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附件 5

《温室气体自愿减排项目方法学 矿山运输用车

电动化（征求意见稿）》编制说明

为构建完善全国温室气体自愿减排项目方法学体系，推动矿山

运输用车电动化技术的规模化与效益化发展，控制和减少采矿行业、

交通运输领域温室气体排放，生态环境部在前期向全社会公开征集

方法学建议并开展遴选评估的基础上，组织编制了《温室气体自愿

减排项目方法学 矿山运输用车电动化（征求意见稿）》（以下简称

《矿山运输用车电动化》），有关情况说明如下。

一、编制背景和意义

矿山内部非公路运输及外部公路固定线路运输活动是采矿选矿

业能源消耗和碳排放的重要来源之一。在保障运输效率与运行安全

的前提下，通过纯电动运输车辆的投用，可显著降低运输环节的化

石能源消耗与直接碳排放。我国大多数矿山电动运输车投用不到10%，

在矿山外部公路固定线路运输方面，2025年新能源重卡保有量仍不

足5%；技术本身投入（初始购置、充换电站等配套设施的建设与运

营等）普遍高于当前应用的柴油矿卡。同时，该类运输活动具有运行集

中、路径固定、管理封闭等特点，适宜率先推广新能源运输车辆，实现

燃油替代和温室气体减排。为有效提升技术应用的经济性，进而实现规

模化、效益化发展，需要温室气体自愿减排市场的大力支持。本方

法学通过支持矿山运输用车电动化项目开发，减少CO2排放。
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二、编制过程

2025年4月，生态环境部向全社会公开征集方法学建议，组织开

展方法学建议评估遴选工作，组织方法学建议提交单位及领域专家

成立方法学编制组。2025年4月至2026年1月，编制组通过资料分析、

现场调研、组织座谈等方式，编制形成《矿山运输用车电动化》初

稿。2026年1月至8月，项目组赴代表性项目开展实地调研，组织项

目业主、行业主管部门、研究机构等相关方开展研讨，补充了项目

实证资料，对文本进一步完善，形成本征求意见稿。

三、主要内容

本方法学共8章和1个附录。

第1章“引言”，阐述了矿山运输用车电动化的背景、作用和减

排机理等，明确本方法学属于采矿业和交通运输领域的方法学。

第2章“适用条件”，明确规定了本方法学适用于矿山区域内部

非公路运输及外部公路固定线路运输用车电动化改造的具体项目类

型，规定项目和减排量应满足的安全生产、数据质量保障等方面的

要求。

第3章“规范性引用文件”，列出了本方法学引用的相关国家标

准、行业标准及检定规程等规范文件。

第4章“术语和定义”，规定了5个主要术语。

第5章“项目边界、计入期和温室气体排放源”，以文字描述和

边界图明确了项目边界、明确不同类型项目的计入期确定方式，以

及此类项目温室气体排放源的选择。

第6章“项目减排量核算方法”，规定了基准线情景、额外性论
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证方式和减排量计算方法。

第7章“监测方法”，列举了项目设计阶段需确定的及项目实施

阶段需监测的参数和数据，明确需联网监测数据的采集频率、采集

网关、数据质量保障措施等相关要求，对项目实施及监测的数据管

理提出要求。

第8章“项目审定与核查要点及方法”，就项目审定与核查中需

予以认定的要点及方法等进行规定，并针对需审定与核查的相关参

数提出要点及方法。

附录A“监测数据联网基础信息表”，提供了监测数据联网基础

信息表，明确监测数据联网与质量控制的内容及相关要求。

四、需要重点说明的问题

（一）关于基准线情景的确定

本方法学基准线排放量采用“功率法”作为核心计算方法，以

传统柴油运输车的单位有效功碳排放强度为基准，核算纯电动运输

车采用电能替代柴油燃烧做功所减少的二氧化碳排放量。“功率法”

的核心逻辑为：项目电动运输车完成运输作业所消耗的电量，经电

力驱动系统效率折算为车辆驱动系统输出的有效功；在提供同等有

效功的前提下，基准线柴油运输车需要消耗的柴油量由有效功与基

准线车辆发动机燃油消耗因子确定，再结合柴油二氧化碳排放因子

核算基准线排放量。同时，计算中引入项目所属行业的清洁能源覆

盖系数（IR）刻画燃油运输车节能减碳技术逐年进步与电动运输车技

术渗透率逐年提升。

针对基准线车辆发动机燃油消耗因子的核定，本方法学对柴油
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发动机在标准测试工况下的燃油消耗因子进行修正。基准线车辆发

动机燃油消耗因子由基准线柴油发动机在标准测试工况下的燃油消

耗因子乘以燃油消耗因子修正系数确定。其中，基准线柴油发动机

在标准测试工况下的燃油消耗因子基于非道路柴油移动机械和重型

柴油车现行排放型式检验体系中燃油消耗量测试要求确定，并结合

柴油发动机单位有效功燃油消耗水平随车辆类型和总质量等级变化

的技术特征，按车辆类型和额定载荷分档取值；燃油消耗因子修正

系数用于修正矿山实际运输工况与台架标准测试工况之间的差异，

主要反映矿山道路坡度、重载/空载循环、启停和怠速等因素对实际

燃油消耗水平的影响。此外，鼓励企业在可提供同工况柴油车燃油

消耗实测数据的前提下，采用基于具体车型及工况得到的动态燃油

消耗因子修正系数。直接采用标准测试工况下的燃油消耗因子会低

估基准线排放量，引入修正系数后，可在不高估减排量的前提下提

高基准线设定的合理性，从而确保基准线排放量评估的准确性和可

比性。

（二）关于额外性论证

调研显示，矿山内部非公路运输新能源车购买成本比普遍使用

的燃油车高一倍以上，且电动运输车往往需要额外建设充换电基础

设施、增加智能控制系统等，电动运输车综合成本还需增加，总成

本通常高于当前主流的燃油运输车。矿山外部公路固定线路运输中，

纯电动运输车也面临显著的物理工况劣势与市场运营风险：纯电动

重卡普遍存在“亏吨”现象导致其单车平均有效载重低于同级别柴

油重卡，从而削弱单次运输收益能力；纯电动重卡初始投资高于柴
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油重卡，在货源不稳定的真实市场环境下，纯电动重卡的财务抗风

险能力显著弱于传统燃油车辆。总体而言，矿山运输用车电动化项

目投资建造成本高，存在因技术和投资风险带来的障碍。特别是开

采矿种为煤的矿山内部非公路运输项目或开采矿种为金属矿的矿山

内部非公路运输项目，在缺乏额外激励措施的情况下仍存在显著投

资障碍，符合温室气体自愿减排项目额外性要求，其额外性免予论

证。其他项目按《温室气体自愿减排项目额外性论证工具》有关规

定，开展针对性的投资分析或障碍因素分析，进一步验证额外性。

（三）关于适用于本方法学的具体项目类型

本方法学适用于矿山内部非公路运输及外部公路固定线路用于

运输用途的纯电动非公路运输用车或纯电动公路货运车辆。为保障

能耗边界清晰可核查，所有车辆应加装北斗卫星导航系统（BDS）等

卫星定位系统。项目车辆采用固定式电动汽车充电站、电池更换站

补能，电量应可单独计量，车辆仅在项目边界内进行补能；如项目

车辆用电包含采用绿电直连模式的可再生能源电力1，矿山运输专用

配电系统的电量需要单独计量。项目计入期内，纯电动非公路运输

用车与纯电动公路货运车辆可进行同载重车辆或更大载重的更新置

换，需明确更换车辆的方式、更换车辆的种类、更换后应当达到与

原先车辆同等效果。

（四）关于数据质量保障

本方法学中共涉及参数17个，其中在项目实施阶段需监测和确

1 绿电直连指风电、太阳能发电等新能源不直接接入公共电网，通过直连线路向单一电力用户供给绿电，可实现

供给电量清晰物理溯源的模式。其中，直连线路是指电源与电力用户直接连接的专用电力线路。
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定的参数中，如不存在换电模式，需要企业自测参数4个，分别为各

电动运输车的充电量（充电设施输出侧）、电动运输车的用电量（充

电设施输入侧）、项目电网输入电量、可再生能源电厂的电量；如

存在换电模式，需要企业自测参数5个，分别为电动运输车的电池充

电量（换电设施输出侧）、换电站总输入电量、换电站总输出电量、

项目电网输入电量、可再生能源电厂的电量。

其依赖的监测设备（如符合国家相关标准的电能表）均已有明

确的技术标准及法定检定与校准规程，项目业主应遵循项目设计阶

段确定的数据监测程序与方法要求，制定详细的监测方案，并明确

需联网的数据及联网要求。上述监测数据能够实现向全国碳市场管

理平台的实时上传和安全储存，从而建立起规范、可追溯的数据归

档体系，有力保障了核心数据的真实性与准确度。


