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大会 — 第 42 届会议 

执行委员会 

议程项目 16：环境保护 — 国际航空与气候变化 

航空部门的适应和气候复原力 

（由巴西提交，拉丁美洲民用航空委员会的 19 个 1 成员国提供支持） 

执行摘要 

鉴于气候预测显示气温升幅突破 1.5°C 的可能性日益增加，减少温室气体排放的紧迫努力仍然至

关重要。国际民航组织已通过长期理想目标（LTAG）、国际航空碳抵消和减排计划（CORSIA）

（附件 16 第 IV 卷）以及在国际民航组织第三次航空与代用燃料会议（CAAF/3）框架下推广可持续航

空燃料（SAF）等举措，将减缓措施列为优先事项。然而，气候影响已开始对航空业造成冲击，亟需

对适应措施予以同等关注。巴西阿雷格里港机场因意外洪水而长期关闭，这凸显了该部门的脆弱性。

这一中断强调了建设具备复原力的基础设施和开展前瞻性规划的必要性。本文件呼吁国际民航组织在

全球航空政策中将适应战略提升至与温室气体减缓同等重要的地位。 

行动：请大会： 
a) 认识到气候变化已对航空系统产生影响，且国际民航组织必须对减缓工作和适应工作予以同

等重视；和 
b) 敦促国际民航组织理事会妥善应对为航空部门的适应和气候复原力制定进一步行动的需求。 

战略目标： 本工作文件涉及战略目标 — 航空具有环境可持续性。 

财务影响：  

参考文件：  

 
1 伯利兹、多民族玻利维亚国、智利、哥伦比亚、哥斯达黎加、古巴、多米尼加共和国、厄瓜多尔、萨尔瓦

多、危地马拉、洪都拉斯、牙买加、墨西哥、尼加拉瓜、巴拿马、巴拉圭、秘鲁、乌拉圭和委内瑞拉玻利瓦

尔共和国。 
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1. 引言 

1.1 政府间气候变化专门委员会（IPCC）长期以来一直在警告全球升温幅度超过工业化前水平

1.5°C 所带来的风险。在 2018 年的特别报告中，政府间气候变化专门委员会估计升温幅度将在 2030 年

至 2052 年之间达到这一阈值，具体取决于排放情景。然而，《政府间气候变化专门委员会第六次评估

报告》（2021年）及其他全球监测机构的最新观察和分析表明，这一温度阈值最早可能会在 21世纪 30
年代初即被突破，在某些情况下甚至更早。事实上，2023 年和 2024 年初的数据显示，全球升温幅度已

短暂超过 1.5°C 大关，主要是温室气体累积和自然气候变率（即厄尔尼诺现象）的共同作用所致。 

1.2 由于早先的估计表明有较多的时间采取行动，国际框架和国家战略都倾向于将减缓的优先

级置于适应之上。这一重点在航空部门体现得十分清晰，在该部门，国际航空碳抵消和减排计划

（CORSIA）、可持续航空燃料（SAF）举措和到 2050 年实现净零碳排放的长期理想目标（LTAG）等

结构性工作均居于核心地位。相比之下，旨在提高航空部门对气候影响复原力的适应战略得到的关注

相对较少，往往仅限于指导文件层面，而缺乏实施框架。然而，在当今世界，气候失调已不再是遥远

的威胁，而是不断升级的现实挑战，这种不平衡正变得越来越难以为继。 

2. 讨论 

2.1 减缓已成为国际民航组织环境战略的基石。2016 年成立的国际航空碳抵消和减排计划

（CORSIA）旨在通过要求运营人购买碳信用额来抵消超额排放，将国际航班的净排放限制在 2020 年

的水平。国际民航组织还推广了“一揽子措施”，包括技术创新、运行改进和可持续航空燃料

（SAF）的使用。为支持这些措施，国际民航组织于 2022 年启动了 ACT-SAF（可持续航空燃料援助、

能力建设和培训）方案，为各国和利害攸关方开发和部署可持续航空燃料提供有针对性的支持。2022
年通过了长期理想目标，标志着国际民航组织成员国对到 2050 年实现国际航空净零碳排放的集体承

诺。 

2.2 相比于其减缓措施组合，国际民航组织的适应工作制度化程度较低。虽然国际民航组织认

可气候复原力的重要性，但尚无在结构或知名度上与可持续航空燃料援助、能力建设和培训方案相当

的适应方案。相反，国际民航组织编制了一套指导材料，包括《气候适应综合报告》，一份包含三部

分的气候风险评估指南，以及关于建设具有气候复原力的机场的生态机场工具包。这些文件确定了极

端高温、海平面上升和恶劣天气等方面的脆弱性，并概述了在地方一级评估和管理气候风险的程序。

这些工具虽然有用，但缺乏促进各国广泛采用的集中框架。 

2.3 减缓和适应努力之间的不平衡是显而易见的。国际民航组织已经建立了结构化的多边减缓

方案和机制，并制定了时间表、目标和支持结构。相比之下，为适应而进行的努力具有分散性，且不

具备计入用于支持各国援助与能力建设方案的专门预算。这种不平衡使得航空基础设施和运行越来越

容易受到气候事件的影响，此类事件变得更加频繁和严重时尤为如此。 

2.4 巴西阿雷格里港机场的案例可以更好地说明这一论点，在加拿大蒙特利尔举行的第十四次

空中航行会议 AN-Conf/14-WP/166 号工作文件中对此进行了报告（https://www.icao.int/Meetings/ 
anconf14/Documents/WP/wp_166_en.pdf）。 

https://www.icao.int/Meetings/anconf14/Documents/WP/wp_166_en.pdf
https://www.icao.int/Meetings/anconf14/Documents/WP/wp_166_en.pdf


 - 3 - A42-WP/243 
EX/104 

 
2.5 2024 年 5 月，巴西南部发生了前所未有的洪水，导致萨尔加多·菲柳国际机场长时间关

闭，该机场是位于阿雷格里港市的重要航空枢纽，2023 年为超过 750 万名旅客提供了服务。短短两周

内，降雨量达到了五个月的总量，这一创纪录的降雨导致瓜伊巴湖水位上升至 5.3 米，淹没了机场的跑

道、航站楼和关键基础设施。5 月 3 日，在旅客航站楼和雷达方舱被淹没后，机场全面停运。紧急措施

迅速得到实施：航班临时改道至附近的一个空军基地，空中交通管制转移至 750公里外的库里蒂巴市。

在 20 天内恢复了一个临时雷达系统。2024 年 10 月 21 日，该机场部分恢复运营，到 12 月 16 日才全面

恢复运营，此时距离最初中断已逾六个月。 

2.6 该事件造成了巨大的经济损失。巴西政府批准了 4.2596 亿雷亚尔（约合 8,000 万美元）的

补偿方案，用于支持维修机场并维持基本运营。这次关闭还对贸易和旅游业造成了严重干扰：与上年

相比，2024 年 5 月的机场出口下降了 72%，进口下降了 91.5%。这种情况突出表明，关键航空基础设

施易受极端气候事件的影响，强调了采取综合适应战略的必要性。 

2.7 阿雷格里港的案例说明了气候变化对航空业的现实影响，也暴露了适应规划不足的后果。

航空部门不能放缓脱碳努力的步伐，也不能忽视对复原力的日益增长的需求。展望未来，必须对适应

和减缓给予同等关注，确保全球航空系统在不断变化的气候中始终安全、高效地运行。 

3. 结论 

3.1 航空部门对环境失调高度敏感，必须做好准备减少自身排放并抵御日益频繁和严重的气候

影响。虽然国际民航组织通过国际航空碳抵消和减排计划、长期理想目标和可持续航空燃料等机制采

取了有意义的减缓措施，但迄今为止，促进适应的努力缺乏同等水平的结构和制度支持。 

3.2 阿雷格里港机场的案例体现了在全球变暖的情况下，航空业面临的运营和经济脆弱性。本

文件既是一次提醒，也是一项行动呼吁：必须将适应和减缓作为气候战略中同等紧迫和相辅相成的两

个支柱。因此，鼓励国际民航组织及其成员国强化指导、资源和规划工具，以支持航空部门在进行脱

碳努力的同时建设复原力。 

 

— 完 — 
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