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[bookmark: sys419132][bookmark: PePindex4]摘要：切实有效减少碳排放已成为全球关注焦点，而进口水果涉及海上运输环节，消费者购买进口水果会比购买本地水果增加碳排放。为探究进口水果海上运输产生的碳排放，实证分析从菲律宾、美国、南非、瑞典、泰国、新西兰、意大利、印度尼西亚、越南、智利10个国家购买1 kg水果，通过海上运输到中国上海港、广州港分别所产生的碳排放量。结果显示：菲律宾马尼拉港到中国广州港产生的CO2最少，为30 g；从瑞典斯德哥尔摩港口到中国上海港产生的CO2最多，为660 g；以植树造林来抵消2019年中国因购买进口水果而产生的碳排放，最少需要种植20 853 hm的竹林，而以购买低碳亚洲有限公司的水力或生物能碳配额来抵消因此产生的碳排放，则需要花费4 821万元。因此，应建立碳标签制度，告知消费者购买商品碳排放量，推进全球碳足迹核算标准互认机制，推动消费者为实现“双碳”目标贡献力量。
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[bookmark: _Hlk154564020][bookmark: _Hlk182487167]Assessment of carbon emissions and emission reduction potential of maritime transport-Take the transportation of imported fruits as an example
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[bookmark: _Hlk154564343]Abstract: Effectively reducing carbon emissions has become a global priority, and the maritime transportation of imported fruits contributes significantly to carbon emissions. Consumers who purchase imported fruits generate higher carbon emissions compared to choosing locally sourced options. To assess the carbon emissions, this study analyzes the carbon emissions associated with transporting 1 kg of fruits from 10 countries, namely the Philippines, the United States, South Africa, Sweden, Thailand, New Zealand, Italy, Indonesia, Vietnam, and Chile, to Shanghai Port and Guangzhou Port in China. The findings reveal that the CO2 emissions from shipping fruits from Manila Port in the Philippines to Guangzhou Port in China are the lowest, at 30 g per kilogram, while emissions from Stockholm Port in Sweden to Shanghai Port are the highest, at 660 g per kilogram. In 2019, to offset the carbon emissions generated by China's import of fruits through afforestation, a minimum of 20 853 hectares of bamboo forests would need to be planted. Alternatively, offsetting these emissions by purchasing hydraulic or bioenergy carbon quotas from Low Carbon Asia Limited would cost 48.21 million yuan. To address these challenges, implementing a carbon labeling system is recommended. Such a system would inform consumers about the carbon emissions associated with their purchases, facilitate the mutual recognition of global carbon footprint accounting standards, and encourage public participation in achieving the "dual carbon" goals of carbon peaking and carbon neutrality.
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[bookmark: pindex17]0 引言
[bookmark: _Hlk154564588]改革开放40年来中国经济保持高速增长，取得世界瞩目的成绩。随着中国经济的快速增长，大众消费水平不断提高，购买、消费进口水果已是日常生活中的普通事项[1]。但是购买、消费进口水果除了品种、产地、口感上的差异外，购买进口水果与碳排放之间的关系如何？在不影响消费体验和生活品质的前提下，优先选择国内或者当地生产的水果对于中国实现碳达峰，碳中和有多大的影响和意义？ 
根据中华人民共和国海关总署[2]的统计数据，2019年未受新冠疫情影响，中国（未含港澳台地区，下同）进口新鲜水果、干果坚果数量达到709万 t，金额达776.3亿元，其中进口香蕉（包括芭蕉）达到194万 t，金额为75.2亿元；进口鲜龙眼达到40.7万 t，金额为29.4亿元。2020年受新冠疫情影响，中国进口新鲜水果、干果坚果数量比2019年有所下降，但也达到652万 t，金额为802亿元。从中国新鲜水果、干果坚果进口金额上来看，从2014年的308亿元增长到2021年的985亿元，表明随着物质条件和生活水平的不断提高，以及贸易全球化和国际物流运输的快速发展，中国已经成为全世界第二大水果进口国。
[bookmark: _Hlk99208705][bookmark: _Hlk154565271]从碳排放的角度来看，英国石油公司（British Petroleum）[3]公布的数据显示，中国作为全球碳排放第一大国，2020年中国碳排放总量达到9 899.3百万 t，比2019年增长0.6%，占全球碳排放总量的30.7%。联合国政府间气候变化专门委员会已经发出警告，如果人类各种经济活动按照目前的水平持续下去，未来5年全球温度可能高于工业化前水平1.5°C[4]，这会对人类的经济发展、能源安全以及身体健康造成严重威胁。碳排放是导致全球变暖的主要原因，如何切实有效减少碳排放已成为全球各国的关注焦点。曹兴国[5]认为海运是跨国际、跨地区的复杂商业活动，可以通过碳税、碳基金和碳交易措施，推动中国海运碳排放市场机制的建立和完善。邵莉莉[6]认为通过构建国际海运碳减排补偿机制，完善发达国家与发展中国家的碳排放责任分担。马雪菲等[7]指出2001至2016年间，中国国际贸易海运CO2排放上升明显。而购买进口水果与碳减排之间的关系主要体现在长途运输中，尤其是长途海上运输增加的能源消耗和碳排放。因此，对进口水果海上运输碳排放评估的研究分析也就显得尤为必要，这不仅对实现“双碳”目标具有重要的理论意义，也对促进中国经济社会可持续发展具有现实意义。
[bookmark: pindex21]1文献综述
[bookmark: _Hlk154565621]碳排放是用来衡量人类日常生活中产生的CO2，这个概念最早来自于英国，且英国也是全世界最早提出发展低碳经济的国家[8]。左腾达[9]在探讨英国依赖外国进口水果可能对生态环境造成的影响时发现，英国市场上75%的水果来自法国、南非、新西兰等地，而邻国法国只进口10%的水果来弥补国内生产供应不足的缺口[10]。此外，购买进口水果不仅使得消费者多付钱得到新鲜程度较低的产品外，还可能造成进口国农业生产萎缩，以及导致在进口水果运输过程中大量使用农药、除虫剂和水果保鲜材料与长途运输带来的能源消耗问题。中国75%的碳排放来自城镇居民在衣、食、住、行等消费行为中直接或间接使用能源、商品、服务等过程产生的碳排放[11]。马海波[12]以自助餐饮食为例，发现食材交通运输阶段的碳排放量占食物全生命周期内碳排放的3%；此外，无论个人经济收入高低，也不论是在发达国家还是发展中国家，人们在食物环节上的碳排放波动较小[13]。颜小挺等[14]用引力模型指出，影响泰国向中国出口水果的主要因素为中泰两国生产总值（GDP）、泰国水果产量及泰国水果的碳排放量。 
现有文献有从产业规划（如余壮雄等[15]的研究）、产业结构升级（如黄琼等[16]的研究）、技术进步（如杨莉莎等[17]、张兵兵等[18]的研究）、经济增长（如徐斌等[19]的研究）等宏观角度来分析碳排放的研究，也有基于国际分工视角下对中国30个省份货物运输碳排放的研究，还有根据中国在全球价值链中的参与度测算对外贸易隐含碳排放的研究（如赵玉焕等[20]、吕延方等[21]的研究），但尚缺少研究对进口水果海上运输碳排放与减排潜力进行评估和分析。
[bookmark: _Hlk154565864][bookmark: pindex24]2研究方法与数据来源
[bookmark: _Hlk154565883][bookmark: pindex25]2.1研究设计 
[bookmark: _Hlk154565895][bookmark: _Hlk83992708][bookmark: _Hlk83992863][bookmark: _Hlk83993056][bookmark: _Hlk83993091][bookmark: _Hlk154566187]借鉴刘金良等[22]的做法，使用生命周期评价法来计算进口水果产生的碳排放。水果生命周期的碳排放主要包含以下几个方面：水果种植生产过程中生产的碳排放，水果采摘后清洗、消毒、包装产生的碳排放，运输至出口港产生的碳排放，长距离海上运输至进口港产生的碳排放，到达港口后送往各批发市场以及零售市场产生的碳排放，消费者使用交通工具前往购买或者配送到家产生的碳排放，包装耗材处理（如塑料袋、纸箱等的填埋、焚烧）产生的碳排放，这些环节都是进口水果生产及运输周期里产生的碳排放。 
比较购买进口水果与国内水果所产生碳排放的差别，具体来说就是探究购买消费进口水果会比购买消费国内水果多制造多少碳排放。购买国内水果通常也涉及种植生产过程中的碳排放，也需要清洗、消毒、包装、送往各个批发市场与零售市场，消费者也需要使用各种交通工具到各市场购买或者配送到家，也会产生水果包装耗材处理的碳排放。当然，国内跟国外水果种植生产的步骤和使用的工具，甚至运送到各批发市场、零售市场等众多环节上都存在差异。本研究主要关注进口水果跨国海上运输所产生的碳排放，这是因为：第一，由于经济全球化推动了水果等生鲜农产品的跨国运输，随之而来的长距离海上运输产生了大量碳排放。第二，因为海运数据的可获得性，让海上运输过程中产生的碳排放可以量化计算。第三，基于碳排放因子的生命周期评估方法，能够准确评估运输过程中的碳排放。
[bookmark: _Hlk154566205][bookmark: pindex28]2.2数据来源
进口水果数据来源于中华人民共和国海关总署公布的进口货物数据，关于国际港口海运里程数的数据来源于裘克勤[23]编著的《国际贸易港口》。菲律宾、美国等10个水果出口港到中国上海港和广州港的距离如表1所示。选择上海港和广州港作为中国进口水果达到港的理由如下：第一，上海和广州人口数量多、经济发达，进口水果消费能力强，具有代表性；第二，上海和广州分别位于长江三角洲和珠江三角洲地区，进出口贸易和货柜吞吐量大；第三，上海港和广州港分别位于中国华东和华南地区，有一定距离差异能够体现中国进口货物的海上运输路程。选择菲律宾、美国、南非、瑞典、泰国、新西兰、意大利、印度尼西亚、越南、智利10个国家（以下简称“10个国家”）作为水果出口国的理由如下：第一，中国与这10个国家贸易往来紧密，且从这10个国家进口食用水果及坚果的金额都较高（如表2所示）；第二，这10个国家地理位置分布广泛具有代表性。有亚洲的菲律宾、泰国、越南、印度尼西亚，有欧洲的瑞典、意大利，有大洋洲的新西兰，南美洲的智利，北美洲的美国以及非洲的南非。
比较购买进口水果多产生的碳排放，需要专门对跨国海运部分的碳排放进行计算，结合碳足迹计算准则的方式，在数据使用时遵循《PAS 2050：2014 商品和服务在生命周期内的温室气体排放评价规范》的一般性原则，将所有温室气体指标量化成CO2当量来进行比较分析。由于目前无法获得出口水果具体由出口国哪个港口出口到中国的统计数据，因此本文在计算上述10个国家水果出口至中国的距离时，以出口国货物吞吐量较大的港口作为主要出口港。其中，泰国货物大多由曼谷港出口，雅加达港为印度尼西亚货运吞吐量最大的港口，而那不勒斯港则为意大利最繁忙的商业港口，据此，认为10个国家从表1中各港口使用冷冻货柜将进口水果运送至中国上海港、广州港。
[bookmark: pindex133]表1 10个出口港到上海港和广州港的距离 单位：km
	出口港
	上海港
	广州港

	菲律宾马尼拉港
	2 095 
	1 333 

	美国洛杉矶港
	10 571 
	11 962 

	南非伊丽莎白港
	13 683 
	12 416 

	瑞典斯德哥尔摩港
	27 611 
	26 345 

	泰国曼谷港
	4 182 
	2 882 

	新西兰惠灵顿港
	9 921 
	9 936 

	意大利那不勒斯港
	15 386 
	14 120 

	印度尼西亚雅加达港
	4 673 
	3 422 

	越南胡志明港
	3 132 
	1 828 

	智利瓦尔帕莱索港
	18 789 
	19 072 



[bookmark: pindex32]表2 中国从10个国家进口鲜、干水果及坚果金额年度分布         单位：万元
	国家
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	2020
	2021

	菲律宾
	382 502
	 357 535
	324 351
	359 877
	 491 292
	 518 984
	 395 820
	 423 105

	美国
	250 874
	 325 703
	381 395
	517 128
	 537 562
	 669 688
	 495 623
	 657 854

	南非
	99 041
	 108 520
	 107 171
	165 365
	 217 263
	 233 242
	 230 402
	 263 483

	瑞典
	 20 246
	 9 795
	 15 830
	14 060
	11 808 
	 9 214
	 8 776
	 8 496

	泰国
	679 023
	 721 937
	 755 109
	813 946
	1 329 971
	2 274 659
	2 801 781
	4 226 448

	新西兰
	95 381
	171 799
	217 929
	240 260
	 291 467
	 364 220
	 358 516
	 415 237

	意大利
	18 317
	17 583
	 22 594
	 22 367
	 14 365
	 17 734
	 19 331
	 15 890

	印度尼西亚
	35 922
	45 094
	 41 621
	61 644
	 58 795
	 67 005
	 117 574
	 136 345

	越南
	468 682
	573 326
	415 730
	477 239
	 561 697
	 608 180
	 692 387
	 66 097

	智利
	482 474
	605 673
	795 870
	124 257
	1 129 037
	1 345 990
	1 495 137
	1 552 823




[bookmark: pindex168]2.3模型设定 
[bookmark: _Hlk154566966][bookmark: _Hlk181862959][bookmark: _Hlk182494848]港口至港口间的海上长途运输工具以目前能找到且能公开使用其数据的阳明海运股份有限公司的维明轮号远洋运输船为例。该货柜轮船最高载重为57 320 t，可搭载400个冷冻货柜，每个冷冻货柜舱皮重3 000 kg，最大承载量为27 480 kg[24]。由此可以计算出，当该货轮的冷冻货柜区全部装满水果，包含货柜本身重量为12 192 t，占整艘货轮载重的21.27%，而水果本身重为10 992t，占全船货物总重的19.18%。参考Roibás等[25]计算厄瓜多尔运输香蕉的方法和模型，式（1）是计算单程货船CO2排放量的公式，具体如下： 

[bookmark: _Hlk154567207][bookmark: _Hlk182494130]式（1）中：i为10个国家的编号，i=1,2,...10，1～10分别代表菲律宾、美国、南非、瑞典、泰国、新西兰、意大利、印度尼西亚、越南和智利；Ti表示出口港到中国广州港的单程货船CO2排放量；E为基本排放单位，E=0.021 6，表示运输1 t物品行驶1 km排放的CO2重量，单位为kg；Di为出口港口到广州港的距离；K为货轮货柜总载重量。基于式（1）计算出冷冻货柜船由各个国家通过海上运输到中国上海港、广州港所产生的CO2排放量，结果如表3所示。
[bookmark: _Hlk154567259][bookmark: pindex173]表3 冷冻货柜船从10个出口港口到上海港、广州港CO2排放量 单位：t
	[bookmark: _Hlk154567341]出口港
	上海港
	广州港

	菲律宾马尼拉港
	2 593 
	1 651 

	美国洛杉矶港
	13 088 
	14 810 

	南非伊丽莎白港
	16 941 
	15 372 

	瑞典斯德哥尔摩港
	34 186 
	32 618 

	泰国曼谷港
	5 178 
	3 568 

	新西兰惠灵顿港
	12 284 
	12 302 

	意大利那不勒斯港
	19 050 
	17 482 

	印度尼西亚雅加达港
	5 785 
	4 237 

	越南胡志明港
	3 877 
	2 263 

	智利瓦尔帕莱索港
	23 262 
	23 613 


[bookmark: _Hlk154567353]计算各出口港通过海上运输1 kg水果到中国上海港、广州港所产生的CO2排放量Y为： 

[bookmark: _Hlk154567444][bookmark: _Hlk154567516]式（2）中：R是水果货物占整艘船载重的比例；W为水果重量。
[bookmark: sys21011941]由表4可知，当我们在广州的水果市场购买1 kg智利进口的樱桃时，在不考虑农药使用、陆路运输以及包装耗材的情况下，已经排放了460 g的CO2。在购买10个国家1 kg的进口水果时，从菲律宾马尼拉港到中国广州港产生的CO2最少，为30 g；从瑞典斯德哥尔摩港口到中国上海港产生的CO2最多，为660 g。计算中都假设使用维明轮号远洋运输船以及相同的燃料进行海上水果运输，航行距离长短是海上运输碳排放差异的主要因素。菲律宾马尼拉港离广州港较近，瑞典斯德哥尔摩到上海的航程较远，二者的航程距离影响了燃料消耗量和碳排放量，运输距离越远，船只消耗的燃油越多，碳排放量也就越高。
[bookmark: _Hlk154567462][bookmark: _Hlk99652309][bookmark: pindex211]表4 10个出口港到上海港、广州港1 kg水果的碳排放量 单位：kg
	[bookmark: _Hlk154567500]出口港
	上海港
	广州港

	菲律宾马尼拉港
	0.05 
	0.03 

	美国洛杉矶港
	0.25 
	0.29 

	南非伊丽莎白港
	0.33 
	0.30 

	瑞典斯德哥尔摩港
	0.66 
	0.63 

	泰国曼谷港
	0.10 
	0.07 

	新西兰惠灵顿港
	0.24 
	0.24 

	意大利那不勒斯港
	0.37 
	0.34 

	印度尼西亚雅加达港
	0.11 
	0.08 

	越南胡志明港
	0.08 
	0.04 

	智利瓦尔帕莱索港
	0.45 
	0.46 


[bookmark: _Hlk154567976][bookmark: pindex245]3碳抵消计算
[bookmark: _Hlk154568001][bookmark: bkReivew3110154]根据上文可知，中国每年仅购买进口水果这一消费活动就能产生大量碳排放。面对因购买进口水果产生的碳排放，目前有两种方式进行碳抵消。一是在碳交易市场购买减碳额度，也就是通过在世界其他地方减少碳排放而帮助抵偿在中国因为购买进口水果产生的碳排放。一般情况下，碳抵消是按照CO2的当量吨数来计量和出售，购买碳抵消意味着其他地方的大气层中将减少等量的CO2排放。碳抵消项目让越来越多的企业和消费者有机会减少碳排放带来的不利影响。二是增加绿色植物种植面积，通过植物吸收因购买进口水果产生的碳排放，使碳排放净增长为零。 
[bookmark: pindex247]3.1购买减碳额度抵消进口水果碳排放
[bookmark: bkReivew1142755]碳抵消项目的理念是帮助国家、企业将可持续发展的价值观纳入营销策略中。发展中国家的环保项目可通过向联合国气候变化委员会申请登记为清洁发展机制项目，经过登记认证后的项目则由低碳亚洲机构募集资金。认同可持续理念的企业或国家则可通过香港的低碳亚洲有限公司（2022年2月被德勤中国收购，以下简称“低碳亚洲”）购买所需的碳抵消额度，通过这种方式间接购买清洁发展项目来抵消超额的碳排放。 
[bookmark: _Hlk182496068][bookmark: bkReivew2160553]以低碳亚洲的收费项目和价格为例，计算中国抵消因进口水果产生的CO2购买减碳配额而需要花费的资金。在低碳亚洲挂牌出售的减碳额度项目主要为风力发电、水力发电、生物能源发电以及植树造林等4种项目。有关数据显示，2021年6月1日减少0.25 t CO2的费用是，购买风力发电为70港元，植树造林活动为40港元，水力发电和生物能源均为20港元[26]，以2021年6月1日中国银行港币挂牌价0.85进行货币换算，购买风力发电来抵消1 t的CO2费用为238元，购买植树造林活动为136元，水力发电和生物能源发电均为68元。
[bookmark: _Hlk154568418][bookmark: pindex250]3.2植树造林活动抵消进口水果碳排放
[bookmark: _Hlk154568593]根据《中国统计年鉴》的数据，将中国2005年到2020年造林面积数据整理至表5。造林种植面积指在宜林荒山荒地、宜林沙荒地、无立木林地、疏林地和退耕地等其他宜林地上通过人工措施形成或恢复森林、林木、灌木林的过程。姜春艳[27]、孙向阳[28]的研究表明，人工种植1 hm针叶林1年可吸收15 t的CO2、针阔叶混合林1年可吸收16 t的CO2、阔叶林1年可吸收18 t的CO2、竹林1年可吸收34 t的CO2。2019年中国造林面积为739万hm[29]，仅购买进口鲜、干水果及坚果一项活动，且单以从美国进口为例，单程海上运输就需要种植43 391公顷的竹林。如果考虑汽车、电子设备、煤矿、石油、大豆和其他大宗商品的进口运输，中国将面临巨大的减排压力，仅靠植树造林恐怕难以实现碳达峰与碳中和的目标。
[bookmark: pindex252]表5 中国造林种植面积年度分布  
	年份
	造林种植面积/hm
	年份
	造林种植面积/hm

	2005
	3 647 942
	2013
	6 100 057

	2006
	2 717 925
	2014
	5 549 612

	2007
	3 907 711
	2015
	7 683 695

	2008
	5 354 387
	2016
	7 203 509

	2009
	6 262 330
	2017
	7 680 711

	2010
	5 909 919
	2018
	7 299 473

	2011
	5 996 613
	2019
	7 390 294

	2012
	5 595 791
	2020
	6 771 327


[bookmark: _Hlk154568717][bookmark: pindex289]3.3结果分析
[bookmark: bkReivew2123411]选择美国、智利、意大利和泰国分别代表北美、南美、欧洲和亚洲的水果出口港，主要基于三个原因：第一，这些国家在各自地区具有重要的水果出口规模和市场影响力。美国是北美主要的水果出口国，智利在南美洲出口水果种类丰富，意大利是欧洲的重要水果出口国，泰国在亚洲以热带水果出口著称。第二，海上航线的长短能够代表运输距离能源消耗的多少。通过这4国的选择，能够涵盖从较近（泰国）、中等距离（意大利）、较远（美国）到最远（智利）的不同典型运输路径，充分展示跨区域海上运输距离与碳排放之间的关系。第三，这些国家与中国的水果贸易往来频繁，市场需求旺盛，能够充分反映海上运输的碳排放情况。因此，选择这4个国家是希望能够有效展示不同地区的海上运输与碳排放的特点，确保研究的全面性与代表性。以2019年尚未暴发新冠疫情为例，假设中国进口鲜、干水果及坚果709万 t分别来自美国、泰国、智利、意大利4个出口港的不同情景，并且通过海上货轮运送至中国上海港，以此计算为抵消因购买进口水果经过海上长途运输产生的碳排放所需要的造林面积，以及通过购买低碳亚洲减碳额度项目所花费的资金，结果如表6所示。
[bookmark: pindex291]表6 抵消2019年中国进口鲜、干水果及坚果产生的碳排放所需造林面积和购买减碳额度项目金额
	[bookmark: _Hlk154568833]类别
	项目
	出口国

	
	
	美国
	泰国
	意大利
	智利

	造林面积/hm
	针叶林
	118 167 
	47 267 
	174 887 
	212 700 

	
	针阔叶混合林
	110 781 
	44 313 
	163 956 
	199 406 

	
	阔叶林
	98 472 
	39 389 
	145 739 
	177 250 

	
	竹林
	52 132 
	20 853 
	77 156 
	93 838 

	减碳额度项目/万元
	风力发电
	42 186 
	16 874 
	62 435 
	75 934 

	
	水力发电
	12 053 
	4 821 
	17 838 
	21 695 

	
	生物能发电
	12 053 
	4 821 
	17 838 
	21 695 

	
	植树造林
	24 106 
	9 642 
	35 677 
	43 391 


[bookmark: _Hlk181864580]从表6数据可以看出不同国家的海上运输碳排放在抵消成本与方式上的差异，为制定可持续水果进口政策提供了科学依据。不同造林类型和减碳项目在抵消进口水果碳排放方面表现出显著差异，背后原因涉及各国运输距离、碳吸收效率和成本效益等因素。此外，减碳项目间的成本差异也较大，例如，风力发电虽然减碳效益高但经济成本贵，而水力和生物能发电成本较低。未来研究可聚焦于海上运输碳排放与森林碳汇的对比分析、跨国碳补偿机制的建立、以及不同减碳项目的最优组合等方向，为制定科学、优质的碳补偿政策提供依据。
[bookmark: pindex351]4结论和建议
[bookmark: pindex352]4.1研究结论
[bookmark: _Hlk515915897][bookmark: _Hlk154568960]（1）进口水果海上长距离运输过程中碳排放主要来源于船舶燃料的燃烧，以及冷链运输对能源的消耗。减排潜力方面，可以通过优化航线、控制船速、减少非必要的中转和缩短港口等待时间等方式来降低能源消耗。此外，提高装载效率、减少空载率也有助于减少单位货物的碳排放。
[bookmark: _Hlk182503212]（2）与进口水果相比，本地水果碳排放量少、节能减排效果显著，经济效益明显。为有效实现减排目标，政府具体可从政策支持和技术协同两个角度出发，在政策层面，完善碳排放限额和碳交易市场制度；在技术层面，鼓励新型冷链设备和绿色技术的开发与应用，推广液化天然气、生物燃料等低碳燃料或氢燃料电池等新能源船舶在海上运输中的使用，推动新质生产力发展。
[bookmark: pindex355]4.2建议
[bookmark: _Hlk181872156]（1）建立实施碳标签制度，让消费者在选购进口水果时清楚地看到该产品在生产和运输过程中的碳排放量。用简洁直观的方式呈现商品碳足迹信息，帮助消费者在购买时更好地理解其选择对环境的影响；同时，政府应通过多渠道的宣传活动，包括社交媒体、电视广告和社区讲座，广泛传播低碳消费理念，提高公众对碳排放的关注度，让低碳理念逐渐融入公众日常生活。
（2）设立绿色消费激励政策，鼓励消费者购买低碳产品。例如，商家通过积分奖励、费用减免或现金返还的方式，引导消费者选择低碳水果。这些奖励可以通过消费记录或碳标签获得，并用于兑换环保商品或抵扣费用。政府通过定期发布进口水果运输碳排放报告，公开各类水果的运输碳足迹，帮助消费者更加理性地进行消费决策。此外，在考虑绿色发展的前提下，政府可考虑对进口水果在不同环节征收关税，如对进口商征收碳税，对樱桃柄等征收垃圾税，以及针对运送进口水果的交通工具征收碳排放税。
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