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海洋船舶的温室气体排放正越来越引起国际社会的关注。以中国为首的发展中国家要求在国际海洋船舶温室气
体减排谈判中遵守“共同但有区别责任原则”，而发达国家则要求按照国际海事组织的“相同待遇原则”，各国采取统一步骤

进行减排。本文以运输从中国到美国出口贸易的集装箱船为例，分析了两种不同原则的经济学含义，相对于“共同但有区别

责任原则”，如果所有船舶都必须减排CO_2，仅仅对于涉及对美国贸易的集装箱船只，中国籍船舶和中国出口商必须多支付
1.8亿美元到 1.9亿美元。这将加大我国出口产业的负担。本文随后提出了我国在国际船舶温室气体减排谈判中所应注意

的问题及策略。
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Abstract:Greenhouse gases from ships have attracted increasing attention. China,together with other developing countries requires that

the " Common But Differentiated Responsibility" should be the basis ofintemational negotiations on GHG reduction from ships; while

developed countries in8iat that the "Equal Treatment to All Ships" should be applied. This study uses sample of containerships from

China to the United States and analyzes the differences of these two scenarios in terms of economic cost. If all ships are required to re-

duce emissions,Chinese containerships and expmts have to pay between  $0. 18 billion and  $ 0. 19 billion more,which may impose

more cost to China's export industry. This study then discusses the strategies and policies in intemational shipping GHG emission re-

duction regime.
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    全球气候变暖正成为困扰人类的一大难题‘1]。船舶

排放的温室气体，尤其是C02也正引起人们越来越多的关

注‘纠。数据显示，在2007年，船舶排放的CO：占到全球温

室气体排放量的3.3qo，达到 10. 46亿 t[”。与各个国家

的排放量相比较，船舶的温室气体排放量已超过德国。

尽管海洋船舶的温室气体排放问题刚刚引起国际社会的

关注，鉴于全球温室气体减排任务的紧迫性，以及法律问

题的模糊性，其正成为温室气体减排国际谈判的热点。

本文旨在探究未来船舶温室气体排放对中国的经济影

响，并探求中国可以采取的对策。
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1  问题的提 出

  海洋船舶是多种污染物的主要排放源，包括C02，硫

化物和氮化物。然而除C02以外，已存在规范其他污染气

体排放的国际公约，主要指《1978年议定书修订的1973

年国际防止船舶造成污染公约》（Marp0173/78公约）附件

Ⅵ的规定。C02作为一种主要温室气体，尚没有被纳入到

与其他船舶排放的污染物统一的减排框架中。《联合国

气候变化公约》以及后来的《京都议定书》也没有将海洋

船舶纳入到义务减排的框架中，而是将这个权力赋予了

国际海事组织(IMO)。IMO进行了多次会议，旨在探讨全

球海洋船舶温室气体减排措施。迄今为止，IMO已经讨

论了多个政策选择，学术界也对一部分政策的C02减排效

果进行了估计，并计算了边际减排成本。根据现有文献，

包括IMO官方报告显示，海运业减排的前景并不乐观。

尽管拥有减排的潜力，但是边际减排成本过高。但必须

看到 IMO在温室气体排放量的估计上收到了很大的成

效，有力的推动了国际多边谈判，但是在减排手段以及政

策设计上，各国依然争论不休‘4]。这种争论，归根到底是

由现存的方便旗船问题导致的。

    海洋船舶的国籍是由海洋船舶所悬挂的国旗所决定

的。但方便旗船的存在大大削弱了船舶与船籍国之间的

真实联系。表 1显示了世界上主要的船籍国，其中的绝

大部分都是发展中国家船籍‘5】。因此，发达国家认为，如

果在船舶问题上依然适用“共同但有区别责任原则”，只

有发达国家注册的船只进行减排，那么几乎所有的发达

国家注册的船舶都会重新注册发展中国家的船籍，针对

船舶的温室气体减排即失去了意义。而以中国、印度和

南非等为首的发展中国家则认为“共同但有区别责任原

则”已成为多边温室气体减排框架谈判中公认的准则，也

当应用到海洋船舶温室气体减排的多边谈判中去。因削

减C02排放导致海运运营成本增加，影响海运业发展甚至

波及出口贸易成交额是发展中国家主要担心的问题。本

表 l  2006年世界主要船籍国(数据来源：UNCTAD

    2007)

    Tab.1 The major fla states in 2006

。仅包括l00t以上的船只

文对温室气体对海洋船舶行业以及出口贸易的影响进行

了量化，以中国大陆以及香港和澳门到美国各港口的集

装箱船为例，探讨了控制C02所需要的成本，及国际航运

业和国际贸易因此会增加的成本。本文在第二部分阐述

了量化的模型，在第三部分计算了不同情况下提高的成

本，并在第四部分就中国可以采取的对策进行了探讨。

2 模 型

    本文使用船舶机械工程和大气学的相关方法，并结

合国际贸易的相关数据进行分析。

    船舶用油量与船舶的主机，辅机以及船舶所行使的

速度相关。这种关系可以表示为公式(1):

‰ =【眠 ．（詈 ）3“卟 彘

其中：i表示出发港0表示目的港；后表示运行于ij港口之

间的船只；F为船只用油量；MF为主机功率；AF为辅机功

率；s"为船舶运行速度，s。。为船舶设计速度。船舶用油量

也取决于运行速度和设计速度之间的立方关系‘61；d为ij

之间的距离。

    船舶C02的排放与船舶的用油量成正比。比例系数

在各文献中有微小差别。本文使用IPCC的比例，即It船

舶用油产生3. 15 t的C02。所以C02的排放量(E)可以

表示为公式(2)：

    E=3. 17' i乏kFn;    (2)

    假设C02的成本为P，相关的C02法规可以减排a，则

C02排放的总成本与出口贸易的关系可以表示为公式3：

  c：￡二(1-a)‘E (3)

    Export

    其中：E为C02排放量；C为 C02成本在总出口中的

比例。在本文中，我们假设C02的边际减排成本，即C02

价格为$50每t，并假设这个减排价格可以减排Oqo～5%

的C02。这是一个比较保守的估计，一般认为海洋船舶的

边际减排成本相对其他行业比较高，但对于成本范围以

及减排数量尚没有一个公认的范围‘n9】

3 数 据

    本文使用的船舶港口往来数据取自美国每年公布的

“Entrances and Clearances”。船舶数据来自劳埃德船级

社的船舶资料‘10】。港口之间的距离来自美国特拉华大学

开发的STEEM港口数据系统‘11]。本文选取了美国交通

部2005年发布的“Waterbome Databank”的数据作为国际

贸易数据。

    本文选择了符合以下标准的船舶以及运行路线，表2

对这三类船舶的特征以及路线进行了概括。

    船期国不限的船舶。这些船舶从中国港口运输中国

商品到美国港口。

    中国为船旗国的船舶。这些船舶可能从中国港口出

发至美国港口，也有可能从外国港口出发到美国港口。



    表2 三类集装箱船概括

    Tab.2 The summary of three types of containerships

    发达国家为船旗国的船舶。这些船舶运输中国商品

从中国港口出发到美国港口。

4 船舶C02减排成本

4.1  中国籍船舶的减排成本

    应用公式(1)和(2)，我们计算这些船舶在2005年共

使用38万t油，共排放大约 120万t的C02，相对于所有

目的地为美国的集装箱船，这些船的排放量占3.4%。

    表3显示了COz排放量最高的5个港口。

    表3 2005年起始港和目的港以及 C02排放量

Tab.3 The origin and destination ports and C02 emissions in

    2005

    1    良1芟LU2厩本为5U芙兀母 t，以及利厦的城俳比例，

我们计算这些 C02的成本为5700万 一6000万美元。如

果一半免费分配，一半需要购买，那么中国籍船需要额外

添加2850万一3000万美元。平均分配到每次航行中，则

中国籍船每次要多支付96000美元用于购买C02排放权。

4.2 从中国到美国集装箱船的运输成本

    Entrances and Clearances的数据显示在2005年，共有

262艘集装箱船从中国使往美国港口，共有2125次航行。

其中80艘船为发达国家船籍，共有550次航行。本文首

先估计了这80艘船所产生的C02数量，以及C02的价格，

然后计算所有从中国驶往美国的集装箱船所排放的C02

及其成本。

    利用与上面同样的方法，我们估计发达国家船只从

中国港口驶往美国港口共排放了174万 t的C02，占总排

放量的5.0%。这些船只共来自7个国家，15个不同航

道，平均每个航道有37次航行。香港到纽约航道排放的

C02最多，达到了60万t，主要是该航道距离较远，而且该

航道上往来船只频繁。其次是香港到洛杉矶和香港到迈

阿密的航道C02排放量也很高。

    根据以上的分析以及对C02减排成本和减排量的估

计，这些集装箱船所排放的C02成本大约在 8270万 一

  8700万美元之间。如果50%有偿分配，那么这些船必须

  支付4130万一4350万美元。船舶运输成本的提高会导

  致出口贸易价格提升0.08%，或者4美元It。在2005年，

  中国到美国所有集装箱船共排放 C02630万t，大约占总

  排放量的19%。这些船舶共注册于33个国家和地区，其

  中26个注册地为发展中国家。

    如果所有船舶都必须进行减排，那么C02的总价格为

3.1亿一3.3亿美元之间。如果50%的C02被有偿分配，

那么上升的船舶运输成本的提高会导致出口贸易价格提

升0.10%，平均每t货物价格提高5美元。

    我们进而对各种不同的商品价格的提升进行了分

  析。数据显示价格升高的范围在0. 009%到5%之间。中

  国的主要出口为低价格，低附加值的产品，也就是说价格

  升高1%，销售量降低更多[12]。

    表4对结果进行了概括。如果所有船舶都必须减排

  C02，相对于只有发达国家船舶减排 C02的情形，中国出

  口商必须多支付1.3亿美元到 1.4亿美元。对于一个依

  赖低价出口的发展中国家，这是一个负担。这些额外成

  本将会消减本来就已经非常微薄的利润。

    表4 集装箱船C02及成本

    Tab.4 C02 emissions and costs for containerships

    将中国籍集装箱船和运输中国商品的船舶相加并减

掉重复计算的船舶，我们可以得到C02的成本为 1.8亿美

元到1.9亿美元。相对于只有发达国家减排的情形，中国

籍船舶或者中国出口商必须多支付 1.4亿美元到 1.5亿

美元。由于出口产品的弹性比较大，因产品价格升高而

导致的销量下降和市场份额的缩减带来的损失将会更

大。

5 结 论

    本文预测，如果不区分国家发展程度，要求船舶一律

减排，那么仅对运输到美国商品的集装箱货物而言，我国

集装箱船以及出口商会多支出1.8亿 一1.9亿美元。这



无疑增加了我国航运业和出口贸易成本。

    大多数发展中国家与我国有相似的困境：依赖出口

拉动本国经济，出口产品大多为低端产品，依靠价格优

势，距离主要商品市场较远（墨西哥以及东欧各国除外）。

与我们相比，大多数发展中国家没有中国的规模经济优

势，因此所面临的形势更加严峻。

  2009年 6月份的MEPC会议已经对海洋船舶的COz

减排工作做出了有效努力。各个国家同意在自愿基础上

开展合作，削减C02和其他温室气体的排放量。从政策分

析的角度看，今年的MEPC会议并不是终点，相反，它是

将来更严格的 C02减排方案的起点。2009年 12月份的

哥本哈根会议将就全球范围内的温室气体减排进行谈

判，海洋船舶很有可能像《京都议定书》中规定的一样由

国际海事组织进行管理。但和《京都议定书》时代不同的

是，国际海事组织必须采取切实有效的行动降低海洋船

舶的C02排放，否则会面临更大的压力，甚至其规范海洋

船舶温室排放的作用会受到质疑以至被动摇。

    在这种情况下，我国在海洋船舶运输业温室气体减

排方面的立场就尤其值得斟酌。一方面，海洋船舶减排

势在必行；另一方面，这种减排会加重我们的负担，尤其

是低附加值产品和劳动密集型行业的负担。本文认为，

我国在海洋船舶运输国家谈判中应采取以下策略：

    首先，我国应当坚持“共同但有区别责任原则”。事

实证明该项原则符合我国的国家利益。另外，该原则也

符合我国在温室气体减排国际谈判中的立场。温室气体

减排是环境领域亟需解决问题，也是可持续发展问题，但

归根到底是可持续发展问题。发达国家不仅有相应的技

术以及资金，其更应为以牺牲全球气候为代价换取经济

发展的历史责任负责。

    其次，“共同但有区别责任原则”的另一层含义是若

发展中国家承担类似于发达国家的减排量，则就其多承

担的义务所产生的费用应得到发达国家的补偿。出售

C02排放权所获得的资金应当进行分配。中国和其他发

展中国家可以根据其发展程度以及损失程度对这些资金

进行分配，此后我国再以退税或者补贴的形式将分配得

到的资金二次分配给中国籍或者出口商。但是这种承诺

做出与否必须与我国在温室气体国际谈判中的一贯立场

相一致。如果我国在哥本哈根会议或者此后的会议中没

有做出相应承诺，则在海洋运输领域也不应做出类似承

诺。

    再次，应提高我国船舶行驶效率以减少船舶排放的

温室气体量，具体指标可以参考国际海事组织的节能设

计指标(Energy Efficiency Design Index)。

    最后，国际海运温室气体谈判应当为我国的产业升

级争取时间。我国正处于从价值链低端向中端发展的阶

段，也处于更加依赖国内需求刺激本国经济发展的阶段。

此阶段渡过后，参考我国在国际温室气体多边谈判的立

场，海运温室气体的政策导向可以有所调整。
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