調查報告
[bookmark: _Toc525070834][bookmark: _Toc525938374][bookmark: _Toc525939222][bookmark: _Toc525939727][bookmark: _Toc525066144][bookmark: _Toc524892372]案　　由：據審計部105年度中央政府總決算審核報告，為降低高雄港港區空氣污染，臺灣港務股份有限公司投資建置高雄港高壓岸電設施，惟相關設備建置完成後即長期閒置，不僅浪費公帑，且未積極研謀對策，容有進一步瞭解之必要案。

調查意見：
為調查臺灣港務股份有限公司（下稱港務公司，交通部100%持股，101年3月1日由該部轄屬基隆、臺中、高雄及花蓮等4個港務局改制成立）投資建置高雄港高壓岸電設施長期閒置，不僅浪費公帑，且未積極研謀對策等情案，經向交通部調取卷證資料，及於民國（下同）106年12月27日至高雄港履勘，並詢問交通部范次長植谷、港務公司郭總經理添貴、行政院環境保護署（下稱環保署）空氣品質保護及噪音管制處蔡處長鴻德、台灣電力股份有限公司（下稱台電公司）業務處黃處長順義及相關人員，已調查竣事。茲綜合上揭調卷[footnoteRef:1]、履勘、詢問等相關卷證，臚列調查意見如下：  [1:  審計部106年11月29日台審部交字第1060013994號函、交通部106年12月25日交航（一）字第1069900150號函、107年2月14日交航字第1070001750號函及同年3月2日交航（一）字第1079900019號函、] 

港務公司規劃高雄港第115、116號碼頭高壓船舶岸電系統建置，錯估航商使用岸電系統意願、國際油價趨勢，且高估停靠船舶艘次及對於高雄港空污減量之成效，高壓岸電系統於104年2月驗收後即閒置未有使用紀錄，甚至於106年12月7日始完成測試，未能發揮系統建置功能；即使加強推廣使用岸電系統後，107年推估亦僅約50艘次使用，對於港區空污減量之成效有限，亦未能符合建置岸電系統之預期效益，應確實檢討改進：
依據環保署說明該署104年港區空氣污染物排放清冊顯示，遠洋船舶對各港區氮氧化物（NOX）及硫氧化物（SOX）之排放占有相當比率，且航運量越大占比越高，以高雄港為例，104年遠洋船舶進港數量16,999艘，位居七大國際商港之首，NOX排放量為11,185公噸，占高雄市約13.3%，SOX排放量為12,018公噸，占高雄市約26.8%。高雄港為國際商港，緊臨人口密集之高雄都會區，港區貨船靠岸裝卸貨時之停靠時間可長達數日，靠岸時船上照明、空調等電力來源通常為柴油引擎，而其排放為港區主要空氣污染物來源之一，此現象之解決方法包括使用岸電系統，讓船舶靠岸時利用接電方式獲得所需電力。港務公司遂於98年6月19日提報行政院「高雄港第115、116及117號碼頭改建工程計畫」，其中有關整體電力、給水、消防設施改善等工程報告中說明「配合節能減碳政策，需增設船舶岸電系統，以利靠泊碼頭作業船舶，停止使用船上發電機，改用岸上供電系統，降低CO2排放……」，該計畫業奉行政院98年10月29日核定[footnoteRef:2]。 [2:  行政院98年10月29日院臺交字第0980066859號函。] 

查高雄港目前有3個單位共建置高壓岸電設施6座、岸電插座11個，包括：中國鋼鐵公司於96號碼頭自行投資興建1座設施及1個插座、高明貨櫃碼頭公司則於108-111號碼頭自行投資興建4座設施及6個插座，以及港務公司於港區第四貨櫃中心115、116號2座碼頭，投資建置1座設施、4個插座，並因應不同船舶長度最多可供2艘船舶同時使用。港務公司興建之岸電系統，開工日期100年8月12日、驗收複驗日期104年2月12日，建置經費為新臺幣（下同）5,897萬9,000元，且配置於碼頭靠泊種類為貨櫃船，由長榮海運股份有限公司（下稱長榮海運）營運。惟查港務公司於115、116號碼頭設置之岸電系統，於106年12月7日始完成測試，驗收後從未正式啟用，本案履勘時，港務公司表示已規劃107年起由長榮海運美東及地中海線配合停靠，預計全年50艘次。
港務公司於推動設置岸電系統之初，由委託技術服務廠商宇泰工程顧問公司就岸電可行性進行評估並提出「船舶岸電系統規劃研究」，該研究彙整高雄港93年至97年間，115-117號碼頭船舶靠泊資料，可得每年平均靠泊艘數約955艘次，推估可量化之效益。港務公司則依前開研究結果，並於當時評估以下理由後，規劃設置岸電系統：
長榮海運有22艘船正陸續安裝船舶岸電系統，而陽明海運股份有限公司則有14艘。
規劃設計時多次邀請航商討論，航商表達願配合政府政策使用岸電。
因應綠色港灣發展之國際趨勢，港區設置岸電系統不僅能吸引國際船舶彎靠高雄港，亦可減少高雄港空氣污染。
國際油價於當時一路攀升且油價趨勢長期看漲，航商使用岸電成本將逐步貼近燃油發電成本，航商應有使用意願。
國際電工委員會（IEC）已公告岸電系統規範草案（pre-standard IEC/PAS 60092-510），並預估國際標準應可於短期內公告實施。
依成本及效益分析所載預估之空污減量分析略以：假設第115至117號碼頭以每年平均靠泊955艘次，每艘次平均作業時間12.65小時，每艘船舶平均用電800kW等條件計算，全年最多可減少172.85噸之廢氣排放量。
對於高雄港高壓岸電系統閒置及耗時甚久始完成測試，詢據港務公司工程處王資深處長錦榮表示：
115-116號碼頭岸電系統係為長榮海運專設，該公司近、遠洋航線貨櫃船均有靠泊該區，其中遠洋航線屬越太平洋航線至美國東西岸，部分貨櫃船已裝設岸電系統，其餘航線船舶大部分都未裝設岸電系統，目前合約未規定強制使用岸電，惟興建岸電系統時有召開協調會，長榮海運同意為環保考量使用岸電系統，後因國際油價持續降低，致該公司表示所屬之船舶接用岸電已無誘因。
岸電設施於104年興建完成，於106年12月7日始完成測試正常，係因洽商長榮海運評估S TYPE 船型和L TYPE船型接用岸電之適用性，並須參考美國岸電經驗編撰岸電使用之標準作業流程[footnoteRef:3]，由港務公司提供程序書，經長榮海運洽請船方及美方依實際使用經驗確認程序無問題後，長榮海運方同意進行測試，故耗費時間較長。 [3:  包括：使用前船上設施及岸上設施之測試方式、標準操作程序等。] 

依據交通部對於審計部審核意見歷次之答復說明，可將影響航商使用岸電系統意願之因素，可歸納為電力供應不穩及電費較高所致：
規劃當時估算貨櫃船於靠泊期間之電力成本，使用碼頭岸電系統與使用船舶燃油發電相較，前者每度發電成本約節省2.4元。惟依中油公司網站資料之低硫燃料油計算，99年1月迄今，油價呈下跌趨勢，跌幅約21%，現階段船舶如以燃油發電每度電成本約3.6-3.8元，與經協調台電公司提供岸電設施臨時用電計價方案之每度電價約5.35元相較，趨勢已翻轉，且航商操作高壓岸電亦需再給付設備使用成本，故對航商而言使用岸電系統已不具誘因。
長榮海運於103年11月起將5台16-18ROW橋式起重機汰換23-24ROW最新型機種，並將部分櫃場軌道式門型機之動力系統由用油改為用電，致使櫃場總用電量增加，原第四貨櫃中心之69KV特高壓供電系統之線路容量接近飽和，且因位於旗津區線路容量擴增較不易，然港務公司於104年1月已啟動增建新69kV變電站規劃設計作業，以提供穩定電力。
綜上，港務公司規劃高雄港第115、116號碼頭高壓船舶岸電系統建置，錯估航商使用岸電系統意願、國際油價趨勢，且高估停靠船舶艘次及對於高雄港空污減量之成效，高壓岸電系統於104年2月驗收後即閒置未有使用紀錄，未能發揮系統建置功能；且碼頭岸電系統係為長榮海運專設，其規格亦依該公司船舶進行設計，因此於驗收後，港務公司即應協調長榮海運進行測試之準備作業，卻遲至106年12月7日始完成測試；即使加強推廣使用岸電系統後，因靠泊船舶船體變大，且岸電系統於碼頭建置之情形亦與原規劃不同，故107年推估亦僅約50艘次使用，與宇泰公司進行之「船舶岸電系統規劃研究」時預估每年平均靠泊955艘次有所落差，對於港區空污減量之成效有限，亦未能符合建置岸電系統之預期效益，應確實檢討改進。
港務公司為改善港區空氣品質，除應賡續推廣船舶岸電系統之使用外，亦應強化執行「船舶進出港減速」、「船舶進港切換低硫燃油」等其他減量措施；另交通部為執行防止船舶污染國際公約之規定，允宜督促所屬航管局訂定管理規範或將國際公約規定內國法化，俾落實管制：
按商港法第75條規定，商港安全及管理事項涉及國際事務者，主管機關得參照國際公約或協定及其附約所定規則、辦法、標準、建議或程式，採用施行。另依交通部於107年1月25日公告：預告採用「防止船舶污染國際公約（International Convention for The Prevention of Pollution of Ship ，即MARPOL）」附則VI「防止船舶空氣污染規則」第14.1.3條及第4條規定，於108年1月1日起外籍船舶及航駛國際航線之國籍船舶，進入我國國際商港區域，應採用含硫量以重量計0.5％以下之低硫燃油或具有同等減排效應之裝置或替代燃料草案。
依據環保署之空氣污染物排放清冊資料（TEDS9.0版）顯示，104年高雄港空污污染物推估以SO2占比較高（26.8%），以PM10占比較低（5.0%）。
104年高雄港及高雄市空污推估量表
單位：公噸、%
	104年推估資料
	PM2.5
	PM10
	SO2
	NOX

	高雄市空污推估總量(公噸)
	10,981
	22,013
	44,787
	83,934

	高雄港空污推估總量(公噸)
	910
	1,104
	12,018
	11,185

	高雄港空污相較於高雄市占比
	8.3%
	5.0%
	26.8%
	13.3%


資料來源：交通部107年2月14日交航字第1070001750號函。
交通部為減少高雄港港區空氣污染，責成港務公司會同航港局研擬「推動船舶減速」、「船舶使用低硫燃油」及「提高高壓岸電使用率」等3項減污措施，分別於107年設定具體目標及作法：
推動船舶減速：自102年起，鼓勵船舶於進出商港港區20浬範圍內，減速至12節以下；107年起，全面實施國際商港區域範圍船舶減速，並針對貨櫃輪及郵輪於距離港區20浬範圍內，進出港均減速至12節以下者，給予每航次8,000元獎勵金，預定之目標達成率60%。
船舶使用低硫燃油：國際公約規定國際航線船舶應於公元2020年1月1日起全面採用含硫量0.5%以下低硫燃油，然交通部為改善港區空氣品質，要求航駛國際船舶提前1年即於108年全面使用0.5%低硫燃油，並由航港局提供4,500萬元購油補助，對107年2月1日起進入高雄港、改用低硫燃油之國際航線船舶提供每艘次5,000元獎勵金。
全面推動岸電：107年底前具備岸電設施船舶泊靠高雄港7座高壓岸電碼頭使用率達100%為目標。
港務公司預計實施前揭3項措施後，推估107年與104年相較，PM2.5減少195公噸，可降低21.4%；PM10減少240公噸，可降低21.7%；SO2減少3,832公噸，可降低31.9%；NOX減少775公噸，可降低6.9%。另港務公司推估，107年於高雄港全面使用岸電，推估空污減量PM2.5 3公噸、PM10 4公噸、SO2 118公噸、NOX 23公噸，各占107年高雄港空污減量之1.54%、1.67%、3.08%及2.97%，惟對於各類空氣污染物減量成效不如「船舶進出港減速」、「船舶進港切換低硫燃油」等措施。
107年高雄港空污減量成效推估量表
單位：公噸、%
	107年預估推估資料
	PM2.5
	PM10
	SO2
	NOX

	20海浬船舶減速至12節以下達成60%空污減量推估
	43
	50
	345
	588

	船舶使用低硫燃油空污減量推估
	149
	186
	3369
	164

	全面使用岸電空污減量推估
	3
	4
	118
	23

	3方案合計空污減量推估
	195
	240
	3,832
	775

	相較於104年高雄港空污量減污成效
	岸電方案
	-1.54%
	-1.67%
	-3.08%
	-2.97%

	
	3方案合計
	-21.4%
	-21.7%
	-31.9%
	-6.9%


資料來源：交通部107年2月14日交航字第1070001750號函。
交通部目前推動船舶減速及使用低硫燃油，均採獎勵業者之方式為之，惟國際公約規定國際航線船舶應於109年1月1日起全面採用含硫量0.5%以下低硫燃油，我國雖援引商港法第75條之規定及公告採用施行是項規定，但對於未能採用含硫量0.5%以下低硫燃油之船舶如何進行管制，並未見於國內法或以其他方式內國法化，故對違反此規定之船舶執行公權力時，援引之法令恐有窒礙或與實務不符之情形，爰港務局對於港區空氣污染之管制，允宜訂理管理規範或將國際公約規定內國法化，俾作為執法之依據。
綜上，港務公司為改善港區空氣品質，除應賡續推廣船舶岸電系統之使用外，亦應強化執行「船舶進出港減速」、「船舶進港切換低硫燃油」等其他減量措施；另交通部為執行防止船舶污染國際公約之規定，允宜督促所屬航管局訂定管理規範或將國際公約規定內國法化，俾落實管制。
交通部允宜協助港務公司協調相關單位，或參考推動船舶減速及管制船舶用油措施之作法，或落實執行臺灣港群岸電設施推廣使用計畫之策略及分工，以提升高雄港船舶使用高壓岸電情形，減少港區空氣污染：
查審計部交通建設審計處於104年2月24日函港務公司，針對該公司執行「臺灣港群綠色港口推動方案」，有「設置高壓岸電設施無法充分發揮功能」之情形，要求進行改善。港務公司為提高船舶岸電系統使用率，於103年5月起即開始拜會台電公司討論「使用岸電設施而提高契約容量之基本電費能否給予減免或優惠方案」、「於岸電使用1星期前以臨時用電方式提出申請」等岸電電費計價方式；或向環保署爭取由空氣污染防制基金補助高壓岸電設施使用事宜。
港務公司再於106年5月4日邀集環保署、航港局、經濟部工業局、台電公司及航商業者等單位，召開「研商推動港區船舶岸電系統擴大使用機制及各機關（構）空污防制分工會議」，共同討論擴大高雄港高壓岸電使用率之作法；嗣於同年7月研擬「臺灣港群岸電設施推廣使用計畫」，該計畫內容說明略以：船舶於彎靠港口期間採用岸電系統除了需要港務公司建置岸電硬體設備、收費方式訂定及人力提供之外，亦需要外部單位如環保署制訂船舶使用岸電規範、經濟部台電公司提供穩定電力及提供電費優惠、地方政府加強業者稽查及航商業者安排岸電船舶彎靠，數個單位共同投入，以發揮使用功效。前開推廣使用計畫已由交通部106年8月25日函送相關單位，計畫中已擬訂短中長期推動期程及目標、分期推動策略及分工等。
環保署對於港務公司建議以空污基金補助或獎勵岸電使用一節，該署表示：
環保署目前徵收之移動污染源空污費係依據空氣污染防制法第16條規定，向車用汽柴油之銷售者（即台灣中油公司及台塑石化公司）所徵收，而徵收經費專款專用於改善柴油車及汽油車污染排放，主要支用項目包含淘汰1-2期老舊大型柴油車、3期柴油車加裝濾煙器及二行程機車汰舊、電動機車推廣等。
依環保署自98年開始統計之港區空氣污染物排放清冊顯示，遠洋船舶所排放的NOX、SO2占港區所在地縣市排放量比率達20%以上[footnoteRef:4]。為改善港區之空氣品質，該署已研擬規劃徵收船舶空污費，以推動船舶排放減量，並符合污染者付費精神，預計所徵收之經費將專款專用，全數用於港區空氣污染物防制，包括使用岸電、使用低硫燃油、推廣船舶減速等減量措施，屆時再行研議相關補助或獎勵機制。 [4:  高雄港空污相較於高雄市占比如下：PM2.5占8.3%、PM10占5.0%、SO2占26.8%、NO`占13.3%。] 

台電公司對於港務公司提供穩定電力及電費優惠一節表示：
台電公司以電業法第52條規定之電價優惠須以法令明文列舉之政策性電價優惠對象。
為協助解決高雄港高壓岸電設施長期閒置問題，考量岸電屬港務公司日常營運所需用電，原應向台電公司申請經常用電，惟大型用電船舶泊靠頻次不高，同意港務公司可事前申請臨時用電，按日計收基本電費，但因臨時用電用電期間短，須計收較經常用電為高之電價，並無法源依據給予岸電優惠，故相關電價按經常用電電價之1.6倍計收，但因未新增線路，爰免繳納每座碼頭320萬元之線路補助費用。
協助提供港務公司負載管理建議，俾使其於用電較寬裕的非夏月期間，岸電可併原經常用電契約使用，無需另申請臨時用電，僅於用電有超約之虞時，再行就超過部分申請臨時電支應；倘適當管理，岸電用電成本將可大幅降低。
航港局對研議訂定規定強制使用岸電一節則表示：
國際海事組織（IMO）所訂定防止船舶污染國際公約，僅針對船舶燃油含量等訂有污染防治措施，至於船舶使用岸電設施尚未納入國際公約規範建置，爰設置尚未普及，全面使用岸電之條件尚未成熟。
港務公司已吸收初期岸電設備使用費用，並協調航商配合於既有建置岸電設施之7座碼頭均配合使用，考量船舶建置岸電設備費用及使用電費均較高，於岸電設施推動初步階段宜透過持續降低費用來吸引航商持續配合。
後續將滾動檢討推動情形，持續評估強制使用岸電之可行性；並配合環保署研議修訂空氣污染防制法實施隨船徵收空污費，協調對於使用岸電設施之船舶予以免徵空污費。
港務公司與環保署及航港局為對港區空氣污染減量，於107年編列3,200萬元經費推動船舶減速，另編列4,500萬元推動管制船舶用油。然高雄港推動高壓岸電系統之使用，亦為港區空氣污染減量之一環，但囿於航商意願因素，迄未開始使用，即使港務公司近年來為推動航商使用岸電系統已多次協調相關單位協助，無論對電費之檢討、電力穩定之供給、空污基金之獎勵、甚或由港務公司吸收油電之差價……等，均略有進展，但多在規劃或研議階段，未落實執行而未能對推動岸電系統之使用有所助益。爰此，交通部允宜協助港務公司協調相關單位，或參考推動船舶減速及管制船舶用油措施之作法，或落實執行臺灣港群岸電設施推廣使用計畫之策略及分工，以提升高雄港船舶使用高壓岸電情形，減少港區空氣污染。
處理辦法：
調查意見一、二，函臺灣港務股份有限公司檢討改善見復。
調查意見二、三，函交通部檢討改善見復。
調查意見，函審計部參考。
檢附派查函及相關附件，送請交通及採購委員會議處理。
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