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欧盟海运燃料倡议（Fuel EU Maritime Initiative）概述 
 

 

 

前言 

FuelEU Maritime 倡议是欧盟为减缓气候变化而持续努力的关键一步，其目标是到

2030 年，将温室气体（GHG）排放量减少至少 55%。本文对该倡议、其监管框架、

合规机制以及对航运业的更广泛影响，进行简要分析。 

 

降低燃料生命周期的温室气体强度 

FuelEU Maritime 倡议推出了一系列监管措施，旨在针对在欧盟水域航行的船舶，降低

所使用燃料的温室气体强度。 

该法规适用于停靠欧盟/欧洲经济区成员国港口的 5,000 总吨以上船舶，无论其船旗国

为何。该法规涵盖各种类型的航行，确保与欧盟相关的大多数航运活动，都遵守这些

新的温室气体强度限制。 

该法规将分阶段实施，分 2025、2030、2035、2040、2045 和 2050 年等时间节点，

逐步加强温室气体强度限制。 

基准温室气体强度设定为每兆焦耳 91.16 克二氧化碳当量 (gCO2eq/MJ)，代表 2020 

年船用燃料的平均温室气体强度。从这一基准来看，所需的减排量如下： 

2025 年：比 2020年水平减少 2%，温室气体强度限值达到 89.34 gCO2eq/MJ。 

2030 年：减少 6%，温室气体强度限值达到 85.69 gCO2eq/MJ。 



2 
 

2035 年：减少 14.5%，温室气体强度限值达到 77.94 gCO2eq/MJ。 

2040 年：减少 31%，温室气体强度限值达到 62.30 gCO2eq/MJ。 

2045 年：减少 62%，温室气体强度限值达到 34.64 gCO2eq/MJ。 

2050 年：减少 80%，温室气体强度限值达到 18.23 gCO2eq/MJ。 

 

新的温室气体强度限制将如何实施？ 

 

在欧盟/欧洲经济区港口之间航行并停泊在欧盟-欧洲经济区港口的船舶：这些航行中

使用的 100％ 燃料将受到温室气体强度限制法规制约。 

欧盟/欧洲经济区港口与非欧盟/欧洲经济区港口之间的航行：所用燃料的 50% 将受法

规覆盖。 

船舶停泊在欧盟/欧洲经济区港口时使用的燃料：100％的燃料均受温室气体强度限制。 

根据 FuelEU Maritime 法规，某些集装箱转运港口不被视为“停靠港”。此例外适用于符

合特定标准的港口： 

位置标准：港口必须位于欧盟以外，但在欧盟/欧洲经济区成员国港口 300 海里范围内。 

转运份额标准：在有数据可查的最近 12 个月期间，该港口的转运份额（以 20 英尺标

箱或 TEU 为单位）必须超过该港口集装箱总运输量的 65%。 

根据 FuelEU法规，在排除港口之前和之后的航行将被视为连续航行。 

排除的集装箱中转港口名单，将于 2025年 1月 1日之前公布。 

 

岸上电源（OPS）的使用: 

自 2030 年 1 月 1 日起，集装箱船和客船在指定的欧盟港口靠泊时必须使用岸上电源 

(OPS)，以减少靠泊时产生的排放。如果船舶在有 OPS 时未使用（或无法使用），则

公司将收到罚款通知。 

 

使用非生物来源的可再生燃料 (RFNBOs): 

如果到 2031 年，FuelEU Maritime 涵盖的海上活动中，非生物来源的可再生燃料 

(RFNBOs) 的使用量若低于 1%，则从 2034 年 1 月 1 日起，每艘船舶在欧盟相关航行

期间必须使用至少 2% 的 RFNBOs。RFNBOs 是指不源自生物来源的可再生燃料，例

如使用可再生能源生产的氢气。 
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这些法规和目标雄心勃勃，反映了欧盟到 2050年实现气候中和的承诺。它们同时希望

推动航运业采用更清洁的燃料和技术，确保该行业在向低碳经济转型中发挥关键作用。 

 

谁对合规负有主要责任？ 

遵守 FuelEU Maritime 法规的主要责任，在于 ISM 合规证明的持有者。这可能是船东，

或其他承担船舶运营责任的实体，例如船舶管理公司或光船承租人。 

每家公司都必须在欧盟/欧洲经济区成员国的管理国注册，并且此注册可能在 EU-ETS、

EU-MRV 和 FuelEU Maritime 系统中保持一致。预计不久的将来这些要求会更加明确。 

 

船舶如何提交其排放数据？ 

每艘受 FuelEU Maritime 法规约束的船舶，都必须制定并提交 FuelEU 监测计划。该

计划须概述监测燃料使用、计算能源消耗和确定温室气体排放量的程序，必须在 2024 

年 8 月 31 日之前，通过链接到 FuelEU 数据库的 THETIS-MRV 系统提交。 

MRV 系统确保船舶运营商准确监测其燃料消耗、能源使用和温室气体排放，并报告和

验证这些数据以确保遵守法规。 

 

船舶何时需要开始收集燃料使用和排放数据？ 

一旦监测计划到位，船舶运营商必须从 2025 年 1 月开始，收集有关其燃料使用和排

放的数据。这些数据将被汇总成年度 FuelEU 报告，该报告必须在次年 1 月 31 日之前

提交。 

该报告将接受独立核查员的核查，核查员将审查数据并确保其符合监管要求。该报告

将在 2026 年 3 月 31 日前，得到核查并记录在 FuelEU 数据库中。在此期间，公司还

可以在 2026 年 4 月 30 日前，将与温室气体强度限制相关的任何储存、借贷或分摊

（banking, borrowing, or pooling actions）行动（见下文），记录在 FuelEU 数据库中。 

到 2026 年 6 月 30 日，船舶将收到一份 FuelEU 合规文件，由独立核查人员进行核查，

以确定其是否符合要求。如果船舶未能满足要求，则必须在 2026 年 6 月 30 日之前缴

纳罚款，之后主管当局将签发  FuelEU 合规文件。该文件对于证明符合  FuelEU 

Maritime 法规至关重要，必须在港口检查和其他监管检查期间出示。 

 

重要日期： 

2024 年 8 月 31 日：提交 FuelEU 监测计划 

2025 年 1 月：开始收集燃料使用和排放数据 

https://www.ukpandi.com/products-services/claims-management/
https://www.ukpandi.com/products-services/shipowners/
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2026 年 1 月 31 日：提交第一份年度 FuelEU 报告 

2026 年 3 月 31 日：收到第一份年度 FuelEU 报告的验证 

2026 年 4 月 30 日：记录储存、借贷或分摊行动的截止日期 

2026 年 6 月 30 日：收到 FuelEU 合规文件 

 

还有哪些其他方法来管理合规义务？ 

为了灵活地满足温室气体强度限制，FuelEU Maritime 允许三种关键机制：储存、借贷

和分摊行动，这些机制将允许船舶运营商更有效地管理其合规义务并降低不合规风险。 

“合规余额”概念是这些机制的核心。它表示年度温室气体强度限制与船舶实际温室气

体强度之间的差值，乘以船上使用的能源数量。合规余额是衡量船舶遵守温室气体强

度限制的超标准（盈余）或未达标（赤字）的量化指标。该余额决定船舶是否可以储

存盈余单位、是否需要从未来的合规中借用，或者是否必须参与分摊。 

储存：如果船舶的温室气体强度在某一年低于规定限值，则可将盈余储存并结转到下

一年，使运营商能够建立合规单位储备，并灵活地管理长期排放。当船舶的温室气体

强度低于监管限值时，产生的合规盈余可用于抵消未来几年的潜在超标。如果在随后

的一年中，船舶的温室气体强度超过限值，则可以使用之前储存的合规余额来满足当

年的要求，使船舶运营商能够管理温室气体绩效波动并实现长期合规，而不会面临立

即处罚。 

借贷：如果某艘船舶在某一年超出了温室气体强度限制，则船舶运营商可以借用下一

年度合规单位不超过 2% 来弥补赤字，借入的金额需要在下一年偿还，并额外缴纳 10% 

的罚款。这种机制提供了灵活性，即使船舶暂时超出限制，也能保持合规。但是，借

入单位的 1.1 倍将被添加到下一年的温室气体强度要求中，从而通过进一步减少排放

量来确保总体合规。借入金额上限为当年温室气体强度限制的 2%，根据船舶的能耗

计算，并且不能连续两年使用，从而促进合规性逐年持续改善。 

分摊：船舶运营商可以将船队内多艘船舶的合规单位彼此分摊，这样他们就可以用较

新、较高效的船舶产生的盈余，来抵消较旧或效率较低的船舶的较高温室气体强度，

从而优化其所有船舶的合规策略。分摊机制使航运公司能够利用其他温室气体强度较

低的船舶的盈余合规，来管理一组船舶的合规赤字，从而平衡整个船队的温室气体排

放并确保总体上符合监管限制。但是，分摊一次只能在一个有组织的池内进行。此外，

使用借贷机制的船舶不能参与分摊，以防止重复计算合规工作。这种战略灵活性，有

助于公司通过利用不同船舶的优势，来优化其整体温室气体合规性。 

这些机制旨在平衡严格减排的需要与运营多样化船队的实际情况。 

 

如果船舶不能遵守规定会发生什么情况？ 
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船舶必须将其温室气体强度与相关年份的监管限值进行比较。 

如果未满足该限制要求，并且即使通过储存、借贷或分摊调整其合规余额后，船舶仍

存在合规赤字，则船舶可以通过支付罚款来实现合规。该罚款可以有效补偿船舶未能

满足温室气体强度要求。罚款是根据船舶超出温室气体强度限制的程度和船上使用的

能源量计算的。 

对于连续多年未能遵守温室气体强度限制的船舶，处罚将逐渐加重。例如，如果一艘

船舶连续两年未能达到所需的温室气体强度限制，则处罚乘以 1.1。如果不合规情况持

续到第三年，处罚乘数将增加到 1.2，依此类推。 

加大处罚力度目的在激励遵守规定，确保船舶采取适当措施减少温室气体排放。通过

逐步增加不合规的后果，该系统旨在鼓励排放绩效不断改善。 

目前，可以进行临时计算，这可能帮助指导船舶，评估其当前和未来对温室气体强度

限制的合规要求。 

 

结论 

FuelEU Maritime 的实施将对航运经营产生深远影响，特别是对在欧盟运营或与欧盟进

行贸易的公司。遵守温室气体强度限制的需要，将要求船舶运营商重新考虑其燃料策

略、优化其船队，并实施节能措施，以减少排放。其中一个主要挑战将是如何在保持

运营效率和盈利能力的同时，成功过渡到替代燃料。 

根据 FuelEU Maritime 的要求，过渡到低碳和零碳燃料，将给航运业带来巨大的成本。

这些成本大致可分为燃料成本、资本支出和合规成本。目前，氢、氨、甲醇和生物燃

料等替代燃料比传统化石燃料更昂贵，改装现有船舶或为这些燃料设计的新船舶投入，

将需要大量的资本支出。 

FuelEU Maritime 倡议的实施将分阶段进行，主要里程碑定于 2024 年、2025 年及以

后。这种分阶段实施的方法，旨在为船舶运营商提供充足的时间，来遵守新法规并投

资必要的技术和燃料。随着时间的推移，限制变得越来越严格，船舶运营商将需要密

切监测其排放并相应调整对策。 

关于合同安排，BIMCO 目前正在起草一项条款，以纳入船舶管理协议。该条款的可用

日期仍未知。鉴于船舶达到温室气体强度目标的能力取决于所提供的燃油类型，船东

和定期租船人必须就几个关键问题达成一致。其中包括：燃料供应类型、航程规划、

处理罚款，以及确定谁将从合规盈余中受益。 

 

如需了解更多信息，请联系 UK保赔协会风险评估总监 Ansuman Ghosh、安全与风险

管理总监 Stuart Edmonston 或可持续发展总监 Patrick Ryan，或访问 UK保赔协会可

持续发展页面。 

https://www.ukpandi.com/contact-us/offices/singapore/ansuman-ghosh/
https://www.ukpandi.com/contact-us/offices/london/management/stuart-edmonston/
https://www.ukpandi.com/contact-us/offices/london/management/patrick-ryan/
https://www.ukpandi.com/about-us/sustainability/
https://www.ukpandi.com/about-us/sustainability/

