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摘要 

 

國際海事組織(IMO)將於 2020 年實施船舶限硫令，限制船舶全航程皆要使用硫含

量 0.5%以下之低硫燃油，預期航運業將大幅提高運送成本，新加坡 IBC公司(係屬新加

坡會議、展覽與培訓公司，是領先亞洲的專業知識供應商之一，擁有 30年歷史，並屬

英國 Informa Group 一員)有感於 IMO 2020 年限硫規定對海運市場之衝擊，為就全球

貿易及海運市場、IMO 2020 年限硫規定對船東及航運之影響、燃料新技術、天然氣及

替代能源的投資與未來願景等議題進行討論，爰舉辦本次會議，並邀請我方擔任講座，

針對臺灣實施低硫排放控制區之執行情形與成果進行分享。 
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壹、目的 

國際海事組織(IMO)規定從2020年開始大幅度地降低船舶燃料的硫含量，中國大陸

也從2019年將整體沿岸指定為硫排放控制區(ECA)，爰未來世界船用燃料市場將面臨相

當大的轉折點。另一方面，中國大陸在保稅地區販售的船用燃料市場，目前大約是1000

萬公噸的規模左右，由於還在持續擴大，預計將會成為推動未來市場很大的原動力。 

從2020年開始，多數船東在符合規定燃料之使用上將面臨重大的抉擇，法令規範

與燃料供應面上預計將有許多變化，出現各種選項。本次舉辦會議之IBC公司係新加坡

知名會議展覽策辦公司，曾承辦新加坡海事局新加坡海事週(Singapore Maritime week)

及其他海事、醫療、科技等領域之會展活動，該公司預期國際海事組織(IMO)2020年限

硫令將對海運市場產生衝擊，另為建立屬於該公司之會展品牌「中國海運週(China 

Shipping week)」，爰辦理此次活動。本次參加之海洋燃料論壇(Marine Fuels 360 China)

會議，係於中國海運週(China Shipping week)活動舉辦之會議，會議將針對海運業界

的不確定因素及商機進行討論，相關議題如下： 

一、對於全球各國的通商政策及海運業界的影響。 

二、對於一帶一路構想的最新資訊，以及對於海運業界所帶來的影響之預測。 

三、船東對於國際海事組織(IMO)導入 2020年以後的船舶用燃料法規遵守之看法。 

四、中國的船舶用燃料市場、以法規為依據的燃料供給。 

五、以促進船舶用燃料業界成長為目的的中國政府構想。 

六、在中國實施硫含量之法規。 

七、對於中國精油業者的供給之見解。 

八、港灣管理者方面的看法：關於以法規為依據的燃料去做出相對應基礎設施之能

力。 

九、船舶管理公司幹部的討論：各種豐富的合規戰略以及對於燃料種類的對應。 

十、潤滑油市場：合規、供給、是否適合。 
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十一、關於替代燃料基準之評價。 

十二、中國的 LNG 燃料業界、國內的需求、基礎設施、商機。 
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貳、過程 

本次出國行程，自108年6月25日於桃園國際機場出發，同日晚間抵達上海浦東後，

停留當地參與會議至6月27日晚間返國，共計3日，參與人員及行程紀要如下： 

一、參加人員名單 

機關/學校 單位 姓名 職稱 

交通部航港局 港務組 饒智平 組長 

交通部航港局 港務組 張榮樺 科員 

二、行程紀要 

日期 地點 行程摘要 

6/25(二) 桃園->上海浦東 去程:自桃園機場搭機前往上海浦東機場 

6/26(三) 上海浦東 參加海洋燃料論壇會議(第一天) 

6/27(四) 上海浦東 參加海洋燃料論壇會議(第二天) 

6/27(四) 上海浦東->桃園 回程: 自上海浦東機場搭機返回桃園機場 

三、會議議程 

(一)108年6月26日(星期三)議程 
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(二)108年6月27日(星期四)議程 



8 
 

  



9 
 

四、會議內容 

新加坡IBC公司舉辦之中國海運週(China Shipping week)活動，主要分為兩個會

議，分別為海洋燃料論壇(Marine Fuels 360 China)及船舶數位化高峰會(Marine 

Digitalisation Summit China)，我方本次係參加其中之海洋燃料論壇(Marine Fuels 

360 China)。 

該次會議與會者來自世界各地，其中50%來自中國，13%來自歐洲，10%來自東北亞

(包含日本、香港、韓國及臺灣)，10%來自東南亞，5%來自中東地區，5%來自澳洲/紐

西蘭，2%來自美國；其中與會者身分45%為船東及經營者，20%為燃料供應商及貿易商，

10%為港口及碼頭管理者，10%為LNG供應商及貿易商，6%為石油業者，3%為燃料技術及

軟體業者，其餘6%包含潤滑劑供應商及貿易商、經濟及法律人士、調查及檢測單位。 

會議主要是針對中國燃油市場之發展性、寧波舟山港油品貿易及基礎設施發展、

中國LNG燃料加注和脫硫器使用發展、各種燃料類型之操作與是否符合規定及強制性進

行討論，相關內容如下： 

(一)全球海運市場展望 

1.全球化4.0：第四次工業革命時代的領導力(中國大陸) 

由中國大陸世界經濟論壇第四次工業革命中心副主任進行簡報，該簡報者所屬之

世界經濟論壇(World Economic Forum)是國際公私部門合作組織，任務是增進世界的

狀態，並提供一個全球性、獨立、公正及未來取向的平臺給世界上最重要的政治、商

業和其他社會領袖參與形塑全球、區域和行業的未來。 

所謂全球化是一種由技術和思想，人員和商品的運動驅動的現象。第一次工業革

命使用水和蒸汽動力來實現生產機械化；第二次工業革命使用電力來創造大規模生產；

第三次工業革命使用電子和信息技術實現生產自動化。現在，第四次工業革命建立數

字革命，融合了物理，數字和生物領域之間界限的技術，改變了我們的基本生活、工

作及與他人的關係，第四次工業革命可能產生的機會和危機如下： 

(1)道德與身份：人工智能和生物技術推動的生命、健康、認知和其他能力的進

步，正在重新定義人類的定位。 

(2)業務破壞：供應商和客戶關係將轉變為隨機應變，並通過無處不在的通信系
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統溝通。 

(3)不平等性：不平等性的加劇，以及對社會穩定產生的負面影響，將造成潛在

風險。 

(4)創新和生產力：儘管技術進步和創新投資呈指數增長，但近年來全球生產率

一直低迷或下降。 

(5)敏捷治理：新技術可以通過提高透明度和信任度來實現更好的治理，但某些

技術也可能威脅到社會契約。 

(6)安全與衝突：技術正在改變衝突的性質，戰爭與和平，戰鬥人員和平民以及

戰爭之間的界限模糊不清。 

(7)對工作和技能的干擾：商業模式的中斷正影響就業發展，會產生大量就業機

會，也會造成流離失所。 

(8)融合技術：越來越多新的發展，透過技術合作和跨越研究學科的基礎建立。 

第四次工業革命的發展給監督管理單位帶來巨大的壓力，舊有由上往下和線性的

政策方法已不再可行。迫切需要一種更快，更靈活的方法來管理新興技術及實現的業

務模式，需啟動了第四次工業革命中心網絡，並採用新興技術以滿足全球公共利益所

需的政策。另強調社會包容的全球化利益的相關方法，勢在必行。 

 

2.美中貿易戰-對海運業的衝擊(中國香港) 

在美國和中國之間的貿易戰係以數十億美元的商品關稅和談判的形式發生，目前

海運界試圖評估它們對航運可能的影響，貿易戰涉及世界上兩個最大的貿易夥伴和經

濟體(其中中國是全球最大的乾散貨商品進口國)，牽涉各種產品、乾散貨、油品和貨

櫃等貿易。 

中國和美國之貿易，主要是從美國進口黃豆到中國，2017年約為3200萬噸。佔全

球黃豆貿易量約22％，但僅佔全球乾散貨貿易量0.65％，對乾散貨貿易影響仍然較小。

因中國對黃豆消費需求仍在，必須轉由其他國家（如巴西）進口，不然需用其他穀物

替代一定數量的黃豆。不僅如此，需在巴西裝載黃豆的情況下，運送距離將比由美國

輸入之距離更長，運送成本也隨之增加。除鋼鐵和鋁製品外，黃豆、油品，及其他產
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品主要以貨櫃運輸，不影響乾散貨運輸。 

(二)中國海運燃料市場 

寧波-舟山的現代化：對中國最大的加油港有何期待(中國浙江) 

簡報介紹中國大陸的寧波-舟山港現為世界上十大加油港口之一，其中舟山港區為

寧波舟山港重要組成的一部分，該港區為中國保稅燃料供應量最大、增長最快、競爭

最激烈、效率最高的地區，港區內目前有12家油品供應商，50艘加油船，2018年供應

保稅海運燃料油共359萬2,900公噸，佔全中國的31%；中國浙江自由貿易試驗區舟山加

油港於2020年將可提供高硫油、低硫油及LNG等油品及船用燃料，另為迎接2020年限硫

令的到來，浙江自貿區舟山加油港將朝向幾個方向做準備及安排:在油品價格方面，將

使油品更接近國際間的價格，消除政策性價格障礙；在服務方面，將按照自由貿易港

標準提升通關服務水平；在品質和可靠性方面，將嚴格把關供油品質，確保油品檢驗

合格，讓船東放心。 

(三)燃料採購和操作之準備 

1.船用燃料添加劑功能手冊(中國上海) 

由潤英聯國際有限公司(Infineum)燃料技術銷售會計部史經理進行簡報，針對油

品添加劑功能做介紹。潤英聯國際有限公司(Infineum)為埃克森美孚化工公司和荷蘭

皇家殼牌化學公司添加劑產品線的合資企業，是燃料和潤滑油行業石油添加劑的配方

設計、製造商和銷銷商。他們的產品分為五個不同的類型：動力傳動系統添加劑、發

動機油添加劑、燃料添加劑、海洋添加劑和工業產品。 

簡報內容略以，2020年限硫令將至，大部分船舶於2020年航行於非排放控制區時，

將使用硫含量(以重量計)0.5%以下之低硫燃油，惟低硫燃油在燃燒時，有可能造成船

舶引擎主機瀝青質(Asphaltene)沉澱及蠟質結晶(Wax Crystal)析出等問題，另因低硫

燃油硫含量較低，對引擎之潤滑性不足，易造成引擎之磨損。但上述問題皆可透過加

入燃油添加劑來改善。 

2.船舶加油管理之展望(新加坡) 

由新加坡挪威船舶管理公司(OSM Maritime Group)安全及環境品質管理部門主管

Bhaskar Sengupta先生進行簡報，針對2020年燃油使用之規定、燃油交付單(Bunker 
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Delivery Note；BDN)格式之新標準、無法取得符合規定之低硫燃油報告(Fuel Oil 

Non-availability Report, FONAR)應用進行介紹，並分享船舶加油相關技術與操作方

式，並對世界各地區船舶使用不符規定燃油造成污染之罰則、港口國管制檢查人員

(PSCO)依防止船舶污染國際公約(MARPOL)附則VI行使公權力及船員準備事項進行說

明。 

(四)市場亮點 

1.加油市場之展望及中國之案例(新加坡) 

由新加坡道達爾石油集團子公司(Total Marine Fuels Global Solutions)簡報，

道達爾石油集團是全球第四大的國際油品及氣體燃料公司，並且是全球低碳能源的領

先者，該公司擁有98,277位員工，並分布在超過130個國家進行相關作業，以提供世界

更好的能源。 

簡報分享內容略以，目前世界十大加油港口分別位於新加坡、荷蘭鹿特丹、阿拉

伯富吉拉、中國香港、韓國釜山、比利時安特衛普、西班牙直布羅陀、巴拿馬、美國

休士頓港及長灘港，其中新加坡佔全球加油市場之比率為19%(因油價較其他亞洲國家

低，較具競爭力，油品品質較高，且具有加油許可認證機制，如使用質量流量計計算

加油量)，而目前中國僅佔全球加油市場比率之7%。但因中國港口佔了全球貨櫃40%的

吞吐量，另伴隨中國自由貿易試驗區及加油港之設立，未來將是中國供油市場成長的

機會與關鍵。 

 圖1 新加坡道達爾石油集團子公司代表簡報情形 
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另為符合2020年限硫令，2020年船舶除使用低硫燃油外，以LNG作為燃料也是一項

選擇。LNG之使用除了能符合2020年限硫令規定外，亦能符合IMO2050年溫室氣體減量

之規劃，並能去除地區之污染物(LNG之燃燒不會產生懸浮微粒)。 

有關LNG在國際上之市場需求量部分，將由2018年50萬噸，提升到2025年的1,000

萬噸。目前道達爾石油集團在全世界供應LNG之據點及規劃如下： 

 

2.案例研究:臺灣硫排放控制區之實施(我國)： 

我國在此次會議中係針對實施低硫排放控制區之執行情形進行案例經驗分享，主

要從國際間實施燃油硫含量減量背景、臺灣推動硫排放控制區之前置作業及進程、實

施情形進行分享與介紹如下： 

 

圖 2 新加坡道達爾石油集團供應 LNG據點及規劃示意圖 

圖 3 我國簡報題目及封面 
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(1)背景 

依國際海事組織(IMO)防止船舶污染國際公約(MARPOL)之規範，可將全球海域分為

非排放控制區(Non-ECA)及排放控制區(ECA)兩類，非ECA區於2012年起船舶使用燃油之

硫含量需由4.5%下降至3.5%以下，並於2020年由3.5%下降至0.5%以下，而ECA區則是於

2010年起燃油硫含量由1.5%降至1%以下，2015年再下降至0.1%以下；而臺灣屬於非ECA

區，並自2020年1月1日起推動實施船舶須使用硫含量0.5%以下之低硫燃油。 

(2)前置作業及進程 

為了達成MARPOL空氣污染防制規範，及提升國際商港區域空氣品質，我們於2017

年12月制定了2018年「國際商港空氣污染防制方案」，積極辦理各港空氣污染防制工作。

該方案主要包含四大措施，分別為：船舶進出港減速、推動岸電使用、船舶使用低硫

燃油及港區施工機具及其他機械之減污作為，而本次主要針對推動船舶使用低硫燃油

部分進行分享。 

實施低硫燃油政策各項工作推動期程為2018年實施獎勵措施及政策宣導，鼓勵業

者提前於2018年先行試行，並就法制、技術及實務面做相關準備，接著於2019年1月1

日正式實施，並於2020年與公約接軌。 

 

我們於2019年1月1日實施範圍為臺灣七大國際商港，分別為基隆、臺北、臺中、

安平、高雄、花蓮及蘇澳港，針對外籍船舶及航駛國際航線之國籍船舶進入七大國際

圖 3 會議召開情形 

圖 4 會議召開情形 
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商港區域實施使用0.5%低硫燃油政策，並公告前揭七大國際商港港區範圍和座標之資

訊，以使船長能清楚知道港區範圍為何，何時需使用低硫燃油。 

 

為了推動前揭政策，首先我們舉辦說明會，不斷與航商溝通及宣導，取得共識。

其次，對於市場普遍擔憂低硫原料供應問題，協調國內油品供應商於航運較為繁忙的

國際商港儘可能提供足量油品；為了簡化申請程序，我們也提供了電子化申辦系統，

實施獎勵措施，鼓勵業者提前於2018年先行試行。確認實務面、技術面皆具可行性後，

我們修訂國內相關法規(包含管理機制及懲罰條款)，完成所有法制作業及公告程序。 

以下針對電子化申辦系統、獎勵措施及法制作業內容，進行說明： 

I.電子化申辦系統：為確認國際航線船舶進入我國國際商港符合低硫燃油規

範，業者需上傳驗證文件至海運網路資訊服務平台

(MTNet)，以供查驗，相關文件為: 

i.使用低硫燃油的船舶：可上傳船舶油料紀錄簿(ORB)、燃油交付單(BDN)

及最後十個停泊港名及到離日期。 

ii.使用同等減排效應之裝置或替代燃料(如LNG)的船舶：則上傳國際防止

空氣污染證書(IAPP)、認可機構(RO)或主管機關認證之文件。 

iii.低硫審核作業透過電子化傳輸節省作業及查核時間，方便快速，當然

圖 5 我國實施船舶使用低硫燃油範圍示意圖 
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我們的船旗國(FSCO)及港口國管制檢查員(PSCO)也會配合登船抽檢。並

將低硫燃油的使用，列為檢查項目之一。 

II.獎勵措施：我們於2018年2月起於高雄港實施獎勵措施，並於同年7月起擴

及臺灣七大國際商港實施至2018年12月31日止。考量不同噸位

船舶所耗燃油成本不同，我們依據船舶總噸位分級核發不同金

額獎勵金，總預算金額新臺幣4,500萬元。實施獎勵的主要目的，

一方面透過獎勵機制，鼓勵業者提前試行並累積船舶燃油切換

作業經驗，另一方面讓港口國管制檢查員(PSCO)先行熟悉查證

稽核作業；並在過程中，收集業者和管理人員的回饋意見，做

為該項政策後續執行程序的修正參考。 

III.法制作業：我們依MARPOL規定進行公告劃設臺灣之硫排放控制區，並修正

商港港務管理規則規定，依規範允許船舶使用替代燃料或其他

設備、裝置來符合0.5%低硫燃油上限規定及訂定相關豁免條件。

符合硫排放控制區主要有三種實施方式:使用符合規定之0.5%

低硫燃油、安裝脫硫器或改裝成LNG動力船舶；另規範相關豁免

條件為：預定航程內之港口無法購得合格燃油或臨時設備故障、

提報改造或汰換計畫經核准、其他不可抗力事由。 

(3)實施情形：經過2018年一整年的規劃與準備，我們於2019年開始正式實施相

關管制措施，情形如下： 

I.獎勵措施：自2018年2月起實施至同年12月31日止，總預算金額新臺幣4500

萬元，全年度申請使用低硫燃油獎勵船舶共2097艘次，經審查合格案件計746

艘次，核發獎勵金額新臺幣1,131萬元，預算執行達成率25.1%。 

II.抽查符合情形：目前船舶使用低硫燃油船舶抽查率之訂定，係以進港船舶之

進港數10%為基準，全年度以查核747艘船舶為目標；2019年1月1日實施至5

月，我國船旗國或港口國管制檢查員登輪執行檢查，共查核421艘船舶(目標

達成率56.35%)。  

III.符合低硫燃油採行方式：2019年1-5月份外籍船舶及國際航線國籍船舶進入
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我國七大國際商港共13,002艘次，其中採用低硫燃油船舶共12968艘次(占

99.74%)，使用同等減排效應裝置(如Scrubber)或替代燃料(如LNG)僅34艘次

(占0.26%)；另目前航駛國際航線國籍輪共110艘，其中僅4艘裝設同等減排

效應裝置(如Scrubber)完成，並經認證單位驗證，裝設比例為3.6%，由此顯

示目前大部分航商選擇使用0.5%低硫燃油，而使用同等減排效應裝置(如

Scrubber)或替代燃料(如LNG)之船舶僅佔少數。 

IV.豁免案件申請情形：目前船舶申請豁免案件共計5件，9艘船舶，皆為提報改

造或汰換計畫經航港局核准之案件，主要係辦理主鍋爐燃燒系統改裝，以符

合使用低硫燃油規定。 

V.低硫燃油附加費徵收：因不論航商選擇何種方式因應低硫燃油規定，其營運

成本都會增加，爰國籍航商業者所屬船舶自今(2019)年元月起開徵低硫燃油

附加費。如兩岸或近洋航線船隻，船公司報備收取每20呎櫃20～40美元不等，

航行歐美的船隻因為進入IMO排放控制區域，要用更貴的低硫油品，低硫燃

油附加費要收到70美元或更多，40呎櫃則加倍計收。另實際收取費用不同航

運公司會有差異。 

VI.空污減量效施：商港港區空氣污染防制方案四大措施之實施，可減少各類污

染物之排放，其中推動硫排放控制區部分，可有效減少硫氧化物之排放。依

據調查資料顯示，2019年七大國際商港未實施減污措施推估總排放量為二氧

化硫排放為16,401公噸，因推動硫排放控制區，推估2019年二氧化硫減排

7,063.9公噸(減排43.1%)，可有效改善港區之空氣品質。 
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(4)結論：目前實施硫排放控制區政策已半年，我們將持續滾動檢討推動情形，

並隨時關注國際最新發展，俾利2020年與國際公約接軌，除了改善臺

灣周邊海域污染問題外，也為降低全球海洋污染及地球環保盡一份心

力。 

3.專題討論 

 

圖 6 簡報情形 

圖 7 進行小組討論情形 

圖 7 專題討論情形 
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針對國際間船舶使用燃油是否符合規定之管理及裁罰進行小組討論，由上海環聯

船舶管理有限公司王立海總經理擔任主持人，由我國航港局饒智平組長、中國大陸浙

江舟山自由貿易區委員會港務局崔組長及新加坡挪威船舶管理公司(OSM Maritime 

Group)安全及環境品質管理部門主管Bhaskar Sengupta先生擔任與談人，相關內容如

下: 

(1)有關舟山自由貿易區在油品供應方面想要超越新加坡(中國油價比新加坡高

出10元美金/噸)，中國政府將如何推動與支持部分，經中國大陸浙江舟山自由

貿易區委員會港務局崔組長答覆，舟山自由貿易試驗區作為中國重要加油區域，

目前已有12家企業在此經營加油業務，去(2018)年供油量佔全國的三分之一，

達到360萬噸，在保稅燃油加注方面做了很多工作，譬如在外錨地加油、保稅

燃料油的混兌、跨港區加油及通關便利化等，都走在全國的前端。中國油價比

新加坡高出10元美金/噸部分，主要是中國大陸的燃油大部分由新加坡進口，

加上運費，所以價格會較高。惟為因應2020年限硫令，舟山自貿區從去(2018)

年即推動相關措施，包括增加供油企業數量、供油便利化、加快生產布局、政

策扶植及市場規範，以為世界提供符合規定、低價及充足的燃料油。目前中國

大陸國內生產的燃料油較進口燃料油價格高，主要原因是來自稅收，國內燃料

油是不能退稅的，未來思索從船用燃料油退稅方面予以突破，這樣生產出來的

低硫燃油價格將會和新加坡油價相同或是更低；另舟山自貿區亦聯合相關監管

部門，已建立針對供油企業未符相關規定之懲戒機制，以規範整個市場。 

(2)有關臺灣政府機關和產業如何合作以減少不符規定的情形發生部分，臺灣於

2020年限硫令正式實施前，已先行就法制、技術及實務面做相關準備，並舉辦

多場說明會，與航商溝通及宣導，取得共識；並在過程中藉由收集業者和管理

人員的回饋意見，做為政策後續執行程序的修正參考，並修訂國內相關法規(包

含管理機制及懲罰條款)進行規範。 

(3)針對港區船舶用油硫含量有不符合規定之情形發生，臺灣方面如何進行處罰

部分，有關船舶未符使用低硫燃油規定，在臺灣將處行為人約美金3,000元至

16,000元(新臺幣10萬元以上50萬元以下)罰鍰，如果違規情形嚴重，扣船之情
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形有可能會發生。 

(4)針對港區船舶用油硫含量有不符合規定之情形發生，臺灣方面將進行罰款，

那舟山加油港針對船舶用油硫含量有不符合規定之情形，是否有相關罰則部分，

據瞭解中國大陸目前暫無相關具體處罰措施，但未來將會進行規範。 

(五)技術替代方案 

1.使用質量流量計量系統(Mass Flow metering System,簡稱MFM) 進行燃料加注和

燃料消耗監測(新加坡) 

使用質量流量計量技術進行燃料加注之監測，可使船舶燃料交易及交付更加透明

和準確，而測量燃料消耗可協助瞭解船舶航行燃料之使用效率，使船東專注於燃料消

耗管理，並尋求使用燃料最佳方式，提供經濟和環保上之效益。 

在船用燃料油貿易中，燃料油是按體積輸送交付，並依質量計算銷售金額。傳統

的測量方法是使用手動測深管來計算油艙體積，並計算油料傳輸體積，再將體積轉換

為質量，因燃料可受壓力和溫度變化，而影響其體積之大小，爰傳統之測量方法會有

所誤差。 

MFM被認為比傳統之測量方法準確得多，因為它透過直接測量燃料之質量，從而更

準確地計算其數據。此外，它亦消除了操作員錯誤的可能性並簡化操作流程，系統真

實地顯示和記錄關鍵參數，並允許用戶解決現場異常問題，另MFM設備亦採用了防篡改

技術，確保了系統的完整性。使用MFM之優點如下： 

(1)提高透明度：減少油品與密度、溫度和其他因素（如油艙形狀）導致的誤差， 

MFMS測量之準確度在+/-0.5％以內。 

(2)降低成本：通過消除傳統油艙浸漬造成人為計算錯誤的可能性，每次燃油輸

送可節省2,000美元。 

(3)節省大量時間：提供每次交貨最多可節省3小時的可能性。 

(4)增強系統完整性：獨立認證系統管道、閥門、儀表板和駁船設備的校準和安

全性，並採用了防篡改技術。 

(5)提高可追溯性：在整個交付過程中記錄數據，顯示在任何時間點傳輸的燃料

質量，提供透明和準確的交付燃料測量。 
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2.以技術角度如何在成本考量上滿足IMO2020要求:脫硫攻堅戰(中國大陸) 

有關目前航商是否裝設脫硫器，以符合IMO2020年規定，主要考慮兩個問題如下： 

(1)符合規定的低硫燃油（VLSFO/MGO ）與高硫燃油（HSFO）之間的價差是否能

夠回收安裝脫硫器的成本?對於脫硫器的投資是否具有合理性? 

(2)隨著大多數現有船用燃油需求向VLSFO/MGO轉變，燃油供應商是否會繼續生產

HSFO供安裝脫硫器的船舶使用？ 

目前脫硫器系統類型主要分為開式、閉式、混合式及乾式。預計到2019年年底，

將有2693艘船舶使用脫硫器，其中 80%以上是開式脫硫設備，15%是混合式脫硫設備，

僅2%選擇閉式脫硫設備。在建(包括改建)的船舶安裝脫硫器的比例較高，目前訂單船

舶中約有三分之一選擇安裝脫硫器。其中VLCC 型和 Suezmax 型油輪比例超過20%， 

Capesize 型散貨船的比例超過 15%，因此在這些大型散貨船靠泊的港口，燃油供應商

將繼續供應HSFO 。 

基於Drewry 對燃油價格的預測，2020年，一艘安裝了脫硫器的非節能環保型 VLCC

型油輪，比未安裝脫硫器的同類型船舶每天收益高12,500 美元。到 2023 年，該金額

將降至每天4,000 美元左右，收益仍將高於未安裝脫硫器的同類型船舶。由於大型船

舶（尤其是油輪和散貨船）的燃油消耗量較大，儘管LSFO較HSFO之間價差仍具有不確

定性，但預計未來兩年VLSFO/MGO供應量吃緊所產生的價差將高於安裝脫硫器的成本。 

 

2023年後，安裝脫硫器的非節能環保型船舶在燃油費用上仍能與現代節能環保型

船舶（燃油效率提高約15%）競爭。2020年 LSFO 較 HSFO 的平均價格差異在每噸240

美元左右，一旦LSFO供應得到改善，價差將逐漸縮減至每噸 80 美元（2023年）。由於 

圖 8 船用燃油價格示意圖(鹿特丹)(美元/噸) 
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VLSFO/MGO 的價格差異兩年之後將大幅縮減，脫硫器安裝業務也將在未來幾年內沉

寂。 

參、心得與建議 

一、此次會議為與全球海運交流之良好平台，我方於會中針對臺灣實施硫排放控制區

之執行情形與成果進行報告，適時宣導我國配合國際海事組織(IMO)2020年限硫規

定所採行相關配套措施，並行銷臺灣接軌國際海運組織之努力。 

二、本次會議與會者係來自世界各國之船東、航運業、港口經營、油商、貿易商及 LNG

供應貿易商及政府部門人員，會議中相關與會者所進行之專題報告除提供世界各

國目前針對 IMO 2020 年限硫規定之因應作為及處理方式，亦針對燃料新技術、天

然氣及替代能源的投資與未來願景進行分享，提供最新之資訊，可供參考。 

三、會議中與其他國家與會者進行交流，並針對我方實施硫排放控制區之執行情形與

成果提供回饋意見，後續將可作為相關政策實施情形滾動檢討時之參考。 

 

 

圖 9 我國與會代表合影 


