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NOTA DE ESTUDIO

TERCERA CONFERENCIA SOBRE LA AVIACION
Y LOS COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS (CAAF/3)

Dubai, Emiratos Arabes Unidos, 20 - 24 de noviembre de 2023

Cuestion 2:  Politicas de acompafiamiento para promover el desarrollo y uso de energia mas limpia
en la aviacion

Cuestion 5:  Examen de la Visién de la OACI sobre SAF para 2050, incluidos los LCAF y otras
energias mas limpias para la aviacion, a fin de definir un marco mundial

OPINIONES DE LA ARABIA SAUDITA SOBRE EL POSIBLE MARCO MUNDIAL
DE LA OACI PARA LOS COMBUSTIBLES DE AVIACION (LCAF, SAF
Y OTRAS ENERGIAS MAS LIMPIAS)

(Nota presentada por la Arabia Saudita)

RESUMEN

En esta nota de estudio la Arabia Saudita aborda ciertos principios y
elementos que es esencial examinar y tener en cuenta para alcanzar un
acuerdo sobre un posible marco mundial que fomente el desarrollo y
puesta en mercado de los SAF, los LCAF y otras energias mas limpias
para la aviacion, en particular, aunque sin limitarse a ella, la relacion entre
el LTAG vy la Vision de la OACI sobre SAF para 2050, incluidos los
LCAF y otras energias mas limpias para la aviacion, y las metodologias
de contabilizacion.

Los puntos de debate fundamentales se presentan en el parrafo 2.
Las medidas propuestas a la Conferencia figuran en el parrafo 3.

1. INTRODUCCION

11 La Segunda Conferencia sobre la Aviacion y los Combustibles Alternativos tuvo
lugar en Ciudad de México del 11 al 13 de octubre de 2017. La conferencia ha respaldado la Vision
de la OACI sobre los combustibles de aviacion sostenibles 2050 como camino vivo e inspirador, e
insta a los Estados, la industria y otras interesados a que reemplacen un porcentaje considerable de
los combustibles de aviacion convencionales (CAF) por combustibles de aviacion sostenibles (SAF)
para 2050, de modo que la aviacién civil internacional reduzca significativamente sus emisiones de
carbono y, al mismo tiempo, aproveche todas las oportunidades del conjunto de medidas de
mitigacién para reducir las emisiones segun sea necesario (parrafo 1 de la Declaracion CAAF/2).
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1.2 El 41° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI dispone que “se aliente a
la OACI y a sus Estados miembros a trabajar mancomunadamente para alcanzar un objetivo
ambicioso mundial colectivo a largo plazo para la aviacion internacional (LTAG) de cero
emisiones netas de carbono como contribucion al logro de la meta de temperatura del Acuerdo de
Paris, reconociendo que las circunstancias especiales y respectivas capacidades de cada Estado
(p.€j., su nivel de desarrollo, madurez de sus mercados de aviacion, crecimiento sostenible de la
aviacion internacional, transicion justa, y prioridades nacionales de desarrollo del transporte aéreo)
incidiran en su capacidad de contribuir al LTAG dentro de sus propios plazos nacionales”.

1.3 En la resolucién mencionada, la Asamblea también pide al Consejo que “continte
evaluando los avances en el desarrollo y la utilizacion de SAF, LCAF y otras fuentes mas limpias
de energia para la aviacion como parte del proceso de evaluacion de la OACI, y convoque la
CAAF/3 en 2023 para reexaminar la Vision de la OACI para 2050, sobre SAF, LCAF y otras
fuentes més limpias de energia para la aviacion para 2050, a fin de definir un marco mundial con
arreglo a la Iniciativa Ningun Pais se Queda Atras (NCLB) y teniendo en cuenta las circunstancias
y capacidades nacionales” [parrafo 28 f)].

1.4 La Arabia Saudita elogia el trabajo realizado por el Consejo y las contribuciones
técnicas del CAEP, gracias a los cuales se ha preparado el borrador del posible marco mundial
para los SAF, los LCAF y otras energias mas limpias. Sin embargo, los siguientes principios,
elementos y puntos de debate, que figuran en la seccion 2, deberian adoptarse y reflejarse en el
marco mundial para llegar a un acuerdo justo sin socavar el delicado equilibrio del LTAG.

2. ANALISIS
2.1 Sefial y objetivo ambicioso

211 La OACI, sus Estados contratantes y el sector de la aviacion han abordado de forma
proactiva la reduccion de las emisiones de CO2. Como parte de estos esfuerzos, han comunicado
sus firmes intenciones a la comunidad mundial a lo largo de los afios. En 2010 se fijaron metas,
entre ellos el objetivo de rendimiento de combustible del 2 % anual hasta 2050 y el compromiso
de un crecimiento neutro en carbono a partir de 2020 (CNG 2020). En 2016 se introdujo el
CORSIA como plan de compensacion y reduccion de carbono mediante créditos y se establecieron
los combustibles admisibles en el marco del CORSIA (CEF). El acuerdo de 2022 sobre el objetivo
ambicioso a largo plazo (LTAG), que persigue la reduccién a cero de las emisiones netas de
carbono, constituye un hito importante que marca el rumbo del futuro del transporte aéreo.

2.1.2 El LTAG tiene en cuenta una amplia gama de niveles de factibilidad y madurez de
las medidas sectoriales, en particular en cuanto a la tecnologia y la innovacién, las operaciones y
los combustibles de aviacion. Se tuvieron en cuenta en toda su globalidad los enfoques ascendentes
y el agnosticismo tecnoldgico, si bien la voluntad politica fue el factor que tuvo mayor peso para
alcanzar el acuerdo sobre el LTAG. Para el acuerdo se lleg6 a un delicado equilibrio que tiene en
cuenta el calendario de los Estados para alcanzar el LTAG segun sus respectivas circunstancias y
capacidades nacionales. El apoyo a la implementacion, y en particular la financiacion para los
paises en desarrollo y los Estados necesitados, fue la piedra angular del acuerdo sobre el LTAG.
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213 La Arabia Saudita opina que el LTAG es un objetivo ambicioso general de la
aviacion, que engloba medidas sectoriales, incluidas las relativas a los combustibles de aviacion.
La reciente adopcion del LTAG fue una sefial decisiva para todo el sector, las partes interesadas y
las instituciones financieras. Es innegable que el establecimiento de objetivos y/o metas
adicionales crearia confusion e impondria una carga excesiva. Es imperativo sefalar que la
introduccién de tales objetivos podria poner en peligro el acuerdo sobre el LTAG,
meticulosamente elaborado, y contravenir directamente sus principios fundamentales.

2.1.4 Cabe mencionar que la propuesta sobre los puntos de referencia intermedios y/o
hitos se present6 en la HLM-LTAG y en el 41° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI.
No se lleg6 a un consenso sobre este concepto. Queda por tanto estipulado que la CAAF/3 no se
utilizard como medio para reintroducir elementos que no se hayan acordado durante las
negociaciones sobre el LTAG. Dado que el coste de produccion y la materia prima siguen siendo
un reto importante, no es conveniente especificar una cantidad u objetivo concreto en esta fase.
Cabe sefialar aqui que la produccion actual de combustibles de aviacion sostenibles (SAF) es muy
baja, pues tan solo representa el 0,1 % de la demanda mundial.

2.15 La Arabia Saudita considera que la Vision de la OACI para 2050 sobre SAF, incluidos
los LCAF y otras energias mas limpias, es un subconjunto del LTAG, que constituye el posible marco
mundial con sus 4 pilares (politicas y planificacion; marco reglamentario; apoyo a la implementacion;
y financiacion) y se utilizara para desarrollar y poner en el mercado los SAF, los LCAF y otras energias
maés limpias, de acuerdo con los principios y elementos acordados en el LTAG.

2.2 Neutralidad, agnosticismo, criterios de sostenibilidad convenidos
internacionalmente y mecanismos de certificacion de la sostenibilidad

221 El posible marco mundial debera ser inclusivo, neutro desde el punto de vista
politico y tecnoldgicamente agndstico con respecto a todas las fuentes de energia, vias de
combustibles, materias primas y tecnologias. La metodologia utilizada para determinar la
intensidad de carbono de todos los posibles combustibles de este marco seria el enfoque del analisis
del ciclo de vida a lo largo de toda la cadena de suministro.

222 Cabe sefialar que toda politica, reglamento o practica que muestre favoritismo o
discriminacién tiene el potencial de orientar la investigacion y el desarrollo, los avances
tecnoldgicos, la innovacion y la inversion hacia &mbitos especificos, al tiempo que obstruye o
limita otros &mbitos.

2.2.3 Los Estados miembros de la OACI trabajaron duramente varios afios para convenir
en los criterios de sostenibilidad de los combustibles admisibles en el marco del CORSIA (CEF).
Estos criterios se utilizaran para los combustibles de aviacion en este posible marco.

2.2.4 Es manifiesto que en el mundo existe un nimero limitado de mecanismos de
certificacion de la sostenibilidad, especialmente en el hemisferio sur. La difusion de mecanismos
equilibrados es esencial para el desarrollo y puesta en mercado de combustibles de aviacién en el
contexto de este marco.
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2.3 Metodologias de contabilizacion y compray crédito (Book and claim)

231 La OACI y sus Estados miembros han creado una metodologia solida de
contabilizacion y notificacion en el marco del CORSIA. Ademas, en el 41° periodo de sesiones de
la Asamblea se pidio al Consejo que supervise periddicamente los progresos en la implementacion
de todos los elementos de un conjunto de medidas, que incluye los combustibles, hacia la
consecucion del LTAG.

232 La Arabia Saudita cree que el trabajo sobre las metodologias de contabilizacion de
combustibles deberia basarse en los métodos existentes en la OACI, es decir, el CORSIA (MRV)
y los planes de accion de los Estados (SAP).

233 En diferentes eventos y foros (por ejemplo, la consulta informal del Consejo con
instituciones financieras y empresas energéticas, la Evaluacion OACI, la reunion previa a la CAAF
y los eventos del ATAG), la Arabia Saudita ha observado que hay indicios de que existen un
malentendido y una ambigliedad generalizados en relacion con los sistemas de compra y crédito
(Book and claim).

2.3.4 La Arabia Saudita considera que estos sistemas constituyen una forma de
mecanismo de mercado y deben ser conformes al articulo 6 del Acuerdo de Paris, en particular los
“enfoques cooperativos™ y sus “resultados de mitigacion de transferencia internacional”.

2.35 A dia de hoy, la CAAF/3 no esta en condiciones de tomar ninguna decisién sobre
estos sistemas de compra y crédito; tan solo podra realizar un analisis de los mismos, estudiar sus
posibles beneficios y efectos, y explorar el papel potencial de la OACI a este respecto, si procede.

24 Apoyo a la implementacion

24.1 El apoyo a la implementacidn, incluidos la creacion de capacidad, la transferencia
de tecnologias y el apoyo financiero, son elementos clave del acuerdo sobre el LTAG, y deberian
implementarse de forma efectiva en consonancia con la A41-21, para que el LTAG pueda hacerse
realidad.

2.4.2 Aunque apreciamos la iniciativa ACT- SAF de la Secretaria, consideramos que se
necesitan otras medidas importantes para ampliar su &mbito de aplicacién de modo que abarque
los LCAF y otras energias mas limpias para la aviacion.

25 Cautela en los costos y avances tecnoldgicos

25.1 Se adoptard un enfoque prudente en materia de costos a la hora de aplicar
el posible marco global, teniendo en cuenta, entre otras cosas, las repercusiones en el crecimiento
sostenible del transporte aéreo y las repercusiones en los costos (incluidos las tarifas aéreas
y el precio de los SAF, los LCAF y otras energias mas limpias). Cabe destacar que, segiin muestra
el informe del LTAG, se producird un aumento del costo del combustible para las lineas aéreas,
que sera de 1100000 millones de USD para los objetivos de bajo nivel de aspiracion,
2 700 000 millones de USD para los objetivos de nivel de aspiracion medio y 4 000 000 millones
de USD para los objetivos de nivel de aspiracion alto.
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2.5.2 Por lo demas, algunas tecnologias que se considera que tienen la mayor incidencia
en la reduccion de los gases de efecto invernadero (GEI), es decir, los combustibles que se basan
en CO2 atmosférico o en el uso de hidrégeno criogénico, todavia requieren més desarrollo, la
validacion de su pertinencia técnica y un despliegue positivo en términos econémicos.

2.6 Papel de los paises en desarrollo y monopolio

2.6.1 Dado que los Estados miembros de la OACI tienen niveles de madurez y puntos de
partida diferentes en lo que respecta a los combustibles de aviacion, la Arabia Saudita hace hincapié
en la necesidad de que el posible marco mundial haga posible que las naciones en desarrollo formen
parte de este mercado emergente y no sean Unicamente proveedoras de materia prima para
combustibles. Y lo que es mas importante, este marco debera evitar toda consecuencia imprevista
que pueda llevar al monopolio de este mercado emergente por parte de determinados actores.

3. MEDIDAS PROPUESTAS A LA CAAF/3
31 Se invita a la CAAF/3 a que:
a) tome nota del contenido de la presente nota de estudio; y
b) convenga en reflejar los principios y elementos debatidos en el parrafo 2 de la

presente nota de estudio en el marco mundial previsto para los combustibles de
aviacion.

— FIN—



