洛杉矶港为例，2005年至今，由于采用了降低船舶航速、转用低硫油、靠港船舶连接岸电，以及清洁货车计划等措施，港口的柴油颗粒物排放量下降了79%，氮氧化物排放量下降了56%。
“转用低硫油是一个近期可行的有效方案。”丁焰表示，目前，大多数远洋船已安装了转用设备。中国的当务之急是严格船舶油品标准，鼓励港口城市的地方政府尽快出台船舶转用低硫油的相关政策。
经济网（经济杂志社）
《船舶和港口空气污染防治白皮书》在京发布
日前，自然资源保护协会（NRDC）在北京发布《船舶和港口空气污染防治白皮书》。
发布会上，NRDC独立顾问冯淑慧介绍，全球10大集装箱港口中有7个在中国，每一艘进出港口的船舶和货车虽然带来了经济发展，但也加剧了港口和周边地区的空气污染。一艘中型到大型集装箱船如使用含硫量为35000ppm的船用燃料油，并以70%最大功率的负荷行驶时，其一天排放的PM2.5大约相当于中国50万辆新货车一天内的排放总量。
冯淑慧说，我国部分沿海地区已经开始关注船舶和港口活动的废气排放问题。香港执行严格的本地船用低硫油标准，并鼓励远洋船舶泊岸时使用低硫燃料；深圳公布了一系列相关措施，推动船舶、货车和港口设备使用清洁能源；上海、广东、江苏等地也开始推广使用岸电、电动或天然气动力货车、港口设备电气化等。
NRDC高级律师大卫·佩蒂特结合欧美国家在船舶和港口污染治理方面的经验，提出建议：可建立有针对性的港口废气排放清单；开展防治措施的费用效益分析，设定排放目标，制定和执行港口清洁空气行动计划；远期可在我国近海海岸建立“排放控制区”，实现减排效果最大化。
环境保护部机动车排污监控中心副主任丁焰表示，提高中国轮船的燃油品质是当务之急。
中国交通报
船舶和港口污染防治白皮书在京发布
7月3日，自然资源保护协会（NRDC）在京发布《船舶和港口污染防治白皮书》。
NRDC是非营利性国际环境保护组织。NRDC独立顾问冯淑慧介绍，远洋船是港口污染的主要来源。我国部分沿海地区已经开始关注船舶和港口活动的废气排放问题。香港执行严格的本地船用低硫油标准，并鼓励远洋船舶泊岸时使用低硫燃料；深圳公布一系列相关措施，推动船舶、货车和港口设备使用清洁能源；上海、广东、江苏等地也开始推广使用岸电、电动或天然气动力货车、港口设备电气化等。
NRDC高级律师大卫·佩蒂特结合欧美国家在船舶港和口污染治理方面的经验提出建议：可建立有针对性的港口废气排放清单；开展防治措施的费用效益分析，设定排放目标，制定和执行港口清洁空气行动计划；远期可在我国近海海岸建立“排放控制区”，实现减排效果最大化。
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PM2.5污染：1艘轮船=50万辆货车 
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作者：南方周末记者 汪韬
2014-07-11 08:41:00 来源：南方周末
中国城市的PM2.5来源比例一直争论不休，有研究表明，船舶是被漠视的可怕来源，首当其冲的是中国人口聚集的港口城市。在香港，2008年船舶废气造成当地1202人过早死亡。
比漠视更为可怕的是，没有船舶燃油标准，没有明确的管理部门，没有摸清家底，没有精力去管理。
电影《海上钢琴师》的男主角1900一生都没有下船，弗吉尼亚号就是他的整个世界。
49岁的大副秦安也不愿意踏足陆地，但这已不是电影般的浪漫悲剧，而是一个现实问题。“码头脏得不得了，泰州、张家港、南通……环境污染都很严重。”他的“飞雄三号”往返于南京和上海之间的长江航道，即使靠岸，他也不愿意下船——部分恐惧就是来自那些灰蒙蒙的港口。
对于一些环保官员和学者来说，中国近18万艘船舶的废气污染，正是他们目前急欲揭开谜底的陌生世界。而这些一直被漠视的污染源，其严重程度不亚于陆上的火电厂、机动车。
根据国际环保组织自然资源保护协会（NRDC）的《船舶港口空气污染防治白皮书》，一艘使用3.5%含硫量的燃料油的中大型集装箱船，以70%最大功率的负荷行驶，一天排放的PM2.5相当于50万辆使用国四油品的货车。
一份来自香港大学的研究论文《船舶排放对珠三角地区健康影响评估》显示，2008年船舶废气造成香港1202人过早死亡。
除了香港，世界十大最繁忙的港口还有六个位于中国，但大部分地区的船舶空气污染家底却是未知数，内河沿岸城市同样家底不清。
按照美国的相关报告，受害的已不仅是港口城市，美国中部的大平原已监测到来自航运的空气污染物。
劣质燃油之祸
北京理工大学教师谭建伟正在从事船舶废气排放的研究。常常是出发时天气晴朗，到了港口附近就是雾霾和柴油味，“一到港口就想回去了”。他一直记得，旅顺是个美丽的城市，港口周围的小区却被蓝烟笼罩。
珠三角、长三角、环渤海等都市圈，长江、黄河等内河港口城市，都是中国人口聚集之地，也直接受到船舶废气污染的危害。在相关报告中，使用高硫油的船舶如同烧着劣质煤、没有尾气处理装置的“移动火电厂”。
在香港，2012年的数据显示，船舶废气排放是全市PM10、氮氧化物和二氧化硫的最大排放源，其中前两者占到约三成，二氧化硫则达到50%。
船舶废气污染主要源自劣质燃油。远洋船受到国际海事组织《防止船舶污染国际公约》的约束，燃油含硫量最高不超过3.5%。但这已是国四柴油含硫量的700倍。
国际海事组织已在全球批准了四个“排放控制区”——行驶至该区水域的船舶需换成更清洁的油，含硫量不能超过1%。2015年起，这一要求加严为0.1%。四个排放控制区均在欧美，中国并未设立。因此，有能力使用低硫油的船舶到达中国水域之后，也依然燃烧高硫油。
我国尚缺乏船用燃料油和船舶排放国家强制标准。已有的船用燃料油排放标准大多属于推荐标准；《船舶污染物排放标准（GB 3552-83）》只涉及船舶废污水和垃圾；2014年6月份刚刚更新的《非道路移动机械用柴油机排气污染物排放限值及测量方法（GB 20891-2014）》也只涵盖了37kW以下的小型船用柴油发动机。
船舶流动性强，难以通过地方标准进行管控。而交通部门涉及“绿色港口”等的相关计划又主要针对的是节能和温室气体减排。
“移动火电厂”不只包括跨国远洋船，还有大量内河船。在环保部和交通部2013年联合发布的《中国船舶和港口空气污染防治概况》中，中国船舶九成属内河船，散货船比例高，集装箱船比例偏低。
不受海事组织管理的内河船，油的使用更为混乱，有的来自私人炼厂，硫含量甚至高于3.5%。“道路上的加油站都是固定的，但船的加油比较灵活。”美国能源基金会交通项目主管龚慧明说。
秦安跑一趟上海要烧七八吨油，颜色清亮的轻油均价约2100元一吨，“颜色深，很难看”的重油只要700元。所以内河船尤其是私人船只，“赶上什么油就用什么油”。燃烧轻油冒出的烟青灰色；而重油燃烧后冒出的烟则如“墨汁一样”。
港口污染源并不局限于船舶。塔吊、大货车等车辆也排出废气，水泥、砂石、煤炭的卸载会扬起灰尘。相比较，船上的空气扩散反而略好。
当务之急，摸清家底
“我们根本不了解（船舶污染）。”环保部机动车排污监控中心的副主任丁焰说，“当务之急是编制排放清单，特别是港口城市。”

在香港思汇政策研究所研究总监吴家颖看来，清单是督促政府管理的理据：弄清楚船舶排放的污染量、空间分布情况等。2007年，正是他牵头编制了香港的清单，在此基础上，香港又进一步评估船舶废气排放的健康影响和减排措施的效用。
相对于香港的先行一步，内地学者则是心慌。“我有点着急。”丁焰说。目前发布了港口空气污染排放清单的内地城市仅有上海。
据上海市环境监测中心的总工程师伏晴艳介绍，1997年，上海研究氮氧化物的环境容量时就纳入了船舶排放的影响。2003年，上海制作出了第一份包括氮氧化物、二氧化硫、颗粒物的排放清单。2012年的最新结果是：船舶排放产生的二氧化硫、氮氧化物和PM2.5分别占到全市排放总量的12.4%、11.6%以及5.6%。
这让丁焰心里有了一点底，但他的直观感觉是船舶对港口城市的直接污染应该在20%左右。作为全球最大的港口，伏晴艳也认为上海的清单还需要更细致的调查，现在的调查样本不到经停上海船舶的2%。
更重要的是，目前国际上多数研究还局限于外港的大吨位船舶，数量大且品类繁多的内河船是“中国特色”，并没有国际经验可参照。国内学者只能自己研究内河船排放系数——这是制作内河船排放清单最重要部分。2012年起，北京理工大学葛蕴珊教授的团队就在京杭大运河、长江、珠江等地展开监测。
愿意配合的船只并不多，例如摆渡船靠岸只有短短十分钟，根本来不及安装设备。监测船舶排放远难于机动车，“测机动车尾气排放，你让车怎么开都行。但是船的航道、船速，都是船老大决定的。”谭建伟说。
丁焰表示，在课题组初步成果的基础上，全国性的船舶排放清单编制指南将在年底发布。葛蕴珊还不够满意，“越做得细致，发现缺的东西越多。”不过，环保部门早已非常着急，丁焰觉得时不我待。“纠结于细节，黄花菜都凉了！”

“想管好，但没精力”
28年前，航行在长江中的秦安半小时才能看到一条船，现在一分钟就可以看到十条船。他感觉现在雾霾和太多的船舶烟囱排放有关系，不过，“这是环保部门的事儿，不是我们的事儿”。
可在秦安印象中，环保部门从不上船。
环保部门地位尴尬。“环保部门没有任何执法的依据。第一，没有排放标准；第二，没有管辖的权力。一定要做，得和交通部海事局一起合作。”伏晴艳说。他们做研究也需要海事部门协助联系船只。
与机动车相比，船舶的年检职责不在环保部门，规定也较为模糊。根据大气污染防治法，船舶排气污染的年检是由“交通、渔政等有监督管理权的部门委托已取得有关主管部门资质认定的承担机动船舶年检的单位”检测。
在龚慧明看来，交通部内部由哪个部门来管也很模糊，2013年10月份，他们启动一个相关项目时，邀请了交通部的四个“沾边”的部门。
“整个行业过去强调发展，就没怎么关注过污染排放。”交通部水运科学研究院环保与节能技术研究中心研究员彭传圣叹了口气。2014年3月，他参加了一个和加拿大的交流活动，听到加拿大说起，同去的领导才意识到严重性，呼吁要出台政策。
目前，环保部正在制定《船用柴油机大气污染物排放标准》，预计将于年底颁布。据环保部污防司人士透露，2014年6月5日内部送审的《大气污染防治法》修订草案中，海事部门负责船舶的注册、批准、登记和营运，船舶排放达标状况评估职能则划归了环保部门。
上述人士也表示了为难之意：“我们是想管好，但没有那么多精力。”的确，环保部对于船舶废气污染的管理较为陌生。在2012年底颁布的《重点区域大气污染防治“十二五”规划》中，虽然提到了一句远洋船的油品配套升级，但就被交通部门人士批为“表述不当”，还在内部公开撰文纠正。
治污影响港口经济？
不过，吴家颖已明显感到了最近两年来，内地对于船舶废气污染治理的变化。“以前内地朋友的问题都很简单：做了清单又能怎么样？现在问题已很细致。”他还参加了上海的清单编制。
环保部新近启动的相关公益课题中，已有六个研究组报名。环保部、香港环境署和香港理工大学每两年联合举办汽车尾气排放控制研讨会，刚刚结束的2014年研讨会上，四天的议程就有两天半在讨论船舶。吴家颖清晰记得，在一个讨论环节中，有环保部、学者、油企等八位人士参与，虽然利益不同，但各方都很乐意推动珠三角的船舶废气污染治理。
现状改善似乎并不难。据NRDC的“白皮书”统计，2013年，上海市、江苏省、山东省和广东省发布的大气污染防治行动计划包括了船舶和港口的相关规定。其中深圳市的目标最为具体，对于使用岸电（指船舶泊岸时关闭发动机，接入港口岸上提供的电力）、低硫油、液化天然气等措施都设立了明确的目标。
而在香港，对于低硫油的使用，经历了“企业自愿-政府激励-法律强制”的过程。2011年，航运业内自发签署《乘风约章》，承诺在香港泊岸的船舶改用低硫油。次年，政府启动激励计划，换用低硫油的远洋船可减免一半港口设施及灯标费，相当于补贴40%的换用低硫油的成本。但据NRDC“白皮书”，截至2014年6月，只有12%的远洋船参与激励计划。因此，香港政府于2013年提出立法计划，计划于2014年年中由立法委员会表决。
不过，深圳和香港都担心环境约束会影响船舶经济——船只转向其他的港口。所以，香港政府一直积极推动与珠三角其他港口的合作，在珠三角水域设立排放控制区。
这样会否将船舶“赶”去长三角或是环渤海？NRDC港口项目顾问冯淑慧借用了美国加州的例子：加州港口一直有比其他北美西海岸港口更好的铁路系统，虽然实施了更严格的大气污染物排放规定，但加州港口还是更有竞争力。
“空气污染也影响地区竞争力。”冯淑慧说，“香港之所以开始积极改善空气质量，其中一个原因是来自跨国企业的压力。因为香港空气越来越差，跨国企业很难招聘、调派好质素的高级人员。有些企业甚至因此将亚洲总部搬离香港。”

（秦安为化名）
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◆本报见习记者唐斐婷
2014年7月3日，北京国际大厦，重度污染。
来自美国的自然资源保护协会（NRDC）高级律师David Pettit望着窗外不见天日的雾霾开玩笑：“今天的北京让我想起了几十年前的洛杉矶。”
随着去年“史上最严”《大气污染防治行动计划》的颁布，各地区与PM2.5的博弈开始进入新的阶段。当全国各大城市纷纷对机动车、工业企业、电厂等传统污染源打响攻坚战的同时，另一个冰山一角也逐渐浮出水面——船舶污染已成为许多港口城市和内河区域的主要大气污染源。
十大最繁忙港口我国占七席
“以一艘中型到大型集装箱船为例，如果使用含硫量为35000ppm（含硫量为3.5%）的船用燃料油，并以70%最大功率负荷行驶，其一天排放的PM2.5大约相当于我国50万辆新货车一天内的排放总量。”自然资源保护协会（NRDC）在其近期发布的《船舶和港口空气污染防治白皮书》指出了这一严峻的事实。
有专家指出，大约有70%的船舶废气排放发生于距离海岸线400公里或以内的海域内。而世界前十大最繁忙的港口中，有七个来自中国。
“世界前二十大港口中，中国占了十席。”自然资源保护协会（NRDC）港口项目经理朱祉熹指出，2012年全球港口集装箱吞吐量总计为6亿TEUs（一个标准集装箱 （TEU） 长20英尺，宽8英尺），其中我国港口集装箱吞吐量占全球的3成，接近1.78亿TEUs。
频繁往来于港口的船舶虽然带来了货物和经济的发展，却也加剧了港口和周边地区的空气污染。
根据上海市环境监测中心编制的最新排放清单，排名世界第一的上海港，2010年船舶和港口活动（包括货车和货物装卸设备）的SO2（二氧化硫）、NOx（氮氧化物）和PM2.5排放量占上海排放总量的12.4%，11.6%和5.6%。而根据深圳海事部门统计，2012年仅进出深圳港的远洋船舶就有2.6万艘次，每年约排放1.6万吨SO2，占深圳市排放总量的65.8%，是深圳最大的SO2排放源。
“船舶及港口车辆主要由柴油发动机推动。非清洁柴油和船用燃料油含硫量高，因此硫酸盐（PM的一种成分） 和二氧化硫排放量较大。”自然资源保护协会（NRDC）港口项目顾问冯淑慧告诉记者。
David Pettit指出，船舶使用的燃料油的含硫量是车用柴油的100~3500倍。因此，远洋船单位燃料的二氧化硫和颗粒物排放量远远超过道路车辆。
事实上，船用发动机的排放标准一直远远宽松于道路机动车排放标准。2011年之后新建的船用发动机适用于II级标准，而这一标准等同于已在香港、北京和上海实施的柴油车国V标准的4~7倍、2016年北京即将采用的柴油车国Ⅵ标准的17~31倍。
“经过十几年的治理，机动车排放已得到有效的控制，但我国在船舶港口污染排放控制方面却相对滞后。” 环境保护部机动车排污监控中心副主任丁焰指出。
排放清单亟待完善
上海和香港是我国最早意识到港口空气污染的两个城市。
“国内的第一个港口排放清单是上海市环境监测中心在2003年专门为上海港制定的。上海港排放清单后来在2011年修订，最新的排放清单中罗列了多种港口活动，包括货车和货物装卸设备排放以及石油和油气码头的油气排放。”冯淑慧指出。
香港政府在2007年委托研究机构编制了一份全面的船舶废气排放清单。根据清单研究结果，思汇政策研究所、香港科技大学和香港大学共同开展了一项研究，以评估船舶废气排放的健康影响和减排措施的效用。
香港2007年的船舶废气排放清单详细分析了航运业的排放量。其中，远洋船的排放贡献率最大，其SO2和NOx排放量分别占总量的79%和44%，而PM10排放量占2/3以上。本地船舶是NOx、PM10和VOC排放的第二大来源。
然而，除了香港和上海，我国大陆其他港口仍然缺乏综合性的废气排放清单。由于国内对船舶和港口大气污染排放控制的相关措施和研究尚处于起步阶段，船舶、货运车和港口设备废气减排的相关政策依然亟待完善。
“由于缺乏足够的数据，大多数措施在拟定时没有充分根据港口特点进行具体分析。如果没有足够的成本效益分析来支持，也难以得到港口和航运业的支持。”丁焰告诉记者。
事实上，就排放标准而言，1983年我国颁布的《船舶污染物排放标准（GB 3552-83）》是迄今关于船舶污染防治的唯一标准，但这一标准只针对船舶废污水和垃圾的排放和处置。《非道路移动机械用柴油机排气污染物排放限制和测量方法 （GB 20891-2007）》只涵盖了小型船用柴油发动机（37kW以下），其他类型的船舶仍然缺乏相应的废气排放标准。
尽管国内目前尚缺乏控制船舶废气排放的法规，但相关人士透露，环境保护部环境标准研究所正在制定《船用柴油机大气污染物排放标准》。一些地方政府也已经开始寻找减少港口和船舶空气污染的解决方案。
今年2月，广东省交通运输厅颁布了《广东省绿色港口行动计划（2014-2020）》。这一计划设定了能效和CO2减排目标，确保到2015年，全市有5个或更多的港口成为绿色星级码头；到2020年，100个以上的码头成为绿色星级码头。
“深圳港和广州港已被交通运输部选为全国4个绿色港口试点中的两个。这两个港口将会推动实施包括岸电、LNG拖车及LNG拖船等措施。”冯淑慧告诉记者，广东省交通厅还计划支持深圳港制定港口废气排放清单。
提高油品是当务之急
“提高我国轮船的燃油品质是当务之急。”丁焰指出了这一迫切需要解决的问题。事实上，作为控制船舶废气排放的措施之一，将船用燃料油转换成低硫燃油是目前许多港口的选择。
据了解，美国加州和欧盟都执行了严格的泊岸时换用燃油的规定，强制远洋船停靠码头时使用的燃油含硫量不超过1000ppm（0.1%）。加州的换油规定更为严格，从远洋船驶入距离加州海岸24海里水域范围内开始执行。
目前，全球共建立了4个排放控制区，规定所有远洋船在排放控制区内都要使用含硫量低于10000ppm（1%）的燃油。而这一限值将于2015年1月降低至1000ppm（0.1%）。
在我国，香港是首个执行严格的本地船用低硫油标准（500ppm，或0.05%含硫量）的城市，并将率先强制要求远洋船入港时使用低硫燃料油。
据了解，香港政府于2012年启动了为期3年的一项激励计划以鼓励远洋船在泊岸时使用低硫油，但截至2012年12月，仅有12%的远洋船登记参与这一计划。这些远洋船公司表示，政府补贴只相当于约40%的换油成本。
“香港政府现正在制定一项法规，用来规定远洋船在泊岸时使用含硫量为5000ppm（0.5%）的燃油，预计在2015年开始实施。”冯淑慧表示，相比2011年的污染物水平，泊岸时强制性转用低硫油估计能将香港的船舶废气中硫、PM10和NOx排放量分别减少14%、6%和0.2%。
而作为首个对新《大气污染防治行动计划》进行响应的省市，深圳市政府去年9月发布了《深圳大气环境质量提升计划》。计划显示，深圳市将力争在珠三角水域率先创建硫排放控制区，要求远洋船舶在进入近岸24海里范围内及停泊期间，使用含硫量低于0.1%的低硫燃料，并制定低硫燃油补贴政策。
继提升计划之后，深圳人居环境委员会、深圳市交通运输委员会及深圳市财政委员会也正在联合制定《深圳市港口、船舶岸电设施和船用低硫油补贴资金管理暂行办法》。
“目前，大多数远洋船已安装了转用低硫油的设备。我国的当务之急是执行严格船舶油品标准，鼓励港口城市的地方政府尽快出台船舶转用低硫油的相关政策。另外，通过治理港口空气污染，我们不但可以改善国内空气质量，还兼顾了国际减排义务。”在丁焰看来，转用低硫油更是一个一举两得的有效方案。
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