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Cuestion 17: Proteccion del medio ambiente
17.1 En su cuarta, quinta y sesiones, el Comité Ejecutivo examiné el tema de la

proteccion del medio ambiente basandose en el informe presentado por el Consejo sobre el progreso de la
labor de la Organizacion en relacion con el ruido de las aeronaves y las emisiones de sus motores
(WP/34) y otros dos informes del Consejo, el primero en que se actualizaban los Apéndices B hasta G
inclusive de la Resolucion A35-5 de la Asamblea, Declaracion refundida de las politicas y practicas
permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente (WP/35) y el segundo relativo a las
politicas de la OACI sobre emisiones de los motores de las aeronaves en que se actualizaban los
Apéndices A, H e I de la misma Resolucion (WP/39). Ademas, se contaba con 17 notas presentadas por
Estados y observadores: las notas de estudio WP/70, 75, 85, 88, 116, 130, 131, 132, 137, 166, 172, 182,
235, 236, 240, 251, 285 ...

17.2 El Comité tomod nota de que el Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la
aviacion (CAEP) del Consejo y sus diversos grupos de expertos siguid realizando la mayor parte de la
labor de la Organizacion relativa al medio ambiente y que el CAEP se habia reunido en febrero de 2007
(CAEP/7). En marzo, el Consejo examind y aprob¢ las recomendaciones de dicha reunion y formulé sus
observaciones al respecto. En los parrafos que siguen se describe el progreso logrado en relacion con el
ruido de las aeronaves y las emisiones de los motores de las mismas. Siguen luego las intervenciones de
los Estados y otras organizaciones.

17.3  RUIDO DE LAS AERONAVES

17.3.1 El Consejo present6 un informe (WP/34) sobre el progreso logrado por la OACI después
del 35° periodo de sesiones de la Asamblea en el contexto del ruido de las aeronaves, incluidas las
actividades llevadas a cabo por la Secretaria y las que se relacionan con el CAEP.

17.3.2 Los Estados estan examinando actualmente las recomendaciones de la reunion CAEP/7
relativas a enmiendas del Anexo 16 y se prevé que éstas sean aplicables en noviembre de 2008.

17.3.3 Como lo habia solicitado el 35° periodo de sesiones de la Asamblea, se habian elaborado
textos que se incorporarian en la Orientacion sobre el Enfoque equilibrado para la gestion del ruido de
las aeronaves (Doc 9829) de la OACI sobre los temas del “aspecto humano” y los estudios de casos de
aeropuertos. El CAEP sigue trabajando en relacion con la expansion urbana inapropiada.

17.3.4 En la reunion CAEP/7 no se propuso aumentar los niveles actuales de las normas
relativas a la homologacion acustica, pero se convino en informacion técnica adicional que se
incorporaria en el Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente, Volumen 1 — Ruido de las aeronaves, y
el Manual técnico-ambiental sobre aplicacion de los procedimientos de homologacion acustica de las
aeronaves (Doc 9501). El CAEP realizoé un estudio sobre la correlacion entre los niveles de ruido en la
vecindad de los aeropuertos y los niveles de homologacion actstica; llegd a la conclusion de que existia
un grado razonablemente alto de correlacion y que no existia necesidad alguna de modificar el
mecanismo actual de homologacion. Habian tenido lugar tres seminarios practicos sobre homologacion
acustica para aumentar el conocimiento de los actuales SARPS y textos de orientacion relacionados con la
homologacion.
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17.3.5 Se elaboraron textos de orientacion para proporcionar informacion general sobre la

evaluacion de los beneficios que supone la reduccion del ruido (y las emisiones) mediante la aplicacion de
procedimientos de atenuacion del ruido. Dichos textos se publicardn como circular de la OACI.

17.3.6 Se publicara en breve una edicion actualizada del Manual de planificacion de
aeropuertos, Parte 2 — Utilizacion del terreno y control del medio ambiente (Doc 9184) en que se
formulan recomendaciones relativas a la planificacion de la utilizacion de los terrenos y métodos de
proteccion del medio ambiente en los aeropuertos.

17.3.7 Se han elaborado, para reemplazar la Circular 205 de la OACI, nuevos textos de
orientacion sobre métodos recomendados para calcular las curvas de nivel de ruido en la vecindad de los
aeropuertos. La mencionada circular se habia publicado en 1988 y su contenido ya no correspondia a los
adelantos tecnolégicos.

17.3.8 Como lo habia solicitado el 35° periodo de sesiones de la Asamblea, el CAEP habia
realizado un estudio sobre la prohibicion de vuelo destinada a atenuar el ruido en los aeropuertos. Dicho
estudio se habia limitado a examinar las prohibiciones actuales, incluidas sus categorias, sus motivos y su
alcance y escala mundiales. Proseguia la labor respecto a este tema.

17.3.9 El 35° periodo de sesiones de la Asamblea habia solicitado también que el Consejo
evaluara periodicamente las repercusiones actuales y futuras del ruido de las aeronaves y las emisiones de
los motores y continuara evaluando instrumentos para ese fin. En lo que atafie a la evaluacion del ruido de
las aeronaves, se elabord una tendencia revisada del ruido utilizando el modelo AEDT/MAGENTA.
Dicho modelo se habia actualizado posteriormente a la ultima Asamblea a fin de reflejar las normas
internacionales mas recientes de elaboracion de modelos de ruido. Los resultados de dicha evaluacion
figuran en el Apéndice C de la nota WP/34. En el Apéndice D figura una lista de las publicaciones de
la OACI relativas al medio ambiente.

17.3.10 En la nota WP/132, la India destacaba la necesidad de que se revisaran las restricciones
relativas a la prohibicion de vuelo durante la noche impuesta en algunos Estados o aeropuertos.
Consideraba que dicha practica afectaba al concepto de libre movimiento del trafico aéreo y era incomoda
para el publico viajero. Ademas, la prohibicion de vuelo durante la noche en ciertos aeropuertos causaba
congestion en otras horas del dia, con repercusiones negativas en el medio ambiente y los aspectos
econdémicos de las operaciones de lineas aéreas y aeropuertos. La OACI habia emprendido iniciativas al
recomendar que se utilicen las tecnologias mas modernas para disefiar motores de aeronaves y se apliquen
procedimientos operacionales perfeccionados para reducir al minimo las repercusiones de la aviacion en
el medio ambiente, pero se consideraba que las prohibiciones de vuelo impuestas en algunos Estados o
aeropuertos tenian un efecto negativo que obstaculizaba los esfuerzos de la OACI. El actual crecimiento
de la aviacion a nivel mundial y su efecto en el medio ambiente constituia uno de los mayores retos
planteados a la OACI. Por consiguiente, se consideraba que las restricciones que suponen las
prohibiciones de vuelo durante la noche deberian revisarse para reducir su efecto en el medio ambiente y
los aspectos economicos de las lineas aéreas y los aeropuertos de destino. Ademas, su eliminacion
permitiria una mejor utilizacion del espacio aéreo y de la infraestructura. La India proponia
concretamente que la OACI examinara la aplicacién del enfoque equilibrado en los casos en que se
habian impuesto prohibiciones de vuelo durante la noche y evaluara la medida en que el enfoque
equilibrado contribuiria a resolver el problema. También se proponia que la OACI llevara a cabo un
estudio de caso en un gran aeropuerto de destino en lo que atafie a las repercusiones ambientales y
econdmicas de las prohibiciones de vuelo en otros aeropuertos.
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17.3.11 En la nota WP/251, Nigeria proponia, en nombre de los Estados africanos, que la OACI
examinara detenidamente la gestion de la relacion entre el ruido y las emisiones de los motores. A ese
respecto, recomendaba que se eliminaran las prohibiciones de vuelo durante la noche impuestas sobre las
operaciones de llegada en los aeropuertos, particularmente en Europa, dado que durante los tltimos afios
se habian reducido considerablemente los niveles de ruido de las aeronaves. El mantenimiento de la
prohibicion de vuelo durante la noche aumentaba atin mas las demoras y la congestion en los aeropuertos
debido a un consumo maés elevado de combustible y otras cargas operacionales para las lineas aéreas, asi
como un mayor volumen de emisiones.

17.3.12 En la nota WP/172, Indonesia proporcionaba informacion general relativa a su postura
respecto a la gestion ambiental, incluido el ruido, asi como sus esfuerzos y logros respecto a la seguridad
operacional de la aviacion internacional y los requisitos ambientales en el contexto de la cultura local.

17.3.13 En la nota WP/116, el Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI) declaraba que
consideraba el ruido como la cuestion mas importante desde el punto de vista de los aeropuertos y
apoyaba la orientacion proporcionada por la OACI al respecto. Proponia que se revisaran las normas
sobre homologacion actstica con caracter regular (p. ej., cada seis afios) y también que en toda nueva
norma relativa al ruido deberia exigirse la reduccion del ruido en los tres puntos de homologacion (eje de
aproximacion, eje de despegue y linea lateral en despegue), asi como una reduccion acumulada.

17.3.14 Al debatir las cuestiones suscitadas en dichas notas, se sefiald que pese al progreso
logrado, el ruido seguia siendo el mayor impedimento a la ampliacion de los aeropuertos existentes y la
construccion de otros nuevos. Las reducciones significativas en el ruido producido por cada aeronave, que
se habian logrado en el pasado, quedaban desafortunadamente contrabalanceadas por el aumento del
trafico, por lo que era necesario continuar los esfuerzos para reducir aun mas el ruido en la fuente. Se
sefald, sin embargo, que era poco probable que se resolviera el problema global del ruido unicamente
mediante medios técnicos; por consiguiente, debia seguir tratindose este problema mediante el enfoque
equilibrado. Se mencion6 la importancia de la planificacion del uso de los terrenos. Dado que el CAEP
revisaba regularmente las normas de rigurosidad en cuanto al ruido, no se consideraba necesario
prescribir los intervalos correspondientes. Como en el pasado, el momento, la magnitud, el formato y la
justificacion para aumentar la rigurosidad de las normas relativas al ruido deberian seguir basandose en el
juicio técnico competente de los expertos del CAEP.

17.3.15 Se acogieron positivamente las opiniones expresadas respecto a las prohibiciones de
vuelo; sin embargo, se sefialdé que ya figuraban en el programa de trabajo del CAEP otros estudios sobre
el problema, incluido un estudio de casos. La mayoria de los oradores indicaron que el tema ya se estaba
tratando como parte del enfoque equilibrado para la gestion del ruido y que dicho enfoque debia
mantenerse.

17.3.16 En la Resolucion A35-5 de la Asamblea se pedia al Consejo que presentara en cada
Asamblea una declaracion refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la
proteccion del medio ambiente. En la nota A36-WP/35, el Consejo presentaba un proyecto de texto de los
Apéndices B hasta G inclusive de la Resolucion A35-5 que se actualizaba para reflejar los
acontecimientos ocurridos posteriormente al 35° periodo de sesiones de la Asamblea y, en particular, los
acontecimientos a raiz de la séptima reunion del Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la
aviacion (CAEP/7). Se sefaldé que solo se habian modificado los Apéndices B y C. Asimismo, la
Secretaria sefiald un error en la redaccion del Apéndice C, que se corregiria. Se sefiald también que los
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demas Apéndices (A, H e I) de dicha Resolucion de la Asamblea se examinarian en relacion con la
nota A36-WP/39.

17.3.17 El Comité aceptd los Apéndices B hasta G inclusive propuestos de la Declaracion
refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio
ambiente, sin formular otros comentarios al respecto.

17.4  EMISIONES DE LA AVIACION
17.4.1 Generalidades

17.4.1.1 El Consejo presentd un informe (WP/34) sobre el progreso logrado por la OACI
posteriormente al 35° periodo de sesiones de la Asamblea en lo que atafie a los aspectos técnicos y
operacionales de las emisiones de los motores, incluidas las actividades llevadas a cabo por la Secretaria y
el CAEP, asi como los principales acontecimientos en cooperacion con otros organismos de las
Naciones Unidas.

17.4.1.2 Se habia mantenido enlace con otros organismos de las Naciones Unidas con miras a
lograr una mejor comprension de las repercusiones de la aviacion en el medio ambiente y explorar
opciones de politicas para limitar o reducir las emisiones. Dicho enlace se habia centrado principalmente
en la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) y el Grupo
Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC). Cabe sefialar que el Protocolo de
Kyoto entr6 en vigor posteriormente al Ultimo periodo de sesiones de la Asamblea. A solicitud de
laCMNUCC en mayo de 2005, la OACI habia presentado un informe al Organo Subsidiario de
Asesoramiento Cientifico y Tecnologico (OSACT) de la CMNUCC sobre los resultados de una
comparacion de datos relativos a las emisiones de la aviacion y el consumo de combustible. No se habia
avanzado mas en cuanto al procedimiento de la CMNUCC sobre cuestiones de metodologia relacionadas
con las emisiones de la aviacion, pero seguia el didlogo de cooperacion entre la OACI y la CMNUCC.
La mayoria de las actividades de cooperacion con el IPCC se habian centrado en los preparativos de dicho
organo para su cuarto informe de evaluacion (AR4) y las directrices de 2006 para la elaboracion de
inventarios nacionales de gases de efecto invernadero. La OACI pidi6 que en el AR4 se actualizaran las
principales conclusiones del informe especial de 1999, en particular respecto a las principales areas de
incertidumbre (o sea, la influencia de las estelas de condensacion y los aerosoles en las nubes cirrus). En
la nota WP/34 figuraba un resumen de estos aspectos del AR4.

17.4.1.3 La reunion CAEP/7 no habia formulado recomendaciones relativas a cambios en la
rigurosidad de las normas sobre emisiones de los motores que figuran en el Anexo 16, Volumen II —
Emisiones de los motores de las aeronaves. No obstante, seguia la labor para determinar la posibilidad de
disminuir los limites de NOy en el futuro. El establecimiento de objetivos de mediano (2016) y largo
(2026) plazos para reducir los NO, constituia un nuevo elemento para asistir al CAEP en sus futuras
actividades. Se ilustraba el progreso logrado en materia de reduccion de las emisiones durante los ultimos
cuatro decenios. El CAEP habia producido también textos de orientacion sobre la calidad del aire en los
aeropuertos y continuaba la labor al respecto.

17.4.1.4 En lo que atafie a medidas operacionales, el CAEP habia producido informacion sobre los
beneficios ambientales de la implantacion de los nuevos sistemas CNS/ATM; ademas, se estaban
elaborando modelos mas nuevos para mejorar dicha labor. E1 CAEP habia iniciado estudios sobre las
ventajas ambientales de las aproximaciones en descenso continuo (CDA) y, a pesar de que se necesitaba
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mas trabajo, era evidente que CDA presentaba ventajas significativas. Seguia la labor respecto a CDA y
otras medidas operacionales que pueden proporcionar importantes ventajas para el medio ambiente, en
estrecha cooperacion entre la Secretaria, el CAEP y otros organismos de la Organizacion.

17.4.1.5 Un elemento fundamental de la labor del CAEP consistia en el uso de modelos para la
prediccion del efecto de las mejoras tecnologicas y operacionales en la reduccion de emisiones (asi como
en el ruido). El CAEP habia emprendido importantes trabajos para evaluar los modelos que le habian
presentado los Estados, asi como las tendencias iniciales en materia de emisiones locales y mundiales.
Se presentaron al Comité los resultados de dicha evaluacion.

17.4.1.6 Se inform¢ a la reunion que la OACI habia organizado un coloquio sobre emisiones de la
aviacion en mayo de 2007, que habia constituido un foro para analizar las emisiones de la aviacion.
Proporcion6 informaciéon completa y detallada sobre las emisiones para permitir al presente periodo de
sesiones de la Asamblea tomar las decisiones necesarias. Durante el periodo de sesiones, la Organizacion
también publico la primera edicion del informe sobre el medio ambiente, de la OACI. Este nuevo
documento debe servir como informe periddico sobre la situacion y constituir una referencia de autoridad
sobre aviacion y el medio ambiente.

17.4.1.7 El Comité tomo nota de los logros del CAEP y las observaciones de los Estados. Expreso
su satisfaccion ante la labor realizada, como lo demuestra el amplio volumen de textos publicados
procedentes del trabajo del CAEP.

17.4.2 Medidas basadas de criterios de mercado

17.4.2.1 En la nota WP/39, el Consejo informaba sobre su trabajo en relacion con las politicas de
la Organizacion relativas a las emisiones de la aviacion, incluida la aplicacion de medidas basadas en
criterios de mercado y otras medidas de politicas para limitar o reducir las repercusiones de las emisiones
de los motores de las aeronaves en el medio ambiente a nivel mundial (cambio climatico) y local (calidad
del aire local). En la nota se recordaba que las medidas tomadas para tratar las emisiones abarcaban
tres enfoques, a saber, tecnologia y normas, medidas operacionales y medidas basadas en criterios de
mercado. En el ultimo caso, la labor realizada por la OACI después de la tltima Asamblea, llevada a cabo
principalmente por el CAEP, habia incluido medidas voluntarias, cambios relacionados con las emisiones
y el comercio de derechos de emision.

17.42.2 La OACI habia compilado y difundido informacion sobre diversas experiencias de
medidas voluntarias. La Organizacion habia adoptado también politicas y publicado textos de orientacion
sobre derechos relacionados con las emisiones respecto a la calidad del aire local. La parte principal del
trabajo sobre medidas basadas en criterios de mercado con miras a reducir las emisiones mundiales se
relacionaba con el comercio de derechos de emision, dado que constituia el area en que podria preverse el
mayor progreso. Por consiguiente, se habia elaborado orientacion para integrar la aviaciéon internacional
en los sistemas de comercio de derechos de emision de los Estados. En su informe, el Consejo indicé que
dicha orientacion se habia adoptado a titulo provisional (proyecto de orientacion), debido a la existencia
de diferencias de concepcion entre los Estados sobre la cuestion de la implantacion sin la aceptacion
mutua de los Estados interesados. Este aspecto debia examinarse en la Asamblea.

17.42.3 En la nota se informaba también sobre otros acontecimientos que habian tenido lugar o
que estaban en curso, tales como los programas de contrapartida de las emisiones de carbono, que se
proponian cada vez mas al publico viajero, el uso del mecanismo de desarrollo limpio (MDL) previsto en
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el marco del Protocolo de Kyoto, que permitiria el uso de dicho mecanismo para proyectos relacionados
con la aviacion en los paises en desarrollo, o la Iniciativa de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico, a la que se habia invitado a la OACI a participar.

17.4.2.4 En la nota se presentaban también los sectores en que se necesitaba seguir trabajando
para lograr progreso en materia de emisiones de la aviacion.

17.4.2.5 Por ultimo, se propusieron a la atencion de la Asamblea tres apéndices reestructurados
(Apéndices A, H e 1) de la Declaracion refundida de las politicas y practicas permanentes de la OACI
relativas a la proteccion del medio ambiente, en relacion con los mencionados temas. El Apéndice A se
referia a aspectos generales; se reestructuraron los Apéndices H e I para tratar las repercusiones de la
aviacion en la calidad del aire local y en el clima mundial, respectivamente. Aunque la OACI habia
desplegado grandes esfuerzos para salvar las diferencias de opiniones sobre aspectos concretos de la
Resolucion, tales como el alcance geografico de los planes de comercio de derechos de emision o la
definicion de los posibles objetivos en materia de logros de la aviacion respecto a las emisiones, estas
cuestiones quedaron sin solucion. Se indicaban entre paréntesis en la redaccion revisada de la Resolucion
y debian ser resueltos por la Asamblea.

17.4.2.6 En la nota WP/182 se describia la postura de Australia respecto al establecimiento del
marco estratégico por parte de la OACI para la gestion de las emisiones de gases de efecto invernadero de
la aviacion. En dicha nota se invitaba a la Asamblea a resolver que se acelerara el desarrollo de un marco
estratégico para la gestion de las emisiones de la aviacion y que, en el contexto de dicho marco, se
concediera prioridad a medidas operacionales y técnicas practicas. La Asamblea deberia alentar la
elaboracion de un enfoque equilibrado en relacion con las emisiones de la aviaciéon en que también se
promuevan otras medidas complementarias, tales como planes voluntarios de compensacion y opciones
de comercio abierto de derechos de emision. Ademas, la Asamblea deberia resolver apoyar los principios
de cooperacion multilateral para promover opciones de comercio de derechos de emision para la aviacion
internacional que se aplicarian mediante acuerdo mutuo entre las partes afectadas.

17.4.2.7 En la nota WP/285, Chile consideraba que el comercio de derechos de emision deberia
tratarse en el contexto del derecho internacional y que era importante adoptar enfoques que se habian
tomado en otros foros multilaterales que habian examinado cuestiones ambientales, tales como el
establecimiento de responsabilidades comunes pero diferenciadas y distinguir el trato otorgado a paises
particularmente vulnerables. Esto significaba que los Estados con economias de desarrollo diferente
deberian asumir otras categorias de responsabilidades y que la contribucion a las medidas de reduccion
deberian ser diferentes para los Estados mas vulnerables. Era también importante tener en cuenta el
aislamiento geografico de paises como Chile para cuyo desarrollo econémico y conexiones
internacionales el transporte aéreo revestia vital importancia. El plan europeo aumentaria
considerablemente los costos operacionales para la aviacion, perjudicando asi el desarrollo econdomico de
Chile. Pidié que se apoyara la labor del CAEP y la de la OACI respecto al comercio de derechos de
emision.

17.4.2.8 China sefialo, en la nota WP/235, que con el crecimiento del transporte aéreo mundial, el
problema de las emisiones de la aviacion y sus repercusiones en el cambio climatico despertaba
preocupaciones crecientes de la comunidad internacional. Las medidas tecnologicas, operacionales y de
mejoramiento de la infraestructura para abordar la cuestion de las emisiones de la aviacion son foco de la
atencion de los interesados de la industria, mientras que las medidas de mercado y las medidas
econdmicas gubernamentales constituirian desafios mas importantes en el futuro. La adopcion de medidas
econdmicas para resolver el problema de las emisiones de la aviacion deberia ser analizada por los
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Estados en el marco de la OACI. La Organizacion deberia encabezar la investigacion y evaluacion de
dichas medidas economicas y la resolucion del problema de las emisiones de la aviacion basandose en el
principio de “responsabilidades comunes pero diferenciadas” y el principio del consenso, la participacion
activa y la amplia cooperacion. Deberia oponerse a toda medida unilateral y cualquier medida de
reduccion de emisiones coercitiva no diferenciada, asi como a la adopcion de un comercio mundial de
derechos de emision no diferenciado e instar a que se incluya lo antes posible a la aviacion civil en el
mecanismo de desarrollo limpio (MDL).

17.4.2.9 En la nota WP/88, Egipto presentd su punto de vista, en su calidad de pais en desarrollo,
sobre los efectos que la aplicacion unilateral de un plan de comercio de derechos de emisién por un
Estado o grupo de Estados tendria en los paises en desarrollo. En la nota se recomendaba, entre otras
cosas, que ningin Estado o grupo de Estados adopte unilateralmente decisiones sobre comercio de
derechos de emision para la aviacion y que se otorgue prioridad al enfoque equilibrado para superar los
problemas que plantean las emisiones, de manera similar a lo adoptado respecto al ruido de las aeronaves,
teniendo en cuenta tanto los intereses de los paises en desarrollo como los de los desarrollados.

17.4.2.10 La India proporcioné en la nota WP/137 una actualizacion sobre diversas iniciativas
recientes que habia tomado para la conservacion del combustible y aumentar la proteccion del medio
ambiente.

17.4.2.11 En la nota WP/172, Indonesia proporcioné informacion de orden general relativa a su
postura sobre la gestion ambiental, incluidas las emisiones, asi como sus esfuerzos y logros respecto a la
seguridad operacional de la aviacion internacional y los requisitos ambientales en el contexto de la cultura
local.

17.4.2.12 Varios Estados' presentaron juntos la nota WP/166 en la que sefialaban que para afrontar
eficazmente los retos ambientales que plantea el crecimiento de la aviacion, era imperativo que la OACI
siguiera asumiendo su funcion de liderazgo para establecer un enfoque estructurado, de largo plazo y
aceptable a escala mundial para permitir el crecimiento, atendiendo, al mismo tiempo, a las
correspondientes repercusiones ambientales. Este enfoque deberia incluir la promocion de soluciones
econdmicamente rentables basadas en el consenso internacional para que los Estados contratantes las
apliquen a fin de lograr las metas ambientales de la OACI. La Organizacion deberia avalar la orientacion
sobre derechos de emision que apoye el principio de acuerdo mutuo e instar a los Estados a que se
abstengan de aplicar de manera unilateral derechos relativos a los gases de efecto invernadero. La OACI
también deberia reconocer la necesidad de tener en cuenta las implicaciones de las medidas ambientales
en las circunstancias economicas del mundo en desarrollo, respetando plenamente los principios
acordados y contenidos en las disposiciones pertinentes del derecho aeronautico internacional.

! Argentina, Brasil, Canad4, Colombia, Ecuador, Emiratos Arabes Unidos, Estados Unidos, Japon, México, Pakistan, Panama,

Santa Lucia y Singapur.
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17.4.2.13 En la nota WP/251, Nigeria presentaba los puntos de vista de los Estados africanos”.

Se sefialo que la Union Europea (UE) habia decidido recientemente incluir a la aviacion en el plan de
comercio de derechos de emision (ETS). La medida afectaba no sélo a los transportistas de la UE sino
incluia a todos los transportistas que efectuaban operaciones hacia los aeropuertos de la UE. Muchos
Estados ajenos a la UE consideraban dicha decision como una imposicién unilateral que deberia
reconsiderarse. Consideraba que no se habian llevado a cabo estudios para evaluar la cuestion del ruido y
las emisiones en Africa y que dicho estudio era necesario. Este tltimo deberia abarcar un examen del
efecto de las directrices de la OACI relativas al comercio de derechos de emision en las lineas aéreas
africanas. Los Estados africanos consideraban que dado que en el Protocolo de Kyoto no se habian fijado
objetivos relativos a las emisiones para los paises en desarrollo, el hecho de incluir a las lineas aéreas de
los paises en desarrollo en el plan de comercio de derechos de emision de la Unién Europea equivaldria a
fijar objetivos utilizando medios indirectos. La OACI y los Estados contratantes deberian adherirse al
principio de responsabilidades y capacidades comunes pero diferenciadas. Dichas medidas deberian
subrayarse para reducir las emisiones sin afectar al crecimiento del transporte aéreo. Apoyaban la labor de
la OACI sobre los aspectos técnicos.

17.4.2.14 En la nota WP/70, Portugal, en nombre de los Estados miembros de la Union Europea,
junto con los demas Estados miembros de la Conferencia Europea de Aviacion Civil (CEAC) y
EUROCONTROL destacaban la importancia de abordar los efectos ambientales mediante la aplicacion de
un enfoque global que incluiria normas técnicas, investigacion y desarrollo tecnoldgico, modernizacion de
la gestion del transito aéreo y medidas basadas en criterios de mercado. Sin embargo, las medidas técnicas
no bastarian y era necesario recurrir a medidas basadas en criterios de mercado. En la nota se explicaba la
postura de la OACI respecto a los derechos relacionados con las emisiones y el comercio de los derechos
de emision, particularmente en lo que atafie al principio de no discriminacién. Se mencionaba también
que el proyecto europeo permitia atender a las preocupaciones que podrian tener los paises en desarrollo,
incluido el principio de responsabilidades y capacidades comunes pero diferenciadas. Ademas, se
destacaba el hecho de que la mayoria de las lineas aéreas de paises terceros no quedaria afectada, o lo
seria de manera limitada, dado que lo esencial de la carga incumbiria a las lineas aéreas europeas.

17.2.4.15 En la nota WP/240, Bahrein y Egipto invitaban a la Asamblea, en nombre de la Comision
Arabe de Aviacién Civil (CAAC) a convocar una Conferencia internacional bajo los auspicios de
la OACI para considerar posibles medidas encaminadas a reducir los efectos perjudiciales de la aviacion
civil en el medio ambiente. También se le invitaba a instar a los Estados miembros a que se abstuvieran
de aplicar impuestos sobre el combustible y a aquéllos que hubiesen aplicado impuestos a reconsiderar su
decision a fin de aliviar a las lineas aéreas. En dicha nota se instaba también a la OACI a tomar
rapidamente medidas para elaborar controles y directrices claros y precisos relativos a un plan de
comercio de derechos de emision a fin de no obstaculizar el progreso del transporte aéreo ni restringir la
participacion de lineas aéreas de paises en desarrollo en las actividades de transporte aéreo.

17.4.2.16 La CAAC sefialaba, en la nota WP/236, que los Estados arabes habian trabajado
arduamente con la comunidad internacional en relacion con la proteccion del medio ambiente en la
aviacion civil para lograr un medio ambiente sin contaminacion. Los Estados habian acatado también los

2 Angola, Argelia, Benin, Botswana, Burkina Faso, Burundi, Cabo Verde, Camerun, Chad, Comoras, Congo, Céte d’Ivoire,
Djibouti, Egipto, Eritrea, Etiopia, Gabén, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea-Bissau, Guinea-Ecuatorial, Jamahiriya Arabe
Libia, Kenya, Lesotho, Liberia, Madagascar, Malawi, Mali, Marruecos, Mauricio, Mauritania, Mozambique, Namibia, Niger,
Nigeria, Republica Centroafricana, Republica Democratica del Congo, Republica Unida de Tanzania, Rwanda, Santo Tomé y
Principe, Senegal, Seychelles, Sierra Leona, Somalia, Sudafrica, Suddn, Swazilandia, Togo, Tunez, Uganda, Zambia y
Zimbabwe.
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convenios y acuerdos internacionales al respecto. Mediante dicha nota, los Estados arabes invitaban a la
comunidad internacional, por intermedio de la OACI, a respetar dichos acuerdos y aplicar las normas
pertinentes, otorgando plazos y oportunidades suficientes para proseguir la investigacion y los estudios.
También invitaban a los Estados fabricantes a aumentar la eficacia de los motores para evitar que
aumenten los costos y proporcionar un producto de transporte aéreo que permitiera proteger al medio
ambiente y fuese conforme a las especificaciones elaboradas por el CAEP y la OACL

17.4.2.17 La Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) presentd su postura en la
nota WP/130 respecto al plan de comercio de derechos de emision. Se ponia énfasis en el la cuestion del
alcance geografico y la posibilidad de que los Estados o un grupo de Estados impusieran unilateralmente
obligaciones a empresas de aviacion civil de terceros paises, sin excluir a los Estados que no son parte del
Anexo B del Protocolo de Kyoto, como era el caso del proyecto de comercio de derechos de emision que
viene considerando la Unién Europea (UE). La CLAC consideraba que los Estados miembros de la UE
no tenian en cuenta el principio de las responsabilidades comunes pero diferenciadas previsto en los
instrumentos multilaterales sobre el cambio climatico, de los que son también signatarios.

17.4.2.18 En la nota WP/131, la CLAC sefialaba también la responsabilidad de los Estados de
mitigar los efectos perjudiciales de la aviacion civil para el medio ambiente y el desafio paralelo que
supone encontrar respuestas adecuadas para hacerlo en el contexto del crecimiento de esa actividad. Los
Estados miembros de la CLAC reconocian que los progresos logrados por la OACI para limitar o reducir
las emisiones procedentes de la aviacion internacional habian sido muy importantes. También estimaban
que era necesario y posible lograr progresos adicionales aplicando medidas debidamente integradas. Estas
deberian incluir la difusion y el acceso oportuno a los adelantos tecnoldgicos que se registran en los
bienes y servicios aplicables a la aviacion civil; la aplicacion de procedimientos operacionales mas
apropiados; la organizacion y gestion apropiada del transito aéreo y la utilizacion de mecanismos de
planificacion en los aeropuertos; la planificacion y gestion en el uso de los terrenos; y la aplicacion de
medidas basadas en criterios de mercado para controlar o reducir las emisiones. Todas estas medidas
deberian integrarse en orientaciones concretas de la OACI y formar parte de un plan global aceptable que
incluyera el comercio de derechos de emision con un enfoque de consenso mutuo. Se consideraba
fundamental aplicar el principio de las responsabilidades comunes pero diferenciadas, consagrado en la
Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico y el Protocolo de Kyoto.

17.4.2.19 En la nota WP/75, la Organizacion Mundial del Turismo (OMT) explicaba que estaba
buscando la manera en que el turismo podria adaptarse al cambio climatico y mitigar las emisiones,
reforzando, al mismo tiempo, la contribucion del sector al desarrollo socioecondémico en general y las
medidas adoptadas por el sistema de las Naciones Unidas en particular. A este respecto, un elemento
fundamental consistiria en intensificar la coordinaciéon y las iniciativas de atenuacién del cambio
climatico basadas en criterios de mercado entre la aviacion y las autoridades de turismo, de comin
acuerdo con el sector privado.

17.4.2.20 En la nota WP/116, el Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI) indicaba que los
aeropuertos consideraban la calidad del aire local como una cuestion significativa dado que podria influir,
por ejemplo, en el procedimiento de aprobacion para ampliar la infraestructura. Por consiguiente, apoyaba
la orientacién proporcionada por la OACI al respecto. Ademas, el ACI recomendaba que se revisaran
peridodicamente las normas sobre rigurosidad en materia de NO,. El ACI consideraba también que las
cuestiones de cambio climatico deberian tratarse a nivel mundial bajo el liderazgo de la OACI, aunque
podrian apoyarse las soluciones regionales como etapa hacia una solucién mundial. Para ello, invitaba a
la OACI a elaborar una hoja de ruta para tratar, mediante una estrategia a largo plazo, la cuestion de las
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emisiones de la aviacion que contribuian al cambio climatico. El ACI contaba con la OACI para que
actuara de lider para lograr medidas a escala mundial.

17.4.2.21 Al propio tiempo que reconocia los logros pasados de las empresas de transporte aéreo, la
Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA) sefialaba, en la nota WP/85, que la llamada huella
de la aviacion en materia de carbono seguia creciendo. En la nota se explicaba que la vision de la IATA
consistia en colocar a la aviacion gradualmente en una senda hacia el crecimiento neutro del carbono y,
un dia, hacia un futuro sin carbono. Para lograr dichos objetivos, una serie de medidas de politicas exigian
atencion inmediata en materia de tecnologia, operaciones de aeronaves, infraestructura y medidas
econdomicas basadas en el principio de que la cobertura de las lineas aéreas de varios Estados se
estableciera solamente mediante consentimiento mutuo. Deberian explorarse las inversiones econémicas
como incentivos para animar programas de nuevas tecnologias. Los programas de tipo compensacion
podrian utilizarse atin mas para que los clientes de las lineas aéreas participen en las iniciativas relativas
al cambio climéatico. Deberia reafirmarse el liderazgo de la OACI y tomarse todas las medidas necesarias
para facilitar y acelerar un mayor progreso en estos sectores.

17.4.2.22 Considerando la diversidad de opiniones, la reuniéon tomo nota de que un grupo oficioso
asistiria al presidente del Comité Ejecutivo para elaborar el método mas apropiado para avanzar.

17.4.2.23 Ademas de las notas de estudio presentadas individual o colectivamente, varios Estados,
incluidos Argelia, Argentina, Brasil, China, Estados Unidos, Francia, India, Nigeria, el Reino Unido y la
Comision de la Unidon Europea hicieron declaraciones para precisar su postura sobre el tema de los
medios que permiten limitar o reducir las emisiones de los motores de las aeronaves.

17.4.2.24 Se logré un acuerdo general en cuanto a que las medidas basadas en criterios de mercado
no deberian considerarse de manera aislada, sino como uno de los tres posibles enfoques (tecnologia y
normas, medidas operacionales y medidas basadas en criterios de mercado) que han de aplicarse.
No obstante, se manifestdé divergencia en las opiniones en cuanto a la importancia relativa que debia
concederse a cada una de las medidas. Varios Estados expresaron la opinion de que el debate deberia
concentrarse en alcanzar un consenso sobre la mejor manera de tratar la reduccion de las emisiones.

17.4.2.25 Varios Estados expresaron la opinion de que, en los actuales instrumentos internacionales
sobre cambio climatico, no se exigia que los paises en desarrollo lograran objetivos cuantificados de
reduccion de las emisiones y, por consiguiente, que no deberian incluirse en un plan de comercio de
derechos de emision que se aplicaria sin distincion a todas las lineas aéreas. En todo caso, deberian
considerarse debidamente las repercusiones para los paises en desarrollo antes de tomarse medidas que
podrian afectarlos y ninguna medida unilateral deberia imponerse, prestando debida atencion al principio
de responsabilidades y capacidades comunes pero diferenciadas, consagrado en el instrumento de
la CMNUCC. Ademas, ninguna medida tomada para reducir las emisiones deberia limitar el crecimiento
de la aviacion, especialmente en los paises en que este sector contribuye en gran medida al desarrollo
econémico general.

17.4.2.26 Varios Estados reafirmaron su oposicion a la aplicacion de un plan de comercio de
derechos de emision sin mutuo consentimiento de los Estados interesados.

17.4.2.27 Se alcanzo6 un consenso general y se apoy6 la nocion de que el cambio climatico era un
problema mundial que exigia una respuesta mundial por lo que la OACI deberia desempenar un papel de
liderazgo. La cuestion no consistia en saber si se debia hacer algo al respecto sino la manera en que
deberia hacerse. Se propuso establecer un grupo especial internacional para seguir examinando el asunto.
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17.4.2.28 Un Estado expreso la opinion de que deberia prestarse atencion a los programas practicos
que ya permitian reducir las emisiones. El comercio de derechos de emision no tenia sentido ni a escala
nacional, en su pais, ni a escala internacional, principalmente debido a que daria lugar a un aumento en el
precio de los billetes de las lineas aéreas. Esto se debia a la transferencia posible del trafico que
probablemente tendria lugar y que no traeria ventajas al problema del cambio climatico. A su juicio, la
solucion en un contexto multilateral deberia consistir en un enfoque global basado en avances
tecnologicos y en la reforma del trafico aéreo para reducir la congestion y las emisiones.

17.4.2.29 Otros Estados indicaron que deberian definirse objetivos a largo plazo para las diversas
emisiones. En su opinidn, el plan de comercio de derechos de emision era un mecanismo sumamente
eficaz para reducir las emisiones al menor costo en el sector pertinente. Dicho sistema, aplicado de
manera no discriminatoria, permitia asegurar que se alcancen los objetivos ambientales y brindaba a la
aviacion la mejor oportunidad para lograr un crecimiento sostenible. Los mismos Estados consideraban
también que los derechos relacionados con el medio ambiente constituian también una medida valida
basada en criterios de mercado, y que la moratoria que habian aceptado en 2004 se suponia que finalizaria
en 2007, en la presente Asamblea. Los Estados contratantes deberian tener la libertad de tomar las
medidas que consideren necesarias para cumplir sus obligaciones internacionales para luchar contra el
cambio climatico.

(continuard)
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