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基于市场措施成为国际民用航空部门增加温室气体排放的因素 

 
（由俄罗斯联邦提交） 

  

执行摘要 

过去12年间，航空界一直深入讨论与采用基于市场措施（MBMs）有关的问题，这些措施按预期

应能帮助减少国际民用航空部门的温室气体排放。 

除了与采用基于市场措施的规定之外，国际民航组织在就“一揽子措施”的所有要素达成共识方

面，取得了重大进展，这能促成减少二氧化碳的排放。 

本文件分析了基于市场措施对国际民用航空部门减少二氧化碳排放能力产生的消极影响，并且提

出了实际减少二氧化碳排放的他种办法，避免气候变化在不久将来造成灾难性的后果。 

行动：要求大会采取的行动载于第8段。 

战略目标： 本工作文件涉及战略目标C — 环境保护和航空运输的可持续发展。 

财务影响： 无需额外资源。建议的行动能建立一个在对特殊情况和各自能力原则给予适当考虑下

调动其他资源为长期规划和资助国际民航组织协助发展中国家的生态方案的框架。 

参考文件: Doc 7300号文件，《国际民用航空公约》 
Doc 9958号文件，《大会有效决议》（截至2010年10月8日） 
C-WP/13894号文件：《基于市场措施 — 对全球性基于市场措施制度的各项选择方案

的评估》 
HGCC/1-WP/8号文件 ，《全球性基于市场措施制度的三个选择方案 — 定量评估》 
HGCC/1-WP/10号文件，《将基于市场措施用于国际航空的他种办法》 
Cir 333通告，AT/190，《到2030年的全球航空运输展望和到2040年的趋势》 

                                                      
1 俄文翻译由俄罗斯联邦提供。 
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1. 引言 

1.1 2006 年，大众影片“不愿面对的真相”在银幕上映。这部纪录片以通俗易懂的语言解释了全

球变暖所涉的科学和政治问题，以及人类不断将二氧化碳排放到大气所导致的近期严峻后果。这部影

片的重要结论是，人类应该竭尽全力实际减少二氧化碳的排放，避免气候变化在不久将来造成灾难性

后果。 

2. 基于市场措施成为增加温室气体排放和降低飞行安全的因素 

2.1 根据国际民航组织的预测，在 2040 年以前，全球年度平均旅客运量的增长率将为 4.4 % – 
4.5 %（国际民航组织 333 号通告，AT/190）。即使年度燃料效率能提高到全球理想目标的 2％，根据

国际民航组织独立专家组的研究结果估计，航空二氧化碳的实际排放量在 2020 年后，将每年平均增加

4.8％（C-WP/13894 号文件，附录 B）： 

国际民用航空 2020年  2026年  2036年  

二氧化碳排放量（亿吨） 642 亿吨 781亿吨 1107亿吨 

高于2020年基准 0 139亿吨 464亿吨 

2.2 按照预期情况，利用基于市场措施（MBMs）有可能弥合 2020 年后达成“碳平衡增长”的全

球理想目标和国际民用航空部门实际减少二氧化碳排放的真正能力之间的差距。不过，专家认为，国

际民用航空部门减少二氧化碳排放的能力相当有限，并且不论采用何种基于市场措施，95％的“排放

用量”（排放配额 — EA）都将在国际民用航空部门以外的公开碳市场购买。这终将导致增加航空运输

的成本并“…并比没有全球基于市场措施时的每收费吨公里减少需求量 0.35%至 2.52%”（HGCC/1-
WP/8 号文件，第 2.3 和第 2.4 段）。 

2.3 每一吨“排放用量”的预计价格将如以下水平（HGCC/1-WP/8 号文件，第 1.3 段）： 

碳市场 2020年 2030年 2035年 

每吨（排放配额）的价格 30美元 40美元 45美元 

2.4 以上数据表明，仅在最初 15 年，国际民用航空部门就需为购买“排放用量”付出 1513 亿美

元。因此，航空部门将“投资”至少 1437 亿美元于其他产业部门“更加成功”的项目。如果加上每年

航空部门应该对气候公约“绿色气候基金”的 30 亿美元捐款，国际民用航空部门在 2020 年后的第一

个 15 年的累计损失将达 1993 亿美元（见下表）。 
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2.5 一些专家认为，购买“排放用量”比投资航空业现代化方案更符合“成本效益”。例如，此

刻购买“碳信用额”比买新的航空器发动机便宜。不过，由于“碳平衡增长”的目标与二氧化碳排放

量的实际增长之间的差距逐年增加，以及碳市场价格的上升，迟早绝大多数航空运输经营人（首先，

在发展中国家）将无法承担它们的现代化方案，并因此无力对飞行安全方案作出必要投资。 

2.6 鉴于航空业的获利能力低，可以确定，基于市场措施将对国际民用航空部门更新和现代化机

队的方案和对采用新技术和新程序作出必要投资的能力产生不利影响。因此，采用基于市场措施会增

加国际民用航空部门的二氧化碳排放量，并从而对一般飞行安全和对航空运输的可持续发展产生不利

影响（由于延后进行技术发展）。 

3. 国际民航组织的全球理想目标作为预防发生气候变化的灾难性影响的全球方案的一

部分 

3.1 过去 12 年中，国际民航组织取得了重大成就，它除了与采用基于市场措施有关的规定外，凝

聚了成员国对促进减少二氧化碳排放的“一揽子措施”的所有要素的看法。不过，这导致若干成员国

与其地区协会之间产生不必要的政治紧张关系。国际民航组织已经使用大量时间和资源设法为国际民

用航空部门找到互相能够接受的解决有关基于市场措施问题的办法。尽管作出所有努力，但基于市场

措施这个问题仍未得到解决，这主要是因为这项问题的解决办法有可能打破国际航空业界过去几十年

来所建立的经济和政治利益的脆弱平衡。 

3.2 即便在三年前，大多数专家还认为，只需要在一段非常短的时间内采用市场措施，在这段时

期之后，主要通过使用生物燃料的办法，就能达到碳平衡情景，甚至减少排放 50％。 
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3.3 尽管在研究和发展领域取得了重大进展，并作出了巨大投资，但目前仍有一些障碍，限制了

中期航空生物燃料的大规模使用，其中包括： 

a) 满足国际民用航空所需的生产能力有限； 

b) 生物燃料价格较高（预先认定投资更新航空器和发动机机队将提高经济和环境效率，这

将提高10－15％燃料效率，并同时提升飞行安全水平）； 

c) 低生态“产出要素”（在有些情况下，生物燃料生产循环及其燃烧过程产生的二氧化碳

排放总量高于二氧化碳量的四倍，这能在原料作物的耕作过程中被吸收）； 

d) 在世界人口日益增多背景下的粮食保障问题（根据联合国人口基金的预测，在2011年至

2043年期间，世界人口将增加20亿人，达到90亿人口的水平）； 

e) 为种植原料作物需要增多使用珍贵的水资源，并可能不当地使用土地，包括不合理地缩

小林地面积； 

f) 提高粮食价格； 

g) 某类生物燃料的热量产出低于化石燃料（这也是增加二氧化碳排放的一个要素）； 

h) 与航空器发动机使用生物燃料有关的一些技术问题。 
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3.4 上述问题倒不是停止研究生产代用燃料的理由，它对处理生物废物和适当使用不适于种植粮

食作物的土地具有巨大潜力。然而，将航空生物燃料视为能神奇解决所有中期航空排放问题的灵丹妙

药也为时过早。 

3.5 上述论点使人相信，需要基于市场措施的理由是国际民航组织的理想目标与国际民用航空部

门减少二氧化碳排放的真正能力出现不平衡的缘故。 

3.6 如果全球减少二氧化碳排放的主要目标是要预防发生气候变化的灾难性后果，那么任何业界

的理想目标都应切实实现这项任务。因此，国际民航组织的全球理想目标应促使实际减少国际民用航

空部门的二氧化碳排放，而不需使用人为手段来展示想象的成就。 

3.7 将上述情况考虑在内，似乎应该要求国际民航组织理事会修订全球理想目标，使其有助于实

现主要目标 － 真正减少国际民用航空部门的二氧化碳排放和提升飞行安全，以及“…建立和保持世

界各国之间和人民之间的友谊和了解”。（《国际民用航空公约》序言部分（Doc 7300 号文件））。 

4. “最低限度”原则作为发展中国家发展停滞的要素 

4.1 如果把适用“最低限度”原则造成市场扭曲的情况放在一边，首先似乎会看到适用这项原则

能对发展中国家的航空公司产生有利的竞争性条件。 

4.2 现代航空器的“生命周期”是 20 年至 40 年。显而易见，拥有相对较大财政资源的发展中国

家的航空公司将全力（作为其减少排放承诺的一部分）加速更新机队和采用新技术和新程序。 

4.3 在此同时，较老旧的航空器将以较低价格卖给发展中国家的航空公司。容易得出的结论是，

“最低限度”原则将促成进一步扩大不同经济潜力国家科技发展水平的差距。如果政府不提供刺激性

环境，无法为航空部门的基础设施发展采取新的办法，显然，“最低限度”原则将在许多发展中国家

成为发展停滞的因素。 

4.4 减缓发展中国家技术发展的步伐，也将对长期减少全球温室气体排放的结果造成不利影响。 

5. 国家自愿减少排放的行动计划是表明发展中国家特殊情况和各自能力（SCRC）的

关键要素 

5.1 “共同但有区别的责任”（CBDR）原则目前正逐渐被考虑到“特殊情况和各自能力”

（SCRC）的原则所取代，但“共同但有区别的责任”原则依然是绝大多数发展中国家讨论与采用基于

市场措施有关的问题所不能妥协的起点，同时没有一个国家否认，对气候变化可能造成灾难性后果这

类全球性挑战需要所有国家共同作出协调一致的努力。 

5.2 在此同时，有些国家的经济、科学和技术潜力如果没有其他国家和国际组织提供有针对性的

技术援助，也无法做出足够的合作努力来防止全球变暖产生的影响。 
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5.3 毫无疑问，国家减少温室气体排放的行动计划应该是自愿的行动。不过，这类计划应被视为

是提交这些计划的政府对其减少二氧化碳排放的政治意志和良好意愿的表述。国家提出的行动计划将

明确表明需要国际社会给予适当支持的问题范围。如果缺乏国家对减少排放方案作出决定的信息，这

可能会阻碍提供这种技术援助，在有些情况下，这还能被解释为侵犯国家主权权利。 

5.4 鉴于上述情况，可以认定，国家提交自愿减少二氧化碳排放行动计划是将发展中国家的特殊

情况和各自能力作为处理国际民用航空部门排放问题的关键要素。 

6. 全球减少二氧化碳排放的“经济刺激”措施和为发展中国家的国际民航组织技术援

助方案供资的可能来源 

6.1 在讨论采用基于市场措施期间，一直有人提到基于市场措施对针对减少二氧化碳排放的决策

进程具有推动作用。不过，如前所述，任何采用基于市场措施的情景都对实际减少温室气体排放产生

消极影响。 

6.2 尽管绝大多数航空公司都明显愿意减少燃料的消耗 — 这占其营运费用的 30％至 40％，但基于

基础设施的解决办法和在大多数情况下的国际贸易问题都完全取决于航空公司登记国政府的政治决定。 

6.3 在这种背景下，似乎不应放弃经济措施所能发挥的刺激作用，这能促使航空运输经营人及其

登记国政府作出实际减少二氧化碳排放的决定。这种促进作用符合主要目标 — 预防发生气候变化造成

的灾难性后果以及达到提升飞行安全的目标及支持航空运输的可持续发展。换言之，最好考虑是否可

能将所谓“经济刺激”措施的概念代替基于市场措施的概念，奠定航空运输业减少燃料消耗的基础。 

6.4 在前章中，曾经讨论了依照特殊情况和各自能力原则向发展中国家提供技术援助的问题。不

过，资助这类援助的可能资金来源至今仍未解决。明显的是，国际民航组织的经常方案预算不能成为

这种来源，而各国提供的自愿捐助（在全球经济危机的背景下）无法对国际民航组织提供给发展中国

家的环境技术援助方案作出有系统的长期规划。 

6.5 因此，为资助技术援助方案提供可持续资金来源是所有国家为预防气候变化造成灾难性的后

果作出协调一致的联合行动的基本问题。在这方面，应该建议国际民航组织理事会考虑制定全球燃料

税办法，税金能由所有国家征收，以便提供给在国际民航组织理事会控制下的国际生态基金，用以执

行国际民航组织大会核准的环境方案。 

6.6 毫无疑问，采用这种经济刺激系统将需作出彻底的法律评估和与国际民航组织成员国进行广

泛磋商。应该注意到的是，例如，如果将税率定为每一吨航空燃料征收 1 美分税金，则国际生态基金

在 2020 年将收到约 2 亿美元税款，这等同国际民航组织两年的预算。这种办法不会侵犯国际航空界在

经济利益方面的现有平衡，也不需要在国家和国际民航组织层面新建耗费庞大的官僚上层结构，而同

时能在发展中国家将特殊情况和各自能力原则付诸实施（非理论上的构想）。 
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7. 气候公约“绿色气候基金” 

7.1 在气候公约和国际民航组织框架内就这项倡议进行讨论期间，国际民航组织理事会一再对打

算将国际民用航空作为不成比例地资助与气候变化有关的活动的经费来源之事，表示关切。正如预期

的情况，国际民用航空部门将按规定每年支付 30 亿美元给 2010 年气候公约缔约方大会第十六届会议

决定设立的气候公约“绿色气候基金”。 

7.2 在 2012 年国际民航组织举行的远程会议期间，气候公约“绿色气候基金”筹备委员会的代表

没有就国际民航组织理事会成员询问的关于国际民用航空部门提供的经费预备资助何种方案作出明确

回答。 

7.3 在此同时，应当注意到，根据联合国欧洲经济委员会（UNECE）、世界野生动植物基金会

（WWF）和其他组织的资料，全世界每年森林大火烧毁了约 300 万公顷林地。因此，森林的再生功能

正在消失，数百万千瓦的热能以及大约 7 亿吨二氧化碳正在排放到大气之中。所有这些都对气候变化

进程产生巨大影响。此外，它还对世界不同地区人民的生活和健康造成真正威胁。 

7.4 在这种背景下，建议邀请国际民航组织理事会考虑（作为国际民用航空参与资助气候公约

“绿色气候基金”的合理替代）是否可能在联合国主持下，设立一个航空流动消防队来扑灭主要森林

大火（类似于建立联合国维和部队），这可视为是国际民用航空对预防气候变化造成灾难性后果的切

实和重大贡献。 

8. 大会的行动 

8.1 请大会： 

a) 要求国际民航组织理事会修订全球理想目标，使其有助于：作为主要目标，实现真正减

少国际民用航空部门的二氧化碳排放、进一步提升飞行安全、促进国际民用航空的可持

续发展以及加强合作来“…建立和保持世界各国之间和人民之间的友谊和了解”； 

b) 要求国际民航组织理事会研究是否可能以“经济刺激”的概念取代基于市场措施的概

念，以便实现实际减少国际民用航空部门的二氧化碳排放以及达到提高飞行安全和促进

航空运输可持续发展的目标； 

c) 要求国际民航组织理事会在虑及所有国家在气候变化的灾难性后果面前必需作出全球协

调努力的同时，审查是否可能设立一个国际民航组织气候基金，以便用于长期系统规划

和为协助发展中国家及根据特殊情况和各自能力原则正在过渡到市场经济体的国际民航

组织环境方案提供资金； 

d) 要求国际民航组织理事会审查是否可能在联合国主持下，设立一个“航空流动消防

队”，以此代替国际民用航空部门向气候公约“绿色气候基金”提供资金； 
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e) 鼓励成员国在解决与防止可能发生气候变化的灾难性后果有关的问题时，在自愿的基础

上，向国际民航组织提交其减少温室气体排放的国家行动计划，并考虑将这些计划视为

发展中国家特殊情况和各自能力的关键要素； 

f) 敦促国际民航组织成员国放弃将“最低限度”原则作为促成进一步扩大不同经济潜力国

家的科学和技术发展水平之间差距的要素。 

— — — — — — — —  
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附录 

如在2020年至2036年期间推出全球性基于市场措施则 

对国际民用航空部门造成的累计损失 

（根据C-WP/13864号文件提出的数据） 

年份 

高于2020年
基准的二氧

化碳排放量 
（吨） 

碳价格 
（美元/吨） 

排放配额（EA） 
的年度费用 
（美元） 

气候公约绿色气

候基金（GCF） 
（美元） 

排放配额＋ 
绿色气候基金 
（美元） 

2020 0 $30 $0,00 $3 000 000 000,00 $3 000 000 000,00 

2021 23 166 667 $31 $718 166 667,70 $3 000 000 000,00 $3 718 166 667,70 

2022 46 333 333 $32 $1 482 666 668,80 $3 000 000 000,00 $4 482 666 668,80 

2023 69 500 000 $33 $2 293 500 003,30 $3 000 000 000,00 $5 293 500 003,30 

2024 92 666 667 $34 $3 150 666 671,20 $3 000 000 000,00 $6 150 666 671,20 

2025 115 833 334 $35 $4 054 166 672,50 $3 000 000 000,00 $7 054 166 672,50 

2026 139 000 000 $36 $5 004 000 007,20 $3 000 000 000,00 $8 004 000 007,20 

2027 171 500 000 $37 $6 345 500 007,40 $3 000 000 000,00 $9 345 500 007,40 

2028 204 000 000 $38 $7 752 000 007,60 $3 000 000 000,00 $10 752 000 007,60 

2029 236 500 000 $39 $9 223 500 007,80 $3 000 000 000,00 $12 223 500 007,80 

2030 269 000 000 $40 $10 760 000 008,00 $3 000 000 000,00 $13 760 000 008,00 

2031 301 500 000 $41 $12 361 500 008,20 $3 000 000 000,00 $15 361 500 008,20 

2032 334 000 000 $42 $14 028 000 008,40 $3 000 000 000,00 $17 028 000 008,40 

2033 366 500 000 $43 $15 759 500 008,60 $3 000 000 000,00 $18 759 500 008,60 

2034 399 000 000 $44 $17 556 000 008,80 $3 000 000 000,00 $20 556 000 008,80 

2035 431 500 000 $45 $19 417 500 009,00 $3 000 000 000,00 $22 417 500 009,00 

2036 464 000 000 $46 $21 344 000 009,20 $3 000 000 000,00 $24 344 000 009,20 

2020年至2036年期间的累计损失 $151 250 666 773,70 $48 000 000 000,00 $199 250 666 773,70 

 

—完— 


