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引言
为积极响应国家对推进绿色生产生活方式转型的号召，基于嘉兴市碳普惠机制的建设和运行，为实现个人践行减排行为的价值实现，现针对绿色出行领域（本方法学指乘坐现代有轨电车出行），结合《温室气体自愿减排交易管理办法（试行）》和《嘉兴市碳普惠交易试点建设工作方案》《嘉兴市碳普惠建设管理办法（试行）》《嘉兴市碳普惠方法学开发指南（试行）》等相关文件，编制本方法学。本方法学属于针对中低运量轨道交通领域的温室气体减排方法学，由上海环境能源交易所股份有限公司研究编制，目前在嘉兴市及浙江省内尚无备案先例。
本方法学详细规定了适用范围、适用条件、项目边界及排放源、额外性论述、普惠性论述、基准线设置、减排项目、减排量计算方式、数据来源及监测等。项目的基准线情景设置为项目实施前嘉兴市一定比例的公众普遍选择高碳出行（本方法学指燃油小客车出行）的情景。现代有轨电车采用电力驱动，无化石燃料直接燃烧驱动，因此无温室气体直接排放，是一种无污染的、环保的公共交通工具，相对高碳出行，具有一定减排效益。本方法学的研究旨在实现个人减排行为的价值转化，推动嘉兴市碳普惠机制的深入发展。
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1、 [bookmark: _Toc565762851]



嘉兴市碳普惠减排项目方法学
中低运量轨道交通
（JXPHCER-03-001-V01）

2、 范围
本方法学规定了在嘉兴市碳普惠机制下，拥有自愿减排意愿的个人在出行时因采用中低运量轨道交通出行方式（本方法学指现代有轨电车）产生的温室气体减排量的核算流程和方法。
3、 [bookmark: _Toc1126602534][bookmark: _Toc106590897][bookmark: _Toc491898807][bookmark: _Toc1866131488][bookmark: _Toc1590351805][bookmark: _Toc1967088595][bookmark: _Toc2106074407][bookmark: _Toc1212724412][bookmark: _Toc768394688][bookmark: _Toc1969501965][bookmark: _Toc1937236043]规范性引用文件
本方法学的编制参考和引用了下列文件。凡是标注日期的引用文件，仅所注日期的版本适用于本方法学。凡是未标注日期的引用文件，其最新版本（包括所有的修订文件）适用于本方法学。
ISO 14064-1	温室气体 第一部分 组织层次上对温室气体排放和清除的量化和报告的规范及指南
ISO 14064-2：2006温室气体第二部分 项目层次上对温室气体减排和清除增加的量化、监测和报告的规范及指南
GB/T  1.1-2020 标准化工作导则 第1部分：标准化文件的结构和起草规则
GB/T  32150-2015 工业企业温室气体排放核算和报告通则
GB/T  33760-2017 基于项目的温室气体减排量评估技术规范 通用要求
CM-028-V01 快速公交项目
《嘉兴市碳普惠交易试点建设工作方案》（嘉碳普惠办〔2023〕2号）
《嘉兴市碳普惠建设管理办法（试行）》（嘉碳普惠办〔2023〕3号）
《嘉兴市碳普惠方法学开发指南（试行）》（嘉碳普惠办〔2023〕4号）
4、 [bookmark: _Toc445473339][bookmark: _Toc1461316073][bookmark: _Toc347270600][bookmark: _Toc1678691946][bookmark: _Toc471844281][bookmark: _Toc73254381]术语和定义
3.1. 
中低运量轨道交通
平均运能（0.5万～3万人次/h）介于常规公交和大运量城市轨道交通之间、旅行速度（≥20km/h）高于常规公交的交通系统，包括跨座式单轨、悬挂式单轨、自动旅客捷运系统、中低速磁浮列车、现代有轨电车、智能轨道快运列车和云巴等。本方法学特指现代有轨电车。
3.2. 
现代有轨电车
现代有轨电车是采用电力驱动并在轨道上行驶的轻型城市轨道交通。
3.3. 
乘客
乘用城市客运运载工具的人。
3.4. 
机动化出行
指居民在辖区范围内从出发地到目的地，采用社会小客车、出租车、轨道交通、地面公交、水上巴士等机动化交通方式的行为。
3.5. 
高碳出行
指居民在市辖区范围内从出发地到目的地，采用燃油小客车，即使用汽油的小型及微型私人载客汽车的出行行为。
3.6. 
基准线情景
用来提供参照的，在不实施项目的情景下，最可能发生状况的假定情况。
3.7. 
减排项目情景
实施项目的情景下，实际发生的情况。
3.8. 
客运周转量
统计期内，客运量与平均乘距的乘积。
[GB/T 32852.1-2016，定义8.5]
5、 [bookmark: _Toc678251736][bookmark: _Hlk140066162]适用条件
本方法学适用于嘉兴市区域内个人用户使用现代有轨电车出行的碳普惠行为。
该方法学指导下的项目活动，即乘坐现代有轨电车产生的减排量及相关收益，归搭乘现代有轨电车的乘客所有，项目运营方可代表乘客申请减排量，并依据两方签署的协议、公告或其他可行商业模式分配给乘客，确保收益能够普惠给乘客。项目运营方在申请减排量核算时，须向本市生态环境局提供活动数据监测证明材料、碳普惠减排量核证报告等相关文件。
6、 [bookmark: _Toc533728676]避免减排量重复申报的措施
减排量计算所需的原始数据通过项目运营方记录收集，项目运营方经乘客授权收集出行行为数据，并对乘客的出行数据进行唯一性验证，避免出行时间重复或多项目出行数据重复，导致重复申报或计算。 
参与嘉兴市碳普惠的项目不得重复参与其他温室气体自愿减排机制，不应存在项目重复申请、认定或者减排量重复计算的情形。
7、 [bookmark: _Toc338664013]项目边界及排放源
6.1 项目边界
[bookmark: _Hlk111745831]项目边界的空间范围包括项目发生的地理边界。本方法学所规定的出行路径应当在嘉兴市行政区范围内，超出范围的出行数据原则上不纳入减排量计算。项目减排量可追溯至我国提出碳达峰碳中和目标（2020年9月22日）。
6.2 项目边界排放源
依据本方法学进行减排量核算的温室气体排放源为嘉兴市行政区内高碳出行方式和中低运量轨道交通出行方式的基础设施化石燃料排放及购入的电力、热力产生的排放。
项目边界包含的温室气体排放来源如下：
表1 核算边界包含的温室气体排放来源清单
	来源
	温室气体
	是否包含
	解释

	基准线排放
	采用高碳出行方式产生的排放
	二氧化碳（CO2）
	是
	主要排放来源。

	
	
	甲烷（CH4）
	否
	化石燃料燃烧产生的温室气体排放中 CH4 占比极小，因此忽略 CH4的排放量。

	
	
	一氧化二氮（N2O）
	否
	化石燃料燃烧产生的温室气体排放中N2O占比极小，因此忽略 N2O的排放量。

	项目排放
	采用中低运量轨道交通出行方式产生的排放
	二氧化碳（CO2）
	是
	主要排放来源。

	
	
	甲烷（CH4）
	否
	化石燃料燃烧产生的温室气体排放中N2O占比极小，因此忽略 N2O的排放量。

	
	
	一氧化二氮（N2O）
	否
	化石燃料燃烧产生的温室气体排放中N2O占比极小，因此忽略 N2O的排放量。


8、 [bookmark: _Toc1094401941]额外性论述
目前，嘉兴市居民出行的常见交通工具为骑单车、公共交通、社会小客车、出租车。公众选择社会小客车出行较为普遍，然而社会小客车（包括网约车和私人小汽车）中燃油汽车比例较高，因此该出行方式也是全市公众出行领域的主要温室气体排放之一。
全市机动化出行方式中，地面公交、出租车的新能源比例较高。截至2022年底，全市电动新能源公交车辆占比达74.4%，出租车（网约车）的电动化率达到65.73%，并且2023年起，嘉兴市推进公共领域用车全面电动化，新增或更新出租等车辆中新能源汽车比例不低于80%。2023年1月，交通运输部会同国家发展改革委正式发布《关于绿色出行创建考核评价达标城市名单的公示》，嘉兴绿色出行分担率达70.2%。嘉兴市有轨电车线路布局主要覆盖嘉兴市中心，T1线线路起于嘉兴南站，途径两大重要交通枢纽，贯穿核心景区，止于商业广场，T1线线路全长13.8公里。在市区10公里以内，网约车和私人小汽车出行比例占40%，全市范围内，私人小汽车出行比例约占30%。然而截至2022年底，全市乘用车累计上牌数量中，新能源车占比20%左右，因此全市私人小汽车出行的温室气体平均排放水平较高。
现代有轨电车作为一种中低运量的地面轨道交通系统，逐渐成为国内城市公共交通体系建设的重要方式之一。一方面，现代有轨电车有效地填补了大运量的地铁和常规公交之间的“运能”和“速度”空白，能够缓解嘉兴市交通拥堵、市民停车困难的问题，另一方面，现代有轨电车采用电力驱动，无化石燃料直接燃烧驱动，因此无温室气体直接排放，是一种无污染的、环保的公共交通工具，能够推进全市绿色出行方式，能够提升公众的绿色减排意识，有助于在全市形成绿色低碳的生活方式。
现代有轨电车的温室气体排放来源于电力的间接排放，但排放量远低于高碳出行方式。由于嘉兴市新能源汽车保有量占比不高，采用有轨电车出行方式的碳排放强度低于燃油小客车的碳排放水平，该项目具备额外性。
9、 [bookmark: _Toc415985832]普惠性论述
嘉兴市于2018年11月份启动有轨电车线网规划编制工作。作为城市轨道网中的重要组成部分的中低运量轨道交通形式，共规划7条线，总长约98公里。支撑城市双中心发展，并支撑老城区的城市复兴，服务现状主要客流走廊，形成城市的骨干公交。 
现代有轨电车具有较广泛的公众基础和可靠的数据来源。嘉兴有轨电车一期有T1和T2两条线，总长15.6公里。T1线试运营至今，平均日客流量约为0.77万人次，位列国内城市第九位；客流强度约为0.072万人次/km/d，位列国内城市第八名。一期工程全线开通后，初期（2024年）：客流总量3.33万人次/日，高峰断面约为0.30万人次/h；近期（2031年）：客流量为7.37万人次/日，高峰断面约为0.490万人次/h；远期（2041年）客流量达到11.611万人次/日，高峰断面约为0.690万人次/h，未来将逐步提高全市绿色交通的分担比例。
现代有轨电车的信息化支付手段和数据授权获取方式较为丰富。乘客可以通过交通卡、支付码等多样化手段完成支付，使得公众参与较为便捷，同时行为数据可以通过多种方式授权获取、监测和记录，包括但不限于通过公交公司、交通卡发行公司、交通运营公司或者交通数据中心获取乘客出行信息，或者个人在现代有轨电车站台选取路线支付后，通过支付数据获取出行数据等。数据的获取、监测和记录将以告知的形式获取个人授权后进行。乘客乘坐有轨电车，能够从中获取减排量收益或者商家激励，从而鼓励公众积极践行绿色低碳的出行方式。根据调研显示，全市有40%的个人在市区10公里内的出行会选择社会小客车（包括网约车和私人小汽车），在全市范围内私人小客车出行比例达30%左右，因此本方法学的研究也有利于引导高碳出行的公众实现出行方式的绿色低碳转型。
10、 [bookmark: _Toc1414607439]基准线识别
适用于本方法学的基准线情景为个人采用高碳出行方式的情景，基准线水平为高碳出行方式的平均排放水平。
11、 [bookmark: _Toc515771336]减排项目情景
本方法学的减排项目情景为个人采用现代有轨电车出行方式的情景。
10.1 减排量计算
10.1.1 基准线情景排放计算
(1) [bookmark: bookmark14]基准线排放因子计算
在计算个人出行的基准线排放因子时，考虑到其差异性和数据获取难度，本方法学决定从宏观层面计算平均值，所有个人每次出行将采用相同的基准线排放因子，即：
EPKM,i,b  = EPKM,
式中：
	EPKM,i,b：
	个人第 i 次出行的基准线情景人公里排放因子（tCO2/PKM）

	i  ：
	个人中低运量轨道交通出行次数（次）

	EPKM,： 
	基准线情景个人出行的平均人公里排放因子（tCO2/ PKM）

	P：
	私人小客车载客量（人），见附录A。


基准线情景平均人公里排放因子依据嘉兴市政府相关部门的发布数据、统计数据、权威研究机构研究数据计算得出，计算流程如下：
= /
式中：
	EPKM,：
	基准线情景个人用户出行的平均人公里排放因子（tCO2/ PKM）；

	EFj：
	能源类型为汽油，排量为j的小客车碳排放因子（tCO2/PKM）；

	j：
	排量，取值可为1.0L以下、1.0L-1.8L、1.8L-2.4L、2.4L以上

	Cj：
	基准年嘉兴市能源类型为汽油，排量为j的小客车的总数量（辆）

	Dj：
	基准年嘉兴市能源类型为汽油，排量为j的小客车的年均行驶里程（KM）

	P：
	私人小客车载客量（人），见附录A。


[bookmark: bookmark15]如不同能源类型不同排量的小客车年均行驶里程无法区分，则EPKM,的计算简化为：
/
其中能源类型为汽油，排量为j的小客车碳排放因子（EFj）可采用排量为j的燃油小客车的每公里能耗数据和汽油排放因子的乘积得出。
(2) 基准线出行里程计算
当能获得中低运量轨道交通出行的终点时，以 Dijkstra 算法计算的道路最短路径里程作为本次中低运量轨道交通出行代替的基准线出行里程。
当不能获得中低运量轨道交通出行的起终点时，或其他不能计算最短路径的情况下，以中低运量轨道交通出行里程除以中低运量轨道交通出行平均路径转换系数计算基准线出行里程，计算步骤如下：
Di,b  = Di,s
Di,s  = PDi,g /Rg
式中：
	Di,b：
	第 i 次出行的基准线出行里程（km）

	Di,s： 
	第 i 次出行的道路最短出行里程（km）

	PDi,g： 
	第 i 次中低运量轨道交通出行的出行里程（km）

	Rg：
	中低运量轨道交通出行平均路径转换系数。指在一定出行样本量范围内，相同出行起终点的中低运量轨道交通出行里程与道路最短路径里程比值的平均值。事前确定参数可见附录A。


(3) [bookmark: bookmark16]基准线排放量计算
基准线排放量计算如下：
 )
式中：
	BE： 
	基准线排放量（tCO2）

	EPKM,i,b： 
	个人第 i 次出行的基准线情景人公里排放因子（tCO2/PKM）

	Di,b：   
	第 i 次出行的基准线出行里程（km）

	i ：
	个人中低运量轨道交通出行次数（次）


10.1.2 [bookmark: bookmark17]减排项目情景排放计算
(1) [bookmark: bookmark18]中低运量轨道交通出行方式人公里排放因子
在计算中低运量轨道交通出行方式人公里排放因子时，考虑到排放因子计算受到客运中转站的运行工况、早晚高峰的营运服务水平、运行管理维护等多重因素的影响，并且单人单次的公里排放因子存在差异且难以获取，因此本方法学从宏观层面计算中低运量轨道交通的平均人公里排放因子，即所有乘客每次乘坐中低运量轨道交通出行，采用相同的每公里排放因子，即：
EKM,i,g  = EPKM,
式中：
	EKM,i,g： 
	个人用户第 i 次中低运量轨道交通出行的公里排放因子（tCO2/KM）；

	i ： 
	个人用户中低运量轨道交通出行次数（次）；

	EPKM,： 
	中低运量轨道交通出行的平均人公里排放因子（tCO2/ PKM）。


中低运量轨道交通出行方式的平均人公里排放因子依据中低运量轨道运营方、嘉兴市政府相关部门的发布数据、统计数据等计算得出，计算流程如下：
=/
式中：
	EKM,：
	中低运量轨道交通出行的平均人公里排放因子（tCO2/ PKM），可选用本方法学参考值,见附录A;

	k： 
	能源类型， 中低运量轨道交通出行能源消耗主要为电力；

	Ag,k：
	中低运量轨道交通出行k 类能源消耗量（MWh);

	EFk：  
	能源类型k 的排放因子（tCO2/MWh);

	Qg
	中低运量轨道交通出行的年度客运周转量（KM）


(2) [bookmark: bookmark19]中低运量轨道交通出行里程计算
中低运量轨道交通出行的出行里程通过票务、支付数据，结合项目运营方的客运周转量监测数据、出行起终点、出行轨迹等计算得到，在仅可获取票务数据时，可用嘉兴市中低运量轨道交通出行单程的平均乘距g代替。
(3) [bookmark: bookmark20]中低运量轨道交通出行排放量计算
项目排放量计算如下：

式中：
	PE：
	中低运量轨道交通出行排放量（tCO2）；

	EKM,i,g：
	个人第 i 次中低运量轨道交通出行的人公里排放因子（tCO2/PKM）；

	PDi,g：
	第 i 次中低运量轨道交通出行的出行里程（km）；

	i： 
	个人采用中低运量轨道交通出行次数（次）。


10.1.3 [bookmark: bookmark21]泄露
本方法学不考虑泄露。
10.1.4 [bookmark: bookmark22]减排量计算
中低运量轨道交通出行减排量计算如下：
RE = BE − PE
式中：
	RE：
	中低运量轨道交通出行减排量（tCO2）；

	BE：
	基准线排放量（tCO2）；

	PE：
	中低运量轨道交通出行排放量（tCO2）。


12、 [bookmark: _Toc1563314571][bookmark: _Toc1055986014][bookmark: _Toc1504805027][bookmark: _Toc1324844860][bookmark: _Toc1183585588][bookmark: _Toc1857193517][bookmark: _Toc1312435118][bookmark: _Toc1479210092][bookmark: _Toc1182377579][bookmark: _Toc43975429][bookmark: _Toc151918578]数据来源与监测
[bookmark: _Toc176631074][bookmark: _Toc381955355] 不需要监测的数据和参数
本方法学事前确定的数据和参数根据要求出台情况，不定期及时更新。具体数据和参数如下：
表1燃油小客车排放因子
	数据/参数
	EFj

	数据单位
	吨二氧化碳/公里 (tCO2/KM)

	描述
	能源类型为汽油，排量为j的小客车碳排放因子

	数据来源
	按照以下优先次序选取来源：
1. 由嘉兴市交通运输局统计的基准年燃油小客车的统计数据计算；
2. 通过嘉兴市综合交通发展年度报告数据计算；
3. 本地化调研（权威研究机构或项目运营方调研测算）。
4. 浙江省交通运输厅统计的基准年燃油小客车的统计数据计算；
5. 文献、研究报告。

	监测程序（如有）
	-

	备注
	此数据根据最新公布信息同步更新，新数据启用时间以公告标注时间为准。


表2 基准年私人小客车的载客数
	数据/参数
	P

	数据单位
	人（P）

	描述
	平均每辆私人小客车的载客数

	数据来源
	1. 通过嘉兴市综合交通发展年度报告数据计算；
2. 基准年嘉兴市日均出行人数、乘坐小客车的出行比例，以及由嘉兴市交通运输局统计的基准年私人小客车的统计数据计算；
3. 本地化调研（权威研究机构或项目运营方调研测算）；
4. 国家或浙江省统计数据计算；
5. 文献、研究报告。

	监测程序（如有）
	-

	备注
	此数据根据最新公布信息同步更新，新数据启用时间以公告标注时间为准。



表3 电网排放因子
	数据/参数
	EFk

	数据单位
	吨二氧化碳/兆瓦时 (tCO2/MWh)

	描述
	电网排放因子（tCO2/MWh）

	数据来源
	《浙江省温室气体清单编制指南（2022年修订版）》取值为：0.5246 tCO2/MWh)

	监测程序（如有）
	定期更新

	备注
	此数据根据浙江省行业主管部门或者《浙江省温室气体清单编制指南》最新公布信息同步更新。



表4 中低运量轨道交通出行平均路径转换系数
	数据/参数
	Rg

	数据单位
	无量纲

	描述
	中低运量轨道交通出行平均路径转换系数（在一定出行样本量范围内，相同出行起终点的中低运量轨道交通出行里程与道路最短路径里程比值的平均值）

	数据来源
	按照以下优先次序选取来源：
1、 本地化调研（权威研究机构或减排项目开发主体调研测算）；
2、 缺省值1。

	监测程序（如有）
	-

	备注
	此数据根据最新公布信息同步更新，新数据启用时间以公告标注时间为准。


[bookmark: _Toc695030602][bookmark: _Toc816060564] 需要监测的数据和参数
数字化核算需监测的参数和数据如下：


表5 个人用户中低运量轨道交通出行次数监测
	数据/参数
	i

	数据单位
	次

	描述
	个人用户中低运量轨道交通出行次数

	数据来源
	减排项目开发主体监测获得

	监测程序（如有）
	减排项目开发主体同核验平台或技术服务机构对接

	监测频率
	申请时监测

	质量控制程序
	-

	备注：
	-



表6 个人用户中低运量轨道交通出行里程监测
	数据/参数
	PDi,g

	数据单位
	km

	描述
	第 i 次中低运量轨道交通出行的出行里程

	数据来源
	减排项目开发主体监测获得

	监测程序（如有）
	减排项目开发主体同核验平台或技术服务机构对接

	监测频率
	申请时监测

	质量控制程序
	-

	备注：
	-




表7 个人用户出行起始点最短出行里程
	数据/参数
	Di,s： 

	数据单位
	km

	描述
	第 i 次出行的道路最短出行里程

	数据来源
	依据监测程序测量获得

	监测程序（如有）
	1. 当能获得中低运量轨道交通出行的终点时，以 Dijkstra 算法计算的道路最短路径里程；
2. 当不能获得中低运量轨道交通出行的起终点时，或其他不能计算最短路径的情况下，以中低运量轨道交通出行里程除以中低运量轨道交通出行平均路径转换系数（Rg）计算基准线出行里程。

	监测频率
	申请时监测

	质量控制程序
	-

	备注：
	-


13、 [bookmark: _Toc1557109924]项目审核与核查要点
为确保减排项目的真实性、准确性，本方法学规定将对减排项目开发主体资质及性质、减排项目的项目建设证明、减排项目的数据监测体系、减排量申报材料、事前确认数据的管理等方面进行重点审核与核查。为此，减排项目开发主体需要提供以下材料，见表8。
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表8 减排项目审核与核查要点
	审核与核查的重点内容
	证明材料
	数据参数
（审核要求）
	数据源
	交叉验证途径

	减排项目开发主体的资质
	营业执照、法人或负责人的身份证明、项目所有权证明材料。
	证明拥有控制和运营项目或计划活动的合法权利
	减排项目开发主体提供
	信用中国、国际、地方政府招投标网站

	减排项目开发主体性质
	明确是减排项目基础设施的建设方（底层数据所有者）还是委托代理。
	审核项目开发主体是否可以记录、储存、调用底层数据，判读是否为建设方还是委托代理。
	现场评估，争取相关部门支持
	相关部门

	减排项目的相关项目建设证明材料
	包括但不限于建设用地规划许可证、建设工程规划许可证和施工许可证。
	深入了解项目的背景信息（开发主体、资金来源、进展情况等）
	现场评估，争取相关部门支持
	联系人、利益相关方咨询、新闻报道、官网信息

	数据接入技术要求
	减排项目开发主体的数据监测平台的实时接入数据的技术要求。
	数据来源、数据处理方案
	现场评估，争取相关部门支持
	现场评估、平台内测

	校验数据
	减排项目备案后，运行期间校验减排项目开发主体提供的数据，审核数据来源、数据处理方式和同类数据校验。
	排放因子测算、个人用户出行的里程、次数数据
	能耗统计表、监测平台、数据处理方案
	抽查个人减排量获取情况

	数据授权
	减排项目开发主体与乘坐中低运量交通出行基础设施的个人的协议，是否合规、合法获取个人的出行数据授权，是否实现减排行为收益惠及个人。
	协议
	APP、小程序或其他第三方（渠道方）
	

	排放源准确性
	减排项目运行期间的温室气体核算报告、运行功率及耗电量。
	牵引电耗、车站电耗、综合电耗、综合水耗（范围一、范围二排放）
	减排项目开发主体能耗统计表
	第三方核查机构及当地权威的交通用能数据监测中心



附录A 嘉兴市2023年度事前确定数据和参数
	类型
	单位
	预测值（2024年）

	项目情景排放因子
	0.198（kgCO2/PKM）
	0.110-0.113（kgCO2/PKM）

	私人小客车载客量
	1.05人
	/

	能源类型为汽油，排量为j的小客车人公里碳排放因子
	0.234（kgCO2/PKM）
	/

	中低运量轨道交通出行平均路径转换系数
	0.885
	/



注：
1) 项目情景排放因子：根据项目运营方提供的2023年嘉兴市有轨电车出行数据及能耗数据计算获得。2023年嘉兴市有轨电车能耗为7089.36MWh，排放因子为0.5246tCO2/MWh，全年客运周转量为0.187916亿人公里，人公里排放因子等于全年能耗排放量/客运周转量，即。
2) 项目情景排放因子预测：搜集整理2021年6月至2024年2月嘉兴市现代有轨电车每周满载率（%）、平均巡航速度（km/h）、客运周转量（km），及能耗水平（MWh），构建回归分析。预测2024年有轨电车客运量3.33万人次/日，满载率平均可达12.99%，平均巡航速度维持当前水平18.23-21.5km/h，预计2024年有轨电车人公里排放因子可降至0.110-0.113kg/CO2。
3) [bookmark: _GoBack]私人小客车载客量：由于全市出行人数难以精确统计，本方法学拟采用全市采取私人小汽车出行的人口数和全市私人小客车数量的比值，估算平均每辆私人小客车的载客量。2022年，嘉兴市常住人口统计555.1万人，其中嘉兴绿色出行分担率达70.2%，因此全市选择私人小汽车出行的人数约为165.42万人。根据车管所数据显示，全市机动车保有量达209.54万辆，私人汽车157.95万辆，因此计算所得全市平均每辆社会小客车的载人数约为。
4) 能源类型为汽油，排量为j的小客车每公里碳排放因子：参考《北京市低碳出行碳减排方法学》的事前测算为0.248kgCO2/KM。
5) 中低运量轨道交通出行平均路径转换系数根据嘉兴市现代有轨电车T1号线（16站）在一定出行样本量范围内，相同出行起终点的轨道交通出行里程与道路最短路径里程比值的平均值，计算得出为0.885。
