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欧盟排放交易体系——你准备好了吗？ 

 

一直以来，“扩大现有国内排放交易机制，将国际航运纳入其中”的呼声日渐高涨。

如今，欧盟内部已经就欧盟排放交易体系自 2024 年起如何适用于航运业达成一致。

船东和租船人应该开始考虑如何应对排放交易体系的要求。 

 

 
 

在国家层面，政府可以在生产点或销售点对污染源征税。以石油为例，征税目标是将产生的

税收用于支付污染治理成本和鼓励降低消耗量。国际航运业面临的困难是：如果只有少数政

府对船用燃油征税，那么购买者很可能会调整其安排，从而避免在征税港口加注燃油。因

此，为使燃油销售税真正发挥作用，全球所有主要燃油加注港口的政府需要协调一致，同意

按照相同的方式对燃油征税。鉴于这种合作看起来不大可能在短期内实现，而国际海事组织

有关碳税的讨论仍处于早期阶段，各国政府目前正在考虑对排放行为收费，而不是在销售点

对燃油征税。 

排放交易计划（ETS）是政府和监管机关在努力减少国际航运造成的污染过程中，越来越经常

使用的工具。ETS 的核心理念是建立相应的市场机制，确保“污染者付费”——即支付污染的环

境和社会成本、污染清理费用，甚至是能够减少或消除污染的技术的研究费用。当然，污染

成本的增加也会鼓励人们减少污染。 

由于上述原因，在欧盟、中国和日本等国家和地区，“扩大现有国内排放交易机制，将国际

航运纳入其中”的呼声日渐高涨。ETS 的根本理念是对市场上交易的排放许可证数量设置上
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限，而排放实体必须为其排放量购买并提交足够的配额。配额价格将根据供求关系，随时间

变化，而排放实体将有动力寻找最廉价（即最高效）的减排方式。 

 

欧盟排放交易机制 

欧盟排放交易机制于 2005 年投入使用，根据“限额与交易”的原则运行；即某些行业的二氧化

碳排放实体必须在相关交易期内，为其排放量购买相应的配额。配额数量在任何时间点均为

固定值，但是总体呈逐年递减趋势，因此欧盟境内的排放量也会相应降低。 

有关“排放交易计划如何对航运业适用”这一问题的讨论已有时日，但是如今欧盟议会、部

长理事会和欧盟委员会似乎已经就下列关键点达成一致： 

• 对欧盟水域内航行的所有超过 5,000 总吨的船舶适用，不论船旗国 

• 从 2024 年 1 月 1 日开始适用（原定起始日为 2023 年 1 月 1 日） 

• 分阶段实施，2024 年该计划将涵盖 40%排放量，2025 年涵盖 70%，2026 年涵盖
100% 

• 该机制涵盖所有欧盟内部航程产生的排放量 

• 进入/离开欧盟的航程产生的排放量按 50%纳入该体系管理 

• “航运公司”（定义为船东、管理人或光船承租人）将负责提交配额 

• 该计划将覆盖二氧化碳、甲烷和氮氧化物 

• 每个日历年度的配额提交截止日期为次年 4 月 30 日——例如，2024 年排放配额的提

交截止日期为 2025 年 4 月 30 日 

• 未按要求提交配额者可能受到处罚和收到驱逐令 

该机制仍有若干个部分尚不明确，人们对涉及航运业的两个方面提出了疑问。首先，2022 年

1 月 24 日发布的《特别报告员的报告》 指出，对于已出租船舶，如果船东不负责购买燃油或

决定船舶的航速、货物或航线，则： 

“...该等安排中应包含有约束力的成本转移条款，从而使最终负责影响船舶二氧化碳排放决定
的实体承担航运公司根据本指令支付的合规费用。” 

尽管很多船东支持该规定背后的动机，但是这远未明确欧盟法律将会如何在非欧盟国家的合

同主体之间的私人合同安排中实施该条款。如果租船合同未包含该条款会如何？如果租船合

同未包含该条款，船东是否能够依据欧盟法律，在欧盟境内向租船人追偿？是否可能导致某

些航次租船人被迫支付欧盟 ETS 配额，即便他们并没有供应燃油？ 

另一个引发讨论的方面是进入或离开欧盟的航程产生的碳排放量如何确定，以及船舶经营人

是否可以规避欧盟 ETS 的全面适用。例如，如果船舶在离开欧盟水域后不久，就欧盟境外不

远处的一个中间港口停靠，这可能导致有待计算碳排放量的离港航程远短于往返实际下一装

运港的航程。尽管航线变更可能给运营商造成额外花费，但是根据所作的前提假设，因规避

配额成本而带来的利益可能更大。我们期待 ETS 计划实施后会解决该问题，但目前这是需要

更多思考的领域。 

 

排放交易计划和定期租船合同  

mailto:https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/ENVI-PR-703068_EN.pdf
mailto:https://cedelft.eu/wp-content/uploads/sites/2/2022/03/CE_Delft_210450_Maritime_Shipping_and_ETS_FINAL_v2.pdf
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对于船东和定期租船人而言，在 ETS 机制下运营船舶无疑是全新的情况，因此需要在短时间

内学习大量知识。尽管各国 ETS 机制可能涉及不同的问题，但是以下要点很可能具有普遍

性，而不仅局限于欧盟排放交易体系。 

首先，ETS 合规所需完成的实际步骤很可能需要由船东负责。这包括：(i)在相关机制中登

记，(ii)合规所需的船舶排放数据的记录、文件编制和提交，及(iii)开立账户用于收取、持有和

提交必要配额。这些任务中可能有一部分可以委托第三方处理，例如船舶管理人或经纪。 

船东与租船人之间如何分担 ETS 合规成本，这个问题具有待商讨。一般观点似乎认为，ETS

成本直接与船舶使用的燃油相关，因此在船东和租船人之间，负责燃油成本的一方同时应当

承担 ETS 合规成本（即负责购买配额）。这种方式似乎合乎逻辑，因为 ETS 配额成本可以视

为燃油成本的组成部分，并且如果燃油销售方决定同时销售燃油和配额，ETS 配额成本实际

可能包含在燃油价格中。   

 

新的 BIMCO 条款 

BIMCO 定期租船合同 2022 版包含排放交易计划（ETS）配额条款。根据该条款，租船人负

责购买并向船东转让排放配额，以涵盖船舶租赁期间在 ETS 区域内产生的实际碳排放量。该

条款还涉及其他问题，例如共享数据以实现 ETS 合规，在租船合同终结时对配额和实际消耗

量进行核对，以及授予船东暂停权。 

BIMCO 条款旨在适用于全球各地的所有排放交易机制，并涵盖交易机制下的所有温室气体，

而非仅限于碳。 

在大多数定期租船合同下，船东会尽可能地降低其对租船人的信用风险——例如，要求预付

租金，以及要求租船人负责安排燃油加注和承担燃油成本。有的船东可能还希望考虑的一个

问题是，他们是否希望对 ETS 配额适用类似的原则。为了避免配额转让在事后进行，船东可

能要求租船人按照 ETS 计划项下将使用的燃油数量，预先转让足够数量的配额，并在船舶接

收新燃油时补充配额。如果是这样，将需要对 BIMCO 条款作出修订。从定期租船人的角度来

看，如果有些排放量可以认为是由于船东的原因产生的（例如停租期间或为船东目的发生的

偏航期间产生的排放量），可能还有必要考虑如何就该等排放量进行核对与核算。 

航次租船合同很可能不会涉及这些问题，因为航次租船合同项下的燃油供应以及由于燃油使

用导致的任何配额成本通常由船东负责。因此，航次租船合同的船东需要在运费/滞期费率

中，针对 ETS 成本作出相应规定。如果连续航次租船合同中规定按照燃油价格调整运费费率

（例如，燃油售价包含配额成本或者随 ETS 配额价格变化），则租船人可能需要承担 ETS 配

额成本。 

 

现在该如何做？ 

鉴于欧盟排放交易体系已经达成一致，在欧盟境内开展贸易的船东和租船人应该确保准备好

在 2024 年遵守该体系的要求。准备工作包括：建立适合船东和租船人需求的合同安排。在这

方面，BIMCO 的 ETS 条款可以作为良好的起点。如需进一步信息或指引，请联系您的抗辩险

经办人。   
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