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歐盟排放交易體系——你準備好了嗎？ 

 

一直以來，“擴大現有國內排放交易機制，將國際航運納入其中”的呼聲日漸高漲。

如今，歐盟內部已經就歐盟排放交易體系自 2024 年起如何適用于航運業達成一致。

船東和租船人應該開始考慮如何應對排放交易體系的要求。 

 

 
 

在國家層面，政府可以在生產點或銷售點對污染源徵稅。以石油為例，徵稅目標是將產生的

稅收用於支付污染治理成本和鼓勵降低消耗量。國際航運業面臨的困難是：如果只有少數政

府對船用燃油徵稅，那麼購買者很可能會調整其安排，從而避免在徵稅港口加注燃油。因

此，為使燃油銷售稅真正發揮作用，全球所有主要燃油加注港口的政府需要協調一致，同意

按照相同的方式對燃油徵稅。鑒於這種合作看起來不大可能在短期內實現，而國際海事組織

有關碳稅的討論仍處於早期階段，各國政府目前正在考慮對排放行為收費，而不是在銷售點

對燃油徵稅。 

排放交易計畫（ETS）是政府和監管機關在努力減少國際航運造成的污染過程中，越來越經常

使用的工具。ETS 的核心理念是建立相應的市場機制，確保“污染者付費”——即支付污染的環

境和社會成本、污染清理費用，甚至是能夠減少或消除污染的技術的研究費用。當然，污染

成本的增加也會鼓勵人們減少污染。 

由於上述原因，在歐盟、中國和日本等國家和地區，“擴大現有國內排放交易機制，將國際

航運納入其中”的呼聲日漸高漲。ETS 的根本理念是對市場上交易的排放許可證數量設置上
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限，而排放實體必須為其排放量購買並提交足夠的配額。配額價格將根據供求關係，隨時間

變化，而排放實體將有動力尋找最廉價（即最高效）的減排方式。 

 

歐盟排放交易機制 

歐盟排放交易機制於 2005 年投入使用，根據“限額與交易”的原則運行；即某些行業的二氧化

碳排放實體必須在相關交易期內，為其排放量購買相應的配額。配額數量在任何時間點均為

固定值，但是總體呈逐年遞減趨勢，因此歐盟境內的排放量也會相應降低。 

有關“排放交易計畫如何對航運業適用”這一問題的討論已有時日，但是如今歐洲議會、部

長理事會和歐洲執行委員會似乎已經就下列關鍵點達成一致： 

• 對歐盟水域內航行的所有超過 5,000 總噸的船舶適用，不論船旗國 

• 從 2024 年 1 月 1 日開始適用（原定起始日為 2023 年 1 月 1 日） 

• 分階段實施，2024 年該計畫將涵蓋 40%排放量，2025 年涵蓋 70%，2026 年涵蓋
100% 

• 該機制涵蓋所有歐盟內部航程產生的排放量 

• 進入/離開歐盟的航程產生的排放量按 50%納入該體系管理 

• “航運公司”（定義為船東、管理人或光船承租人）將負責提交配額 

• 該計畫將覆蓋二氧化碳、甲烷和氮氧化物 

• 每個日曆年度的配額提交截止日期為次年 4 月 30 日——例如，2024 年排放配額的提

交截止日期為 2025 年 4 月 30 日 

• 未按要求提交配額者可能受到處罰和收到驅逐令 

該機制仍有若干個部分尚不明確，人們對涉及航運業的兩個方面提出了疑問。首先，2022 年

1 月 24 日發佈的《特別報告員的報告》 指出，對於已出租船舶，如果船東不負責購買燃油或

決定船舶的航速、貨物或航線，則： 

“...該等安排中應包含有約束力的成本轉移條款，從而使最終負責影響船舶二氧化碳排放決定
的實體承擔航運公司根據本指令支付的合規費用。” 

儘管很多船東支持該規定背後的動機，但是這遠未明確歐盟法律將會如何在非歐盟國家的合

同主體之間的私人合同安排中實施該條款。如果租船合同未包含該條款會如何？如果租船合

同未包含該條款，船東是否能夠依據歐盟法律，在歐盟境內向租船人追償？是否可能導致某

些航次租船人被迫支付歐盟 ETS 配額，即便他們並沒有供應燃油？ 

另一個引發討論的方面是進入或離開歐盟的航程產生的碳排放量如何確定，以及船舶經營人

是否可以規避歐盟 ETS 的全面適用。例如，如果船舶在離開歐盟水域後不久，就在歐盟境外

不遠處的一個中間港口停靠，這可能導致有待計算碳排放量的離港航程遠短於往返實際下一

裝貨港的航程。儘管航線變更可能給運營商造成額外花費，但是根據所作的前提假設，因規

避配額成本而帶來的利益可能更大。我們期待 ETS 計畫實施後會解決該問題，但目前這是需

要更多思考的領域。 

 

排放交易計畫和定期租船合同  

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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對於船東和定期租船人而言，在 ETS 機制下運營船舶無疑是全新的情況，因此需要在短時間

內學習大量知識。儘管各國 ETS 機制可能涉及不同的問題，但是以下要點很可能具有普遍

性，而不僅局限于歐盟排放交易體系。 

首先，ETS 合規所需完成的實際步驟很可能需要由船東負責。這包括：(i)在相關機制中登

記，(ii)合規所需的船舶排放資料的記錄、文件編制和提交，及(iii)開立帳戶用於收取、持有和

提交必要配額。這些任務中可能有一部分可以委託第三方處理，例如船舶管理人或經紀。 

船東與租船人之間如何分擔 ETS 合規成本，這個問題有待商討。一般觀點似乎認為，ETS 成

本直接與船舶使用的燃油相關，因此在船東和租船人之間，負責燃油成本的一方同時應當承

擔 ETS 合規成本（即負責購買配額）。這種方式似乎合乎邏輯，因為 ETS 配額成本可以視為

燃油成本的組成部分，並且如果燃油銷售方決定同時銷售燃油和配額，ETS 配額成本實際可

能包含在燃油價格中。   

 

新的 BIMCO 條款 

BIMCO 定期租船合同 2022 版包含排放交易計畫（ETS）配額條款。根據該條款，租船人負

責購買並向船東轉讓排放配額，以涵蓋船舶租賃期間在 ETS 區域內產生的實際碳排放量。該

條款還涉及其他問題，例如共用資料以實現 ETS 合規，在租船合同終結時對配額和實際消耗

量進行核對，以及授予船東暫停權。 

BIMCO 條款旨在適用於全球各地的所有排放交易機制，並涵蓋交易機制下的所有溫室氣體，

而非僅限於碳。 

在大多數定期租船合同下，船東會盡可能地降低其對租船人的信用風險——例如，要求預付

租金，以及要求租船人負責安排燃油加注和承擔燃油成本。有的船東可能還希望考慮的一個

問題是，他們是否希望對 ETS 配額適用類似的原則。為了避免配額轉讓在事後進行，船東可

能要求租船人按照 ETS 計畫項下將使用的燃油數量，預先轉讓足夠數量的配額，並在船舶接

收新燃油時補充配額。如果是這樣，將需要對 BIMCO 條款作出修訂。從定期租船人的角度來

看，如果有些排放量可以認為是由於船東的原因產生的（例如停租期間或為船東目的發生的

偏航期間產生的排放量），可能還有必要考慮如何就該等排放量進行核對與核算。 

航次租船合同很可能不會涉及這些問題，因為航次租船合同項下的燃油供應以及由於燃油使

用導致的任何配額成本通常由船東負責。因此，航次租船合同的船東需要在運費/滯期費率

中，針對 ETS 成本作出相應規定。如果連續航次租船合同中規定按照燃油價格調整運費費率

（例如，燃油售價包含配額成本或者隨 ETS 配額價格變化），則租船人可能需要承擔 ETS 配

額成本。 

 

現在該如何做？ 

鑒於歐盟排放交易體系已經達成一致，在歐盟境內開展貿易的船東和租船人應該確保準備好

在 2024 年遵守該體系的要求。準備工作包括：建立適合船東和租船人需求的合同安排。在這

方面，BIMCO 的 ETS 條款可以作為良好的起點。如需進一步資訊或指引，請聯繫您的抗辯險

經辦人。   
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