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‘‘本文提供了

一套方法学

来量化比较

各国财税激

励政策中 

的二氧化碳 

价格信号 

的强弱。

1  在全体车队使用同种燃油的情况下、车辆的燃油消耗量和二氧化碳排放强度成正比。比如、燃烧1升汽油由汽车尾气排出的二氧化
碳约为2339克；燃油1升柴油由尾气排出二氧化碳约为2684克。根据这些排放因子、可以将油耗单位与二氧化碳排放强度单位互做
换算。如5升汽油／百公里等价于约117克二氧化碳／公里。因而、如果一个国家乘用车队都使用汽油作为燃料时、以二氧化碳为
基础的财税政策和与油耗为基础的财税政策一样能鼓励节油和二氧化碳减排。从这个角度将、本文提及的所有二氧化碳减排财政
手段及政策设计要素也可以适用于鼓励节油的财政手段。本文后面的部分也提到、如果车队的燃油构成不单一、或者在未来会发
展成多种燃料构成的车队、那么鼓励节油的政策则不再等同于鼓励二氧化碳减排的政策。

摘要

世界各国的政府越来越多地运用财税激励政策来
影响消费者的购车决定。理想状态下,  这些财税
激励政策应设计成辅助二氧化碳减排的标准法
规、并加强这些法规的效力1。尽管能达到这一理
想状态的财税政策不多,  但世界上一些国家的政
策已在向这一方向发展。此外,  许多现有财税政
策是基于机动车的物理属性而制定,  这些政策的
设计虽然并非最理想,  但由于这些物理属性与二
氧化碳排放率的临时相关性,  它们可以间接地影
响二氧化碳的排放2。为研究上述各种财税政策对
二氧化碳减排的潜在效力,  以及从政策设计上改
善现有财税政策,  本文分析了世界各国乘用车财
税激励政策。

激励力度和政策设计是决定财税政策对二氧化
碳减排潜在效力的最重要的因素。因此,  我们从
这两个方面对各国乘用车财税政策进行了评估, 以
从中总结出汽车财税政策设计的最佳实践方案。
现有的财税激励政策,  无论是在激励力度、政策
设计、实施时间还是其他细节方面都相去甚远,  
因此对各国政策进行比较存在巨大的挑战。本文
提供了一套方法学来量化比较各国财税激励政策
中的二氧化碳价格信号的强弱,  以及定性比较影
响这些政策潜在效果的设计要素。

本文的分析对象涵盖了全球最大的八个机动
车市场已经实施的针对新乘用车的税、费、补贴
和其他财税政策手段,  包括销售阶段和保有阶段
的非定额税费。这些财税政策可以分为三大类：
（1）直接激励政策-直接基于车辆二氧化碳排放
强度的政策；（2）间接激励政策-基于与车辆二
氧化碳排放强度相关的车辆物理属性（如发动机
排量、汽车质量、大小等）的政策；（3）特殊激
励政策-针对替代燃料或先进技术车辆的特殊激励
政策。

本文对与车辆二氧化碳排放完全脱钩的税费 
（比如牌照费等固定额度的税费）不作重点分

析。此外,  对于车辆使用阶段设置的措施,  如燃
油税和拥堵收费等,  因本文内容有限,  也不作讨
论。最后,  本文也不会对仅以车辆价格为变量征
收的税费（比如销售和增值税）做深入介绍。由
于车辆的销售价格和二氧化碳排放强度有一定程
度的相关性。大体来说,  价格昂贵的车辆很多为
高性能、高排放的车辆。 从这个角度来讲,  基于
售价的财税政策也可视为相关性较弱的间接激励
政策。对这类政策进行跨国比较很容易,  只需只
比较税率即可,  因而我们认为在本文中无需对它
们进行着重分析。相反,  我们把重点放在不易做
直接比较的税费,  即以二氧化碳排放强度或以车
辆物理属性为基础的税费。表ES-1列举了本文将
要详细阐述的各国政策手段。

在量化比较各政策的激励力度强弱时,  本文
依据计算得出的各政策的等价二氧化碳价格信号
对直接、间接激励政策进行了比较（这其中也包
括了基于车辆油耗量的税费）。而计算等价二氧
化碳价格的方法是通过获得车辆属性与二氧化碳
排放强度之间的统计学关系。虽然这种方法学提
供了一种对不同政策进行比较的途径,  它是有一
定的局限性的。这一局限性在于,  车辆属性（和
车辆油耗水平）与二氧化碳排放强度之间的关系
是随着车辆技术进步、和燃料种类的发展而变化
的。本文所获取的统计关系仅代表从目前市场数
据分析出的结果,  一旦未来技术发生变化、或车
队里使用的燃料种类发生变化,  这些相关性也会
随之变化。读者在理解本文结论、参考本文的观
点时需了解这一局限性。否则可能会过高或过低
地估计间接激励政策带来的二氧化碳减排效果。

同时这一局限性也给财税政策的设计带来很
大启示。 举以油耗为基础的财税政策为例。如果
车队燃料类型单一（如全体车辆使用汽油）,  由
于燃烧每一单位的该燃料排放的二氧化碳量固
定,  因此基于油耗的激励政策能起到与直接基于
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本文的分析 

对象涵盖了全

球最大的八个

机动车市场已

经实施的针对

新乘用车的

税、费、补贴

和其他财税政

策手段。

二氧化碳排放强度的激励政策相同的激励效果。
但是,  一旦车队燃料构成发生变化（如含有汽油
车、柴油车、电动车等）,  燃烧每一单位的燃料
所排出的二氧化碳量也会不同,  基于燃料消耗量
的政策则不能等价于基于二氧化碳排放强度的激
励政策。

同理,  车辆属性如发动机排量和车辆质量与二
氧化碳排放强度的关系也随着汽车技术的变化而

改变。在未来,  机动车轻量化技术或先进涡轮增
压等技术的应用将会打破现今发动机排量、汽车
质量与车辆二氧化碳排放强度的关系。因而财税
政策如果基于这些现阶段与车辆二氧化碳排放强
度高度相关的车辆属性,  在未来很可能就不能发
挥很好的鼓励二氧化碳减排的作用。 换句话说,  
只有直接基于二氧化碳排放强度的财税政策能一
直鼓励减排,  基于属性的间接政策的减排效果不

        国家 实施时间 直接激励 间接激励 特殊激励

美国 购买 消费税（油老虎税） —
对HEVs 和AFV

实行的所得税抵税 

英国

保有
按CO2征收的消费税，
对AFV也按CO2征收

— —

购买 首次注册税 — —

法国

购买
按CO2征收的奖罚税，
对AFV也按CO2征收

按财政马力征收的注册税，
有些地区给AFV减免

—

保有 对高CO2车的罚税 — —

巴西 购买 按发动机排量征收的注册税 ——

按发动机排量征收的消费税

按发动机排量征收的车购税
中国 购买 ——

德国 保有 按CO2征收的流转税 按发动机排量征收的流转税 BEV免税 

购买
按发动机排量征收的车
购税，对环保车辆减税— 对新世代车辆免税

保有 —
按发动机排量征收的汽车税，
对环保车辆和新世代车辆减税 —

按车辆质量征收的质量
税，对环保车辆减税[1]

日本 对新世代车辆免税 [2]

印度 购买 — HEV减税，BEV免税
按车辆类别征收的消费税

按发动机排量征收的特殊消费税

表ES-1: 各国应用于新购乘用车的现行CO2减排财税政策（截至2010年4月有效）

［1］日本的环保车辆指达到4星尾气排放水平并至少比2010年燃油经济性标准提高15％的车辆。
［2］日本的新世代车辆包括电动车、混合动力、插入式混合动力、燃料电池车、天然气和贫燃柴油车。
缩写 HEV=油电混合动力车, AFV=替代燃料车, BEV=纯电动车.
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‘‘ 车辆属性如

发动机排量

和车辆质量

与二氧化 

碳排放强度

的关系也 

随着汽车 

技术的变化

而改变。

具有一致性或确定性。
图ES1和ES2进一步说明了这个问题。图ES1和

ES2描述了日本和印度所实施的间接财税激励政策
的影响,  并与其等价的直接激励政策的结果相比
较。图中圆圈标记的是每个国家对市场上出售的
每个乘用车车型征收的税费及它们对应的二氧化
碳排放强度,  虚线表示与这些财税政策相等价的
（即财政中立情况下等价的）直接激励政策对每
个车型的税费和车型对应的二氧化碳排放强度。
圆圈标记越靠近虚线,  现行财税政策就越接近直
接减排政策。这两个图示表明,  就两国目前的财
税政策与二氧化碳直接激励政策的接近度而言,  
日本的政策要优于印度。但是两国都依据车辆属
性而非二氧化碳排放强度征收车辆税,  因此即使
同是间接政策,  它们与直接激励政策的趋近程度
也不保证都相同。反之,  几乎可以确定,  间接激
励政策会随着技术进步逐渐偏离与之等价直接激
励政策,  即圆圈标记将会远离虚线。因此即使现
在现行的间接激励政策的效力同直接激励政策类
似,  这种趋近程度在今天已经达到了最大化,  将
来会越来越弱。

本文正文部分展示了与表ES1和ES2相似的其他
国家政策的示意图。图ES3比较了每个国家的现
行政策相对于其等价直接激励政策的效力。例如,  

一国的现行财税政策效力为90%,  意味着现行财
税政策提供了相当于一个连续、财政中立的直接
激励政策所能提供的二氧化碳价格信号的90%。
比值越高,  该国的现行政策就越接近于直接激励
政策,  并且减排效益就越好。一些国家虽然实施
了直接激励政策,  但费率设置是分段式而非连续
线性,  即在某些二氧化碳排放强度范围内征收的
税费相同。这样的非连续税费相对于连续型直接
激励政策效力会降低（图ES-3显示了其幅度） 。
需注意的是每个国家财税政策的效力是所有现行
财税政策的总影响。例如,  如果一个国家征收两
种汽车税,  其效力反映的是两种税综合的效果。

如图所示,  本文涉及的欧洲国家大多实施了直
接激励政策（尽管有些政策并非连续型税费）它
们的效力普遍较高。日本政策的效力接近欧洲国
家,  因为日本的多项税费的综合影响非常接近于
线性二氧化碳税（如图ES1所示）。中国和印度政
策的效力则较低,  因为两国主要是依据车辆发动
机排量来征收税费。 美国的政策只向市场上的小
部分车辆征收税费、因而相对来说效力最低。

图ES-4则从多方面比较了各国现有财税政策。
最左边区域通过比较各国政策在连续型、财政中
立情况下的等价二氧化碳价格信号（以美元／（
克／公里）为单位）,  描述了各国财税政策激励
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图ES1: 日本乘用车税费和CO2排放强度的关系

Note. NEDC = New European Driving Cycle.
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一些国家 

虽然实施了

直接激励政

策，但费率

设置是分段

式而非连续

线性 。

力度的强弱3。该价格信号可以看成是对单位二氧
化碳排放强度的收费,  所以数值越高,  其政策对
鼓励制造商及消费者减少车辆二氧化碳排放量的
作用就越大。中间区域描述了财税政策影响二氧

化碳排放强度的范围及各国车队以销量加权的平
均二氧化碳排放强度的情况。涉及更大范围二氧
化碳排放强度的财税政策的影响更大。图的最右
边区域显示了先前定义的三大财税政策种类：即
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图ES2: 印度轻型车税费和CO2排放强度的关系
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‘‘本文涉及 

的欧洲国家

大多实施 

了直接激励

政策它们 

的效力普 

遍较高。

2   文件中的“直接”和“间接”是用来反映某个政策基于二氧化碳排放强度的程度。间接激励政策是基于车辆属性而不是二氧化碳
排放强度制定的,  但是可以通过车辆属性和二氧化碳的相关性影响二氧化碳排放强度。  比如、由于发动机排量与二氧化碳排放
强度相关,  实施基于发动机排量的激励政策在特定条件下可能影响二氧化碳的排放强度。相反直接激励政策是基于二氧化碳排放
强度而制定的（没有任何媒介作用）。 除非另有说明、本文提到的“直接”和“间接”都不指数学上直接和间接的概念。

直接激励政策、基于车辆属性的间接激励政策和
针对特定燃料或技术的特殊激励政策。“混合”
指的是某国对其车队的一部分采用了直接激励政
策,  而对其他部分采用了间接激励政策。

图ES-4表明从激励力度上看,  英国财税政策提
供了最强的直接激励。而中国和日本虽然潜在的
激励力度大,  但它们的设计却基于间接车辆属性
征收税费。德国、法国、印度财税政策的激励力
度中等,  其中德国和法国提供混合价格信号而印
度则完全提供间接价格信号。美国政策提供的激
励力度,  无论从价格信号幅度上还是其应用范围
上,  都是最低的。

根据我们的分析,  本文提出了一系列财税政
策设计要素的定性衡量标准,  旨在最大程度地发
挥财税政策鼓励生产和购买低二氧化碳排放车
辆的作用：

 · 财税政策应直接同车辆二氧化碳排放强度
挂钩。

 · 财税政策应作用于整个车队,  而非车队的一
部分。

 · 财税政策价格信号应设计为连续线性地对应
二氧化碳排放强度,  而不是分段或阶梯式 。

 · 在购买阶段及保有阶段都实施财税激励政策
将影响消费者的首次购车和车辆替换选择、
因此与一次性激励政策相比,  可能会产生更
好的减排的收益。

 · 针对特殊车辆的激励政策也应与二氧化碳排
放强度挂钩。

上述标准中,  第一点最为重要。基于车辆属
性的激励政策不能起到一致,  持续的二氧化碳减
排激励作用。具有相同属性车辆的二氧化碳排
放水平可能会差别很大。间接激政策作用于每
一辆车时,  其二氧化碳减排价格信号是千差万别
的。4理论上讲,  制造商可以采用新技术,  或改
变车辆设计以实现物理属性的改变来迎合间接激
励政策,  但这些改变有可能不能减低二氧化碳排
放强度。

这一标准对传统燃料车和先进技术燃料车都适
用。现在越来越多的国家运用特殊激励政策以推
动各类先进技术车辆或替代燃料车,  主要是电力
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图ES4: 各国财税政策激励力度、适用范围和政策种类一览

注：德国国旗右方如标有字母D表示是柴油车的政策，如标有字母P则表示是汽油车的政策。图中间区域范围条上的菱形标志表示某市场车
辆平均二氧化碳排放水平。
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美国对混合动

力车实施的税
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度上的作用是

不明确的。

3  有时一种财税政策可能会针对不同的二氧化碳排放水平提供不同的价格信号（详细内容参见见本文正文部分）。如图所示,  我们
只对最高的价格信号及与其对应的二氧化碳排放强度进行了比较,  见图中间区域部分。

4  这一点可从图ES-2印度财税政策的例子看出。在其现行政策下,  同一二氧化碳排放强度水平上对应的税费相差极大（即同一横坐
标对应的圆圈的纵坐标值差异极大）。而与之等价的连续性,  财政中立的直接激励政策（如虚线示）则针对每一二氧化碳排放强
度征收不同税费。

驱动车的商业化。遗憾的是这些临时政策通常不
会直接与车辆二氧化碳排放强度挂钩。大多数这
类政策只是给予这些特殊车辆固定额度的折扣税
费,  或是税费额度基于如车辆质量,  大小等的车
辆属性,  从而削弱了政策鼓励低二氧化碳排放车
的作用。美国对混合动力车实施的税收抵免政策
就是这样的例子。如图ES-5所示,  这一抵税制度
对减少车队二氧化碳排放强度上的作用是不明确
的,  因为不同排放水平的车辆可能在这一制度下
获得相同的抵税额度 。

表ES–2依上述政策设计要素对本文所涉及的各
国财税政策进行了考量。得到“是”评价越多的
政策,  我们认为其设计更能鼓励车辆二氧化碳减
排。仅从政策设计的角度来讲,  德国目前的财税
政策是最接近理想的节能减排的激励政策。

本文主要发现如下：
 · 总的来说,  各国没有最优化地利用已有的财
税政策来鼓励低二氧化碳排放强度的乘用
车。

 · 通过将基于机动车物理属性的财税政策改变

为直接基于二氧化碳排放强度 可使政策充
分发挥激励作用。

 · 进一步将固定税费转变成基于二氧化碳排放
强度可以进一步增强减排价格信号,  这种转
变不一定会引起财政收入的显著改变。

我们建议所有国家在政治上许可的范围内尽量
增强其机动车财税政策节能减排的导向作用。政
策提供的单位二氧化碳价格信号至少要高于厂商
减排相同单位二氧化碳的边际成本。对于一些国
家的政策,  即使不增加税负,  而仅通过上述标准
来改善政策设计,  也能够增强这些政策在节能减
排上的作用。

本文所涉及的国家都有提升的空间。每个国家
的税收政策实施了很多年,  要改变它们,  可能极
具挑战,  因此我们仅提供以下一些具体的政策改
进意见及建议供参考。

 · 英国对私家车按二氧化碳排放强度分段征收
年度二氧化碳税。目前该税对二氧化碳排放
强度小于101 克／公里的车辆免税,  对排放
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图ES5: 美国混合动力和替代燃料车税收抵免效果示意
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强度大于255 克／公里的车辆也没有进一步
实施区别性惩罚（所有高于255克／公里的车
辆税额一样）。我们建议英国对全体车队采
取连续型二氧化碳税或  “feebate”  奖惩税制
来改善现有财税政策。

 · 美国的油老虎税虽然基于与二氧化碳排放强度
直接相关的车辆燃油经济性,  但只对极少数的
新车征收。美国对混合动力及替代燃料车实行
税收抵免政策,  但两者都示既基于燃油经济性
又基于车重,  因此实际上不能给消费者提供的
明确的二氧化碳减排价格信号。美国应该将油
老虎税改革为基于二氧化碳排放强度征收,  把
征收对象扩展为各排放水平的全体车队,  并改
为仅根据二氧化碳排放水平而非车重来决定混
合动力及替代燃料车的抵税激励额度。

 · 法国feebate （即奖罚税）的实施不仅刺激
了国内的汽车市场,  也带动了消费者购买低
二氧化碳排放的车辆。但是它的价格信号也
是非连续的。 与英国的改善途径类似,  如
果法国能采取连续的奖罚税设置,  则可以进
一步增强奖罚税的效力。

 · 德国于近年将原来以发动机排量为基础的汽
车税改革为部分基于二氧化碳排放强度,  从
而成为本文研究的国家中唯一一个对二氧化
碳排放强度>120克／公里的汽车征收连续线
性二氧化碳税的国家。然而这一汽车税仍有
部分是以发动机排量为基础。将这一部分继

续纳入到二氧化碳税将帮助增加德国财税政
策的激励效力。

 ·  巴西、中国和印度的财税政策从设计上很
相似,  即其主要汽车税费都是按一定的比例
基于车辆价格和发动机排量,  因此并不完全
与二氧化碳排放强度相联系。将以车辆属性
为基础转为以二氧化碳排放强度为基础、并
与车辆售价脱钩,  可以使这些政策更充分地
发挥鼓励二氧化碳减排的潜力。 

 · 日本对乘用车征收了多种税费,  它们分别基于
车辆的不同物理属性。这些税费(除了新技术
车辆的特殊激励政策之外)的综合影响与连续
线性的二氧化碳税很接近。 这些税费在惩罚
高油耗汽车上起到的一定的效果。日本可以用
连续的二氧化碳税来代替这些不同种类的税
费,  以确保政策能在汽车技术飞速变化的未来
仍能提供一致的、连续的二氧化碳减排激励,  
当然这样做也可以简化其财税政策 。

 · 商务车占到整个欧洲乘用车队的一半,  并且政
府对商务车的购买提供补贴。这些补贴很大程
度上削弱了欧洲对私家车财税激励政策的二氧
化碳减排效益。 如果商务车的财税政策也设
计为以二氧化碳减排为宗旨,  则可以大大提升
现有财税政策的减排效果。商务车税费应和
私家车税费一样以车辆二氧化碳排放强度为基
础。运用相同的设计原则,  可以最大程度地提
高欧洲财税政策的碳减排潜在效益。

 United United France Germany Brazil China India Japan
 Kingdom States衡量标准

主要价格信号是否直接
基于CO2

是否作用于全体车队

是否为连续的设计

对高排放车的收费是否
涉及保有阶段

特殊激励政策是否
与CO2挂钩

 否 否 否 否 否 否 否 否

 否 否 否 是 否 否 否 部分是

 是 否 是 是 否 否 否 是

 是 部分是 是 是 否 否 部分是 部分是

部分是  否 是 是 是 是 是 是

表ES-2: 各国财税政策设计要素定性比较
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