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1. 简介

作为气候政策的一部分，欧盟设定了到2050年，交通运输业温室气体排放量比1990年减少60%
的目标。在欧盟层面，针对该行业的关键政策工具包括二氧化碳排放标准（欧盟2009b和欧盟
2011）和《燃油质量指令》（欧盟2009a），这两个工具覆盖道路运输领域的直接排放量和交通运
输业能源供应的二氧化碳强度。在关于2020年后二氧化碳排放标准延续问题以及欧盟2030年能源与
气候一揽子计划（欧洲理事会2014）的当前讨论范围内，欧盟排放交易体系（EU-ETS）往往被视
作交通运输业可能的气候政策工具。

本文重点分析将道路运输纳入欧盟排放交易体系。除了考量该等纳入将对交通运输业产生的影
响之外，本文还将在道路运输作为（半）开放1系统被纳入当前欧盟排放交易体系的假设上，探讨该
等纳入对其他行业的影响。

2. 对交通运输业的影响

之所以引入欧盟排放交易体系，背后的想法是关于道路交通二氧化碳排放量的外部成本的（部
分）内部化。最高效的方法似乎是在油库/炼油厂层面纳入道路运输，原因在于能源税已在这个层面
征收。

效应链

假设道路交通被纳入欧盟排放交易体系，将在“完美”效应链基础上形成以下结构：

1. 欧盟排放配额（EUA）2成本被油库/炼油厂运营商转移至加油站运营商，然后转嫁给最终消
费者。因此，欧盟排放配额成本的功能类似于碳税之于燃料购买行为。

2. 基于燃料成本上涨，假设现有汽车将在短期内减少使用。长期来看，高能效汽车需求将增
加，以平衡上涨的燃料成本。

3. 汽车制造商越来越多地供应和销售高能效汽车，以满足对此类汽车增加的需求。

实际效应取决于诸多不同因素（价格信号转嫁、价格弹性、投资和创新就绪水平），下文将展
开探讨。

对燃料成本和终端能源需求的影响

通过将道路运输纳入欧盟排放交易体系而对交通运输业产生的影响在很大程度上取决于在燃料
成本中增加的额外成本。欧盟委员会采用范围在20至30欧元/吨二氧化碳（Capros等，2008年）的
欧盟排放配额价格模型；然而，受多种原因影响，当前欧盟排放配额交易价格约为5欧元/吨二氧化
碳。若采用交通排放模型TREMOD 5.2的纯汽油和柴油燃料特性，假设实现全部成本转嫁时，燃料
成本将产生以下额外成本：

● 欧盟排放配额价格为5欧元/吨二氧化碳时，额外成本为1.2 – 1.3欧分/升，

● 欧盟排放配额价格为25欧元/吨二氧化碳时，额外成本为5.8 – 6.6欧分/升。

开放系统：所有行业采用同一排放交易体系。半开放系统：就道路运输而言，可使用来自所有行业的排放配额。然
而，道路运输领域的排放配额不得用于其他行业。

EUA：欧盟排放配额；1 EUA相当于1吨二氧化碳。
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汽油：2020年：1.71欧元/升，2030年：1.89欧元/升；柴油：2020年：1.57欧元/升，2030年：1.76欧元/升

乘用车能源需求方面的短期价格弹性范围介于-0.1至-0.3之间；长期变化——其中还包括购买
更高效汽车——评估过程通常将价格弹性范围设在-0.6至-0.8之间（均源自Smokers等（2011
年））。以德国联邦经济事务和能源部能源预测中的燃料成本（Schlesinger等，2014年）3为基础，
假设价格弹性为-0.64时，交通运输业能耗减少约0.5%（5欧元/吨二氧化碳）和2.3%（25欧元/吨二
氧化碳）。该等小幅减少表明，在上述效应链内，通过欧盟排放交易体系不能给予汽车用户和制造
商显著的价格信号，从而达不到对气候保护的明显贡献。

就总成本计算而言，高效能汽车往往比高排放汽车更具优势，但在新车登记总数中的所占份额
不高。因此，可以说交通运输业存在市场失灵，原因在于消费者常常低估基于低能耗的成本优势。
因此，将气候保护激励措施主要转变为用车过程的能耗成本并不能获得预期结果。

支持交通运输业结构变化

在交通运输业，欧盟层面（欧洲理事会2011b）和德国（Schlesinger等2014年，Repenning等
2014年，Nitsch等2012年）的大多数气候变化情景显示，2020年至2030年，电动汽车新登记数量将
会飙升。仅靠欧盟排放交易体系实现的小幅成本上升无法带来该等必要的创新驱动和结构变化。为
激励创新，需实行额外的激励措施和标准（如二氧化碳排放和效率标准）。

在已接受欧盟排放交易体系管制的行业，明显可见，排放交易并非造成一个系统的结构变化的
正确工具，只能发挥短期内可实现的接近市场的潜力（图1）。例如，在电力行业，欧盟成员国大都
在欧盟排放交易体系之外积极推广可再生能源，藉此引发电力供应领域的结构变化。然而，受欧盟
排放配额低价因素影响，欧盟排放交易体系的激励效应很小，就热电厂而言，依靠该等激励效应无
法实现从燃煤发电厂向燃气发电厂的预期结构转型。有鉴于此，目前正在探讨额外配套措施，如关
于逐步停用煤炭的立法或关于欧盟排放配额的最低价格。以上电力行业的例子表明，将道路交通纳
入欧盟排放交易体系作为唯一政策工具无法带来气候保护所需的结构变化。更确切地说，它-如果真
的实施-只可充当其他政策工具的补充。
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图1： 减排潜力和可能的相关政策工具组合 

 
资料来源：基于Matthes（2010年）  
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锁定潜力
标准，推广——如有必要，
排放交易体系之外

依赖基础设施的潜力
基础设施规划和风险规避，充足的设计
到投产时间，如有必要，针对性推广对
各自基础设施至关重要的供需选择方案

接近市场的潜力
欧盟排放交易体系和作为备选工具的其
他温室气体排放定价措施（例外：总量
的高度不确定性）

创新潜力
标准、推广、基础设施扩
建——排放交易体系之外

3. 对欧盟排放交易体系内（其他）行业的影响

将道路运输纳入欧盟排放交易体系还会对现有接受该体系管制的行业产生影响，因此也应将该
等影响纳入讨论范畴。根据欧盟排放交易体系的设计和交通运输业其他的政策工具，产生的影响也
会不同。

交通运输业温室气体减排量（过）低

当交通运输业温室气体减排未达到设计路径设想的水平时，将会对欧盟排放交易体系管制的其
他行业产生重大影响。如果除了欧盟排放交易体系之外，没有其他针对交通运输业减排的政策工具
或其他政策工具实现的减排过低时可产生这种情况。基于交通运输业的低减排量，欧盟排放配额价
格最初将出现上升。相对于交通运输业，欧盟排放配额价格的变化对工业和电力行业的影响更大。
因此，工业和电力行业必须完成交通运输业未完成的减排任务，这两个行业的成本压力将会上升。

交通运输业温室气体减排量（过）高

理论上想象交通运输业的减排高于预期。实现该目标的前提条件是交通运输业现有政策工具的
效应超过欧盟排放交易体系内预见的减排效应。这种情况下，将产生搭便车效应，即使欧盟排放交
易体系未在交通运输业实现额外减排，欧盟排放交易体系管制的其他行业仍会降低减排需求。
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4. 与交通运输业其他气候政策工具的相互作用

现在已有针对交通运输业制定的行之有效的若干指导措施。探讨可能将道路运输业纳入欧盟排
放交易体系的课题时，必须考量和这些政策工具的相互作用。

在供应端，针对道路运输二氧化碳排放量的政策工具包括二氧化碳排放标准（汽车直接排放
量）和《燃料质量指令》（所用燃料直接和间接排放量）。在需求端，主要由交通运输业燃料使用
税和机动车辆税发挥指导作用。

二氧化碳排放标准

近来，若干公开发表的研究结果（Cambridge Econometrics 2014，Mock等）估算了为产生与
现行二氧化碳排放标准（2020年：95克二氧化碳/公里）相同效应而需要的欧盟排放配额价格。370 
- 440欧元/吨的估算结果远高于预期和在排放交易体系内政策可行的上限。由此明确表明，将交通运
输业纳入欧盟排放交易体系所发出的价格信号不够充分。为实现满足欧盟交通运输业气候保护目标
所需达到的效率提升要求，必须制定宏远的减排目标。

燃料质量指令

与欧盟排放交易体系不同，《燃料质量指令》针对交通运输业所用的能源。针对能源，通常实
行更低的温室气体强度，并且设定具体的可持续性标准。与欧盟排放交易体系的主要区别是考量燃
料上游排放量，由此纳入与生物燃料及沥青砂衍生燃料相关的排放量。在欧盟排放交易体系下，仅
计算欧盟内部排放量；生物能源按零排放计算（欧洲理事会2012年）。由于激励效应低，因此并不
期望在将道路运输纳入欧盟排放交易体系后，交通运输业所用能源的温室气体强度会显著下降——
如车辆效率就是如此。若没有《燃料质量指令》，将丧失将大部分发生于欧盟以外地区的上游排放
量纳入指导工具的机会。

能源税

将道路运输纳入欧盟排放交易体系，汽车用户将增加一项成本，该项成本的作用与交通运输业
当前实行的能源税相同。欧盟排放交易体系成本效益的基本构想就是以最低成本减少减排。然而，
对交通运输业而言，事实并非如此，原因是在温室气体排放量方面，已对能源实行不同税率。目
前，德国柴油税率（约100欧元/吨二氧化碳）低于汽油；就天然气而言，二氧化碳排放量方面的税
收优势相当于约210欧元/吨二氧化碳。此外，欧盟各成员国实行的税率存在显著差异（例如，德国
汽油能源税为65.4欧分/升，波兰为39.4欧分/升（欧洲理事会2014年））。由此产生市场扭曲，这与
高成本效益减排的构想相悖。此外，欧盟排放交易体系带来的成本上涨显著低于现行能源税率，因
此并不期望纠正当前存在的市场扭曲。预期一些欧盟成员国将在欧盟排放交易体系纳入道路交通之
后降低能源税率。在关于引入能源最低税负水平的失败提案中，对纳入欧盟排放交易体系的任何行
业约束力的降低被预见（欧洲理事会2011a）。

政策组合

通常，应当假设现有政策工具组合覆盖相关减排机会（车辆效率和能源二氧化碳强度），设计
得当的政策工具能够助力实现减排。就车辆和燃料需求而言，还有一套可用政策工具——能源和机
动车辆税——若设计得当，也可产生气候保护效应。考虑到购车的市场失灵（参见第2节：低估营运
高效车辆的成本优势），应当假设，相对于针对车辆营运期间所产生成本的政策（如纳入欧盟排放
交易体系），直接支持购买温室气体排放量更低之车辆的政策（如收费+退换）作为气候保护措施的
功能更加有效。
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5. 结论

可以明确的是，将道路运输纳入欧盟排放交易体系，燃料购买价格仅略有上涨，假设消费者保
持相对稳定的价格弹性，此举产生的指导效应将会很低。根据交通运输业的额外政策工具设计，在
交通运输业温室气体排放量小幅减少的情况下，将会对已接受欧盟排放交易体系管控的行业产生额
外压力。相反，在交通运输业温室气体排放量大幅减少的情况下——然而，唯有采取被欧盟排放交
易体系纳入范畴之外的措施方可实现该目标——欧盟排放交易体系管控的其他行业的减排需求将减
小。相比道路运输未被纳入该体系时的情况，这将产生额外排放。

相比现有政策工具，可以明确的是，唯有在排放配额价格远远高于现实的条件下，方可达到二
氧化碳排放目标中规定的车辆效率提高要求。此外，与《燃油质量指令》不同，欧盟排放交易体系
未将所用能源的上游排放量纳入考量范畴，导致该体系未覆盖替代燃料排放量的显著份额。基于欧
盟成员国和不同能源的各异税率，市场监管——以及市场高度扭曲——正在形成。因此，若不彻底
改变能源税收制度，欧盟排放交易体系的效率功能将不会在交通运输业产生影响。此外，随着欧盟
排放交易体系纳入交通运输业，该体系管理方面将产生新的交易成本，由此进一步降低成本效率。

应当指出的是，在交通运输业，由于购车者未全面认识使用低排放车辆期间产生的成本优势，
因此存在市场失灵。为实现高指导效应，对购车行为具有直接影响且不是以运营成本为目标的政策
工具（如欧盟排放交易体系就是以运营成本为目标）在交通运输业更加有效。因此，将交通运输业
纳入欧盟排放交易体系-就算实行-也只应成为现有政策工具的补充。只要交通运输业现有政策工具
的设计和强化不被欧盟排放交易体系削弱，以上做法将不会——至少在交通运输业——对减排目标
产生消极影响。对交通运输业的有效气候保护而言，应将现有措施及其设计作为优先处理事项，在
适当情况下，应拓宽范围，纳入对购车行为产生直接影响的措施。
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