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РАБОЧИЙ ДОКУМЕНТ 

 

СОВЕЩАНИЕ ВЫСОКОГО УРОВНЯ  

ПО ВОПРОСУ ОСУЩЕСТВИМОСТИ ДОЛГОСРОЧНОЙ  

ЖЕЛАТЕЛЬНОЙ ЦЕЛИ СОКРАЩЕНИЯ ЭМИССИИ CO2 

МЕЖДУНАРОДНОЙ АВИАЦИИ (HLM-LTAG) 
 

Монреаль, 19–22 июля 2022 года  

 

Пункт 2 повестки дня.  Средства достижения долгосрочной глобальной желательной цели 

для международной авиации 

Пункт 4 повестки дня.  Выводы и рекомендации совещания 

   

 

СОЗДАНИЕ МНОГОСТОРОННЕГО ФОНДА ДЛЯ МЕЖДУНАРОДНОЙ АВИАЦИИ 

 

(Представлено Бразилией, Индией, Нигерией, Российской Федерацией и Суданом 

при поддержке Боливии, Кубы, Парагвая и Сальвадора1)  

  
 

АННОТАЦИЯ 

В настоящем документе содержится предложение о создании 

Многостороннего фонда устойчивого развития авиации (MFSA), который 

будет предоставлять государственным и частным заинтересованным 

сторонам в развивающихся странах достаточные средства 

(финансирование, наращивание потенциала и передачу технологий) для 

осуществления внутриотраслевых мер по сокращению эмиссии 

гражданской авиации (связанных с эксплуатацией, технологиями и 

топливом), которые будут способствовать достижению LTAG, если LTAG 

будет принята ИКАО. 

 

В дополнении (только на английском языке) исключительно в 

справочных целях изложено полное обоснование и описание 

предлагаемых основных характеристик MFSA. 

 

Действия совещания приводятся в п. 9. 

 

1. ВВЕДЕНИЕ 

1.1 Ассамблея ИКАО на своей 40-й сессии поручила Совету изучить возможность 

достижения долгосрочной глобальной желательной цели (LTAG) для международной авиации и 

представить информацию о ходе этой работы на 41-сессии Ассамблеи ИКАО (см. п. 9 резолюции 

A40-18).  

                                                      
1 Государства – члены ЛАКГА 
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1.2 В докладе LTAG-TG, одобренном CAEP, было зафиксировано понимание того, что 

установление различных желательных уровней сокращения эмиссии потребует различных расходов 

и инвестиций в период до 2050 года и далее. В нем также показано, что ожидается появление 

региональных различий при внедрении эксплуатационных мер. 

1.3 Расходы и инвестиции, связанные с возможным принятием LTAG, будут являться 

новыми и дополнительными по отношению к тем, которые уже прогнозируются как необходимые 

для смягчения последствий изменений климата, адаптации к ним и реализации мер по обеспечению 

устойчивого развития во всех отраслях экономики.  

1.4 Поэтому для обеспечения действительной достижимости LTAG, если она будет 

принята, чрезвычайно важно предоставить финансирование в предсказуемом и достаточном объеме 

для оказания помощи развивающимся странам в реализации необходимых мер. Это соответствует 

п. 2.2 Киотского протокола, РКИК ООН и заключенному ее сторонами Парижскому соглашению2, 

включая принцип CBDR-RC, и резолюциям A38-18, A39-2 и A40-18 Ассамблеи. Необходимо также 

учитывать статью 9.1 Парижского соглашения, которой предписывается однозначное разделение 

ролей в вопросах финансирования, связанного с климатом: развитые страны ответственны за 

предоставление и мобилизацию ресурсов, а развивающиеся страны являются их получателями. 

2. ЦЕЛЬ И МАСШТАБЫ 

2.1 Целью создания MFSA является предоставление государственным и частным 

заинтересованным сторонам в развивающихся странах достаточных средств (финансирования, 

наращивания потенциала и передачи технологий3) для осуществления внутриотраслевых мер по 

сокращению эмиссии гражданской авиации (связанных с эксплуатацией, технологиями и 

топливом), которые будут способствовать достижению LTAG, если она будет принята. 

2.2 Кроме того, MFSA будет также поручено исполнять функции информационно-

координационного центра в интересах сторон, являющихся развивающимися странами. Эти 

функции должны исполняться в тесном взаимодействии с Управлением технического 

сотрудничества (TCB) под эгидой ИКАО. 

3. ПОЧЕМУ НЕОБХОДИМ MFSA 

3.1 Значительные финансовые ресурсы потребуются для создания и/или расширения 

возможностей производства SAF и других более экологичных источников энергии и, в меньшей 

степени, для строительства/модернизации инфраструктуры, особенно в аэропортах. Ожидается, что 

средства, необходимые для инвестиционных проектов глобальных/транснациональных 

корпораций, будут обеспечены за счет частного финансирования на конкурентоспособных условиях 

и в достаточных объемах. Это, однако, не обязательно верно в отношении национальных инвесторов 

в развивающихся странах, доступ которых к частному финансированию, как правило, 

характеризуется менее конкурентоспособными условиями и/или не столь широк. 

                                                      
2  См. статью 2.1 (c) (о необходимости "приведения финансовых потоков в соответствие с вектором развития в 

направлении низкого уровня выбросов и сопротивляемости к изменению климата") и статью 9 (о финансировании). 
3  В специальном докладе МГЭИК о методологических и технических аспектах передачи технологий (SRTT) (МГЭИК, 

2000) термин "передача технологий" определен как широкий набор процессов, включающих поток ноу-хау, опыта и 

оборудования для смягчения последствий изменений климата и адаптации к ним между различными заинтересованными 

сторонами. 
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3.2 Аналогичные выводы применимы к государствам, когда речь идет об 

инфраструктуре, особенно связанной с аэропортами, строительство или модернизация которой 

могут быть необходимы для содействия достижения потенциальной LTAG. Зачастую в странах с 

менее развитой рыночной экономикой такая инфраструктура остается под контролем 

правительства/государственных компаний, связанных бюджетными ограничениями и/или 

имеющих менее выгодный доступ к частному финансированию. 

3.3 Кроме того, действия, необходимые для достижения потенциальной LTAG, не 

ограничиваются инвестициями в производство или инфраструктуру. Наращивание потенциала, 

передача технологий и даже эксплуатационные усовершенствования представляют собой области, 

в которых от частного финансирования не ожидается адекватное удовлетворение потребностей 

заинтересованных сторон в развивающихся странах. 

3.4 Помимо частного потребуется дополнительное финансирование, если мы хотим 

достичь потенциальной LTAG действительно инклюзивным образом и так, чтобы ни одна страна не 

осталась без внимания и чтобы все внесли вклад и получили пользу от декарбонизации 

международной авиации. Будет необходима дополнительная поддержка в виде финансирования из 

государственных источников, которое представляет собой один из форматов мер по 

осуществлению, являющийся неотъемлемой частью и устоявшейся практикой многосторонних 

экологических режимов, в том числе непосредственно связанных с изменением климата.  

3.5 В этом контексте одним из возможных источников государственного 

финансирования были бы существующие многосторонние и региональные финансовые 

учреждения, а также экологические фонды и/или механизмы. Они безусловно могут сыграть 

некоторую роль в удовлетворении потребностей заинтересованных сторон в развивающихся 

странах, связанных с их усилиями по декарбонизации гражданской авиации. Однако существуют 

явные ограничения как нормативно-правового, так и финансового характера в отношении 

использования этих источников финансирования в авиационной отрасли в объеме, 

соответствующем потребностям, связанным с достижением потенциальной LTAG.  

3.6 Как показывает предварительный анализ, представляется маловероятным, что в 

каком-либо из крупных учреждений или фондов (например, в Группе Всемирного банка, Зеленом 

климатическом фонде и Глобальном экологическом фонде) удастся легко внести изменения в 

действующие правила в целях предоставления финансирования в рамках конкретной отрасли или 

что объемы средств будут увеличены для удовлетворения потребностей, связанных с 

декарбонизацией авиации.  

3.7 В этом контексте надлежащее финансирование деятельности, необходимой для 

содействия достижению потенциальной LTAG, особенно в развивающихся странах, было бы в 

высшей степени неопределенным (учитывая жесткую конкуренцию за ограниченные ресурсы) и 

безусловно недостаточным, с чем связан серьезный риск неудачи в полноценном достижении любой 

цели, которую предстоит принять. Поэтому существует реальная необходимость обеспечить четкое 

соответствие между принятыми в рамках конкретной отрасли обязательствами по декарбонизации 

международной авиации и предоставляемым в рамках конкретной отрасли финансированием. 

MFSA поможет выполнить именно эту задачу. 
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4. УПРАВЛЕНИЕ И ИНСТИТУЦИОНАЛЬНЫЕ МЕХАНИЗМЫ 

4.1 MFSA будет полностью подотчетен Ассамблее ИКАО. 

4.2 Для управления деятельностью MFSA будет создан исполнительный комитет. 

В исполнительном комитете будут представлены 16 государств – членов ИКАО, избираемых 

Ассамблеей ИКАО, с равным представительством развитых и развивающихся стран 4.  

4.3 Учитывая специальные знания и опыт Всемирного банка в международном 

финансировании деятельности, связанной с климатом, он будет выступать попечителем MFSA. Он 

будет получать надлежащее вознаграждение из ресурсов Фонда на основе действующей практики в 

подобных механизмах.  

4.4 Для управления MFSA будет сформирован небольшой и функционально 

независимый секретариат. Структура и функции этого секретариата будут подобны имеющимся в 

настоящее время у секретариата Глобального экологического фонда (ГЭФ). 

5. МЕТОДЫ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ MFSA 

5.1 MFSA будет направлять финансовые ресурсы государственным и частным 

заинтересованным сторонам в развивающихся странах в следующих формах: гранты 

(исключительно государствам), займы на льготных условиях и гарантии (в том числе в рамках 

смешанного финансирования) в целях финансирования государственных или частных мер 

политики, стратегий, программ, инвестиционных проектов или иной деятельности, которая может 

способствовать исполнению обязательств, связанных с потенциальной LTAG. Ресурсы могут 

получать заинтересованные стороны во всех развивающихся странах. Деятельность, 

финансируемая MFSA, будет выполняться через учреждения по осуществлению и программы ООН 

и другие авторитетные и квалифицированные организации, которые будут надлежащим образом 

аккредитованы. Управление технического сотрудничества (TCB) ИКАО будет уполномочено 

действовать как учреждение по осуществлению в проектах технического сотрудничества и помощи, 

в которых участвуют государства – члены ИКАО. 

6. ПЕРВОНАЧАЛЬНАЯ МОБИЛИЗАЦИЯ РЕСУРСОВ И 

ПОПОЛНЕНИЕ MFSA 

6.1 Многосторонний фонд будет получать обязательные взносы от развитых государств.  

6.2 В резолюции Ассамблеи о создании MFSA будет содержаться поручение Совету 

определить первоначальную сумму средств, подлежащих мобилизации для MFSA, на основе 

технического анализа CAEP и систематизированных консультаций с развивающимися странами 

относительно их финансовых и технологических потребностей и приоритетов, связанных с 

желательными уровнями LTAG, если LTAG будет принята. Доклад, содержащий выводы и 

                                                      
4  Для целей настоящего документа развитые страны – это страны, перечисленные в Приложении I к РКИК ООН, в 

дополнение к государствам – членам ИКАО, которые могут быть включены в определение. Развивающиеся страны – это 

все страны, не упомянутые в этом приложении. Использование этого определения развитых и развивающихся стран не 

затрагивает статус любого государства (являющегося или не являющегося стороной) в отношении любого 

международного правового документа или в любой другой международной организации. 



HLM-LTAG-WP/22 

 

- 5 - 

рекомендации этого систематизированного диалога, будет вместе с анализом CAEP служить Совету 

основой для определения первоначальной суммы средств, подлежащих мобилизации.  

6.3 MFSA будет пополняться на каждой Ассамблее ИКАО в изложенном выше порядке 

до достижения LTAG, если она будет принята. 

7. ПРОЗРАЧНОСТЬ И ПОДОТЧЕТНОСТЬ  

7.1 Исполнительный комитет в консультации с попечителем установит надлежащие 

процессы и процедуры, обеспечивающие функциональную и финансовую прозрачность и 

подотчетность MFSA. Попечитель будет подготавливать финансовые доклады об инвестициях и 

использовании ресурсов для рассмотрения исполнительным комитетом и Ассамблеей ИКАО. 

8. УЧРЕЖДЕНИЕ MFSA 

8.1 Ассамблея поручит Секретариату ИКАО заключить соглашение с Всемирным 

банком как попечителем Фонда не позднее чем через 12 месяцев, а также содействовать созданию 

секретариата MFSA и его работе на начальном этапе. 

9. ДЕЙСТВИЯ СОВЕЩАНИЯ HLM-LTAG 

9.1 Совещанию HLM-LTAG предлагается рекомендовать создание на 41-й сессии 

Ассамблеи Многостороннего фонда устойчивого развития авиации (MFSA), как предлагается в 

настоящем рабочем документе. 

 

— — — — — — — — 
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APPENDIX 

 

MULTILATERAL FUND FOR SUSTAINABLE AVIATION (MFSA) 

 

INTRODUCTION  

 

The 40th Session of the ICAO Assembly requested the Council to explore the feasibility of a long-

term global aspirational goal (LTAG) for international aviation and for the work on the matter to be 

presented to the 41st Session (Resolution A40-18, paragraph 9). The CAEP LTAG Task Group (LTAG-TG) 

was established in March 2020 to provide technical support to the Council in undertaking such task. 

  

The LTAG-TG report, as endorsed by CAEP, consolidated the understanding that different levels 

of ambition in emissions reductions would involve different costs and investments along a timeline through 

2050 and beyond. It also showed that regional variances in the implementation of operational measures are 

also expected.  

 

The costs and investments associated with the possible adoption of an LTAG, in particular in the 

two more ambitious Integrated Scenarios developed by the LTAG-TG (IS 2 and IS 3), would be new and 

additional to those already expected to be needed for mitigation and adaptation to climate change and the 

pursuit of sustainable development in other sectors/industries or economy-wide.  

 

Therefore, in order to ensure the true feasibility of an LTAG, if any is adopted, it is paramount that 

predictable and adequate climate finance be provided to assist developing countries implement measures 

consistent with such goal, particularly in the context of recovery from the COVID-19 pandemic. This is 

consistent with paragraph 2.2 of the Kyoto Protocol, the UNFCCC and its Paris Agreement1, including the 

principle of CBDR-RC, and Assembly Resolutions A38-18, A39-2 and A40-18. One must also bear in mind 

Article 9.1 of the Paris Agreement, that establishes an unequivocal separation of roles when it comes to 

climate finance: developed countries are responsible for the provision and mobilization of resources while 

developing countries are their recipients.  

 

In light of the above, ICAO Member States are invited to consider establishing, under a resolution 

to be adopted at the 41st Assembly, a Multilateral Fund for Sustainable Aviation (MFSA). 

 

Purpose and scope  

 

The purpose of the MFSA would be to provide to public and private stakeholders in developing 

countries adequate means of implementation (financing, capacity-building and technology transfer2) of in-

sector measures for emissions reductions in civil aviation (operations, technology and fuels) that would 

contribute to achieving an LTAG, if adopted.  

 

Such measures may include public or private policies, strategies, programs, investment projects or 

other actions that may contribute to the implementation of commitments related to a potential LTAG. 

                                                      
1 See Articles 2.1 (c) (the need of “making finance flows consistent with a pathway towards low greenhouse gas emissions and 

climate-resilient development.”) and Article 9 (financing). 
2 The IPCC Special Report on Methodological and Technological Issues on Technology Transfer (SRTT) (IPCC, 2000) defined 

the term 'technology transfer' as a broad set of processes covering the flows of know-how, experience and equipment for 

mitigating and adapting to climate change amongst different stakeholders 
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Clearing house functions would also be attributed to the MFSA, including assisting stakeholders in 

developing countries through, for instance, country-specific studies and other technical forms of 

cooperation aiming at identifying their needs for cooperation, facilitating technical co-operation to meet 

these identified needs, holding workshops, training sessions and other related activities, for the benefit of 

Parties that are developing countries. Such functions should be performed in close cooperation with the 

Technical Cooperation Bureau (TCB) under ICAO. 

 

Why the MFSA is needed 

 

As previously mentioned, the purpose of the MFSA would be to provide public and private 

stakeholders with adequate means of implementation (financing, capacity-building and technology transfer) 

of a potential LTAG.  

 

Regarding financing, very significant resources will be needed to create and/or expand capacity in 

the production of SAFs and other cleaner energy sources and, to a lesser extent, to build/adjust 

infrastructure, especially in airports. Private financing is expected to provide the funding needed for 

investment projects of global/international companies in competitive terms and adequate amounts. The 

same, however, does not necessarily apply to national investors, including large ones, in developing 

countries, as their access to private financing and the terms of access they have tend to be less competitive 

and/or abundant, if compared to those enjoyed by global investors. 

 

A similar reasoning is valid for investment in infrastructure, particularly related to airports, that 

may need to be built or adjusted to implement actions/measures that may help achieve a potential LTAG. 

While it is true that, in many parts of the world, including in developing countries, parts of such 

infrastructure have been privatized or granted in concession, it is equally true that, in several others, often 

in less mature markets, they remain in the hands of governments/public companies. In these cases, 

budgetary resources (States) are typically insufficient and, as mentioned before, access by national investors 

(here, airport operators) to private funding or terms thereof are less advantageous than those available to 

global/international operators. 

 

In addition, actions needed to achieve a possible LTAG are certainly not limited to production or 

infrastructure investment. Such other actions would not likely be funded by private financing.  

 

One good example is capacity-building. It will be crucially important in developing countries in 

order to create or enhance governmental institutions and personnel needed to design and implement usually 

complex policies, regulatory frameworks (for SAFs, for instance) and programs (improvements in airspace 

control and in operations by airlines and airports, for example) conducive to contributing to the achievement 

of a possible LTAG. The implementation itself (beyond capacity-building) of such policies and programs 

(for instance, setting up/adjusting/supporting laboratories for certification or quality control of SAFs) would 

require additional financing that is not expected to be provided by private funding. Initiatives by the ICAO 

Secretariat such as ACT-SAF and future similar actions, although useful and important, are not expected 

to have the financial and human resources required.  

 

Technology transfer also comes to mind. While, in several cases, investment projects financed by 

the private sector will include a technological component, there are likely to be situations in which this is 

not so or others in which technology proves to be too costly, in particular for national investors in 

developing countries, given the above-mentioned limitations and inequalities in access to and terms of 

private funding. Technology transfer to governments may also be an important part of public policies to 

support private investment in areas related to a potential LTAG. 
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Another area where private funding is not expected to play a significant role, if any, is R&D in 

developing countries. They may be crucial to the development or adaptation of technologies and processes 

to local conditions and needs (for example, identifying the most adequate technological pathways for SAF 

production, in light of locally available natural, technological and human resources).  

 

In sum, it is clear that more than private funding will be required, if we are to achieve a potential 

LTAG in a truly inclusive manner and in such a way that no country is left behind and all contribute to and 

benefit from the decarbonization of international aviation. Additional support would be needed in the form 

of funding by public (national, regional and/or international) sources, which is a modality of means of 

implementation integral to and a well-established practice in the multilateral environmental regimes, 

including those specifically related to climate change.  

 

In this context, one possible source of public resources in support of a possible LTAG would be 

the existing multilateral and regional financial institutions, environmental funds and/or mechanisms. They 

can certainly play a role in addressing the needs of stakeholders in developing countries in their efforts to 

decarbonize civil aviation. However, there are clear limitations, both regulatory and financial, for these 

funding sources to be used in the aviation sector in a magnitude commensurate with the needs associated 

with achieving a potential LTAG.  

 

Some examples are useful here:  

 

a) In 2021, the World Bank Group established the Climate Change Action Plan 2021-2025. For 

the fiscal year 2022, the group has reserved USD 14.4 billion to finance projects with a climate 

change benefit on mitigation in all areas of activities, there being no specific facility for the 

aviation;  

 

b) Under the Green Climate Fund (GCF), USD 9.7 billions are currently available for projects in 

all sectors, with the expectation of a balance in the allocation of funds for mitigation (where 

the vast majority of possible LTAG-related needs would be felt) and adaptation. No specific 

facilities exist for aviation; and 

 

c) The Global Environment Facility (GEF), in its 8th replenishment period (2022-2026), is 

expected to have at its disposal USD 5.25 billion, out of which approximately USD 800 

millions (app. 16% of the total) devoted to climate change, again in all sectors/industries. 

A preliminary analysis indicates that in none of the institutions or funds mentioned above it is likely 

that current regulations would be easily amended to provide for sector-specific funding or funds would be 

augmented to cater for the needs of aviation decarbonization. 

 

A similar situation is found in regional development banks or similar financial institutions, where, 

according to available information, no specific facilities exist for aviation and even lesser resources are 

available or are expected to be increased for stakeholders in developing countries.  

 

In this context, the proper funding of actions required to help achieve a potential LTAG, especially 

by stakeholders in developing countries, would be highly uncertain (given the fierce competition for limited 

resources) and undoubtedly insufficient, with a serious risk of failure in fully implementing any goal to be 

adopted.  

 

Therefore, there is a real and objective need to ensure a clear correlation between sector-specific 

decarbonization commitments in international aviation and sector-specific funding. The MFSA would help 

to do precisely that.  
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Governance and institutional arrangements  

 

The MFSA would be fully accountable and report to the ICAO Assembly. 

 

An Executive Committee would be established to manage the operations of the MFSA through, 

among other functions: 

 

a) establish and apply criteria for funding eligibility and priorities, according to any LTAG to be 

adopted and the needs of beneficiaries; 

 

b) determine criteria for eligibility of implementing agencies that would act as MFSA partners 

and accredit them according to such criteria; 

 

c) review and approve projects submitted for funding;  

 

d) oversee and assess the implementation of projects;  

 

e) oversee the disbursement of resources;  

 

f) ensure transparency and accountability in the use of resources;  

 

g) operationalize clearing house functions; 

 

h) assess the effectiveness of the MFSA on a regular basis; and  

 

i) report regularly to the ICAO Assembly. 

 

The Executive Committee would be integrated by 16 ICAO Members States, to be elected by the 

ICAO Assembly. There would be equal representation of States of developed and developing3 countries in 

the Executive Committee.  

 

The Executive Committee may establish an advisory technical group to assist in the review, 

approval and oversight of projects. 

 

In order to reduce costs associated with and expedite the establishment and functioning of the 

MFSA, it would partner with existing international organizations and financial institutions. 

 

Given its expertise and experience in international climate finance, the World Bank would act as 

the Trustee of the MFSA. It would be appropriately remunerated with resources from the Fund, based on 

current practice in the similar mechanisms.  

 

A small and functionally independent Secretariat would be established to manage the MFSA. Such 

Secretariat would be structured and function in a manner similar to what currently applies to the Secretariat 

of the Global Environment Facility (GEF). 

                                                      
3 For the purposes of this document, developed countries are those listed in Annex I to the UNFCCC, in addition to ICAO Member 

States to be possibly determined. Developing countries are all countries not mentioned in such Annex. Using this definition of 

developed and developing countries has no bearing either on the status of any State (party or not party) with regard to any 

international legal instrument or in any other international organization.  
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Modalities of operation of the MFSA 

 

Through its Trustee, the MFSA would disburse financial resources to public and private 

stakeholders in developing countries in the following modalities: grants (exclusively to States), 

concessional loans and guarantees (including as part of blended financing) to fund public or private policies, 

strategies, programs, investment projects or other actions that may contribute to the implementation of 

commitments related to a potential LTAG.  

 

The resources could be accessed by stakeholders in all developing countries. 

  

 This set of actions financed by the MFSA would be executed through implementing UN agencies 

and programs and other reputable and qualified institutions to be properly accredited. 

 

The ICAO Technical Cooperation Bureau (TCB) would be eligible to act as an implementation 

agency in technical cooperation and assistance projects that involve ICAO Member States. 

 

The Executive Committee would establish modalities of financing that are responsive to the needs 

and priorities of beneficiaries, while avoiding excessive rates of co-participation in policies, programs, 

strategies and projects that aim at developing enablers for technology, operations and fuels consistent with 

any LTAG to be adopted.  

 

The disbursement of resources would be made with the concurrence of the beneficiaries. 

 

Initial mobilization and replenishment of the MFSA  

 

The multilateral fund would receive mandatory contributions from developed States.  

 

The amount envisaged for the initial mobilization of resources is contingent upon the levels of 

ambition in any LTAG, if adopted. The multilateral fund shall cover the incremental costs entailed by any 

outcome from that process, which means that any financial goals must match the ambition levels derived 

from any LTAG to be adopted. 

 

The Assembly resolution that would establish the MFSA would request the Council to determine 

the initial amount to be mobilized for the MFSA on the basis of technical analysis by CAEP and a structured 

consultation with developing States, regarding their financial and technological needs and priorities 

associated with the ambition levels of an LTAG, if adopted. A report containing the findings and 

recommendations of the structured dialogue would, together with the CAEP analysis, would serve as the 

basis for the Council to determine the initial amount to be mobilized. 

 

The MFSA would be replenished at each ICAO Assembly until any LTAG, if adopted, is achieved, 

on the basis of the methodology described above. 

 

Transparency and accountability  

 

In consultation with the Trustee, the Executive Committee would establish appropriate processes 

and procedures to ensure the operational and financial transparency and accountability of the MFSA.  

 

A common agreed definition of climate finance and methodology for accounting climate finance 

for sustainable aviation would also be established by the Executive Committee. 
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The Trustee would prepare financial reports on investments and the use of resources to the 

consideration of the Executive Committee and the ICAO Assembly. 

 

Setting up the MFSA 

 

The Assembly resolution that would establish the MFSA would direct the ICAO Secretariat to enter 

into an agreement with the World Bank as Trustee of the Fund in no later than 12 months and to facilitate 

the establishment and initial functioning of the MFSA Secretariat. 

 

— КОНЕЦ — 

 

 


