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8.3 Aviacién y clima mundial
LA AVIACION Y EL CAMBIO CLIMATICO
(Presentada por la Secretaria)
RESUMEN

Esta nota brinda una perspectiva general del trabajo de la OACI en lo
relativo a la aviacion y el cambio climatico, en particular, a las
actividades del Grupo sobre la aviacién internacional y el cambio
climatico (GIACC) y las actividades de apoyo del Comité sobre la
proteccion del medio ambiente y la aviacion (CAEP), las cuales estan
dirigidas a tratar los asuntos relacionados con las emisiones de gases de
efecto invernadero provenientes de la aviacion internacional.

La accion por parte del C/CAR/DCA esta en el parrafo 6.

Referencias:

o Resolucién de la Asamblea A36-22: Declaracion refundida de
las politicas y précticas permanentes de la OACI relativas a la
proteccion del medio ambiente

Objetivos Esta nota de estudio se relaciona con los Objetivos
Estratégicos | estratégicos C1ly C2.
1. Introduccion
1.1 La 36ava Sesidn de la Asamblea de la OACI llevada a cabo en septiembre de 2007,

reconocié la importancia critica que tiene la OACI en proporcionar un liderazgo continuo a la aviacién
civil internacional en lo que respecta a la limitacion o reduccion de las emisiones de las aeronaves que
contribuyen al cambio climéatico mundial, y se acordd formar el Grupo sobre la aviacion internacional y el
cambio climatico (GIACC). Al GIACC se le asigné la tarea de desarrollar y recomendarle al Consejo un
Programa de accion de la OACI sobre la aviacién internacional y el cambio climatico el cual obtendra su
apoyo técnico por parte del Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion (CAEP). El
GIACC se formo en febrero de 2008 y esta constituido por 15 oficiales gubernamentales de alto rango los
cuales representan a todas las regiones de la OACI con una participacion equitativa de los paises
desarrollados y de los paises en vias de desarrollo.
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1.2 El Apéndice K de la Resolucion de la Asamblea A36-22, identifico los cuatro elementos
clave del Programa de accion como 1) marco de implantacion; 2) objetivos mundiales a los que podria
aspirar la aviacion internacional; 3) medidas para alcanzar una reduccion en las emisiones; y 4) medios
para medir el progreso. EI GIACC celebrd su primera reunién en febrero de 2008 y la segunda en julio de
2008, en la cual se formaron tres grupos de trabajo para acelerar el trabajo relacionado con los elementos
clave del Programa de accion.

1.3 Se asignd a los grupos de trabajo la tarea de preparar propuestas especificas para la
consideracion de la tercera reunion del GIACC (GIACC/3) en febrero de 2009. Después del GIACC/3, se
formaron dos grupos de trabajo para continuar la discusion de los objetivos mundiales a los que se podria
aspirar y las medidas basadas en el mercado para explorar ain mas las opciones en dichas areas para ser
consideradas por la cuarta y Ultima reunion del GIACC (GIACC/4) en mayo de 2009. Paralelo a las
actividades del GIACC, el CAEP y la Secretaria han continuado su labor la cual apoy6 e informo el
proceso del GIACC.

14 Esta nota describe brevemente las conclusiones del GIACC vy las actividades del CAEP
para apoyar el tratamiento de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) procedentes de la aviacion
internacional. Toda la documentacién relacionada con el GIACC esta disponible en:
http://www.icao.int/env/meetings/Giacc_Root.html.

2. Descripcidon de las conclusiones del GIACC

2.1 Como resultado de sus cuatro reuniones, el GIACC recomendd mejoras en el rendimiento
de combustible medio de la flota en servicio en operaciones de aviacion internacional que equivalen a una
tasa del 2% al afio como parte de los objetivos mundiales a los que podria aspirar. Lo anterior representa
una mejora acumulativa del 13% a corto plazo (2010 al 2012), del 26% a mediano plazo (2013 a 2020) y
del 60% a largo plazo (2021 al 2050), tomando el afio 2005 como el punto de partida. No hubo consenso
en propuestas mas firmes como por ejemplo en una meta de crecimiento neutro en carbono a mediano
plazo y la reduccidn de las emisiones de carbono a largo plazo. Como resultado, el GIACC recomendo al
Consejo de la OACI seguir trabajando con respecto a las metas de mediano y largo plazos.

2.2 Las metas acordadas por el GIACC no atribuirian obligaciones especificas a cada uno de
los Estados. Las circunstancias diferentes, las capacidades respectivas y la contribucion de los Estados en
desarrollo y desarrollados a la concentracion de las emisiones de gases de efecto de invernadero (GEI) de
la aviacion en la atmosfera, determinaran la forma en que cada Estado puede contribuir al logro de las
metas a las que se aspira mundialmente.

2.3 El GIACC present6 una primera tabla en la que figura el conjunto de medidas, que los
Estados pueden elegir para reducir las emisiones en la aviacion internacional, mediante el uso de
tecnologias relacionadas con las aeronaves, una gestion e infraestructura de transito aéreo mejorada,
operaciones mas eficientes, medidas basadas en criterios de mercado asi como medidas normativas. Cada
Estado mantendra la autoridad méxima para escoger dentro del portafolio de medidas apropiadas para
cada circunstancia, las cuales sean consistentes con los objetivos mundiales a los que podria aspirar y
cada Estado serd alentado a desarrollar y documentar con la OACI sus planes de accidn individuales.
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2.4 Considerando los diferentes puntos de vista que existen respecto a la aplicacion de
medidas basadas en criterios de mercado en los distintos paises, el GIACC recomendé que el Consejo de
la OACI establezca un proceso para elaborar, con toda prontitud, un marco para las medidas basadas en
criterios de mercado en la aviacion internacional, teniendo en cuenta las conclusiones de la reunion de
alto nivel que se realizara en octubre de 2009 y los resultados de la decimoquinta reuniéon de la
Conferencia de las Partes (COP/15) de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climéatico (CMNUCC), con miras a completar esta tarea con toda prontitud.

25 La necesidad de contar con datos precisos y completos sobre el tréfico aéreo y el consumo
de combustible y se recomienda que la Secretaria siga trabajando de conformidad con el Articulo 67,
comprendida la prestacién de apoyo técnico y financiero a los paises en desarrollo para asistirlos a este
respecto.

2.6 El Programa de accidn aprobado por unanimidad por el GIACC (Apéndice) fue aceptado
por el Consejo a finales de junio de 20009.

3. Actividades de apoyo en el CAEP

3.1 Previo a la formacion del GIACC, la Séptima Reunion del CAEP realizada en febrero de
2007, decidié establecer metas a mediano y largo plazo para el consumo de combustible en lo relativo al
desarrollo tecnoldgico de la estructura de la aeronave y los motores, asi como aquellas metas relacionadas
con las medidas operacionales como la mejora de la gestion del transito aéreo. Utilizando los procesos
realizados por Expertos Independientes (IE) bajo el CAEP, las proyecciones en las mejoras tecnoldgicas y
operacionales fueron incorporadas en la evaluacion de las metas para el medio ambiente para los periodos
de los afios 2016, 2026, 2036 y 2050, utilizando modelos de prediccion. En respuesta a la solicitud del
GIACCI/3, la evaluacion se extendi6 para incluir los periodos de los afios 2012, 2020, 2025 y 2050.

3.2 El CAEP endosé el uso del “Sistema métrico de rendimiento de combustible para
aeronaves comerciales (CASFE = Masa de combustible consumida / carga Gtil x distancia)” como la
métrica de eficiencia para la evaluacion de las metas del medio ambiente, y acordd afinar ain mas la
métrica considerando combustibles alternativos. Se proporciond la informacion sobre este asunto al
GIACC/4 (GIACC/4-1P/2).

3.3 Actualmente, el CAEP esta finalizando su trabajo técnico sobre la cuantificacion de las
emisiones futuras de CO, y las mejoras en el rendimiento de combustible para el sistema de aviacion
mundial para el periodo del 2006 al 2050. Los resultados preliminares se proporcionaron al GIACC/4
para facilitar sus deliberaciones (GIACC/4-1P/1). La reunién del Grupo del Comité Directivo CAEP
celebrada en junio de 2009, reviso el resultado preliminar antes de sus consideraciones finales durante la
octava reunion del CAEP en febrero de 2010.

3.4 El CAEP continGa su labor técnica sobre las medidas de mitigacién, incluyendo la
rigurosidad en el aumento de emisiones NOx actuales y, de acuerdo con la recomendacion del GIACC,
para el desarrollo de una norma para el CO, en la aviacion. Utilizando como base el material de
orientacién contenido en las Oportunidades operacionales para minimizar el consumo de combustible y
reducir las emisiones (Circular 303), documento que identifica y revisa diversas oportunidades
operacionales y técnicas para minimizar el consumo de combustible y, por ende, las emisiones de CO, en
las operaciones de aviacion, el CAEP esta desarrollando nuevo material de orientacion, cuya finalizacién
esta prevista para febrero de 2010. Este material de orientacion incluira informacién nueva y actualizada
sobre las iniciativas actuales relacionadas con la reduccién de consumo de combustible y, en la medida de
lo posible, incluird también nuevas disposiciones sobre el reporte y monitoreo de las emisiones de
aviacién, asi como metodologias para la evaluacion de las emisiones de la aviacion.
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35 El CAEP esta preparando un informe que ofrece orientacion sobre los métodos del
calculo de consumo de combustible y de CO, emanado por las aeronaves civiles en operacion (basado en
operaciones de puerta a puerta) incluyendo el trafico de pasajeros y carga e informando las emisiones de
CO; relacionadas a nivel local, nacional y mundial.

3.6 Es importante notar que en lo que respecta a las medidas basadas en el mercado para
reducir las emisiones de CO,, la OACI desarroll6 una plantilla en el 2004 para los acuerdos voluntarios
para reducir las emisiones GEI por parte de los Estados Contratantes y diversas partes interesadas durante
el 2007. EI mismo afio la OACI también publicoé material de orientacion para que los Estados
incorporaran las emisiones ocasionadas por la aviacion en sus esquemas del comercio de derechos
(Orientacidn sobre el uso del comercio de derechos de emision para la aviacion, Doc 9885).

3.7 El CAEP esta llevando a cabo un estudio sobre los asuntos relacionados con el enlace de
los sistemas para el comercio de derechos de emision para la aviacion. Con la implantacion de los
diferentes esquemas de comercio de derechos para las emisiones a lo largo del mundo, el incremento de la
armonizacion de caracteristicas y procesos podria facilitar el enlace de dichos esquemas y por lo tanto,
permitir la creacion de un esquema mundial. EI CAEP estd desarrollando también un estudio sobre el
potencial de las medidas de compensacion de carbono para mitigar el impacto de la aviacion en el cambio
climatico, reconociendo el potencial para su implantaciéon en el corto plazo. La informacién sobre el
altimo trabajo del CAEP sobre las medidas de mitigacion fue proporcionada al GIACC/4
(GIACC/4-1P/2).

4. La aviacion y los combustibles alternativos

4.1 Ademas de las medidas técnicas, operacionales y las que estan basadas en el mercado, el
uso de combustibles alternativos ofrece una de las opciones mas prometedoras para reducir las emisiones
de la aviacion. En febrero de 2009, se llevo a cabo un Taller de la OACI sobre Aviacion y Combustibles
Alternativos (http://www.icao.int/waaf2009/) el cual exploro las opciones potenciales y examino los retos
en el desarrollo y la utilizacion y discutid cudles iniciativas podrian promover la cooperacion
internacional en lo relacionado a los combustibles alternativos.

4.2 La OACI esté planificando una Conferencia sobre Aviacién y Combustibles Alternativos
la cual se llevard a cabo en Brasil del 16 al 18 de noviembre de 2009. La conferencia considerara
establecer una hoja de ruta acordada internacionalmente para la implantacion de combustibles alternativos
para la aviacion. Los resultados de la conferencia deberian ser de interés para el COP15. La informacion
mas reciente sobre la labor de la OACI en aviacion y combustibles alternativos fue proporcionada al
GIACC/4 (GIACC/4-IP/3).

5. Siguientes pasos

51 El Apéndice K de la Resolucion A36-22 de la Asamblea solicité al Consejo a llevar a
cabo una Reunién de alto nivel para revisar el Programa de accion de la OACI sobre la aviacion
internacional y el cambio climatico considerando el COP15. La Reunion de alto nivel se llevara a cabo en
Montreal del 7 al 9 de octubre de 2009 para revisar el Programa de accion recomendado por el GIACC y
para someterlo a la consideracion del Consejo. El informe sobre la Reunidn de alto nivel se enfocara en
las conclusiones y recomendaciones y se sometera para la consideracién de la 188ava Sesion del Consejo,
lo cual permitira que la OACI proporcione sus comentarios al COP15 en diciembre de 2009.
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5.2 Debe resaltarse que el cronograma para el desarrollo del Programa de accion de la OACI
esta alineado con la Hoja de Ruta de Bali del CMNUCC y los Estados Contratantes de la OACI
representan una circunscripcion casi idéntica a la de los Estados que son parte del CMNUCC. El texto
preliminar negociado que resultd de las charlas sobre el clima celebradas en Bonn durante el mes de junio
de 2009 (parrafos 135 a 138.1 de la FCCC/AWGLCA/2009/INF.1 disponible en el sitio www.unfccc.int)
ya contienen las opciones propuestas para los combustibles del transporte aéreo y que los Estados ya se
encuentran discutiendo.

5.3 Respecto al acuerdo futuro sobre cémo se deben tratar las emisiones GEI de la aviacion
internacional y el transporte maritimo, la opiniéon de las partes para el CMNUCC ha continuado
dividiéndose; algunos Estados estan dispuestos a establecer metas para los sectores acreditados ante el
CMNUCC mientras que otros apoyan la coordinacion por la OACI y la OMI de todos los aspectos de las
emisiones GEI relativas a la aviacion internacional y al transporte maritimo, respectivamente. La Reunion
de alto nivel ofrece una oportunidad para que los 190 Estados Contratantes de la OACI sostengan un
debate sobre aviacion, informado y estructurado y que cuente con la orientacion de expertos en la materia.
También marca la Gltima, y por ende critica, oportunidad para tener dicho debate antes del COP15.

5.4 En este contexto, los puntos de vista y posiciones de todos los Estados Contratantes de la
OACI sobre el asunto de las emisiones de la aviacion internacional durante el COP15 que se celebrara en
diciembre de 2009, deben ser completamente consistentes con las conclusiones y recomendaciones
adoptadas por la Reunion de alto nivel y deben compartir la misma visién y voluntad de todos los 190
Estados Contratantes de la OACI para tratar las emisiones de la aviacion internacional.

6. Accion por parte del C/CAR/DCA
6.1 Se invita al C/CAR/DCA a:
a) tomar nota de la informacidn presentada en esta nota;
b) requerir que los Estados entreguen notas con sus puntos de vista y sugerencias

para el Programa de accién para la Reunidn de alto nivel sobre aviacion
internacional y cambio climético (HLM);

C) requerir que los Estados participen en la HLM con el objetivo de acordar una
visién comin sobre como tratar los combustibles del transporte de la aviacion
internacional durante la COP15;

d) continuar considerando los temas del medio ambiente durante la planificacién e
implantacion de los sistemas regionales de navegacion aérea e incluir el
desarrollo de nuevas rutas, disefio de procedimientos terminales y movimientos
en tierra; y

e) tomar nota que el CAEP continuard manteniendo a las regiones informadas sobre
los desarrollos futuros en lo relativo a la aviacion y el cambio climético.
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APENDICE A
PROGRAMA DE ACCION DEL GIACC
(Este programa de accién fue adoptado por consenso en el GIACC)
1. El GIACC reconoce la importancia critica de abordar el cambio climético y, por ende,

reconoce la necesidad de esforzarse para encontrar maneras y medios que permitan limitar o reducir el
impacto de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de la aviacion civil internacional en
el clima mundial.

2. El GIACC convino en que las decisiones de este grupo no prejuzgaran el resultado de las
negociaciones en el marco de la CMNUCC y el Protocolo de Kyoto.

3. El GIACC reconoce los principios y disposiciones sobre las responsabilidades comunes
pero diferenciadas y las capacidades respectivas, y el hecho de que los paises desarrollados tomen la
iniciativa en el marco de la CMNUCC vy el Protocolo de Kyoto.

4. El GIACC reconoce los principios de no discriminacién y de igualdad y equidad de
oportunidades para el desarrollo de la aviacion civil internacional establecidos en el Convenio de
Chicago.

5. Aungue no hubo consenso, algunos miembros del GIACC opinan que el Programa de
accion no aborda los compromisos que figuran en el Articulo 2.2 del Protocolo de Kyoto.

6. A pesar de las importantes mejorias en el rendimiento del combustible que ha logrado el
sector de la aviacion y el impacto de la actual contraccion de la actividad econémica, el GIACC reconoce
gue el crecimiento previsto del trafico aéreo internacional tendra mas peso que las ganancias que aporta el
mejoramiento actualmente previsto en el rendimiento del combustible, lo que hace aumentar afio a afio el
total de combustible consumido.

7. El GIACC recomienda una estrategia con respecto a las iniciativas para lograr las metas a
las que se aspira mundialmente.

8. La meta a corto plazo para 2012 convenida por el GIACC corresponde a mejoras en el
rendimiento de combustible medio de la flota en servicio en operaciones de aviacion internacional que
equivalen a una tasa del 2% al afio, calculada basandose en el volumen de combustible consumido por
ingresos por tonelada-kilémetro efectuada.

9. Se logr6 acuerdo en el GIACC con respecto a metas relativas al rendimiento del
combustible para los plazos mediano y largo. Concretamente, el grupo recomienda un mejoramiento
anual del 2% para el mediano plazo hasta 2020. Para el largo plazo, el GIACC recomienda una tasa anual
de mejoramiento del rendimiento del combustible de 2% desde 2021 hasta 2050, como meta a la que se
aspira mundialmente.

10. Estas metas se establecen basadndose en pronosticos y el GIACC recomienda que se
examinen periddicamente teniendo en cuenta los adelantos cientificos y tecnoldgicos. Para lograr estas
metas se requerira invertir de manera considerable en desarrollo tecnolégico.

11. Ademas de las metas relativas al rendimiento del combustible, el grupo consideré las
metas que podrian indicar expectativas mas ambiciosas. Para el plazo mediano, las deliberaciones se
centraron en una meta de crecimiento neutro en carbono para 2020. Para el largo plazo, el GIACC
deliber6 con respecto a la reduccion de las emisiones de carbono. No se logré consenso en ninguno de los
casos y el GIACC recomendo6 seguir trabajando con respecto a las metas de mediano y largo plazos.
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12. Aungue no hubo consenso, algunos miembros del GIACC opinaron que seria necesario y
factible lograr crecimiento neutro en carbono a mediano plazo, en relacién con el punto de referencia
de 2005, y lograr una reduccion considerable de las emisiones de CO, para el largo plazo para la aviacion
internacional a escala mundial.

13. En el marco de la estrategia recomendada, las metas no atribuirian obligaciones
especificas a cada uno de los Estados. Las circunstancias diferentes, las capacidades respectivas y la
contribucién de los Estados en desarrollo y desarrollados a la concentracion de las emisiones de gases de
efecto de invernadero (GEI) de la aviacion en la atmosfera, determinaran la forma en que cada Estado
puede contribuir al logro de las metas a las que se aspira mundialmente.

14. El GIACC recomienda que el Consejo adopte un conjunto de medidas preparadas por el
GIACC del cual los Estados pueden escoger (http://www.icao.int/), y que incluye medidas relativas al
desarrollo de tecnologia relacionada con las aeronaves, mejor utilizacién de la gestion y la infraestructura
de transito aéreo, operaciones méas eficientes, medidas econémicas/basadas en criterios de mercado y
medidas normativas. El conjunto incluye medidas para facilitar el acceso a asistencia, en particular en el
caso de los paises en desarrollo.

15. El GIACC present6 una primera tabla en la que figura el conjunto de medidas, que
la OACI puede desarrollar mas a fondo. Asimismo, el GIACC recomienda que la OACI continle
preparando y actualizando, segln sea necesario, orientacion para los Estados con respecto a la adopcion
de estas medidas, que incluyen aquellas relativas a la asistencia para los paises en desarrollo, el acceso a
recursos financieros, la transferencia de tecnologia y el desarrollo de capacidad.

16. El GIACC reconoce que sigue habiendo desacuerdo con respecto a la aplicacion de
medidas basadas en criterios de mercado en los distintos paises. El GIACC recomienda que el Consejo de
la OACI establezca un proceso para elaborar, con toda prontitud, un marco para las medidas basadas en
criterios de mercado en la aviacion internacional, teniendo en cuenta las conclusiones de la reunién de
alto nivel y los resultados de la COP/15 de la CMNUCC, con miras a completar esta tarea con toda
prontitud.

17. El GIACC recomienda que el Consejo aliente a los Estados a preparar planes de accion
para formular el enfoque propuesto en cada Estado y registrar en la OACI los planes pertinentes.

18. El GIACC recomienda que el Consejo encargue a la Secretaria preparar e implantar un
mecanismo en virtud del Articulo 67 del Convenio para recopilar anualmente de los Estados datos sobre
el tréfico y el consumo de combustible.

19. El GIACC recomienda ademés que el Consejo desarrolle enfoques que permitan
proporcionar asistencia técnica y financiera a los paises en desarrollo con respecto al proceso de
notificacion.

20. El GIACC recomienda, asimismo, que el Consejo pida que se elabore una norma
sobre CO; para los nuevos tipos de aeronaves.

21. La OACI deberia rendir informe, trienalmente, a la Asamblea, sobre el avance
acumulativo logrado por los Estados a escala mundial.

—FIN—



