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CQCM-城市公共交通汽车出行温室气体减排

方法学

一、来源、定义和适用性条件

1、来源

本方法学是新开发的重庆市“碳惠通”生态产品价值实现

平台温室气体减排方法学。适用于重庆市各区县城区范围内

城市公共交通汽车出行减排项目。

1.本方法学参考了下列国家发改委备案的自愿减排项目

方法学的最新版本：

 快速公交项目（CM-028-V01）；

 快速公交系统（CM-032-V01）；

 公共自行车项目方法学（CM-105-V01）。

本方法学还引用了以下 CDM-EB 批准的工具最新版

本：

 额外性论证和评价工具；

 电力消耗导致的基准线、项目和/或泄漏排放计算工具；

 化石燃料燃烧导致的项目或泄漏二氧化碳排放计算工

具；

 电力系统排放因子计算工具；

 城市客运交通模式转换基准线排放计算工具。

2、定义

附件2
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本方法学应用了以下定义：

公共汽车：指营运客车在城区内道路上按照固定的线

路、站点、班次运行的一种以非盈利为目的的城市客运方式，

包括城市公共交通中常规公交、机动公交以及小巷公交等。

3、适用条件

本方法学适用于城市公共交通汽车出行项目温室气体

减排活动，项目活动需符合以下条件：

 新增运营车辆或新增运营路线以及通过技术改进更换

的运营车辆；

 项目活动需在重庆市各区县城区范围内开展；

 项目的基准线情景不包含非城市公路交通的客运模式

产生的排放（如水运、城际铁路、城际公路、农村公路

等）。

本方法学适用于城市公共交通汽车出行项目运营方进

行减排量申请。为避免减排量重复申报，项目活动产生的减

排量及相关收益归城市公共交通汽车出行项目运营方所有，

并依据可行的商业模式向乘客分配回馈，确保收益能够传导

给乘客，以鼓励公众低碳出行。

4、计入期

本项目计入期为可更新计入期 7年。最多更新 2次。

二、基准线方法学

5、项目边界
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由于乘客出发的起始点位置不易监控，项目边界的空间

范围包括项目发生的地理边界。因此，项目的空间区域是项

目实施的整体范围，即公共交通汽车运行的地理边界。此外

还包括与该项目活动有关的辅助设施（公共汽车加油站、加

气站、充电站、维修工厂和服务站），本项目活动规定在重

庆市辖区范围内。

温室气体排放源和温室气体是否包括在项目边界内如

下表所示：

排放源
温室气体

种类
是否包括 说明理由/解释

基准线情景

没有项目活动的

情况下，乘客按照

其他机动出行方

式产生的排放（含

私家车、网约车、

轨道交通、出租车

等）。

CH4 不包括

为简化而排除基

准线情景的汽油、

柴油、液化天然气

（LNG）、压缩天

然气（CNG）等的

CH4 排放是保守

的。

N2O 不包括

为简化而排除基

准线情景的汽油、

柴油、液化天然气

（LNG）、压缩天

然气（CNG）等的

N2O排放是保守

的。

CO2 包括 主要排放源。

项目活动

在项目活动情况

下，乘客乘坐公共

交通汽车产生的

排放。

CH4 不包括

为简化而排除，保

持与基准线相同

的处理方法

N2O 不包括

为简化而排除，保

持与基准线相同

的处理方法。

CO2 包括 主要排放源。

6、基准线情景
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适用于本方法学项目的基准线情景为：“乘客采用私人

小汽车、出租汽车、公共汽车和地铁（轻轨）等交通工具的

平均碳排放水平”。

7、额外性论证

在审定额外性时，经主管部门备案的审定/核证机构应仔

细评估并核查所有数据、依据、假设、判定和由项目参与者

提供的支持额外性论证的文件的可靠性和可信度。在评估和

得出结论过程中查阅的数据和材料应在审定报告中列出。

步骤 1：城市层面

论证拟议的自愿减排项目活动将要实施的区域是否为

常规活动。因此，现有交通系统中公共交通汽车出行方式占

项目所在城市中交通出行总量的比例应该不大于 50%。

项目参与者应该根据相关权威统计调查结果，提供项目

所在城市交通出行方式的占比，包括（但不限于）以下交通

出行方式：

 公共汽车；

 地铁（轻轨）；

 私人小汽车；

 出租汽车（含网约车）；

 电动自行车；

 非机动车出行（含步行、自行车）；

 其他。
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如果拟议自愿减排项目（公共汽车）出行方式的比例大

于 50%，则拟议项目不具有额外性；如果所占比例不大于

50%，项目参与者进行第二步。

步骤 2：项目活动层面

若项目活动总投资中至少有 50%的资金由融资方以自

有资金或长期债务的形式提供，则项目活动需要进行投资分

析。若项目活动总投资中由融资方以自有资金或长期债务的形

式提供的资金少于 50%，则项目不具备额外性。

进行该项分析的目的是判定拟议项目活动在使用最新

版 CDM-EB 的“额外性论证和评估工具”中的“选项 III.基

准分析”（包括敏感性分析）时是否存在财务上不可行。

投资分析应以重庆市公共交通汽车的营运者/投资者的

角度来分析营运/投资的成本和收益。如果该项目得到地方政

府的补贴，比如通过不必偿还的补助金、软贷款或捐助来支

付运营和维护费用、赤字担保，做财政分析时应将上述补贴

考虑在内（在计算总投资和运营成本时减去这类补助）。计

算中应包含任何需要偿还的资金，比如，商业性贷款应被视

为项目营运者的投资而不必从总投资中扣除。如线路收费价

格或地方政府的补贴方式发生变化时，需重新论证项目是否

仍存在额外性。

通过以上步骤的分析，如果项目活动具有额外性，则基

准线情形即为乘客在基准线情景下的机动出行方式。
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三、基准线排放

基准线排放计算方法参照 CDM-EB 公布最新版的“城市

客运交通模式转换基准线排放计算工具”，计算步骤如下：

步骤 1：确定乘客在基准线情景下的出行方式

由于公共交通汽车出行项目是项目所在区域的陆上交

通的一部分，因此，基准线情景只包括陆上城市客运交通模

式，即包括私人小汽车、出租汽车、公共汽车和地铁（轻轨）

等机动出行模式，不包括水上运输、铁路运输及民用航空的

交通模式，如轮渡、铁路、飞机等。

如果有些出行方式没有被明确识别或者不符合上述任

何种类，则应被归为“其它”，该种类的基准线排放被看作为

零排放。

步骤 2：确定每种交通工具每公里排放因子 EFKM,i,x

基准线下各类交通工具的每公里排放因子是通过它们

的每公里能源消耗量、使用不同能源类型的交通工具所占比

例以及对应 CO2排放因子计算得出。

相同种类的交通工具可使用的能源类型可能不同，如出

租车或网约车作为一种交通工具，可能使用汽油、柴油、压

缩天然气（CNG）、液化石油气（LPG）、生物质燃料和电

力等不同能源类型。

计算方式见公式（1）：

EFKM,i,x= � [����,�,� × ����,� × ����2,� +� ����,��,� × ����2,��,�] ×
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(��,�,�/��,�) （1）

式中：

EFKM,i,x=第x年交通工具i每公里排放因子（gCO2/km）；

SFCi,n,x=第x年交通工具 i使用燃料n的每公里消耗量

（L/km,kg/km,m3/km）；

NCVi,n=交通工具i使用燃料n的低位发热量（MJ/质量或

体积单位）；

EFCO2,x,n=燃料n的单位热值的CO2排放因子（gCO2/MJ）；

SECi,el,x=第x年交通工具i每公里耗电量（kWh/km）；

EFCO2,el,x=第x年的电网排放因子（gCO2/kWh）；

Di,n,x=第x年使用燃料n的交通工具i行驶的总里程或者总

数量，单位为km或辆（在数据可得的情况下，优先使用总里

程）；

Di,x =第x年交通工具i行驶的总里程或者总数量，单位为

km或量（在数据可得的情况下，优先使用总里程）；

n=第x年交通工具i使用的燃料种类；

i=交通工具的种类；

x=计算基准线的年份，通常为项目运行前或者项目设计

文件公示前(取较早)，最近的日历年。

对于私家车、出租车以及电力交通工具，EFKM,i,x可采用

最新版的CDM-EB“城市客运交通模式转换基准线排放计算

工具”提供的缺省值进行计算。如果无法获得Di,x和Di,n,x的具
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体数据，也可以使用比例Di,n,x/Di,x进行计算。

若为纯化石燃料车辆，则公式（1）中����,��,�=0。

若为纯电动车辆，则公式（1）中����,�,�=0。

步骤3：确定每种交通工具人公里排放因子EFPKM,i,x

（a）纯电力交通系统

对于纯电力交通系统，可直接采用公式（2）计算

EFPKM,i,x：

�����,�,� = ����,�,�
���,�,�×���,�,�

× 106 （2）

式中：

EFPKM,i,x=第 x年电力交通工具 i的人公里排放因子

（gCO2/PKM）；

TEEL,i,x=第x年电力交通工具i的总排放（tCO2）；

PEL,i,x=第x年使用电力交通工具i的总人次（人）；

DEL,i,x=第x年使用电力交通工具 i的乘客的平均里程

（km）。

TEEL,i,x根据最新版CDM-EB“电力消耗导致的基准线、项

目和/或泄漏排放计算工具”进行计算。以上参数所在的 x年

应该保持一致。

（b）燃料交通系统

对于燃料交通系统，采用公式（3）计算EFPKM,i,x：

�����,�,� = ����,�,�
���,�

（3）
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式中：

EFPKM,i,x=第 x年燃料交通工具 i的人公里排放因子

（gCO2/PKM）；

EFKM,i,x=第 x年燃料交通工具 i的每公里排放因子

（gCO2/km）；

OCi,x=第x年燃料交通工具i的平均载客人数（人）。

监测数据获取困难时，如果已有权威文件公布了项目所

在区域的不同交通工具的人公里排放因子，则可以直接选用

权威文件缺省值，即省略步骤2和步骤3中对不同交通工具每

公里排放因子和平均载客人数的计算，而直接采用权威文件

公布的人公里排放因子，也可以采用相关标准文件中的发布

数据作为人公里排放因子缺省值。

步骤4：确定乘客的基准线情景排放量BEpa,y，采用公式

（4）计算BEpa,y

����,� = （ � ���
�−������,�,� × ���） × ���� × 10−6 （4）

式中：

BEpa,y=第y年乘客的基准线情景排放量（tCO2e）；

IRi=交通工具i的技术改进因子，默认取值0.99；

EFPKM,i,x= 第 x 年 交 通 工 具 i 的 人 公 里 排 放 因 子

（gCO2/PKM）；

SDi=第i类机动交通工具出行的比例，即基准线下私人小

汽车、出租汽车、公共汽车和地铁（轻轨）等各种交通方式
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出行的比例（%）；

PDy=第y年公共交通汽车出行项目的人公里总里程或客

运周转量（PKM）。

公共交通汽车出行项目的人公里总里程 PDy是指项目活

动下乘坐公共交通汽车出行的所有乘客出行里程汇总值，通

过公共交通汽车运营平台或者其它监测工具来确定。

y=减排量计算的计入期的年份。

四、项目排放

项目排放量包括乘客乘坐公共交通汽车出行产生的排

放量。计算方式如公式（5）所示：

PEy=（�����,�,� × ������,� × ��� + �����,��,� × ����,�

） × 10−6 （5）

式中：

PEy=第y年的项目排放量，单位为吨二氧化碳（tCO2）；

FCbus,n,y=第 y年公共交通汽车使用燃料 n的消耗量

（L,kg）；

NCV bus,n =燃料n的低位发热量（MJ/质量或体积单位）；

EFy=第y年的化石燃料排放因子（gCO2/MJ）；

ADbus,el,y=第y年公共交通汽车消耗电量（kWh）；

EFel,y=第y年的电网排放因子（gCO2/kWh）

五、泄漏

本方法学不要求计算泄漏。
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六、减排量计算

一定时期内乘客因乘坐公交车产生的减排量计算方法

见公式（6）：

ERy= BEy-PEy （6）

式中：

ERy =第y年减排量，单位为吨二氧化碳（tCO2）；

BEy =第y年基准线排放量，单位为吨二氧化碳（tCO2）；

PEy =第y年项目排放量，单位为吨二氧化碳（tCO2）。

七、需要监测的参数和数据

表 1：参数 SDi的说明

数据/参数： SDi

数据单位： %

描述：

第 i类机动交通工具出行的比例，即基准线下使用私人小

汽车、出租汽车、公共汽车和地铁（轻轨）等各种机动交

通方式出行的比例。

数据来源：

《重庆市中心城区交通发展年度报告》等权威平台发布的

数据。在数据未发布的情况下，可与当地主管部门沟通获

取数据统计方式及原始数据作为数据来源。

监测程序： /
监测频率： /。

备注： 用于计算基准线排放。

表 2：参数 PDy的说明

数据/参数： PDy

数据单位： PKM

描述： 第 y年公共交通汽车出行项目的人公里总里程
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数据来源：

公共交通汽车运行平台监测，人公里总里程=总人次*人均

乘距。

总人次数据来源：

1、公共交通汽车运营公司根据扫码、刷卡记录提供数据；

2、交管局统计数据。

人均乘距数据来源：

由公共交通汽车运营公司 OD系统计算全年人均乘距。
监测频率： 实时监测，全年汇总

备注：
用于计算项目排放。在项目设计文件中应当对 PDy的选择

及计算过程进行详细说明和合理性分析。

表 3：参数 FCbus,n,y的说明

数据/参数： FCbus,n,y

数据单位： （L,kg）

描述： 第 y年公共交通汽车使用燃料 n的消耗量

数据来源： 监测所有项目公共汽车车辆的燃料消耗量

监测频率： 每月监测，全年汇总

备注： 用于计算项目排放。

表 4：参数 ADbus,el,y的说明

数据/参数： ADbus,el,y

数据单位： kWh

描述： 第 y年公共交通汽车消耗电量

数据来源： 通过充电站数据平台监测所有项目车辆的电量消耗量。

监测频率： 每月监测，全年汇总

备注： 用于计算项目排放。

表 5：参数 EFel,y的说明

数据/参数： EFel,y

数据单位： gCO2/kWh

描述： 第 y年的电网排放因子

数据来源： 重庆市电网平均二氧化碳排放因子。

监测频率： -

备注： 用于计算项目排放和基准线排放。

八、事前监测的参数
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事前确定的数据和参数，即不需要在项目中监测的数据

和参数，可通过查阅主管部门统计数据、国内外文献、权威

研究机构报告等文件调研的方式获取。具体数据和参数见表

6~表 19。

表 6：参数 NCVbus,n的说明

数据/参数： NCVbus,n

数据单位： MJ/质量或体积单位

描述： 公共汽车燃料 n的低位发热量

数据来源： 重庆市已发布的缺省值。

所应用的数据值：

天然气：389.31GJ/万 m3；

汽油：44.8GJ/t；
柴油：43.33GJ/t。

备注： 用于计算项目排放。

表 7：参数 EFy的说明

数据/参数： EFy

数据单位： gCO2/MJ

描述： 第 y年的化石燃料排放因子

数据来源： 重庆市已发布的缺省值。

所应用的数据值：

天然气：0.0561gCO2/kJ；
汽油：0.0693gCO2/kJ；
柴油：0.0741gCO2/kJ。

备注： 用于计算项目排放。

表 8：参数ρi,n的说明

数据/参数： ρi,n

数据单位： t/m³,kg/m³
描述： 交通工具 i使用燃料 n的密度。

数据来源： 重庆市已发布的缺省值。

所应用的数据值：

天然气：0.6804kg/m³；
汽油：0.73t/m³；
柴油：0.84t/m³。

备注： 用于计算项目排放。
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表 9：参数 SFCi,n,x的说明

数据/参数： SFCi,n,x

数据单位： L/km, kg/km, m3/km

描述： 第 x年交通工具 i使用燃料 n的每公里消耗量。

数据来源：

按照以下优先次序选取来源：

1、地方测量（权威研究机构或项目参与方测量）；

2、国内外文献；

3、重庆市发布的缺省值；

4、制造厂商设计值。

所应用的数据值：

1、采用总体数据或样本数据确定燃料消耗量。样本测量

应该考虑到车辆的关键特征（如车龄、动力等）使用 95%
置信水平的下限值；

2、文献数据应该是基于在可比较的环境下测量类似的交

通工具的情况；

3、重庆市缺省值：

汽油车（私家车和出租车）：8.9L/100km；

燃气车（私家车和出租车）：8.1m3/100km；

4、制造产生相关交通工具种类的设计数据。

备注： 用于计算基准线排放。

表 10：参数 SECi,x的说明

数据/参数： SECi,x

数据单位： kWh/km
描述： 第 x年交通工具 i每公里耗电量

数据来源：

按照以下优先次序选取来源：

1、地方测量（权威研究机构或项目参与方测量）；

2、国内外文献；

3、重庆市缺省值；

4、制造厂商设计值。

所应用的数据值：

1、采用总体数据或样本数据确定燃料消耗量。样本测量

应该考虑到车辆的关键特征（如车龄、动力等）使用 95%
置信水平的下限值；

2、文献数据应该是基于在可比较的环境下测量类似的交

通工具的情况；

3、重庆市缺省值：12kWh/100km；

4、制造产生相关交通工具种类的设计数据。

备注： 用于计算基准线排放。
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表 11：参数 NCVi,n的说明
数据/参数： NCVi,n

单位： MJ/质量或体积单位

描述： 交通工具 i使用燃料 n的净热值

数据来源： 重庆市发布的缺省值。

所应用的数据值： CNG净热值：389.31GJ/万 Nm3；

汽油净热值：44.8GJ/t；
柴油净热值：43.33GJ/t。

备注： 用于计算基准线排放。

表 12：参数 EFCO2,x,n的说明
数据/参数： EFCO2,x,n

单位： gCO2/MJ
描述： 第 x年燃料 n的 CO2排放因子

数据来源： 重庆市缺省值。

所应用的数据值： CNG排放因子：0.0564gCO2/kJ；
汽油排放因子：0.0693gCO2/kJ；
柴油排放因子：0.0741gCO2/kJ。

备注： 用于计算基准线排放。

表 13：参数 Di,n,x的说明

数据/参数： Di,n,x

数据单位： km 或数量

描述：

第 x年使用燃料 n（或电力）的交通工具 i行驶的总里程或

者总数量，单位为 km 或量（在数据可得的情况下，优先使

用总里程）。

数据来源：
重庆市交通部门注册车辆的统计数据。如果该数据不可得，

可采用国家或省的统计数据。

所应用的数据值： -

备注： 用于计算基准线排放。

表 14：参数 Di,x的说明

数据/参数： Di,x

数据单位： km 或数量

描述：
第 x年使用交通工具 i 行驶的总里程或者总数量，单位为

km 或量（在数据可得的情况下，优先使用总里程）。
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数据来源：
重庆市交通部门注册车辆的统计数据。如果该数据不可得，

可采用国家或省的统计数据。

所应用的数据值： -

备注： 用于计算基准线排放。

表 15：参数 Di,n,x/Di,x的说明

数据/参数： Di,n,x/Di,x

数据单位： %

描述：

第 x年使用燃料 n或电力的交通工具 i行驶的总里程或总数

量在所有交通工具 i中的占比（在数据可得的情况下，优先

使用总里程）。

数据来源：
重庆市交通部门注册车辆的统计数据。如果该数据不可得，

可采用国家或省的统计数据。

所应用的数据值： -

备注： 用于计算基准线排放。

表 16：参数 TEEL,i,x的说明

数据/参数： TEEL,i,x

数据单位： tCO2

描述： 第 x年电力交通工具 i的总排放。

数据来源：
根据最新版“电力消耗导致的基准线、项目和/或泄漏排放计

算工具”中的步骤进行计算。

所应用的数据值： -

备注： 用于计算基准线排放。

表 17：参数 PEL,i,x的说明

数据/参数： PEL,i,x

数据单位： 人

数据描述： 第 x年使用电力交通工具 i的总人次。

数据来源： 从相关运营部门获得的官方数据。

所应用的数据值： -

备注： 用于计算基准线排放。
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表 18：参数 DEL,i,x的说明

数据/参数： DEL,i,x

数据单位： km

数据描述： 第 x年使用电力交通工具 i的乘客的平均里程。

数据来源： 从相关运营部门获得的官方数据。

所应用的数据值： -

备注： 用于计算基准线排放。

表 19：参数 OCi,x的说明

数据/参数： OCi,x

数据单位： 人

数据描述： 第 x年燃料交通工具 i的平均载客人数。

数据来源：

选项 1：当地交通部门或专项研究。数据不得早于最近三

年；

选项 2：采用以下缺省值：

私家车：2（包括司机）；

出租车：1.1（不包括司机）；

摩托车：1.5（包括司机）；

公共汽车：最大载客量的 40%。

所应用的数据值： -

备注： 用于计算基准线排放。


