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船舶碳排放国际法律治理：分歧、模式及中国路径

孙　 悦
（上海交通大学 凯原法学院，上海　 ２０００３０）

　 　 摘要：国际法与国内法协同的全球气候变化治理法律体系以碳交易为优选机制，是船舶碳排放国际法律治理的

基石。 受国家治理能力参差和多方博弈情境的影响，国际社会对“共同但有区别责任”原则存在分歧，形成全球治理、
区域治理与国家治理并存的混合共治模式。 船舶碳排放法律治理是全球治理的具体领域。 以人类命运共同体理念为

指引的“共商、共建、共享”全球治理观促进世界各国超越个体利益和意识形态差异，是协调现阶段分歧的新方法论。
国际海事组织经公约授权主导船舶碳治理，主导船舶碳交易机制建立与规范统一。 中国选择构建独立于既有碳交易机

制且接轨国际的船舶碳交易机制，并积极参与国际规则统一，以保障航运业进行符合国情的绿色转型。
关键词：碳交易机制；法律治理；全球治理观；中国路径
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ｚａｔｉｏｎ，简称 ＩＭＯ）气候变化研究报告显示，５ 年间全

球船舶碳排放总量增长 ９．６％，占全球人为碳排放的

比例从 ２．７６％上升到 ２．８９％。①船舶碳排放上升趋势

与全球碳中和治理目标相背离。 中国商船吨位居世

界前列，②中国实现船舶零碳排放与否直接关乎国
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际碳中和目标达成与否。 目前中国船舶碳排放增速

明显高于中国碳总量排放整体增速。① 船舶碳排放

的有效管理将助力中国“双碳”目标的实现。 可见，
船舶碳治理大概率成为全球重点监管领域。 船舶航

行于海洋，具全球属性；船舶拥有国籍，具国家属性。
船舶碳排放法律治理，由于其全球属性，应置于国际

法调整范畴；兼顾其国家属性，应置于国内法调整范

畴。 全球治理依赖法治，包括国内治理所依托的国

内法治和应对全球性问题的国际法治，二者相互作

用、相互影响。 船舶碳排放法律治理是全球治理重

要领域之一，依赖于国内法与国际法的协同。
船舶去碳化将带来巨大成本，成本关系到船东、

利益相关者及政府。 航运业绿色产业链重构成为大

概率事件。② 这对航运国和贸易国都是利益重新分

配、话语权重构的机会。 中国作为航运大国和贸易

大国，应当重视绿色产业升级带来的机遇。 加之，全
球治理面临气候治理困境、多方利益博弈、国际秩序

重构等问题。 国际关系的“脱序”与“失范”使得国

际法的实效不断削弱。③ 船舶碳排放问题具有普遍

性、关联性和全球性，影响全球气候治理，关系国际

社会整体利益。 船舶碳排放法律治理的路径选择需

要适应国际复杂局势。 中国倡导以“共商、共建、共
享”的新全球治理观，④兼顾各方利益，化解国际秩

序变革中的分歧，是超越对抗的新价值观和新方法

论。⑤ 经济发展水平决定一国立法进程，国际法与

国内法发展天然不一致导致全球低碳法治发展不均

衡，国际秩序难以协调一致。 船舶碳排放治理形成

全球治理、区域治理与国家治理共存的混合治理模

式。 因此，基于中国减碳现实紧迫需求，全球范围内

船舶碳排放治理新秩序亟待形成。

　 　 一、船舶碳排放治理的国际法律框架及
其分歧
　 　 （一）船舶碳排放治理的国际法律框架

船舶碳排放治理领域尚未形成具有约束力的国

际条约，一定程度上受气候变化国际法律规范的影

响，以国际标准、国际倡议等具有软法特色的规范为

主要调整手段。
１．气候变化治理的国际条约

《联合国气候变化框架公约》 （Ｕｎｉｔｅｄ Ｎａｔｉｏｎｓ
Ｆｒａｍｅｗｏｒｋ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｏｎ Ｃｌｉｍａｔｅ Ｃｈａｎｇｅ，简称 ＵＮＦＣ⁃
ＣＣ）的签署和生效，标志着气候变化问题正式纳入

国际法调整范畴。⑥ 为实现 ＵＮＦＣＣＣ 的目标，⑦《京
都议定书》于 ２００５ 年生效，形成全球碳交易快速成

长局面。 《京都议定书》作为 ＵＮＦＣＣＣ 补充协议，继
承既定的“共同但有区别责任”原则（Ｃｏｍｍｏｎ ｂｕｔ
Ｄｉｆｆｅｒｅｎｔｉａｔｅｄ Ｒｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ Ｐｒｉｎｃｉｐｌｅ，简称 ＣＢＤＲ 原

则）是应对全球气候变化的国际法原则，是现有国际

法框架下与船舶碳排放治理最具相关性的国际法依

据。 ＵＮＦＣＣＣ 和《京都议定书》为发达国家设置强制

减排目标，属于自上而下的减排模式。 ＵＮＦＣＣＣ 近

２００ 个缔约方达成的《巴黎协定》，采纳国家自愿承

诺减排目标的机制，属于自下而上的减排模式。⑧

《格拉斯哥气候公约》 （Ｇｌａｓｇｏｗ Ｃｌｉｍａｔｅ Ｐａｃｔ，简称

ＧＣＰ）延续自愿减排机制，涵盖《巴黎协定》未敲定

的技术细节，涉及如何利用碳交易机制来减少碳排

放。⑨ 第 ２７ 届联合国气候变化大会（ ｔｈｅ ２７ｔｈ Ｃｏｎ⁃
ｆｅｒｅｎｃｅ ｏｆ ｔｈｅ Ｐａｒｔｉｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ＵＮＦＣＣＣ，简称 ＣＯＰ２７）继
续讨论《巴黎协定》第 ６ 条关于“碳交易市场机制和

合作”的内容，并对碳交易机制尽快全面实施开展

谈判。 谈判主要涉及国际碳交易市场运行、减排
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ｉｎｄｅｘ．ｐｈｐ．

Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｆｏｒｅｃａｓｔ ｔｏ ２０５０，ＤＮＶ，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｄｎｖ．ｃｏｍ ／ ｍａｒｉｔｉｍｅ ／ ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎｓ ／ ｍａｒｉｔｉｍｅ⁃ｆｏｒｅｃａｓｔ⁃２０２３ ／ ｄｏｗｎｌｏａｄ⁃ｔｈｅ⁃ｒｅｐｏｒｔ．ｈｔｍｌ．
参见《百年未有之大变局，总书记这些重要论述振聋发聩》，载求是网 ２０２１ 年 ８ 月 ２７ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｗｗｗ．ｑｓｔｈｅｏｒｙ．ｃｎ ／ ｚｈｕａｎｑｕ ／ ２０２１⁃０８ ／ ２７ ／

ｃ＿１１２７８０１６０６．ｈｔｍ。
参见《关于全球治理变革和建设的中国方案》，载中华人民共和国外交部网站 ２０２３ 年 ９ 月 １３ 日，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｍｆａ．ｇｏｖ．ｃｎ ／ ｗｊｂｘｗ＿ｎｅｗ ／

２０２３０９ ／ ｔ２０２３０９１３＿１１１４２００９．ｓｈｔｍｌ。 文章提及中国积极参与全球治理体系改革和建设，践行“共商、共建、共享”的全球治理观。
参见韩梁、郑汉根、王雅晨：《胸怀天下谋大同———习近平主席倡导的全球治理观深刻启迪世界》，载新华社网站 ２０２２ 年 ６ 月 ２０ 日，ｈｔ⁃

ｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｇｏｖ．ｃｎ ／ ｘｉｎｗｅｎ ／ ２０２２⁃０６ ／ ２０ ／ ｃｏｎｔｅｎｔ＿５６９６８０１．ｈｔｍ。
参见李伟芳：《航空业纳入欧盟碳排放交易体系之合法性分析》，载《政治与法律》２０１２ 年第 １０ 期，第 １００ 页。
目标是：“将大气中碳的浓度稳定在防止气候系统受到危险的人为干扰的水平上。”参见 ＵＮＦＣＣＣ 第 ２ 条。 公约目标力求可以在足够

长时间内实现并维持目标水平，使生态系统能够自然适应气候变化，确保粮食生产不受威胁，并使经济发展能够以可持续的方式进行。
参见黄永富：《全球气候变化治理体系有何最新成果》，载《人民论坛》２０１６ 年第 ４ 期，第 ８０⁃８１ 页。
参见 ＧＣＰ 第七部分。
在 ２０２１ 年第 ２６ 届联合国气候变化大会上，缔约方就分歧最大的《巴黎协定》第 ６ 条达成协议，旨在为以碳交易市场为主的国际气候

治理合作机制敲定细则。 细则的通过意味着国际气候治理的新机制从概念步入实施阶段。 在 ４ 年多的谈判进程中，为了检验和完善第 ６ 条中
各种复杂规则的实际效果，双边渠道、区域组织和多边发展银行等开展了诸多针对第 ６ 条中各种交易机制的试点。

参见赵英民：《中国将逐步扩大碳市场覆盖行业范围》，载中华人民共和国中央人民政府网站 ２０２２ 年 １１ 月 １６ 日，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｇｏｖ．ｃｎ ／
ｘｉｎｗｅｎ ／ ２０２２⁃１１ ／ １６ ／ ｃｏｎｔｅｎｔ＿５７２７１６０．ｈｔｍ。
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量的国家间互认以及碳价波动等问题。① 特别是

第 ６．２ 条合作方法和第 ６．４ 条机制指出，碳减排量跨

境交易核算可促进缔约方合作提高减排效率和实现

更低成本达成气候变化减缓，以化解双重计算等一系

列问题。② 可见，自《京都议定书》提出碳交易机制，
到《巴黎协定》通过自愿减排增加缔约国进行自由碳

交易的意愿，及 ＧＣＰ 延续对碳交易机制具体细节的

谈判，既有气候变化国际公约以碳交易机制为突破口

切入全球碳治理。 ＵＮＦＣＣＣ、ＧＣＰ、《京都议定书》以及

《巴黎协定》构成气候变化治理国际法律框架，以碳交

易为优选机制，是船舶碳排放法律治理的基石。
２．船舶低碳治理的国际规范

《联合国海洋法公约》（Ｕｎｉｔｅｄ Ｎａｔｉｏｎｓ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ
ｏｎ ｔｈｅ Ｌａｗ ｏｆ ｔｈｅ Ｓｅａ，简称 ＵＮＣＬＯＳ）和《国际防止船

舶造成污染公约》 （ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ
Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ｏｆ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｆｒｏｍ Ｓｈｉｐｓ，简称 ＭＡＲＰＯＬ）是

保护海洋环境的重要公约。 ＵＮＣＬＯＳ 具有国际海洋

法宪法地位，难以对具体领域作出条款细化处理。
ＭＡＲＰＯＬ 经多次修订，逐步加强对船舶排放硫化物、
氮氧化物等污染源的管制。 值得注意的是，“碳”难
以定性为污染源，ＭＡＲＰＯＬ 通过附则六第四章设定

船舶能效指数，间接控制船舶碳排放。③ 因此，通过

ＵＮＣＬＯＳ 和 ＭＡＲＰＯＬ 调整船舶碳排放具有示范效

应，但有所局限。 航运属于碳排放强度不大的绿色

运输方式，《京都议定书》授权 ＩＭＯ 主导船舶低碳化

行 动。 ＩＭＯ 海 洋 环 境 保 护 委 员 会 （ Ｍａｒｉｎｅ
Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ，简称 ＭＥＰＣ）第 ７６
次会议通过 ＭＡＲＰＯＬ 修正案草案，再次对能源效率

措施提高要求。 虽然国际社会缺乏调整船舶碳排放

治理的统一路径，但战略和标准仍持续发展。
一是船舶低碳战略政策的持续更新。 第 ２６ 届

联合国气候变化大会上达成《航运业脱碳行动倡议

书》（Ｃａｌｌ ｔｏ Ａｃｔｉｏｎ ｆｏｒ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｄｅｃａｒｂｏｎｉｚａｔｉｏｎ），呼吁

各国政府通过国内立法及政策，支持船舶零排放项

目。④ ＭＥＰＣ 通过《ＩＭＯ 减少航运碳排放初步战略》
（简称《战略》）明确国际航运脱碳路径。⑤ 关于战略

目标，三项远期目标分别是：⑥一是通过进一步降低

“船舶能效设计指数”来降低船舶“碳强度”；二是到

２０３０ 年，国际航运平均每项运输工作的碳排放量至

少降低 ４０％，到 ２０５０ 年力争达到 ７０％；三是尽早实

现航运业“碳达峰”，到 ２０５０ 年实现碳的年度总排放

量减少 ５０％。⑦ ２０２２ 年降低船舶碳强度的“短期措

施”生效，引入“能源效率现有船舶指数” （ Ｅｎｅｒｇｙ
Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｅｘｉｓｔｉｎｇ Ｓｈｉｐ Ｉｎｄｅｘ，简称 ＥＥＸＩ）；关注年度

运营“碳强度指标” （Ｃａｒｂｏｎ Ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ Ｉｎｄｉｃａｔｏｒ，简称

ＣＩＩ）评级和加强“船舶能源效率管理计划” （ Ｓｈｉｐ
Ｅｎｅｒｇｙ Ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ Ｐｌａｎ，简称 ＳＥＥＭＰ）。⑧

二是船舶燃料标准规则的持续更迭。 燃料是减

碳的关键所在，由于液化天然气（ Ｌｉｑｕｅｆｉｅｄ Ｎａｔｕｒａｌ
Ｇａｓ，简称 ＬＮＧ）船舶数量持续增长，有必要统一国际

标准，以确保 ＬＮＧ 船舶的安全。⑨ 《使用气体或其他

低闪点燃料船舶国际安全规则》 （ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｄｅ
ｏｆ Ｓａｆｅｔｙ ｆｏｒ Ｓｈｉｐ Ｕｓｉｎｇ Ｇａｓｅｓ ｏｒ Ｏｔｈｅｒ Ｌｏｗ⁃Ｆｌａｓｈｐｏｉｎｔ
Ｆｕｅｌｓ，简称 ＩＧＦ Ｃｏｄｅ）于 ２０１７ 年生效，是关于使用气

体或其他低闪点燃料的船舶的新强制性法规，旨在

减少船舶、船员和环境的风险。 鉴于燃料安全要

求， 《 国 际 海 上 人 命 安 全 公 约 》 （ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ
Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｆｏｒ Ｓａｆｅｔｙ ｏｆ Ｌｉｆｅ ａｔ Ｓｅａ，简称 ＳＯＬＡＳ 公约）

①

②

③

④

⑤
⑥
⑦

⑧

⑨



《巴黎协定》第 ６．２ 条允许各国通过双边或多边协议相互交易减排量和排放许可指标，这些交易信用被称为国际转移减排成果。 第 ６．４ 条
将创建一个由联合国直接监督的全球碳交易市场，减排项目可以在得到东道国主管机构批准和第三方机构审定后向监管机构（第 ６．４ 条机制监督
委员会）申请注册，并在根据要求运行后获得监管机构签发的减排量，也就是 Ａ６．４ＥＲ，可以由国家、机构甚至个人购买。

参见段茂盛：《碳减排量跨境交易核算是国际合作基础》，载清华大学能源研究所网站 ２０２３ 年 ３ 月 １６ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｗｗｗ．３ｅ．ｔｓｉｎｇｈｕａ．ｅｄｕ．ｃｎ ／
ｃｎ ／ ａｒｔｉｃｌｅ ／ ３５３。

Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ ｆｏｒ ｔｈｅ Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ ｏｆ Ａｉｒ Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ ｆｒｏｍ Ｓｈｉｐｓ， ＩＭＯ， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｉｍｏ．ｏｒｇ ／ ｅｎ ／ ａｂｏｕｔ ／ Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎｓ ／ Ｐａｇｅｓ ／ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ⁃
Ｃｏｎｖｅｎｔｉｏｎ⁃ｆｏｒ⁃ｔｈｅ⁃Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ⁃ｏｆ⁃Ｐｏｌｌｕｔｉｏｎ⁃ｆｒｏｍ⁃Ｓｈｉｐｓ⁃（ＭＡＲＰＯＬ）．ａｓｐｘ．

Ｃａｌｌ ｔｏ Ａｃｔｉｏｎ ｆｏｒ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｄｅｃａｒｂｏｎｉｚａｔｉｏｎ， Ｇｌｏｂａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｆｏｒｕｍ， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｇｌｏｂａｌｍａｒｉｔｉｍｅｆｏｒｕｍ．ｏｒｇ ／ ｃｏｎｔｅｎｔ ／ ２０２１ ／ ０９ ／ Ｃａｌｌ⁃ｔｏ⁃Ａｃｔｉｏｎ⁃
ｆｏｒ⁃Ｓｈｉｐｐｉｎｇ⁃Ｄｅｃａｒｂｏｎｉｚａｔｉｏｎ．ｐｄｆ．

Ａｃｔｉｎｇ ｔｏ Ｃｕｔ Ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆｒｏｍ Ｓｈｉｐｓ， ＩＭＯ， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｉｍｏ．ｏｒｇ ／ ｅｎ ／ ＭｅｄｉａＣｅｎｔｒｅ ／ ＨｏｔＴｏｐｉｃｓ ／ Ｐａｇｅｓ ／ Ｃｕｔｔｉｎｇ⁃ＧＨＧ⁃ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ．ａｓｐｘ．
目标的设定均以 ２００８ 年数据为参照基础。
Ｉｎｉｔｉａｌ ＩＭＯ Ｓｔｒａｔｅｇｙ ｏｎ Ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ ＧＨＧ Ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ ｆｒｏｍ Ｓｈｉｐｓ， ＩＭＯ， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗｃｄｎ． ｉｍｏ． ｏｒｇ ／ ｌｏｃａｌｒｅｓｏｕｒｃｅｓ ／ ｅｎ ／ ＯｕｒＷｏｒｋ ／ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ ／

Ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ／ Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ％２０ＭＥＰＣ．３０４（７２）＿Ｅ．ｐｄｆ．
Ｒｕｌｅｓ ｏｎ Ｓｈｉｐ Ｃａｒｂｏｎ Ｉｎｔｅｎｓｉｔｙ ａｎｄ Ｒａｔｉｎｇ Ｓｙｓｔｅｍ Ｅｎｔｅｒ ｉｎｔｏ Ｆｏｒｃｅ， ＩＭＯ， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ． ｉｍｏ． ｏｒｇ ／ ｅｎ ／ ＭｅｄｉａＣｅｎｔｒｅ ／ ＰｒｅｓｓＢｒｉｅｆｉｎｇｓ ／ ｐａｇｅｓ ／ ＣＩＩ⁃

ａｎｄ⁃ＥＥＸＩ⁃ｅｎｔｒｙ⁃ｉｎｔｏ⁃ｆｏｒｃｅ．ａｓｐｘ．
Ｓｅｕｎｇ⁃ｍａｎ Ｈａａ ＆ Ｗｏｎ⁃Ｊｕ Ｌｅｅｂ， ｅｔ ａｌ．， Ｒｅｇｕｌａｔｏｒｙ Ｇａｐｓ Ｂｅｔｗｅｅｎ ＬＮＧ Ｃａｒｒｉｅｒｓ ａｎｄ ＬＮＧ Ｆｕｅｌｌｅｄ Ｓｈｉｐｓ， Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｍａｒｉｎｅ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ ＆ Ｔｅｃｈ⁃

ｎｏｌｏｇｙ， Ｖｏｌ．２１：２３， ｐ．２３⁃３７（２０２２） ．
截至 ２０１７ 年，ＩＧＦ Ｃｏｄｅ 已应用于约 ２００ 艘 ＬＮＧ 船舶，涉及客船、油轮、散货船、集装箱船、干货船、服务和供应船、汽车 ／ 客渡船、ＰＳＶ 和

滚装船等各种船舶类型。
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修正案要求新船舶遵守 ＩＧＦ Ｃｏｄｅ。① 《散装液化气

体船舶构造和设备国际规则》（ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｄｅ ｆｏｒ
ｔｈｅ Ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ａｎｄ Ｅｑｕｉｐｍｅｎｔ ｏｆ Ｓｈｉｐｓ Ｃａｒｒｙｉｎｇ Ｌｉｑ⁃
ｕｅｆｉｅｄ Ｇａｓｅｓ ｉｎ Ｂｕｌｋ，简称 ＩＧＣ Ｃｏｄｅ），为散装液化气

体船舶的海上安全运输提供国际标准，规定了此类

运输船舶的设计和构造标准及其船上所应装配的设

备。 遵守 ＩＧＣ Ｃｏｄｅ 也成为 ＳＯＬＡＳ 公约的强制性规

定，目的是减少对船员和环境造成危险。② ＭＥＰＣ
第 ７７ 届会议计划修订《战略》，完善船舶燃油消耗

数据收集系统，审议海洋燃料生命周期碳分析通信

小组的最后报告，以期确定《海洋燃料生命周期碳分

析指南》。③

（二）船舶碳排放国际法律治理的分歧

１．全球治理局势渐变的多方博弈

西方政治体经济逐步走弱与新兴市场国家崛起

形成国际权力新博弈局势。 旧国际秩序渐变，新国

际秩序“稳定态”尚未成型，“脱序”与“失范”成为现

阶段全球治理新困境。④ 经济发展依托资本支持，
全球治理形成以经济发达西方政治体为主导的国际

秩序。⑤ 航运业一定程度上依赖国家经济实力，船
舶低碳治理也体现出西方政治体主导特征。 因此，
西方政治体在全球治理以及船舶低碳治理领域具有

较高的话语权和治理能力。 中国国家实力逐步提

升，近年来在多领域积极参与全球治理，触动西方政

治体经济利益，在全球性气候变化领域，船舶碳治理

博弈日益凸显。
国际法律治理是全球治理的主要运行方式。⑥

从全球治理运行规律及国际法律制度发展规律出

发，有效维护国际秩序重构中的国家利益是各国立

法的主要目标。 经济状况决定国家法律规范设计的

价值取向，碳排放法律治理的价值取向也受限于经

济发展。 各个国家或地区基于减排目标需求，不断

进行以自身利益为价值取向的立法尝试。 基于此，
各个国家或地区在碳排放法律治理方面发展参差。
据统计，各个国家或地区共有 １ ８００ 部气候变化相

关的法律或政策，包括政府通过的立法法案、发布的

行政命令或政策。⑦ ２０ 年间，共计 １３７ 个国家和地

区颁布了 １５３ 个碳治理方面的正式法律法规，其中

欧盟立法数量居首，展现出引领全球碳治理的

意图。⑧

２．ＣＢＤＲ 原则的分歧

国际秩序变革中对 ＣＢＤＲ 原则存在分歧，体现

在西方发达国家强调“共同”，发展中国家强调“区
别”。 ＵＮＦＣＣＣ 对附件一国家有强制减排量的要求，
但履约效果并不理想。⑨ 《巴黎协定》主推的自愿减

排机制，给附件一国家重新选择的机会，摒弃 ＣＢＤＲ
原则以力求达成新的治理局面。 趋利避害符合理性

行为主体作出行为选择的基本逻辑。 作为国际法主

体的国家是典型的理性行为主体，其将本国利益放

在首位进行履约与否的考量实属合理。 自《巴黎协

定》签订以来，全球共计 １ ００６ 起气候相关诉讼案

件，而 １９８６ 年至 ２０１４ 年间仅有 ８３４ 起。 有研究对

３６９ 个已决案件结果进行定量审查，结果显示：５８％
的案例有利于气候变化行动；３２％的案例不利于气

候变化行动；１０％的案例对气候变化行动没有明显

影响。 这反映出摒弃 ＣＢＤＲ 原则的碳治理政策可

能不利于气候治理。
发达国家通过船舶技术标准化的方式要求发展

中国家的船舶符合更高能效与运营要求，是对

ＣＢＤＲ 原则的挑战，也蕴含对该原则理解和接纳的

分歧。 ＣＢＤＲ 原则是气候变化领域公认的国际法原

则，行业具体规范都应以该原则为准则。 ＣＢＤＲ 原

则的形成有其特殊的逻辑基础，ＵＮＦＣＣＣ 强调基于

各国发展先后优势地位、应当承担责任份额差异以

①

②
③

④

⑤
⑥
⑦

⑧

⑨
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Ｓｈａｉｋｈ Ｅｓｋａｎｄｅｒ， Ｓａｍ Ｆａｎｋｈａｕｓｅｒ ＆ Ｊｏａｎａ Ｓｅｔｚｅｒ， Ｇｌｏｂａｌ Ｌｅｓｓｏｎｓ ｆｒｏｍ Ｃｌｉｍａｔｅ Ｃｈａｎｇｅ Ｌｅｇｉｓｌａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｌｉｔｉｇａｔｉｏｎ， Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ ａｎｄ Ｅｎｅｒｇｙ

Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ ｔｈｅ Ｅｃｏｎｏｍｙ， Ｖｏｌ．２：４４， ｐ．４８（２０２１） ．
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及代际间差额权利进行责任的重新分配。① 发达国

家推 崇 ＭＡＲＰＯＬ 的 “ 非 歧 视 原 则 ”， 呈 现 出 与

ＵＮＦＣＣＣ 确立的 ＣＢＤＲ 原则背道 而 驰 的 现 象。
ＭＡＲＰＯＬ 的“非歧视原则”主要针对船舶的设计及

检验事项，通过技术迭代以期实现碳减排；而发展中

国家因其能力限制难以跟随不断提升的技术标准。
发达国家利用船舶技术标准化在船舶碳治理领域构

建一定技术壁垒，例如欧盟利用 ＩＭＯ 独具特色的

“简单多数”表决机制，通过船舶碳排放标准，其标

准“强制、平等地适用于所有船旗国”违背 ＣＢＤＲ 原

则。② 可见，在船舶碳治理领域，国际社会对 ＣＢＤＲ
原则存在分歧。

　 　 二、船舶碳排放国际法律治理的混合共
治模式
　 　 多方利益博弈和 ＣＢＤＲ 原则分歧使得船舶碳排

放国际法律治理陷入困境。 但 ＩＭＯ 在调整船舶碳

减排问题上持续努力，相关标准和立法仍在推进；区
域和各国也基于减排需求以区域法制统一、立法控

制或政策先导等方式推进碳治理。 国际社会初步形

成船舶碳排放的 ＩＭＯ 统筹治理、区域治理与国家治

理共存的混合共治模式。
（一）船舶碳排放的 ＩＭＯ 统筹治理模式

基于海洋环境保护而取得的经验和成就以及

《京都议定书》的授权，船舶碳治理大概率通过 ＩＭＯ
落实，努力达到《战略》中规定的水平。 ＩＭＯ 统筹船

舶碳治理依赖法治保障，建立统一的国际海事碳排

放交易机制（Ｍａｒｉｎｅ Ｅｍｉｓｓｉｏｎ Ｔｒａｄｉｎｇ Ｓｙｓｔｅｍ，简称

ＭＥＴＳ），并入气候变化法律体系调整，完善气候变化

治理行业版图。
首先，ＩＭＯ 从船舶燃料和船舶运营两方面入手

进行数据收集，以 ＣＩＩ 和 ＳＥＥＭＰ 作为主要实施工

具。③ ＣＩＩ 计算逻辑是通过对船舶载重吨和燃料加

总得出结果分摊到航线距离而得出运输单位货物碳

强度的数据。 ＩＭＯ 据此出台船舶评级机制，作为

ＭＥＴＳ 基础数据。④ ＳＥＥＭＰ 为船舶运营商提供各种

提高能源效率的特定措施，措施可用于数据收集及

数据计算，也可作为船舶运营指南。
其次，ＩＭＯ 强化立法与市场的互动，通过碳交易

“市场措施 ＋法律规范” 并举实现船舶减碳目标。
“市场措施＋法律规范”体现在 ＭＥＴＳ 和配套规则。
ＭＥＴＳ 基本概念是将船舶停靠港口的许可与船舶购

买的碳配额挂钩。 即全球航行的船舶需遵守共同排

放上限并参与到 ＭＥＴＳ 中，否则港口有权拒绝船舶

停靠。 ４００ 吨以上的船舶将是 ＭＥＴＳ 规定的义务实

体。⑤ 船旗国或所有权的改变不会改变船舶的碳排

放责任。⑥ 购买碳配额的主体包括船东、运营商、租
船人等。⑦ 可以预计，ＩＭＯ 将助力 ＭＥＴＳ 逐步推进至

全球覆盖，可能形成三个发展阶段： ＩＭＯ ／ ＵＮＦＣＣＣ
认可计划， 开放给各国和港口自愿参与； ＩＭＯ ／
ＵＮＦＣＣＣ 制定计划，涵盖附件一国家港口的所有交

通；涵盖世界所有地区交通的 ＩＭＯ ／ ＵＮＦＣＣＣ 计划。
（二）船舶碳排放的欧盟区域治理模式

欧盟船舶碳治理的立法是区域治理模式的代

表。 欧洲议会正式批准“Ｆｉｔ ｆｏｒ ５５”一揽子气候计划

中数项关键立法，⑧ 欧盟碳排放交易机制 （ ＥＵ
Ｅｍｉｓｓｉｏｎ Ｔｒａｄｉｎｇ Ｓｃｈｅｍｅ，简称 ＥＵ ＥＴＳ）和欧盟监测

机制（ＥＵ Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇ，Ｒｅｐｏｒｔｉｎｇ ａｎｄ Ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ，简称

ＥＵ ＭＲＶ）两个正式立法是主要法律手段。
ＥＵ ＥＴＳ 适用于 ５ ０００ 总吨以上的商船、客船和

货运船舶；渔船、私人游艇、服务型船舶（如拖船、挖
泥船、军舰）被排除在外；船舶坞修和其他维修 ／紧急

原因也被豁免。⑨ ＥＵ ＥＴＳ 的核心在于设置碳排放总

量上限，造成碳排放量的稀缺性，企业通过市场进行

碳排放额交易，旨在实现现有配额（静态）最优分

配。 总量上限随时间推移将愈发严苛，ＥＵ ＥＴＳ 潜移

①

②
③
④
⑤

⑥

⑦

⑧

⑨

ＵＮＦＣＣＣ 第 ３ 条明确提出 ＣＢＤＲ 原则；第 ４ 条第 ３ 款、第 ５ 款进一步明确发达国家缔约方应承担更多义务，帮助发展中国家，第 ７ 款进
一步指明发展中国家承担限制性义务和责任。

参见姚莹：《“共同但有区别责任”原则下海运减排路径探析》，载《当代法学》２０１２ 年第 １ 期，第 ５９ 页。
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Ｅｘｔｅｎｓｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ＥＵ Ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ Ｔｒａｄｉｎｇ Ｓｙｓｔｅｍ ｔｏ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ， Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｃｏｍｍｉｓｓｉｏｎ， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｃｌｉｍａｔｅ．ｅｃ．ｅｕｒｏｐａ．ｅｕ ／ ｅｕ⁃ａｃｔｉｏｎ ／ ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ／

ｒｅｄｕｃｉｎｇ⁃ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ⁃ｓｈｉｐｐｉｎｇ⁃ｓｅｃｔｏｒ ／ ｆａｑ⁃ｍａｒｉｔｉｍｅ⁃ｔｒａｎｓｐｏｒｔ⁃ｅｕ⁃ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ⁃ｔｒａｄｉｎｇ⁃ｓｙｓｔｅｍ⁃ｅｔｓ＿ｅｎ．
Ｆｉｔ ｆｏｒ ５５， Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｃｏｕｎｃｉｌ ＆ Ｃｏｕｎｃｉｌ ｏｆ ｔｈｅ Ｅｕｒｏｐｅａｎ Ｕｎｉｏｎ， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｃｏｎｓｉｌｉｕｍ．ｅｕｒｏｐａ． ｅｕ ／ ｅｎ ／ ｐｏｌｉｃｉｅｓ ／ ｇｒｅｅｎ⁃ｄｅａｌ ／ ｆｉｔ⁃ｆｏｒ⁃５５⁃ｔｈｅ⁃ｅｕ⁃

ｐｌａｎ⁃ｆｏｒ⁃ａ⁃ｇｒｅｅｎ⁃ｔｒａｎｓｉｔｉｏｎ．
船东将需要购买碳排放权为碳排放交易机制（Ｅｍｉｓｓｉｏｎ Ｔｒａｄｉｎｇ Ｓｃｈｅｍｅ，简称 ＥＴＳ）范围内的船舶缴交涵盖往返如欧盟、挪威和冰岛港

口的温室气体的一半排放量，以及在欧洲经济区内航行和停泊在欧洲经济区港口的所有排放量。
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默化地影响船舶绿色化（动态）策略选择。 策略选

择还取决于 ＥＵ ＥＴＳ 市场机制是否合理、价格是否

稳定等因素。① 至今为止，ＥＵ ＥＴＳ 在本辖区内传统

行业取得良好的碳治理效果。② 总的来说，ＥＵ ＥＴＳ
目的是利用经济政策工具影响决策，作用是提供确

定数据以供欧盟制定相应的减排目标。
ＥＵ ＭＲＶ 要求航运公司提供每艘船舶的排放监

测计划，且监测计划应由经过认证的独立检验机构

进行评估。 ２０２５ 年起，每年 ３ 月 ３１ 日前，每艘船舶

上年度的排放报告须通过 ＴＨＥＴＩＳ⁃ＭＲＶ 平台提交给

相关管理部门、船旗国管理机构和欧盟委员会。 未

能在截止日期前提交 ＭＲＶ 报告或缴纳相应碳配额

会影响整个船队合规性。③

（三）船舶碳排放的国家法律治理模式

１．立法控制的国家治理模式

英国、芬兰等国的碳治理政策法令也处于全球

立法数量的前列。 英国（ＵＮＦＣＣＣ 附件一国家）基于

自身利益和履约目的，制定《气候变化法》。 《气候

变化法》旨在从法律上阐明并在实践中实现支撑低

碳转型的一般过程和结果。 该立法模式已被荷兰、
墨西哥、瑞典、新西兰等国家所借鉴，被认为是改变

气候变化规则的良好模式，为其他国家或国际机构

的治理提供见解和经验。 《气候变化法》确立长期、
具有法律约束力的减排目标，并以具有约束力的碳

预算系统作为其基础。 然而《气候变化法》未涉及

惩罚性措施，仅在英国政府未能实现其实质性目标

时可适用制裁。④ 芬兰近一半人口受到气候变化的

影响，其关注气候变化的间接影响和全球经济动荡，

以选择合适的政策或战略以应对气候变化的问

题。⑤ 芬兰提倡“整合能力”治理模式，以协商一致

方式组织参与碳治理立法、政策的探讨。 芬兰《气候

变化法案》已生效，规定了战略规划和执行监测目

标，还为议会和公众参与气候政策规划提供机会。⑥

２．政策先导的国家治理模式———国家核证自愿

减排量

从法治实践来看，政策是国家法律的先导，是立

法、执法、司法的重要指引。⑦ 从社会治理本质来

看，政策是国家法律较为统一的社会治理理念的反

映。 从理论逻辑来看，政策具有试探先导性，法律具

有规范稳定性，二者相辅相成。 中国碳治理体现出

政策先导的特征。 首先，在政策引导层面，中国

２０２１ 年实施的《碳排放权交易管理办法（试行）》设
置国家核证自愿减排量（Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｃｅｒｔｉｆｉｅｄ Ｅｍｉｓｓｉｏｎ
Ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ，简称 ＣＣＥＲ），是落实“双碳”目标的重要

政策工具和机制创新。⑧ 政策目的在于利用 ＣＣＥＲ
机制使企业在碳交易市场履约抵消一定比例的碳配

额量，引导企业自愿降低碳排放量。⑨ 其次，在交易

机制层面，ＣＣＥＲ 起步于 ２０１２ 年，历经 ５ 年运行，由
于个别项目规范性差、交易量小等问题而导致受理

备案暂停，已备案的项目继续交易。 ２０２１ 年，中国

碳交易市场启动，加速推进 ＣＣＥＲ 管理办法修订和

新项目备案重启。 尽管 ＣＣＥＲ 重启，但与国际成熟

的碳交易市场相比，中国的碳交易市场仍需要完

善。 国家市场完善基于地方试点成功经验，

ＣＣＥＲ 未涉及船舶业，但上海碳交易市场自 ２０２１ 年

①

②

③

④
⑤
⑥

⑦

⑧

⑨





Ｇ． Ｄａｒｉ⁃Ｍａｔｔｉａｃｃｉ ＆ Ｊ． ｖａｎ Ｚｅｂｅｎ， Ｌｅｇａｌ ａｎｄ Ｍａｒｋｅｔ Ｕｎｃｅｒｔａｉｎｔｙ ｉｎ Ｍａｒｋｅｔ⁃ｂａｓｅｄ Ｉｎｓｔｒｕｍｅｎｔｓ： Ｔｈｅ Ｃａｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ＥＵ ＥＴＳ， Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ
Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ Ｌａｗ Ｊｏｕｒｎａｌ， Ｖｏｌ．１９：４１５， ｐ．４２６（２０１２）．

参见《关于欧盟正式提交长期低排放发展战略的初步分析》，载国家应对气候变化战略研究和合作中心网站，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｗｗｗ．ｎｃｓｃ．ｏｒｇ．ｃｎ ／
ｙｊｃｇ ／ ｚｌｙｊ ／ ２０２１０５ ／ Ｐ０２０２１０５２６５５５０３８６２２５４７．ｐｄｆ。

由欧盟成员国当局强制执行的超额排放罚款为每公吨当量排放 １００ 欧元，并且仍然需缴纳所需的配额，如果连续两个或更多周期不
遵守规定，可能会导致该公司的所有船舶在欧盟地区被禁止贸易、航行。

ＳＵＮ Ｙｕｅ，Ｃｌｉｍａｔｅ ａｎｄ Ｅｎｅｒｇｙ Ｇｏｖｅｒｎａｎｃｅ ｆｏｒ ｔｈｅ ＵＫ Ｌｏｗ Ｃａｒｂｏｎ Ｔｒａｎｓｉｔｉｏｎ， Ｃａｒｂｏｎ Ｍａｎａｇｅｍｅｎｔ， Ｖｏｌ．１３：１７８， ｐ．１７９（２０２２） ．
Ｍｏｎｉｃａ Ｔｅｎｎｂｅｒｇ， Ｇｏｖｅｒｎｉｎｇ ｔｈｅ Ｕｎｃｅｒｔａｉｎ： Ａｄａｐｔａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｃｌｉｍａｔｅ ｉｎ Ｒｕｓｓｉａ ａｎｄ Ｆｉｎｌａｎｄ， Ｃａｍｂｒｉｄｇｅ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓ， ２０１４， ｐ．１．
参见尹舒引：《芬兰 ２０３５ 年碳中和实现路径及其借鉴意义》，载碳交易网 ２０１９ 年 １２ 月 ２０ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｗｗｗ．ｔａｎｊｉａｏｙｉ．ｃｏｍ ／ ａｒｔｉｃｌｅ⁃２９９４５⁃１．

ｈｔｍｌ。
参见《导读：关于中国特色社会主义事业战略布局（３６—４０ 问）》，载中国共产党新闻网 ２０２１ 年 ６ 月 ８ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｔｈｅｏｒｙ．ｐｅｏｐｌｅ．ｃｏｍ．ｃｎ ／

ｎ１ ／ ２０２１ ／ ０６０８ ／ ｃ４０５３１⁃３２１２５０７２．ｈｔｍｌ。
规范性文件确定碳交易的基本管理制度以及核算和报告指南、核查工作规则、配额分配方案、注册登记系统操作指南、交易规则等细

则。 参见孙文娟、张胜军、孙海萍：《试点碳市场发展现状及对全国碳市场的启示》，载《国际石油经济》２０２１ 年第 ７ 期，第 ２ 页。
参见郭胜伟、门秀杰等：《中国绿电、绿证及 ＣＣＥＲ 政策现状及趋势比较研究》，载《中国能源》２０２２ 年第 ３ 期，第 ７９ 页。
参见李德尚玉：《北京绿交所升级国家级交易所背后：ＣＣＥＲ 一级市场重启在即》，载《２１ 世纪经济报道》２０２１ 年 １２ 月 ２ 日，第 ６ 版。
中国碳市场第一个履约周期共纳入重点排放单位 ２ １６２ 家，年覆盖碳排放量约 ４５ 亿吨，成为全球覆盖排放量最大的碳市场。 截至

２０２２ 年 ７ 月 １５ 日，中国碳市场配额累计成交量 １．９７ 亿吨，累计成交额 ８６．７４ 亿元人民币。 参见郭冀川：《生态环境部：逐步扩大全国碳市场行
业覆盖范围》，载《证券日报》２０２２ 年 ７ 月 ２２ 日，第 Ａ２ 版。

Ｓｈａｎｇｈａｉ Ａｉｍｓ ｔｏ Ｓｅｅ Ｃａｒｂｏｎ Ｄｉｏｘｉｄｅ Ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ Ｐｅａｋ ｂｙ ２０２５， Ｔｈｅ Ｓｔａｔｅ Ｃｏｕｎｃｉｌ ｏｆ ｔｈｅ Ｐｅｏｐｌｅ’ ｓ Ｒｅｐｕｂｌｉｃ ｏｆ Ｃｈｉｎａ（２５ Ｊａｎｕａｒｙ ２０２１）， ｈｔ⁃
ｔｐｓ： ／ ／ ｅｎｇｌｉｓｈ．ｗｗｗ．ｇｏｖ．ｃｎ ／ ｎｅｗｓ ／ ｔｏｐｎｅｗｓ ／ ２０２１０１ ／ ２５ ／ ｃｏｎｔｅｎｔ＿ＷＳ６００ｄｆｅｂ０ｃ６ｄ０ｆ７２５７６９４４７１２．ｈｔｍｌ．
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起，将本地航运公司和港口纳入碳排放配额管理

清单。①

（四）船舶碳排放治理模式的发展方向

发展是人类社会的永恒追求，完善全球治理模

式是世界各国的共同责任。② 全球治理注重平衡各

方利益，完善国际法律规则体系。③ “脱序”与“失
范”的国际秩序背景下，各方希望在全球治理相关领

域，特别是船舶碳排放治理领域提升话语权和治理

能力。 ＥＵ ＥＴＳ 区域治理模式管制范围包括往返欧

盟的全部航程，对领土之外的碳排放进行监管，④对

国际航运业发展会产生不良影响。
首先，阻滞国际碳治理发展。 全球碳治理应秉

承“多边协商，共同应对”的基本态度。 欧盟区域立

法规制国际事务的行为属于战略性“偶发单边主

义”。⑤ ＥＵ ＭＲＶ 对入港船舶的普遍管辖属于对全

球问题采取“治外法权”措施。⑥ “治外法权”措施威

胁或侵犯其他国家自由，并涉嫌管辖权越权。 基于

区域管辖权，欧盟的单边行动又存在一定的合法

性。⑦ 但从全球治理整体性考量，欧盟区域治理模

式并不合适，如果欧盟此举被他国效仿，会产生“双
重”或“多重”管辖问题。 而且，欧盟区域治理模式

忽视 ＩＭＯ 对航运碳排放共同管理的要求，⑧削减

ＩＭＯ 权威性，阻滞 ＭＥＴＳ 建立，破坏全球碳治理谈判

基础，加深各国的不信任，导致国际碳治理不得不放

慢进程。
其次，提高国际航运市场成本。 欧盟区域治理

立法理念全球推广，ＥＵ ＥＴＳ 监管船舶，直接影响国

际贸易运输成本。⑨ 船舶管理公司或船东公司将是

ＥＵ ＥＴＳ 费用的承担方。 根据“污染者付费原则”，
船东需要在租船合同中明确缴纳碳配额的成本由承

租人承担。 ＥＵ ＥＴＳ 分阶段实施，即 ２０２４ 年涵盖总

排放量的 ４０％、２０２５ 年为 ７０％、２０２６ 年为 １００％，结
合碳排放配限额远期曲线，预计航运业在 ２０２４ 年、
２０２５ 年和 ２０２６ 年要分别承担高达 ３１ 亿欧元、５７ 亿

欧元和 ８４ 亿欧元的费用。 航运巨头马士基称遵守

ＥＵ ＥＴＳ 法令成本极高，预计会引起碳交易配额波

动，并将此类费用作为独立附加费，向货方收取。

可见，航运巨头支持船舶碳减排，但也有转嫁成本的

预期。

概言之，探索船舶碳治理模式发展方向时，首先

应当允许各方充分表达利益诉求，通过协商，在全球

共同利益范围内不断调适国家利益，构建应对船舶

碳排放治理的国际合作最大公约数。 其次，全球

治理体系得益于以规则、制度为核心的法治体系，多
边合作协调为体系稳定之锚。 构建双边、多边合

作机制有助于各国获得利益共享，积累多方共识，强
化共同行动，为国际社会构建船舶碳排放治理制度

①

②
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参见《上海市生态环境局关于印发〈上海市纳入碳排放配额管理单位名单（２０２１ 版）〉及《〈上海市 ２０２１ 年碳排放配额分配方案〉的通
知》，载上海市生态环境局网站 ２０２２ 年 ２ 月 ９ 日，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｓｔｈｊ．ｓｈ．ｇｏｖ．ｃｎ ／ ｈｂｚｈｙｗｐｔ２０２５ ／ ２０２２０２０９ ／ ６ａ８０ａ９ｄ４６ｅｃ９４１９５ｂｃ３６ｄ１ｂｂ５３ｆｃ１７０２．ｈｔｍｌ。

参见刘晓玮：《追求善治：国外学界关于全球海洋治理的研究综述》，载《浙江海洋大学学报（人文科学版）》２０２１ 年第 ３ 期，第 １８ 页。
参见唐刚：《人类命运共同体理念融入全球海洋治理体系变革的思考》，载《南海学刊》２０２１ 年第 １ 期，第 ６２ 页。
Ｎａｔａｌｉｅ Ｌ． Ｄｏｂｓｏｎ ＆ Ｃｅｄｒｉｃ Ｒｙｎｇａｅｒｔ， Ｐｒｏｖｏｃａｔｉｖｅ Ｃｌｉｍａｔｅ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ： ＥＵ Ｅｘｔｒａｔｅｒｒｉｔｏｒｉａｌ Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ， Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ａｎｄ

Ｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅ Ｌａｗ Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ， Ｖｏｌ．６６：２９５， ｐ．３１０（２０１７）．
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参见李伟芳：《航空业纳入欧盟碳排放交易体系之合法性分析》，载《政治与法律》２０１２ 年第 １０ 期，第 ９８⁃１０６ 页。
《京都议定书》针对附件一国家区分“国内排放”与“国际排放”的管理措施。 对于“国内排放”，《京都议定书》允许附件一国家根据

《京都议定书》的相应规定采取强制措施；而对于“国际排放”，由于排放源、排放足迹处于不同国家领空以及公海空域，《京都议定书》强调应当
通过 ＩＭＯ 予以调控。

Ｌｅａｌ⁃Ａｒｃａｓ Ｒａｆａｅｌ ＆ Ｆｉｌｉｓ Ａｎｄｒｅｗ， Ｌｅｇａｌ Ａｓｐｅｃｔｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｐｒｏｍｏｔｉｏｎ ｏｆ Ｒｅｎｅｗａｂｌｅ Ｅｎｅｒｇｙ Ｗｉｔｈｉｎ ｔｈｅ ＥＵ ａｎｄ ｉｎ Ｒｅｌａｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ＥＵ’ ｓ Ｏｂｌｉｇａｔｉｏｎ ｉｎ
ｔｈｅ ＷＴＯ， Ｒｅｎｅｗａｂｌｅ Ｅｎｅｒｇｙ Ｌａｗ ａｎｄ Ｐｏｌｉｃｙ Ｒｅｖｉｅｗ （ＲＥＬＰ）， Ｖｏｌ．５：３， ｐ．２１（２０１４） ．

２０２４ 年全年的排放量需要在 ＥＵ ＭＲＶ 系统中进行认证，认证工作需要在下一年（２０２５ 年）的 ３ 月 ３１ 日之前完成，随后在 ２０２５ 年的 ９
月 ３０ 日之前，航运公司需要向欧盟的主管单位缴纳相对应的碳配额。

参见《航运业将在 ２０２４ 年欧盟碳排放交易体系（ＥＵ ＥＴＳ）生效后承担高达 ３０ 多亿欧元账单》，载中华航运网 ２０２３ 年 ７ 月 １３ 日，ｈｔ⁃
ｔｐｓ： ／ ／ ｉｎｆｏ．ｃｈｉｎｅｓｅｓｈｉｐｐｉｎｇ．ｃｏｍ．ｃｎ ／ ｃｎｉｎｆｏ ／ Ｎｅｗｓ ／ ２０２３０７ ／ ｔ２０２３０７１３＿１３７８９８３．ｓｈｔｍｌ。

ＥＵ ＆ ＩＭＯ Ｇｒｅｅｎ Ｈｏｕｓｅ Ｇａｓｅｓ Ｒｕｌｅｓ—Ｗｈａｔ ｉｓ ｏｎ ｔｈｅ Ｈｏｒｉｚｏｎ， Ｍａｅｒｓｋ（１４ Ｄｅｃｅｍｂｅｒ ２０２１）， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｍａｅｒｓｋ．ｃｏｍ．ｃｎ ／ ｎｅｗｓ ／ ａｒｔｉｃｌｅｓ ／ ２０２１ ／
１２ ／ １４ ／ ｅｕ⁃ｉｍｏ⁃ｇｒｅｅｎ⁃ｈｏｕｓｅ⁃ｇａｓｅｓ⁃ｒｕｌｅｓ⁃ｗｈａｔ⁃ｉｓ⁃ｏｎ⁃ｔｈｅ⁃ｈｏｒｉｚｏｎ．

该行动对中国的影响包括：第一，就中国航运业发展速度而言，船舶节能减排能力滞后，船舶经营人在 ＥＵ ＥＴＳ 下不得不承担更高标准
减排义务，通过购买碳排放额度方式维持航线运营。 第二，船舶经营人可能把增加的碳成本转嫁给货主，中国的国际航运和国际贸易逐年增
长，额外成本增加了中国货主的经济压力。

各国政治经济发展程度、历史排放等方面的参差不齐引发不同利益诉求，导致全球气候治理成为迄今为止参与方最广泛、参与主体最
多元、集团化现象最复杂的全球治理领域。 参见李强：《构建中国的全球气候治理话语权的三重向度》，载《当代世界社会主义问题》２０２３ 年
第 ２ 期，第 ３９ 页。

参见刘大勇、薛澜等：《国际新格局下的全球治理：展望与研究框架》，载《管理科学学报》２０１２ 年第 ８ 期，第 １２８ 页。
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奠定现实基础。 因此，中国提倡摒弃单边模式，强化

ＩＭＯ 统筹地位，多边协商实现共同利益。 船舶碳交

易规范化符合船舶碳治理和全球治理的发展方向。

　 　 三、船舶碳排放国际法律治理的中国路
径选择
　 　 （一）中国参与船舶碳排放国际法律治理的顶

层设计

１．“共商、共建、共享”的全球治理观

中国在参与全球治理实践中，已形成鲜明特色

的全球治理观，以适应复杂国际局势。① 人类命运

共同体理念是中国为全球提供的新概念抑或是新公

共产品。 人类命运共同体理念在船舶碳治理领域的

具体投射符合中国船舶大国和贸易大国的具体身

份。 国家的国际影响力或价值观的输出依赖于身份

定位，而身份定位通过对外政策在国际平台得以再

建构。 价值观和身份属于本体的内在联系，其外化

的相关政策是获得国际合法性的基础。 换言之，成
功地在船舶碳治理领域倡导人类命运共同体理念的

顶层设计，使得中国在船舶碳治理实践活动中维护

国家利益具有合法性。
具言之，中国在国际航运秩序重构中运用人类

命运共同体理念，从功能和实践双维度将船舶大国

和贸易大国身份投射到船舶碳治理领域。 从功能维

度看，人类命运共同体理念体现各国际法主体和国

际社会的共同利益，②是一个抽象性、多领域的概

念，延伸出“共商、共建、共享”的全球治理观。 从实

践维度看，联合国将二者写入决议的国际行动表

明，③人类命运共同体理念和“共商、共建、共享”的

全球治理观逐渐形成普世价值。④

“共商”要求国际事务协商一致，“共建”体现国

际规则平等参与，“共享”意为各国公平分享成果；
“共商”是基础，“共建”是方法，“共享”是目标。 船

舶碳治理领域，践行“共商、共建、共享”的全球治理

观，方能调动各国参与碳治理的政治意愿。⑤ 其体

现多边主义，坚持国际法治，为全球治理变革提供遵

循守则；其超越“零和博弈”的西方传统国际关系既

有理论的限制，以中华传统文化“和合而治”思想精

髓为底色，体现“和而不同”的价值追求，为全球治

理变革提供价值基点。⑥ “共商、共建、共享”的治理

观运用到船舶碳排放治理，目的是保障全球治理新

领域中的国家利益。
２．协同 ＩＭＯ 船舶碳治理的战略目标

中国关注 ＩＭＯ 框架下如何设置有利于中国航

运业发展的绿色政策支撑。 基于此，中国起草《鼓励

成员国制定和更新减少航运碳排放的国家行动计

划》，鼓励成员国采取自愿措施，从国家层面推动航

运温室气体减排。 该决议得到多数国家一致认可，
并于 ＭＥＰＣ 第 ７５ 届会议以会议决议的形式通过。
ＭＥＰＣ 第 ７７ 届会议将船舶减碳战略修订列为正式

议题，目标为“２０５０ 年实现零排放”，彰显 ＩＭＯ 碳减

排决心，并指出“需要充分评估船舶技术发展现状、
各国不平衡的政治经济水平、目标对国际航运的影

响等要素”。 近年来，中国已经向 ＩＭＯ 提交了有关

船舶能效设计指数计算公式改进、国际海事可持续

基金和奖励机制等众多提案，深入参与了 ＩＭＯ 各类

船舶碳减排政策的制定。⑦ 中国在 ＣＯＰ２７ 上表示，
将逐步扩大 ＣＣＥＲ 覆盖的行业范围和交易主体，逐
步建立具有国际影响力的碳交易市场。

重视维护国家利益与化解国际社会分歧，是中

国参与船舶碳排放国际法律治理的基本思想。
《２０３０ 年前碳达峰行动方案》要求航运业加快老旧

船舶升级改造，开发以电力和 ＬＮＧ 为燃料的船舶，
推广船舶在港使用岸电。 深入推进沿海绿色智能船

舶示范应用，因地制宜深入推进沿海和内河绿色智

能船舶示范作用。⑧ ２０２３ 年 １０ 月修订通过的《中华

人民共和国海洋环境保护法》（简称《海环法》）提及

船舶燃料绿色化，并建议强制要求沿海地区船舶使

用岸电，⑨规范设计符合国家“双碳”目标的制度安

①
②
③

④
⑤

⑥
⑦
⑧
⑨

参见唐刚：《习近平法治思想中的全球海洋治理理论及实现路径》，载《中国海商法研究》２０２１ 年第 ３ 期，第 １５ 页。
参见徐冬根：《论人类命运共同体理念的国际法寓意及贡献》，载《广东社会科学》２０２３ 年第 ５ 期，第 ９ 页。
参见《联合国与全球经济治理》，载联合国网站 ２０１７ 年 ９ 月 １１ 日，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ⁃ｄｄｓ⁃ｎｙ． ｕｎ． ｏｒｇ ／ ｄｏｃ ／ ＵＮＤＯＣ ／ ＧＥＮ ／ Ｎ１７ ／ ２８２ ／ ２４ ／

ＰＤＦ ／ Ｎ１７２８２２４．ｐｄｆ。
参见张琪悦：《构建海洋命运共同体与维护海洋安全的辩证思考及实现路径》，载《中国海商法研究》２０２２ 年第 １ 期，第 ３６ 页。
参见龚柏华：《“三共”原则为构建人类命运共同体国际法基石》，载上海市委全面依法治市委员会办公室编：《上海法学研究（２０１９ 年

第 ４ 卷）》，法律出版社 ２０１９ 年版，第 ６ 页。
参见杜占元：《深入学习贯彻习近平总书记倡导的全球治理观》，载《红旗文稿》２０２２ 年第 １３ 期，第 ４ 页。
参见章强、管华婷：《国际海事组织航运碳减排政策体系研究》，载《世界海运》２０２２ 年第 １２ 期，第 １０ 页。
Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｆｏｒｅｃａｓｔ ｔｏ ２０５０， ＤＮＶ，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｄｎｖ．ｃｏｍ ／ ｍａｒｉｔｉｍｅ ／ ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎｓ ／ ｍａｒｉｔｉｍｅ⁃ｆｏｒｅｃａｓｔ⁃２０２３ ／ ｄｏｗｎｌｏａｄ⁃ｔｈｅ⁃ｒｅｐｏｒｔ．ｈｔｍｌ．
Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｆｏｒｅｃａｓｔ ｔｏ ２０５０， ＤＮＶ，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｄｎｖ．ｃｏｍ ／ ｍａｒｉｔｉｍｅ ／ ｐｕｂｌｉｃａｔｉｏｎｓ ／ ｍａｒｉｔｉｍｅ⁃ｆｏｒｅｃａｓｔ⁃２０２３ ／ ｄｏｗｎｌｏａｄ⁃ｔｈｅ⁃ｒｅｐｏｒｔ．ｈｔｍｌ．
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排，为船舶碳治理制度构建提供法律依据。①

中国参与 ＩＭＯ 船舶碳减排事务，特别是在中长

期船舶碳减排路径磋商和选择过程中，要充分考虑

中国船舶业的实际情况，坚持发展中国家定位，坚持

ＣＢＤＲ 原则和多方合作原则。
（二）中国参与船舶碳排放国际法律治理的基

本原则

基本原则是法律规范形成的基本要素之一，是
作为众多法律规则之基础或本源的综合性、稳定性

的原理和准则。② 船舶碳排放治理的根本困难在于

碳排放额度如何分配是正义的。 面对现存分歧，中
国应加强与发达国家沟通，强调“发展中国家应对气

候变化所作贡献” “人均排放因素和历史排放因

素”，推动全面落实 ＵＮＦＣＣＣ 及《巴黎协定》的目标。
碳排放交易机制作为船舶碳排放治理的路径，其规

范设定应以 ＣＢＤＲ 原则为基础，兼顾多边合作原则。
１．ＣＢＤＲ 原则

ＣＢＤＲ 原则是中国参与船舶碳排放法律治理的

首要原则。 理由在于，各国将根据 ＣＢＤＲ 原则确定

其义务，承担与财政负担能力和历史贡献匹配的减

排义务。③ “共同”是责任的前提，“区别”是责任的

分配。 分配正义理论对船舶碳排放额度分配进行评

估，同时应当兼顾代际分配问题。 分配正义并非将

道德约束应用于当代或后代，而是要求世代间以代

际正义为旨归。 代际正义调整范围包括同世代的主

体和不同世代的主体，要求代际之间共商国际事务、
共建国际社会、共享社会资源并传承文明成果。 同

世代和不同世代的国际法律规范既有“共同”也有

“区别”。④ ＣＢＤＲ 原则之所以体现其内涵，是因为该

原则蕴含本体论与方法论的双重价值。 本体论方

面，其价值在于实质正义，可被解构为同等情况同等

对待的同一性正义与特殊情况特殊对待的差异性正

义。 方法论方面，其价值是在提炼共性与承认特性

的基础上实现差异化。⑤ 遵守该原则，不仅符合对

国际社会履约践诺的要求，也切合发展中国家国情，
符合人类社会发展规律。

ＧＣＰ 的生效缓和各国分歧， 开启谈判重回

ＣＢＤＲ 原则的新阶段。 坚持 ＣＢＤＲ 原则，是中国参

与船舶碳交易国际立法的基本立场。 碳中和的实

现，依赖于 ＥＴＳ 外部手段与行业变革内生手段的协

调互动。 ＥＴＳ 缓和应对气候变化总量管制与交易的

冲突与紧迫局面，属于推动船舶减排的外部手段。
实现船舶碳中和，零碳、负碳技术和零碳燃料选择是

解决根本问题的内生手段。 无论如何减排，因为需

求的存在，不可避免地要利用负碳技术进行对冲。
中国应当鼓励航运公司、船舶设计师、船舶融资人等

实施新技术， 实现船舶绿色化， 以此应对欧盟

ＦｕｅｌＥＵ Ｍａｒｉｔｉｍｅ 法规引起的绿色贸易壁垒和市场分

层等负面效应。⑥ 所谓零碳、负碳技术和零碳燃料，
包括新造船舶应用脱碳和负碳技术。 目前国际上使

用的脱碳燃料中 ＬＮＧ 燃料的实际脱碳效果暂存质

疑；甲醇燃料渐渐成为主流；氢燃料也占有一席之

地；核燃料由于其辐射性尚停留在技术论证阶段。
２．全球治理的多边合作原则

气候变化是典型的全球公共物品，其外部性特

征所呈现出的不可分割性、渗透性、严重性和紧迫

性，表明所有国家面临气候灾难，命运与共，“合作”
是气候变化治理的正确选择。⑦ 多边主义是全球治

理中取得的重要思想成果，要求坚定维护以联合国

为核心的国际体系和以国际法为基础的国际秩序。
近年来单边主义逆流严重削弱国际社会应对全球性

挑战的努力。⑧ 多边主义体现中国参与全球治理变

革的思路，即增强新兴市场国家和发展中国家在全

球事务中的代表性和发言权，旨在改善现有国际秩

序。⑨ 中国倡导全球治理领域采取多边合作，船舶

碳排放法律治理是具体实践之一，其应遵循几个宗

①

②
③

④
⑤
⑥
⑦
⑧
⑨

《海环法》第 ８８ 条规定，“船舶应当按照国家有关规定采取有效措施提高能效水平”，“具备岸电使用条件的船舶靠港应当按照国家有
关规定使用岸电”，并要求“具备岸电供应能力的港口经营人、岸电供电企业应当按照国家有关规定为具备岸电使用条件的船舶提供岸电”。
沿海县级以上地方人民政府应当“制定港口岸电设施、船舶受电设施建设和改造计划并组织实施”。 同时，第 ８８ 条对于绿色低碳智能航运、淘
汰高耗能高排放老旧船舶设定了良好愿景和框架性指引，国务院和沿海县级以上地方人民政府大力提倡港口岸电设施的建设、改造和使用，重
点支持清洁能源或者新能源动力船舶建造。

参见赵俊：《我国应对气候变化立法的基本原则研究》，载《政治与法律》２０１５ 年第 ７ 期，第 ８０ 页。
Ｎａｔａｌｉｅ Ｌ． Ｄｏｂｓｏｎ ＆ Ｃｅｄｒｉｃ Ｒｙｎｇａｅｒｔ， Ｐｒｏｖｏｃａｔｉｖｅ Ｃｌｉｍａｔｅ Ｐｒｏｔｅｃｔｉｏｎ： ＥＵ Ｅｘｔｒａｔｅｒｒｉｔｏｒｉａｌ Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｅｍｉｓｓｉｏｎｓ， Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ａｎｄ

Ｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅ Ｌａｗ Ｑｕａｒｔｅｒｌｙ， Ｖｏｌ．６６：２９５， ｐ．３０５（２０１７）．
Ｍａｒｃ Ｄ． Ｄａｖｉｄｓｏｎ， Ｉｎｔｅｒｇｅｎｅｒａｔｉｏｎａｌ Ｊｕｓｔｉｃｅ： Ｈｏｗ Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ Ｍａｎ Ｄｉｓｃｏｕｎｔｓ Ｃｌｉｍａｔｅ Ｄａｍａｇｅ， Ｓｕｓｔａｉｎａｂｉｌｉｔｙ， Ｖｏｌ．４：１０６， ｐ．１０６（２０１２） ．
参见秦天宝、张金晓：《共同但有区别的责任原则下中国生物多样性立法的体系化》，载《太平洋学报》２０２２ 年第 １ 期，第 １３ 页。
参见张丽英、苗文卿：《欧盟低碳燃料法规对中国航运业的影响及解困之道》，载《中国海商法研究》２０２３ 年第 ３ 期，第 ８２ 页。
参见李强：《构建中国的全球气候治理话语权的三重向度》，载《当代世界社会主义问题》２０２３ 年第 ２ 期，第 ３８ 页。
参见杨洁勉：《国际动荡形势下的变革任务和相关挑战》，载《俄罗斯研究》２０２３ 年第 ４ 期，第 １６ 页。
参见顾宾：《中国式多边主义的理论框架与实践观察：以亚投行为重点的分析》，载《国际经济评论》２０２３ 年 ９ 月，第 ６１ 页。
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旨：国际关系维系上，主张“和合而治”；碳排放监管

上，主张 “协商监督”；规则制定上，主张 “软法特

色”。 多边合作原则也是 ＩＭＯ 一直推崇的处理海洋

问题的重要原则。
船舶碳排放治理既是一项国际事务，也属于整

体性的环境问题，中国提倡各方主体充分参与。 作

为 ＩＭＯ 的 Ａ 类理事国，中国一方面要积极参与 ＩＭＯ
船舶碳排放标准的制定，另一方面要履行 ＩＭＯ 船舶

碳排放的标准和要求。 中国可以 ＩＭＯ 为治理平台，
协调各方达成一致，协助 ＩＭＯ 出台从非强制性到强

制性的船舶碳排放标准和要求，形成新的国际法律

秩序。 作为航运大国和贸易大国，中国是新秩序形

成的中坚力量。 船舶国际碳排放交易机制的国际合

作路径是由单个 ＥＴＳ 组成复合体，碳排放治理的复

杂性通过整体协调机制可能获得解决。 一旦达成碳

排放标准和碳交易配额分配机制，ＥＴＳ 复合体可能

优于政治机制。 基于此，相关国家和政治体基于独

立的 ＥＴＳ 或 ＥＴＳ 复合体，与 ＩＭＯ 主导的 ＭＥＴＳ 形成

良性互动，有利于提升全球气候治理的有效性。
多边合作原则适用于船舶碳排放治理的正当性

在于，国际贸易和国际运输涉及多个国家，而运输的

船舶国籍不同却又必须遵守不同的碳排放标准和法

律规则。 多方合作达成的通用脱碳治理框架可适用

于所有船舶，对同步推进脱碳进程和确保公平竞争

环境至关重要。 ＩＭＯ 主导的具有差异化的多边解决

方案，应当保护差异化经济体的利益，同样也要坚持

ＣＢＤＲ 原则。
（三）中国参与船舶碳排放国际法律治理的具

体措施

１．积极参与船舶碳排放交易机制的国际规范

统一

所谓船舶碳排放交易机制规范化，是指交易机

制具备较完整的法律三要素，形成具有约束力、有精

确的交易规则和具有高级别的授权组织对此进行监

管的模式。 从经济上讲，将国内、区域和国际 ＥＴＳ 互

联互认，引导更多参与者进入市场，从而增加碳减排

样本多样性，促进市场流动性。① 短期内，自愿加入

的联动机制可实现区域内的碳排放目标；良好的长

效机制取决于包括中国在内的主要碳排放国参与。
法律发展的原动力是社会本身的需要。② 船舶

碳交易规范统一体现为：各国政策立法相互间标准

化和 ＥＴＳ 国际标准化。 ＥＴＳ 国际标准化可能会强制

各国保持一致的节奏。 由于国家治理能力多元化，
多重节奏的同步进程要保证时间上的国家自主性，
而不仅仅是空间上的国家自主性。 例如，ＥＵ ＥＴＳ 过

度超前，不应该覆盖或强行对其他国家船舶碳排放

治理进程提速，这也是遵守 ＣＢＤＲ 原则的体现。 联

合国是当今最重要的多边主义舞台，全球性问题的

解决应维护以联合国为核心的国际体系、以国际法

为基础的国际秩序。 联合国主导全球气候治理已成

为应对气候变化的核心机制。③ ＩＭＯ 的措施或规范

具有示范功能，为国际主体交往提供指引，符合全球

治理发展需要。 ＩＭＯ 主导 ＭＥＴＳ 的国际规范统一，
也应成为船舶碳排放法律治理的核心机制。 中国积

极参与 ＭＥＴＳ 建设，有利于提升在该领域的国际制

度性话语权。 在此过程中，中国要维护 ＩＭＯ 船舶碳

治理的统筹地位，并捍卫中国航运业的集体利益。
因此，积极参与 ＭＥＴＳ 的规范统一，是中国提升全球

治理的制度性话语权的具体实践面向。
因对海运排放的大气影响物质存在科学认知的

局限性，无论是陆地减排还是海运减排，都呈现出阶

段性、碎片化、 欠协调的特征。④ ＩＭＯ 统筹下的

ＭＥＴＳ 框架必须基于科学设计，首要目标是遵循

ＣＢＤＲ 原则以化解各国或区域立法与国际规范的冲

突。⑤ 次要目标是明确船舶碳排放阈值，并合理分

配碳排放额度。⑥ 具言之，第一，预测运输量。 预测

过程中要区分非能源产品和能源产品。⑦ 第二，根
据基准年的船队及其航线作出详细统计，用于预测

船舶航线信息。 第三，预测未来船舶的能源效率。

①

②
③
④

⑤

⑥
⑦

ＳＨＥＮ Ｙｉｎｇ ＆ ＦＥＮＧ Ｊｉｎｈｅｎｇ， Ｌｉｎｋｉｎｇ Ｃｈｉｎａ’ ｓ ＥＴＳ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ＥＵ ＥＴＳ： Ｐｏｓｓｉｂｉｌｉｔｉｅｓ ａｎｄ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｉｏｎａｌ Ｃｈａｌｌｅｎｇｅｓ， Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌ Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ
Ｌａｗ， Ｖｏｌ．４７：１２７， ｐ．１３０（２０１７） ．

参见［德］乌尔里希·克卢格：《法律逻辑》，郑戈译，法律出版社 ２０１６ 年版，第 ４６ 页。
参见李强：《构建中国的全球气候治理话语权的三重向度》，载《当代世界社会主义问题》２０２３ 年第 ２ 期，第 ４１ 页。
参见刘晓菲：《“净零排放”目标下海运减排法律机制的协同性及对海洋法发展的展望》，载《中国海商法研究》 ２０２２ 年第 ２ 期，

第 １０４ 页。
Ｇｒｅｇｏｒｙ Ｃ． Ｓｈａｆｆｅｒ ＆ Ｍａｒｋ Ａ． Ｐｏｌｌａｃｋ， Ｈｏｗ Ｈａｒｄ ａｎｄ Ｓｏｆｔ Ｌａｗ Ｉｎｔｅｒａｃｔ ｉｎ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｒｅｇｕｌａｔｏｒｙ Ｇｏｖｅｒｎａｎｃｅ： Ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｓ， Ｃｏｍｐｌｅｍｅｎｔｓ ａｎｄ

Ａｎｔａｇｏｎｉｓｔｓ， Ｗｏｒｌｄ Ｓｃｉｅｎｔｉｆｉｃ Ｂｏｏｋ Ｃｈａｐｔｅｒｓ， Ｖｏｌ．１５６２： ６３， ｐ．１０１（２０１１）．
Ｆｏｕｒｔｈ ＩＭＯ ＧＨＧ Ｓｔｕｄｙ ２０２０， ＩＭＯ， ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｉｍｏ．ｏｒｇ ／ ｅｎ ／ ｏｕｒｗｏｒｋ ／ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ ／ Ｐａｇｅｓ ／ Ｆｏｕｒｔｈ⁃ＩＭＯ⁃Ｇｒｅｅｎｈｏｕｓｅ⁃Ｇａｓ⁃Ｓｔｕｄｙ⁃２０２０．ａｓｐｘ．
ＩＭＯ 可建立船舶运输工作与相关经济参数之间的关系并统计相关数据，例如全球或国家人均 ＧＤＰ 或人口对于非能源产品的运输的

需求以及单元化货物、石油和天然气的需求。 这些数据将用于运输量的预测，根据船舶相关经济参数和历史数据的比对、全球或国家人均 ＧＤＰ
和人口的数据比对作出长期预测。
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预测应考虑监管的发展、法规的发展和市场驱动的

效率变化。 最终，基于以上的数据统计和各国承诺

分配减排目标，该目标将进一步细化至具体的船舶，
ＩＭＯ 据此进行监管或统筹分配。① 建立 ＭＥＴＳ 是激

励各排放实体选择减排的良效机制。 ＭＥＴＳ 设定最

大排放量，为技术变革提供强激励，包括操作技术和

船舶设计方面。② 从分配正义角度看，ＭＥＴＳ 以整体

性的视角统筹碳排放配额，为全球提供更为广泛且

相对合理的船舶监管框架。
２．构建独立于 ＣＣＥＲ 的中国航运碳排放交易

机制

ＥＵ ＥＴＳ 为中国航运碳排放交易机制的构建提

供较好的模板，其第一阶段和第二阶段的完整数据

对欧盟提升全球碳排放领域影响力起到关键作

用。③ ＣＣＥＲ 作为“双碳”政策工具，在市场平稳运行

基础上，可能逐步扩大行业覆盖范围。 通过碳排放

交易机制减排的路径可能有两种：一是将航运业碳

排放交易直接纳入 ＣＣＥＲ 进行约束；二是借鉴 ＣＣＥＲ
制度设计，单独运营中国航运碳排放交易机制（Ｃｈｉ⁃
ｎｅｓｅ Ｍａｒｉｎｅ Ｅｍｉｓｓｉｏｎ Ｔｒａｄｉｎｇ Ｓｙｓｔｅｍ，简称 ＣＭＥＴＳ）。

关于路径一，其优点在于通过既有 ＣＣＥＲ 体系

扩容，可快速实践；其挑战在于制度设计需要兼顾船

舶运营的全球属性，同时考量与全世界范围内发展

并不均衡的 ＥＴＳ 衔接。 例如，尽管欧盟与中国在碳

交易方面的合作已有十余年，欧盟支持中国建立高

效的碳交易市场体系，建立必要的定价机制，削减碳

排放。 但当 ＥＵ ＥＴＳ 将航运业纳入管制时，中欧在

协商船舶碳交易领域关于定价机制、碳排放量互认

谈判等关键问题时仍觉十分棘手。
关于路径二，其优点在于，独立于 ＣＣＥＲ 的航运

碳排放交易机制，其运营灵活性有利于与域外 ＥＴＳ
衔接，也可避免航运业 ＥＴＳ 调试过程中对 ＣＣＥＲ 系

统产生冲击；其挑战在于，从无到有的机制构建显然

时间花费要长于纳入既有 ＣＣＥＲ 系统。
中国应尽早建立独立但与 ＣＣＥＲ 交易体系相互

协调的 ＣＭＥＴＳ。 随后与 ＥＵ ＥＴＳ 进行衔接并展开以

“碳量互认”为目标的磋商和谈判。 “碳量互认制”
可避免碳税差异和各国汇率变动带来的交易复杂性

和结算困境。 ２０２１ 年 １１ 月的数据显示，中国以

１ ９１０亿美元的总资产价值在全球船东国和地区资

产榜单居于榜首。④ ２０２３ 年，中国船东拥有的船队

规模达到 ２．４９２ 亿总吨，从总吨上也成为世界最大

船东国。⑤ 这从船舶体量和贸易体量两方面为中欧

谈判提供了较好的博弈基础。 ＥＵ ＥＴＳ 存在“弹性条

款”，即如果第三国采用“等价措施”，就可以寻求欧

盟在“碳排放削减”方面的豁免。⑥ ＥＵ ＥＴＳ 与 ＥＵ
ＭＲＶ 协同机制值得借鉴，中国应当建立自己的监

管、报告、认证机制。 ＣＭＥＴＳ 与 ＭＥＴＳ 共建以及与

ＥＵ ＥＴＳ 联动互认，是实现船舶碳排放治理的重要尝

试；未来船舶碳交易规范有望实现统一，成为全球治

理的新法律实践，国际秩序有望向稳发展。 中国参

与船舶碳排放国际法律治理，短期效果是缓和 ＥＵ
ＥＴＳ 对中国航运业的冲击；长期效果是在中欧气候

变化合作以及 ＭＥＴＳ 建立过程中提升中国的影响力

和话语权。

四、结语

船舶碳排放治理是全球治理的分支，基于全球

治理变革和各国低碳立法不均衡，其治理模式复杂。
船舶碳排放法律治理面临着全球经济走弱、逆全球

化抬头、国际秩序变革等多重挑战，中国在剧变中努

力探索符合国家利益的治理路径。 人类命运共同体

理念在世界范围内得到广泛的认可和接受，在推动

和完善全球治理及其国际法治进程中发挥更加显著

的作用。 “共商、共建、共享”全球治理观体现人类

命运共同体理念的具体内涵，促进世界各国在分歧

中寻求最大公约数，保障全球治理能够在正确的轨

道上笃定前行。 国家之间碳排放交易机制的互动和

国际上相对统一的碳交易规范，符合后《巴黎协定》
时代气候治理走势。 中国积极参与船舶碳排放国际

法律治理是全球治理的良好实践，是提升与综合国

力和国际地位相匹配的国际话语权的关键机遇。
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