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ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO

Cuestion 15:  Protecciéon del medio ambiente

LA AVIACION Y EL CAMBIO CLIMATICO

[Nota presentada por la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA)]

RESUMEN

LalATA reitera su pleno apoyo ala OACI en cuanto a profundizar en las politicas
de cambio climatico que deban adaptarse a las caracteristicas especificas de la
aviacion con miras a mantener las soluciones mas flexibles y mas rentables.
Laindustria del transporte aéreo se ha comprometido de lleno a continuar sus
esfuerzos permanentes para limitar o reducir el impacto de las emisiones de gases
con efecto de invernadero que se juzga contribuyen a cambio climdtico. La
finalidad de este compromiso es reducir cada vez mas el uso del combustible y las
emisiones mediante medidas operacionales, opciones tecnolégicas y otras
iniciativas voluntarias.

Se insta a los Estados a participar en estos esfuerzos permanentes fomentando o
aplicando mejoras de la infraestructura, tales como soluciones ATM/CNS y
abstenerse de adoptar cualesguiera medidas locales, nacionales o regionales, tales
como laimposicién detasas y derechos, que pudieran poner en peligro las politicas
de la OACI y comprometer |la capacidad de la industria en cuanto a financiar €
progreso tecnol égico, operativo y de otra clase voluntario.

Se invita a la Asamblea a tener en cuenta las propuestas concretas de la IATA
relativas a proyecto de Declaracion refundida de las politicas y précticas
permanentes de la OACI relativas ala proteccion del medio ambiente.

1 ANTECEDENTES

11 La investigacion cientifica, la actividad politica y la atencién de los medios de
comunicacion han familiarizado ad mundo con la cuestién del cambio climdtico y sus causas y
consecuencias aparentes. Muchos gobiernos, en respuesta a inquietudes crecientes del publico y politicas,

! Las versiones en todos | os idiomas han sido suministradas por lalATA
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han adoptado compromisos internacionales o unilaterales para reducir sus emisiones de gases con efecto
de invernadero en todos los sectores que se juzga contribuyen a cambio climético y han formulado
legislacion parallevar ala practica medidas concretas de reduccion.

12 El cardcter muy exclusivo de los combustibles del transporte internacional aeronéutico y
maritimo ha sido reconocido por la comunidad internacional, que espera que la OACI y la OMI
(Organizacion Maritima Internacional) elaboren, respectivamente, planes concretos para estos sectores.

13 Hay tres medios principales de limitar o de reducir las emisiones de CO, procedentes de
la aviacion, a saber: mediante mejoras de la tecnologia de los motores y las células de aeronaves,
mediante medidas operacionales y mediante medidas de politica basadas en € mercado. A pesar de que
todavia prevalecen grandes incertidumbres en cuanto a determinar y cuantificar el impacto rea de las
emisiones de laaviacion en € clima, las proyecciones sugieren que, debido al crecimiento continuo de la
aviacion, a largo plazo las mejoras de la tecnologia y las medidas operacionales por si solas no podran
compensar plenamente el aumento de emisiones gque se prevé surja a consecuencia de este crecimiento
pronosticado.

14 Para explorar la posibilidad de nuevas reducciones de emisiones, la OACI ha estado
estudiando una serie de medidas basadas en € mercado, incluidas laimposicion de tasas y derechos, las
medidas voluntarias y el comercio de emisiones. Estos estudios se han concentrado inicialmente en las
emisiones de CO, La OACI también ha empezado a evaluar la disponibilidad de compensaciones de CO,
(tales como sumideros de carbono) respecto alas emisiones procedentes del sector aerondutico.

15 Como cada una de las medidas basadas en el mercado que se estan considerando tiene
efectos de gran acance en la industria aerondutica, es de importancia vital que el 35° periodo de sesiones
de la Asamblea de la OACI encuentre el equilibrio adecuado y formule recomendaciones que presten
apoyo a una sociedad mundial sostenible, garantizando la capacidad del transporte aéreo de responder a
las demandas del mercado.

1.6 Ademas, la OACI deberia gercer su autoridad y liderazgo para adaptar la politica de
cambio climético a las caracteristicas especificas de la aviacion. Debe continuar progresandose en esta
cuestion importante, puesto que si se observa una inaccion de la OACI pueden activarse respuestas
localesy regionales no coordinadas que tengan consecuencias perjudiciales para nuestraindustria.

2. ANALISIS

21 Aunque en € Protocolo de Kyoto se reconoce que la OACI es el 6rgano competente para
tratar las emisiones de la aviacion, debe sefialarse que la autoridad de la OACI al respecto no procede del
Protocolo de Kyato, ni € Protocolo de Kyoto limita la autoridad de la OACI. La OACI posee su propia
competencia independiente, derivada del Convenio de Chicago, que ha sido interpretada en el sentido de
gue abarca los aspectos ambientales de la aviacion. La OACI ya ha establecido ciertamente por més de
25 afios, normas, métodos recomendados y politicas relacionados con los aspectos ecoldgicos de la
aviacion.

2.2 Puesto que la comunidad aeronautica prevé mecanismos para limitar o reducir aln mas
las emisiones de CO, de la aviacién, deberia continuar concentrandose en tres objetivos preeminentes que
estdn en consonancia con los objetivos del Convenio de Chicago, a saber: proteger € potencia del
transporte aéreo de crecer y satisfacer la demanda, reducir a un minimo los costos y reducir a un minimo
la perturbacién de la competencia entre los participantes de la aviacion y entre la aviacion y otros modos
de transporte.
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2.3 Por muchos motivos pertinentes, cumplir con los mecanismos de la politica para reducir
las emisiones de CO, es mas dificil y mucho més caro para la aviacion que para otros sectores que
consumen combustible fésil. No existe, por g emplo, en la actualidad ningin sustituto conveniente del
gueroseno de la aviacion, o para motores turbofén de alta relacion de dilucion, ni hay dispositivos de
control segun €l mercado, de los gque disponen frecuentemente otras industrias. Esto no significa que las
compafiias aéreas no inviertan considerablemente en la tecnologia de reduccion de las emisiones de CO..
Por lo contrario, cada inversion efectuada por las compafiias aéreas en nuevas aeronaves mejora nuestros
perfiles de emisiones. Significativamente, en el horizonte de 20 afios del prondstico del CAEP se prevé
gue las compafiias aéreas inviertan méas de un billon de délares EUA en nuevas aeronaves.

24 Junto con las mejoras continuas de la tecnologiay de las operaciones, similares a aguellas
de las que la indudtria ha sido histéricamente testigo, ciertas medidas voluntarias concretas pueden
ofrecer un modo flexible y rentable de controlar las emisiones. Ademés de las mejoras continuas de la
tecnologia y de las operaciones, las medidas voluntarias, que permiten a las compafiias aéreas y a otros
interesados determinar y aplicar soluciones éptimas, ofrecen probablemente & méaximo potencial para
limitar o reducir e impacto en e medio ambiente de las emisiones de CO,, en consonancia con los
objetivos del Convenio de Chicago.

25 El andlisis de la OACI demuestra que €l uso de tasas o derechos para reducir las
emisiones de CO, de la aviacion es obviamente la opcion menos atractiva, puesto que las reducciones de
las emisiones solamente se lograrian mediante aumentos dramaticos de las tarifas que a veces son
sencillamente inaceptables para €l publico vigjero y paralaindustria por llevar a una capacidad reducida
Yy, por consiguiente, a no satisfacer la demanda de vigjes por via aérea. Para las metas de reduccion
supuestas en el andlisis de la OACI, los costos de tasas o0 derechos relacionados con CO, estarian
comprendidos entre aproximadamente 47 000 millones y 245 000 millones de $EUA anua mente’.

2.6 Los derechos de caracter neutral en cuanto a ingresos no son como algunos proponen la
respuesta adecuada. Aunque tales derechos tendrian la ventgia de que los costos generaes para la
industria pudieran ser menores que en € caso de otras medidas, puesto que se impondrian a algunas
compafiias aéreas mientras que otras recibirian compensacion en base ala composicion de su flota, en su
antigliedad y en su utilizacion, el impacto diferencial en € costo para compafias aéreas particulares
pudiera ser enorme (creando “ganadores’ y “perdedores’) y los beneficios para e medio ambiente serian
minimos.

2.7 Ademés, hay varios obstaculos juridicos e ingtitucionales serios respecto a los impuestos
recaudados por las emisiones que estén relacionados con la aplicacion y la interpretacion de las politicas
por largo tiempo en vigor de la OACI al respecto. La IATA comenta acerca de estos obstaculos en la
nota A35-WP/95 y respalda plenamente el texto propuesto por € Consgo de la OACI en € Apéndicel
del proyecto de Declaracion refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas ala
proteccion del medio ambiente.

2.8 Un sistema de comercio de emisiones que permitiera a las compariias aéreas comerciar
los mérgenes de emisiones dentro y fuera del sector aeronautico pudiera tedricamente elevar al maximo
las reducciones de emisiones de CO, por un costo minimo si se compara con otras opciones estudiadas.
El andisis de la OACI ha demostrado que el comercio de emisiones seria el de mgor relacion de costo a
eficacia s se compara con €l de imposicién de tasas o derechos. Sin embargo, el impacto preciso en €l
crecimiento, en los costos y en la competencia de laindustria es muy incierto y dependeria del disefio del
sistema de comercio de emisiones y del acceso de la industria a un suministro adecuado de margenes
soportables. Para las metas hipotéticas de emisiones en € andlisis de la OACI, los costos estarian

2 |nforme final del Grupo FESG/IMATG presentado ala CAEP/5, (Nov. 2000), paginaA-3, TablaA2
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comprendidos entre aproximadamente 17 000 millones de $EUA a mas de 60 000 millones de $EUA por
afio’. Sin embargo, los costos de cumplimiento en virtud del comercio de emisiones serian
aproximadamente entre el 66% y el 75% inferiores a la imposicién de tasas o de derechos con miras a

lograr lamisma meta.

2.9 Dado que el comercio de emisiones puede demostrar ser prometedor a largo plazo,
particularmente si se compara con la imposicion de tasas y derechos, la IATA respalda firmemente la
recomendacion del CAEP de que la OACI continlie evaluando las opciones para comercio de emisiones.
Sin embargo, lalATA no esta de acuerdo con la recomendacién de la CAEP/6 de abandonar e desarrollo
de un plan de comercio de emisiones propio de la aviacion bajo los auspicios de la OACI, enfoque
particularmente adecuado al mandato de la OACI en & marco del Protocolo de Kyoto y del Convenio de
Chicago. Esta recomendacion del CAEP fue prematura puesto que en la fecha de la CAEP/6 € Comité
todavia no habia recibido e informe final del consultor, pertinente a este andisis. Ademas, este informe
final no presta apoyo a argumento utilizado por el CAEP de que seguir este enfoque seria demasiado
complicado y requeriria considerable tiempo. De hecho, este argumento es contrario ala declaracién en e
informe de que pudiera aplicarse en un marco de tiempo mas breve que e enfoque de “comercio
integrado”.

2.10 Un plan de comercio de las emisiones propias de la aviacién bgjo los auspicios de
laOACI pudiera significativamente reducir € potenciad de discrepancias de la reglamentacion,
perturbaciones de la competencia y € uso de medidas de mitigacion ineficientes en cuanto al costo.
También podria proporcionar el siguiente paso més |6gico después de un periodo de ensayos con éxito del
comercio voluntario y confirmaria de nuevo la funcion de liderazgo de la OACI en el debate sobre €
cambio climético.

211 Por consiguiente, la IATA insta a la Asamblea a enmendar el proyecto de Declaracion
refundida de las paliticas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio
ambiente, Apéndice |, cldusula dispositiva 2 c) 2), para que digalo siguiente:

“Pide al Consgjo, que en su futura labor sobre este asunto, considere los tres enfoques sefialados
por €l CAEP. En & primer enfoque, la OACI apoyara €l desarrollo de un sistema voluntario de
comercio de derechos de emisién que los Estados interesados y las organizaciones internacionales
podrian proponer. En e segundo enfoque, la OACI proporcionaria orientaciones que los Estados
podrian utilizar, segin corresponda, para incorporar las emisiones de la aviacion internacional en
los planes de comercio de derechos de emision de los Estados en consonancia con €l proceso de la
CMNUCC. En € marco del tercer enfoque, la OACI estudiaria la elaboracién de un plan de
comercio de derechos de emision propio de la aviacién dentro de un marco conveniente para la
aviacion en e que se podria tener una interfaz con otros regimenes de comercio que pudieran
elaborarse. En e marco de cada enfoque, € Consgo deberia asegurar que se establecen las
directrices para un sistema de comercio abierto de derechos de emision, estableciendo la base
estructural y juridica para la participacién de la aviacion en este sistema, en el que estén incluidos
elementos clave, tales como la presentacion de informes, la supervision y e cumplimiento.”

3. COMPROMISO DE LA INDUSTRIA
31 Frente a este fondo, las compafiias aéreas miembros de la IATA se comprometen a

participar activamente en los esfuerzos permanentes de la aviacion paralimitar o reducir las emisiones de
gases de invernadero que se juzga contribuyen a cambio climatico.

% idem, pagina A-28, TablaA21
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3.2 La finalidad de este compromiso es minimizar aln més e uso de combustible y las
emisiones, por conducto de medidas operacionales, opciones de la tecnologia y otras iniciativas
voluntarias. La IATA esta exhortando a toda la industria del transporte aéreo, incluidos obviamente las
compariias aéreas pero también los proveedores del ATC, aeropuertos y otros, a adoptar una postura
proactiva e innovadora en la medida de lo posible a respecto. Aunque las compafiias aéreas han tenido
siempre iniciativas firmes para reducir a un minimo la quema del combustible y, por consiguiente, las
emisiones resultantes de CO,, los antecedentes de precio elevado del combustible estdn motivando
todavia mas alaindustria a adoptar medidas firmes de conservacion.

4, LIDERAZGO DE LA OACI

41 La IATA presta plenamente apoyo a liderazgo de la OACI en cuestiones dd cambio
climético y respalda la terminacion reciente por parte del CAEP de la orientacion sobre acuerdos
voluntarios. Ademas, la IATA insta ala OACI a completar sus estudios sobre comercio de emisiones y
otros mecanismos de compensacion.

4.2 La IATA instatambién ala OACI a participar de forma tan activa como sea posible en
las deliberaciones de Naciones Unidas sobre el cambio climético y en otras cuestiones mundiales que
puedan afectar a la aviacidn, puesto que la voz de la aviacion debe ser escuchada en el debate que siga a
la Cumbre mundia sobre e desarrollo sostenible que tuvo lugar en Johannesburgo en septiembre
de 2002. Paraesefin, lalATA propone que en e Apéndice | del proyecto de Declaracion refundida de las
politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente, la primera
cldusula dispositiva se subdividay redacte de nuevo para que digalo siguiente:

“La Asamblea:

1. Pide al Consgo que continte elaborando orientacion para los Estados sobre la aplicacion
de medidas basadas en criterios de mercado destinadas a limitar o reducir las repercusiones
de las emisiones de los motores de las aeronaves en el medio ambiente, particularmente para
mitigar las repercusiones de la aviacion en € cambio climético;

2. Insta al Consgo a proporcionar asesoramiento, tan pronto como sea posible, a la
Conferencia de las Partes en la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el cambio
climatico (CMNUCC) al mismo tiempo que se asegura de que la OACI estd activamente
implicada en los principales debates de politica de las Naciones Unidas relativos al cambio
climatico y en otras cuestiones mundiales que puedan afectar ala aviacion” .

4.3 El 35° periodo de sesiones de la Asamblea deberia confirmar las opiniones del Consgo
de la OACI, segiin estédn enunciadas en e Apéndice |, clausulas dispositivas 2 b) 3, del proyecto de
Declaracion refundida de las politicas y précticas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del
medio ambiente, de que la orientacion actual de la OACI no es todavia suficiente para justificar la
imposicion de derechos por emisiones de gases de invernadero y que en su lugar la comunidad
aerondutica deberia concentrarse en medidas y acuerdos voluntarios, en comercio abierto de emisionesy
en otros mecanismos de compensacion. A este respecto, las politicas sobre el cambio climatico de
la OACI deben adaptarse a las caracteristicas especificas de la aviacion, a fin de que se mantengan en
vigor las soluciones més flexibles y rentables que reducen a un minimo las perturbaciones de la
competenciay aseguran la estabilidad alargo plazo dentro del marco comin de la OACI.
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5. APOYO DE LOSESTADOS

51 Se preveé que |os Estados participen en estos esfuerzos permanentes de fomentar o aplicar
mejoras de la infraestructura (en particular, por conducto de soluciones ATM/CNS destinadas a acortar
lasrutas y areducir la congestion) y reconociendo y dando crédito alaindustria por todos |os modos que
utiliza para reducir a un minimo sus emisiones, incluso mediante la compra de aeronaves més eficientes
en cuanto a combustible y la aplicacion de procedimientos operacionales para reducir la quema de
combustible.

5.2 En colaboracion con la industria, se insta a los Estados a continuar trabgjando por
conducto del CAEP para formular una comprension mas cientifica de los posibles efectos del cambio
climatico como consecuencia de las emisiones de la aviacion. Las compafiias aéreas miembros de
lalATA prestan activamente apoyo a estainvestigacion y continuaran haciéndolo asi en € futuro.

5.3 Seguin lo propuesto por € Consgjo de la OACI a la Asamblea, se insta también a los
Estados a abstenerse de imponer tasas y derechos locales, nacionales o regionales para responder &
impacto del cambio climético procedente de la aviacion y para asegurarse de que sus politicas estan en
consonancia con las de la OACI. Se insta ademas a los Estados contratantes a abstenerse de aplicar
medidas que perturbarian € sistema armonizado del transporte aéreo internacional y/o comprometerian la
capacidad de laindustria de continuar financiando el progreso tecnol dgico, operacional y otro de carécter
voluntario.

6. DECISION PROPUESTA A LA ASAMBLEA
6.1 Seinvitaala Asambleaa

a) tomar nota del presente informe y del compromiso de la industria de continuar su
participacién activa en los esfuerzos permanentes de la aviacién para limitar o reducir
las emisiones de gases de invernadero que se juzga contribuyen al cambio climético,
en lainteligencia de que estos esfuerzos deberian ser guiados imperativamente por la
necesidad soberana de una sociedad mundia sostenible con miras a proteger la
capacidad del transporte aéreo de crecer y, por lo tanto, de satisfacer la demanda, a
reducir a un minimo los costos y a reducir a un minimo la perturbacion de la
competencia;

b) instar d Consgo dela OACI, trabagjando por conducto del CAEP, a elaborar més alin
las politicas mundiales sobre el cambio climatico, de conformidad con los requisitos
concretos de la aviacion afin de mantener las soluciones mas flexibles y rentables y
de garantizar que la OACI representa firmemente los intereses de la aviacion y
promueve los logros de la aviacion en los debates de la UN sobre € cambio climético
y otras cuestiones mundiales que afectan ala aviacion;

c) ingstar a los Estados contratantes a participar en estos esfuerzos continuos de
promover o llevar a la préctica mejoras de la infraestructura en particular por
conducto de soluciones ATM/CNS convenientes y de abstenerse de medidas locaes
nacionales o regionales tales como imposicion de tasas y derechos gque pudieran
poner en peligro las politicas de la OACI y comprometer la capacidad de laindustria
de financiar € progreso tecnol égico, operacional y de cualquier otra clase voluntario;
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d) tomar en consideracidn las propuestas concretas de lalATA presentadas en esta nota

de estudio (véanse en particular los parrafos 2.11 y 4.2) relativos a proyecto de
Declaracion refundida de las paliticas y précticas permanentes de la OACI relativas
a la proteccion del medio ambiente (A35-WP/77); y

prestar apoyo al desarrollo continuo de la aviacién por ser un elemento critico en una
sociedad mundia sostenible.

—FIN—



