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国际航空二氧化碳减排长期理想目标可行性 
高级别会议（HLM-LTAG） 

2022 年 7 月 19 至 22 日，蒙特利尔 

议程项目 1：国际航空长期理想目标的二氧化碳减排情景和选项 
议程项目 4：会议的结论和建议 

国际航空长期理想目标情景的技术可行性（构建组块 2） 

（由国际民航组织秘书处提交） 

摘要 

本文件介绍国际民航组织自大会第 40 届会议以来就长期理想目标

（LTAG）的可行性进行的工作，侧重于航空环境保护委员会（CAEP）对航

空部门内各种二氧化碳减排情景的可行性进行技术评估。 

会议的行动在第 4 段。 

1. 引言 

1.1 探索国际航空长期全球理想目标（LTAG）的可行性的最初要求是在 2010 年国际民航组织大

会第 37 届会议上提出的，当时同意每年提高 2%的燃料效率和 2020 年碳中和增长的理想目标。随后，

在 2013 年、2016 年和 2019 年的大会第 38 届、第 39 届和第 40 届会议上分别重申了对探索长期理想目

标（LTAG）的可行性的这项要求。 

1.2 根据大会第 40 届会议和理事会随后提出的具体要求，国际民航组织航空环境保护委员会

（CAEP）进行了长期理想目标（LTAG）的可行性研究的技术工作，重点侧重于航空部门内的二氧化碳

减排措施能否实现及准备情况，这些措施包括航空器技术、运行和燃料，因为在审议是否需要任何补

充措施和实施程度之前，必须评估部门内的二氧化碳减排能力。 

1.3 在理事会 2020 年 3 月商定职权范围（TOR）和总体流程/时间表后，1航空环境保护委员会承

诺：1）以透明和包容的方式收集内部和外部来源的数据；2）开发一系列根据收集的数据显示各种就

绪状态和可实现性的部门内技术、燃料和运行措施的综合情景；3）对所有国家而尤其是发展中国家的

                                                   
1  见理事会决定：C-DEC 219/6号决定，第 5段 d）。 
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各种情景进行最后分析，以了解与各种情景相关的二氧化碳排放和对成本的影响以及对航空增长、噪

声和空气质量产生的经济问题，并将分析结果置于最新的共识科学知识之下。 

1.4 航空环境保护委员会（CAEP）的工作由新成立的 LTAG 任务组执行，该任务组还成立了专

门的航空器技术、运行改进、燃料生产小组，以及一个情景开发小组，该小组也协调其他各小组的工

作，包括分析工作以检查成本和投资方面的问题。航空环境保护委员会（CAEP）编写的长期理想目标

（LTAG）报告整合了各方的努力，包括来自世界各国政府、航空业界、环境非政府组织、联合国组织

和学术界的 280 多位专家打来的 200 多次电话咨询。 

1.5 2022 年 2 月举行的 CAEP/12 会议一致批准了关于 LTAG 的可行性技术报告，2其中包括长期

减排情景，强调了创新的航空器技术、运行和燃料具有大幅减少二氧化碳排放的潜力，并对所需的成

本和投资进行了评估。此外，长期理想目标报告还包括其他各项成果，例如需要推动能力建设和提供

协助来实施二氧化碳减排措施以及为实现长期理想目标需要提交进度报告。本文件提供长期理想目标

报告的内容摘要，整份长期理想目标报告载于 HLM-LTAG-IP/2 号文件。 

2. 总结和高层次意见 

2.1 基于航空环保委的分析，在 LTAG 报告中得出了一些高层次意见，包括以下内容（关于总结

和意见全文，参见 HLM-LTAG-IP/2 号文件）： 

a) 虽然这些情景显示了大量减少二氧化碳的潜力，但没有一个情景通过使用行业内措施

（即技术、运行和燃料）达到零二氧化碳排放； 

b) 总体业务量增长率对 2050 年及之后的剩余二氧化碳排放量有重要影响； 

c) 到 2050 年，现成代用燃料对剩余二氧化碳排放量的影响最大，推动了整体减排。这在某

种程度上与技术和运行情景无关。到 2050 年，机载氢气预计不会有重大贡献（在 2050
年仅占能源份额的 1.9%），但如果技术上可行且商业上可行，则在 2050 年代和 2060 年

代可能会增加； 

d) 先进的管翼航空器在提高国际航空系统的燃料（能源）效率方面具有明显潜力，非常规

构型的航空器也是如此，这将逐步提高效率。当这些航空器类型 2050 年后在机队中普及

化时，先进技术继续成长； 

e) 分析表明，运营人有机会通过改进所有阶段的飞行性能来减少二氧化碳排放，包括编队

飞行等非常规措施；和 

f) 与情景相关的成本和投资主要由燃料（例如可持续航空燃料（SAF））驱动，这认识到

燃料的递增成本（即可持续航空燃料与传统喷气机燃料相比的最低售价）进一步推动了

通过航空器技术和运行带来的燃料（能源）效率改进。这还需要政府和行业的一些投资。 

                                                   
2  国际民航组织长期理想目标报告网站：https://www.icao.int/environmental-protection/LTAG/Pages/LTAGreport.aspx。 

https://www.icao.int/environmental-protection/LTAG/Pages/LTAGreport.aspx
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3. 长期理想目标的情景和分析（航空环保委长期理想目标报告） 

长期理想目标的三种综合情景 

3.1 在长期理想目标报告中，为跨度到 2070 年的时间范围，设定了三种综合情景（IS1、IS2 和

IS3），涵盖如下各种就绪状态、可实现性和理想水平： 

1) 在低/标称情景（IS1）下，2050 年的排放量可减少 39%，其中 20%来自航空器技术、4%
来自运行和 15%来自燃料，这意味着 2050 年的排放量约为 950 MtCO2（即 2019 年 CO2

排放量的 1.6 倍）； 

2) 在中间情景（IS2）下，2050 年的 CO2排放量约为 500 MtCO2（2019 年 CO2排放量的 0.8
倍），这意味着 2050 年的排放量减少 68%，其中 21%来自航空器技术、6%来自运行和

41%来自燃料；和 

3) 在最具雄心的情景（IS3）下，2050 年的剩余 CO2排放量约为 200 MtCO2（2019 年 CO2

排放量的三分之一），这意味着排放量减少 87%，其中 21%来自航空器技术、11%来自

运行和 55%来自燃料。 

 

科学背景 

3.2 长期理想目标报告为将全球变暖限制在工业化前温度的 1.5 至 2°C 之内，还总结了目前对所

有人为因素造成的二氧化碳排放的了解，以便将长期理想目标的可行性研究结果置于最新的共识科学

知识之内。 
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3.3 在全球平均温度目标的背景下，航空二氧化碳排放的累积量提供了良好的相关性。从 2020 年

开始，为将全球变暖限制在 1.5°C 之内，全世界人为因素造成的二氧化碳估计累积排放量为 400 GtCO2，

概率为 67%，要将全球变暖限制在 2°C 之内的剩余允许二氧化碳排放量估计为 1150 GtCO2，概率为

67%。将全球二氧化碳累积排放量与国际航空在三种长期理想目标情景（IS1、IS2 和 IS3）中的累积剩

余排放量进行比较，在 1.5°C 限度内，国际航空份额占 4.1%至 11.3%之间，在 2°C 限度内，所占份额

在 1.4%至 3.9%之间（亦见 HLM-LTAG-WP/3）。 

总体成本影响 

3.4 长期理想目标报告还载有三种长期理想目标情景下所需的成本和投资以及对不同利害攸关方

产生的相关影响。燃料（例如，可持续航空燃料（SAF）在很大程度上推动了与减排相关的成本和投

资。递增的燃料成本（即可持续航空燃料与传统喷气机燃料相比的最低销售价格）进一步促使利用航

空器技术和运行来提高燃料（能源）效率，而开发和部署此种燃料需要政府和行业进行投资。 

3.5 2020 年至 2050 年，航空公司的累计递增燃料成本从 IS1 情景中的 1.1 万亿美元到 IS3 情景中

的 4 万亿美元，而从 2040 年开始，传统喷气机燃料将被完全取代。燃料供应商从 2020 年到 2050 年的

累计投资额将在 1.3 万亿美元到 3.2 万亿美元之间。 

3.6 应当指出，不同利害攸关方的这些成本和投资不能计入与燃料相关的累积总成本中，因为燃

料供应商的投资例如可以作为燃料价格的一部分转嫁给航空公司；航空公司的成本可以作为机票价格

的一部分转嫁给乘客。 

对地区和个别国家的影响 

3.7 长期理想目标报告分析了在全球范围内从技术、运行和燃料产生的二氧化碳减排总体效益及

成本影响。然而，关于国家层面的影响和发展中国家的成本，尽管与个别国家有关的数据有限，但航

空环境保护委员会（CAEP）还是分析了地区层面的影响。为了支持希望进行具体分析的国家，经理事

会批准，航空环境保护委员会的数据（以电子表格的形式）连同解释性的封面文件，将免费提供给所

有国际民航组织成员国，供其自行进行分析，需要注意的是，各国所做的任何额外分析都不会被视为

是航空环境保护委员会工作的一部分。 

3.8 需要注意的是，国际民航组织的全球理想目标是国际航空部门的集体目标，没有将减排目标

作为归咎于个别国家的具体义务，各国可以通过不同的方式为实现集体目标做出贡献。在目前阶段，

大多数国家都没有关于这些措施的信息，因此，也无法进行个别国家层面的影响分析。CAEP/12 会议

认识到航空环境保护委员会（CAEP）利用可用的数据、时间和资源完成了技术工作。 

3.9 另外值得注意的是，长期理想目标报告没有包括航空部门不采取行动来应对气候变化所产生

的成本，通常为应对气候变化造成的后果，这可能会导致更高的适应成本，而依照气候公约的调查结

果，应更早采取行动来减少缓解二氧化碳的成本。 

3.10 气候公约评估报告 6（AR6）指出，在短期内全球变暖达到 1.5°C，将不可避免地增加各种气

候危害，并对生态系统和人类构成多重风险。风险程度将取决于脆弱性、暴露度、社会经济发展和适

应水平的近期趋势。与更高的变暖水平相比，短期内将全球变暖限制在接近 1.5°C 的行动将大大减少在

人类系统和生态系统中预计与气候变化相关的损失和损害，尽管不能全部消除。 
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3.11 AR6 报告指出，观察到的影响、预计的风险、脆弱性水平和趋势以及各种适应限制都表明，

发展全球气候复原力的行动比之前在 AR5 报告中的评估更为紧迫。全面、有效和创新的应对措施可以

发掘协同增效作用，减少适应和缓解之间的取舍，以促进可持续发展。 

其他结果 

3.12 长期理想目标报告指出，为实现减排情景，可能存在对能力建设和提供援助的潜在需求，例

如各国可以通过提高对成本的理解来实施解决方案为实现长期理想目标做出贡献，并协助监测和测量

来自国际航空产生的二氧化碳排放，以此作为总体培训方案的一部分，它可能类似于成功的国际民航

组织 CORSIA 援助、能力建设和培训（ACT-CORSIA）方案（见 HLM-LTAG-WP/7）。 

3.13 关于提交实现长期理想目标的进展报告，长期理想目标报告建议，可利用国际民航组织国家

行动计划每三年报告一次实现长期理想目标取得的进展（见 HLM-LTAG-WP/6 号文件）。这也允许航

空环境保护委员会（CAEP）三年一次的会议和大会届会以类似于 CORSIA 定期审查的方式审查取得的

进展并就任何调整提出建议和作出决定。此类长期理想目标审查可以使用通过报告流程收集的信息以

及背景信息，例如航空环境保护委员会（CAEP）影响和科学小组总结的有关气候的最新科学知识（见

HLM-LTAG-WP/8 号文件）。 

4. 高级别会议的行动 

4.1 请高级别会议： 

a) 认识到国际民航组织关于国际民用航空二氧化碳减排长期理想目标的可行性报告是审议

长期理想目标的基础，该报告评估了航空部门内各种二氧化碳减排情景的技术可行性，

而且认识到对航空二氧化碳减排的最大潜在影响将来自与燃料有关的措施，同时观察到

为实现绿色航空转型而出现的前所未有的新兴技术和创新； 

b) 认识到国际民航组织及其成员国与相关组织需要采取全面行动，减少航空部门的二氧化

碳排放，例如为研究、开发和部署零碳排放运行的新航空器提供政策、激励和投资，对

机场和能源供应基础设施进行必要的改变，以及为航空提供可持续航空燃料（SAF）、

低碳航空燃料（LCAF）和其他清洁能源，以便在商业规模上实现具有成本竞争力的生

产；和 

c) 使用本文件所载的信息，审议高级别会议在长期理想目标构建组块 2：长期理想目标情

景的技术可行性方面可能取得的结果，包括国际民航组织及其成员国和相关利害攸关方

在航空器技术、运行和燃料等领域的航空二氧化碳减排措施方面需要采取的具体行动。 

— 完 — 
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