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“双碳”目标下绿色金融实践及问题分析

——以交通运输业为例
邓婕，刁节文

（上海理工大学管理学院，上海 200093）

摘　要：“碳达峰”和“碳中和”是我国作为环境友好型大国对世界各国做出的庄严承诺，绿色金融作为可持续金融的

重要组成部分，能够在金融领域助力我国尽早实现“双碳”目标。在“双碳”的目标下，我国积极探索交通运输业绿色

金融实践，但也存在着一系列的障碍，如今绿色金融的发展还存在较大资金缺口，法规不完善，发展不平衡，全球不一

致等问题，本文对这一系列的问题进行深刻分析，给出了相应的对策。
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1 引言

随着气候和环境的恶化，世界各国都积极开展一系

列环境保护的金融服务，绿色金融就是一种将环境保护

与经济效益相结合的新型金融模式。[1]2022 年 2 月 28 日，

联合国政府间气候变化专门委员会（IPCC，2022）发布

了第二工作组报告，这是对世界各地决策者的又一次警

醒，即迫切需要采取行动应对气候变化。该报告指出，

气候变化已经比预期的更加广泛和严重，人类的应对能

力随着气候变暖将变得越来越有限，需要尽快行动。

2020 年，在联合国大会上习近平主席首次提出，

力争 2030 年前完成二氧化碳排放量触顶并开始减少、

2060 年前完成二氧化碳达到“零排放”的中和状态目标。

紧接着，在 2021 年两会中，“双碳”目标首次被政府

工作报告登记在册。2022 年 3 月 5 日，李克强总理在

第十三届人大第五次会议中指出，2022 年要有序完成

“碳达峰碳中和”工作的推进，将“碳达峰”行动方案

落实。据国际能源署（IEA）发布的数据显示，交通运

输行业碳排放比例占到了 25%，成为了全球第二大排放

行业，我国交通运输业碳排放占比最大的部分是公路运

输，这是因为我国的运输结构中公路占比最大。 [2]2022

年 1 月 21 日，交通运输部公布了《绿色交通“十四五”

发展规划》，进一步推动了交通运输业绿色低碳发展，

而绿色金融正是交通运输业助力“双碳”目标实现的最

有效手段。 

2 “双碳”目标下交通运输业绿色金融实践

2021 年 7 月 16 日，全国碳交易市场首次开始上线

交易，全国碳市场采用“两个城市”模式建设，即交易

系统建设由上海市负责，登记结算系统建设由武汉市负

责，碳交易对实现“双碳”目标意义重大。

随着碳交易试点的增加，我国碳金融产品不断丰

富，2021 年 4 月设立广州期货交易所，重点研发推进

碳权期货品种，2021 年 5 月，厦门成立了规模达 30 亿

元的碳中和低碳发展基金，6 月初，浦发银行推出首单

企业碳排放权质押融资贷款，同年 7 月，宝武碳中和股

权投资基金设立，我国规模最大的碳中和主题基金由此

诞生。2021 年 7 月 21 日，中国船舶租赁成功发行绿色

和蓝色的双标签债券，募集资金达到 5 亿美元，募集到

的资金将用于污染的防治、能源效率升级以及绿色可持

续运输项目的融资。同年 12 月，国家开发银行成功发

行 150 亿元“低碳交通运输体系建设”为专题的绿色债

券，为交通运输业提供了大量的资金支持，地铁出行也

是一种绿色的出行方式，截至 2021 年 7 月底，地铁相

关集团发布的绿色债券达到了 42 只，平均发行规模为

17.25 亿元。绿色债券作为绿色金融的主力军，能够提

供的资金不容小觑。

绿色保险在支持交通运输业低碳发展中也扮演着

非常重要的角色，深圳在 2013 年就推出了鼓励绿色出

行行动，对于申报绿色出行连续停驶一个月以上的车主，

可以顺延车险合同期。2021 年 6 月 11 日，中国保险行

业协会在“聚焦碳达峰碳中和”会议上发布了《保险业

聚焦碳达峰、碳中和目标助推绿色发展蓝皮书》，2018

到 2020 三年间，保险业向全社会提供绿色保障 45.03

万亿元，支付 533.77 亿元人民币赔款。与应对气候变
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化和实现社会绿色低碳转型的保险需求相比，绿色保险

发展仍有巨大空间。

在监管部门的指导下，中国境内机构投资者也在积

极探索 ESG（环境、社会与治理）投资，并逐步开展了

相关能力建设，2021 年，国内资产管理机构的 ESG 投

资实现翻倍增长，据 wind 统计，2021 年 ESG 指数产品

数量大幅度上升，同比增幅 414%。从 ESG 产品发行来

看，目前国内 ESG 产品主要以公募基金和银行融资为主，

占比高达 80% 以上，2021 年新成立的公募基金有 62 只。

2021 年 12 月 3 日，新浪财经 ESG 评级中心发布了中国

企业 ESG 排名前五百强的企业名单，其中交通运输业

上榜了 22 家，推动了适合中国国情的 ESG 评价标准建

立。

3 “双碳”标下交通运输业绿色金融发展存在的障

碍

3.1 较大资金缺口 

交通运输业的低碳转型离不开资金的支持，虽在过

去的一年间，我国绿色信贷金额大幅度增加，但相比中

国实现“双碳”战略所需投融资要求约 150-500 万亿元

人民币，还有巨大的上升空间。中国实现碳中和目标需

要长期、稳定、大量的资金支持。考虑到“双碳”目标

近 40 年的时间跨度，且中国 M2 增速放缓，未来几十

年资金流入减碳领域是否能达到要求还有不确定性。我

国交通运输业想要绿色转型，在新能源电池方面的研究

必不可少，无论是公路运输还是船舶运输，都需要将动

力来源从传统的汽油转向电池。而且除了前期的投入，

充电桩的建设以后后期新能源汽车、船舶等的售后维护

也不可或缺，整个产业链的发展都需要资金，技术的突

破和创新也离不开资金的支持，这也要求绿色金融对“双

碳”的支持更加的稳定，而且还需进一步提高资金供给。 

3.2 绿色金融政策及管理不完善

绿色金融虽逐步出台了一些文件，但以规范性文

件为主，很少将监管落实到法律层面，如《绿色信贷指

引》和《绿色贷款专项统计制度》。深圳市的监管部门

在 2021 年 3 月颁布了《深圳经济特区绿色金融条例》，

将法律层面首次引入到绿色金融的规范中，但由于是地

方颁布，对于全国其他地方还是缺乏约束性。对于交通

运输业绿色项目来说，面临着初期投入成本较高，后续

资金流的不稳定，项目回收期长等一系列的风险问题，

但金融机构往往只能在绿色金融产品上做一些局部的创

新，很难全程监测运输行业绿色项目的经营风险，流动

性风险，对于气候风险，环境风险的识别与把控程度有

限，管理存在一定的局限性。

  3.3 绿色金融发展不平衡

从整个国家的地域来说，发达地区的绿色金融活动

更多，投资者也更能够接受，政府和企业对环境保护的

重视程度也更高，会将大量的资金投入到新能源汽车等

交通运输业的技术研发中，而我国中西部地区的绿色金

融发展水平要明显低于东部地区 [3]。自从开始绿色金融

改革试点及碳排放权试点，虽说促进了我国绿色金融的

发展，但试点地区绿色金融整体的发展也比非试点地区

更强势，绿色金融基础配套设施也该更加完善，造成了

区域绿色金融发展不平衡的局面。

3.4 缺乏全球一致性标准

在绿色债券国际化的进程中，避免不了外国投资

者身影的出现，然而在国内市场上与国际上对绿色资金

的去向要求的严格程度有所差异，国际上要求绿色债券

至少 95% 的收益要投向绿色项目，而在我国，国家发

改委只将该要求定为 80%，沪深交易所则更低，只有 

70%。由于缺乏与全球原则的一致性，任何特定的绿色

认证计划的价值仅局限于本地投资者。当外国投资者投

资我国交通运输绿色债券时，又需要重新评估，这会进

一步打击他们的交易意愿。全球一致性的标准，能够打

破国外投资者与国内投资工具之间的壁垒，能够帮助交

通运输企业更高质量地募集到绿色资金。

4 “双碳”目标下绿色金融发展的对策及建议

4.1 完善信息披露机制

目前，明晟（MSCI） ESG 指数发展时间最长，体

系更为完善， MSCI ESG 评价体系主要分为环境、社

会、内部治理三个领域，这对我国 ESG 评价管理机制

建设有一定的参考价值。如今，我国也建立了中证指数

ESG、华证 ESG 等，但并未有统一的评价体系，评估较

为分散化。除此之外，虽然 ESG 披露率逐年上升，但

也只达到了约 25%，披露情况并不十分理想。汽车、休

闲服务、计算机、机械和电气行业，只有不到 20%。

日本《环境报告书指南》要求上市公司披露环境信

息，包括具体的环保措施等，还需披露历史的环保信息

及对未来的对策。但对我国大多数交通运输业企业来说，

是否披露 ESG 指数由企业内部决定，并无强制要求，
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监管部门目前只重点针对高污染行业，我国整体信息披

露工作还须进一步加强。随着披露机制的完善，一些正

在观望的投资者也会进入到交易体系中来，这一部分投

资者将会提供很大一部分的资金供给，有利于我国交通

运输业绿色金融更平稳快速地发展。

4.2 增加碳市场活跃度 

我国碳试点市场已经覆盖 20 多个行业近 3000 家单

位，但碳排放权市场开市以来，进行交易的都是重点排

放单位，对于交通运输业来说，主管部门并没有让投资

机构以及相关个人进入这个市场，这也导致碳交易活跃

度不足。

截至 2021 年 11 月底，参与碳交易的企业也只有近

120 家，这说明多数企业对于碳交易的态度还是相当谨

慎的。相关负责人需尽快制定不同的标准，分步让更多

的满足要求的企业及投资机构甚至个人加入到碳交易的

市场中来，以提升市场的活跃性及交易效率，更好地发

挥碳排放权交易市场的定价作用，发挥市场化效用实现

减碳。

4.3 推出多元化绿色金融产品

碳市场需进一步加强碳金融及衍生产品创新，尤其

是期货产品。目前我国碳市场还是以现货交易为主，而

碳期货却是国外的主要市场，占到了全部碳市场交易的

80%，欧盟的配额交易占到了全球总量的四分之三以上，

这其中大多数也是期货交易。这主要是因为期货交易能

更好地帮助投资者规避风险，也满足大部分投机交易者

的需求，这也说明我国还需加大交通运输行业期货衍生

品的推出力度。除此之外，在现有交通运输业绿色债券

的模式上要积极创新，如蓝色债券、“碳中和”专项债

券等，我国碳市场需进一步完善适合交通运输企业和不

同投资人群体的多元化的绿色金融产品和服务。[4]

4.4 完善法律法规 加大监管力度

一些发达国家，比我国更早的探索绿色金融的发

展，如欧盟通过委员会统筹，特别成立高级专家组和技

术专家组来制定绿色金融政策，并由三大监管机构共同

监管；英国和加拿大也成立了专家组；澳大利亚成立可

持续金融倡议组织。早在 1969 年，美国国会通过《国

家环境政策法》，标志着环境保护的重心从事后治理转

入到了事前预防，紧接着又颁布了《清洁空气法案修正

案》、《21 世纪金融行动原则》等法案来明确企业需

要承担的环境保护的责任，将环保意识投入了市场经济

中。欧盟也发布了《可持续金融分类方案》，韩国发布

《绿色贷款原则》等来规范金融机构和企业的绿色金融

行为。为了我国的绿色金融能够进口迈出国际化步伐，

在这些地方是需要向发达国家学习经验。[5]

完善相关金融产品的法律法规，制定出全国范围的

法律性文件，并且安排设定的机构进行监督。如：出台

一系列绿色保险相关的交通运输业规范性文件，扩大化

涉及的险种；对于已发行的交通运输绿色债券，要定期

核查其是否“名副其实”，减少“漂绿”现象。加大碳

价调控力度，缓解碳价暴跌，解决碳配额过剩的问题。

如今各省市碳金融市场准入门槛因为管理的差异性有较

大不同，标准相对独立，这不利于碳市场的长期发展。

我国碳市场需发挥政府部门、交易所、及社会公众三位

一体监督格局，建立更加完善监管体系，以帮助碳市场

更快更稳地发展。

5 小结

环境与气候的问题迫在眉睫，经济的快速发展不能

以牺牲环境为代价，在经济发展的同时，利用经济发挥

的作用，使用好绿色金融工具，不仅能够更好地促进交

通运输行业的低碳转型，也能对环境保护做出极大的帮

助。随着双碳目标的出现，绿色金融的发展更是到了前

所未有的高度，但并没有达到完全成熟，对于交通运输

业来说，利用好绿色金融的能力，能够助力“双碳”目

标的实现。
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