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OPINIONES DE LA IATA SOBRE LA HOJA DE RUTA DE IMPLEMENTACION CAAF/3 DE LA OACI SOBRE EL
MARCO GLOBAL PARA SAF, LCAF Y OTRAS ENERGIAS MAS LIMPIAS DE LA AVIACION)

(Presentada por la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo "IATA")

RESUMEN EJECUTIVO
Este documento presenta las opiniones de la IATA sobre el informe de progreso realizado
por la OACI desde el 419 periodo de sesiones de la Asamblea en relacién con la aviacién
internacional y el cambio climatico, centrandose en la hoja de ruta de la OACI para la
implementacion de los resultados de la Conferencia sobre Combustibles Alternativos de
Aviacion (CAAF/3) y el Objetivo Aspiracional a Largo Plazo (LTAG).
Accion: Se invita a la reunién a:
a) considerar los aprendizajes de las politicas de SAF introducidas en
otras partes del mundo;
b) reconocer la importancia de una metodologia global y sélida de
contabilidad y presentacion de informes de SAF; y
c) colaborary adoptar soluciones que ya son ampliamente adoptadas e
implementadas por la industria.

Objetivos e Proteccion del medio ambiente
Estratégicos:
Referencias: e Doc 10201, Informe de la Tercera Conferencia de la OACI

Combustibles Alternativos de Aviacién (CAAF/3)

e A42-WP/xx, Declaracion consolidada de las politicas y practicas
continuas de la OACI relacionadas con la proteccién del medio
ambiente — Cambio climatico

o A42-WP/xx, Cambio climatico — Marco mundial para las SAF, las LCAF
y otras energias mas limpias de la aviacidn

e A42-IP/xx, Actualizacion sobre el documento informativo de la
Organizacion de Descarbonizacién de la Aviacién Civil (CADO)

1. Introduccion

1.1 Existe un consenso mundial en varias hojas de ruta de descarbonizacién de que los
combustibles mas limpios haran la mayor contribucion a la reduccidon de las emisiones de CO2 de la
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aviacion para 2050%. Para ayudar a acelerar la transicion energética de la industria de la aviacidn, la
Conferencia de Combustibles Alternativos de Aviacion de la OACI (CAAF/3) celebrada en Dubai (Emiratos
Arabes Unidos) en noviembre de 2023, ha adoptado un Marco Mundial de la OACI para SAF, LCAF y otras
energias mas limpias de la aviacidn para facilitar la ampliacion mundial del desarrollo, la produccidn vy el
despliegue de energias mas limpias para la aviacién para apoyar el logro del LTAG que se adopté en la 412
Asamblea de la OACI>.

1.2 A través del acuerdo histérico, la OACI y sus Estados Miembros se esfuerzan por lograr
una vision global colectiva para reducir las emisiones de CO2 de la aviacién internacional en un 5% para
2030, mediante el uso de energias de aviacion mas limpias.

1.3 Si bien la declaracion no es vinculante por naturaleza, este acuerdo y desarrollo crean una
sefial de mercado para ayudar a aumentar la produccion de combustibles de aviacion mas limpios a nivel
mundial. Un marco mundial para el SAF, el LCAF y otras energias mas limpias de la aviacidn también podria
ayudar a establecer un enfoque mundial armonizado para la formulacion de politicas y evitar
consecuencias no deseadas que puedan conducir a la distorsién del mercado.

14 Para cumplir con estos compromisos internacionales, es esencial una rapida expansién de
la oferta de energias mds limpias para la aviacion a precios competitivos. El ritmo al que se puede lograr
esto depende fundamentalmente de que los gobiernos promulguen un apoyo politico temprano y efectivo
para impulsar la produccién de SAF, LCAF y otras energias mas limpias de la aviacion, al tiempo que se les
permite un mercado funcional.

1.5 Al apoyar vy lograr la vision global acordada en CAAF/3, el marco también debe garantizar
la capacidad de las aerolineas para reclamar los beneficios ambientales de sus compras de SAF, LCAF y
otras energias mas limpias de la aviacién para apoyar los compromisos de descarbonizacion del sector.
Como tal, la adopcién de un mecanismo global y sélido de contabilidad y presentacién de informes de SAF
gue complemente los SARP de CORSIA es una pieza fundamental de la infraestructura administrativa del
mercado, que permite la implementacidn de politicas relevantes.

2. LA IMPORTANCIA Y LA URGENCIA DE UN APOYO POLITICO EQUILIBRADO PARA IMPULSAR LA
PRODUCCION DE SAF, LCAF Y OTRAS ENERGIAS MAS LIMPIAS PARA LA AVIACION

2.1 La politica gubernamental tiene un papel fundamental que desempefiar en el despliegue
de SAF, LCAF y otras energias mads limpias de la aviacién. Las politicas deben estar dirigidas a crear y
acelerar el desarrollo de los nuevos mercados necesarios y garantizar que puedan desempefar sus
funciones necesarias. La hoja de ruta de la politica de emisiones netas de CO2 de la IATA, publicada en
septiembre de 2024, proporciona un "menu" cronoldgico de opciones politicas para facilitar el viaje de la
industria del transporte aéreo hacia las emisiones netas de CO2 cero®.

2.2 Al crear un mercado de SAF que funcione, es importante aprender del éxito de otros
mercados de energia renovable que se han creado desde cero en el pasado, en particular, la energia edlica

! Ejemplo de hojas de ruta de cero emisiones netas de la industria de IATA, publicadas en septiembre de 2024,
accesibles aqui.

2 Marco mundial de la OACI para las SAF, las LCAF y otras energias mas limpias de la aviacion, adoptado el 24 de noviembre de
2023, disponible aqui.

3 Hoja de ruta de la politica de CO2 neto cero de la IATA publicada en septiembre de 2024, accesible aqui.


https://www.iata.org/en/programs/sustainability/roadmaps/
https://www.icao.int/Meetings/CAAF3/Documents/ICAO%20Global%20Framework%20on%20Aviation%20Cleaner%20Energies_24Nov2023.pdf
https://www.iata.org/contentassets/8d19e716636a47c184e7221c77563c93/policy-net-zero-roadmap.pdf
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y solar. Los hallazgos de un estudio realizado por IATA* indican que la secuencia de las politicas es
importante, y que el impulso tecnoldgico debe ser el enfoque principal. Adicionalmente, los incentivos
son necesarios en las primeras etapas y los mandatos solo deben usarse como parte de una estrategia
mas amplia para aumentar la produccién de SAF.

2.3 La armonizacion en el establecimiento de normas sigue siendo clave para desarrollar un
mercado global, transparente y liquido de SAF. Este nuevo mercado requiere necesariamente un conjunto
sélido de criterios de sostenibilidad, practicas de certificacion de sostenibilidad armonizadas a nivel
mundial y una metodologia de contabilidad y presentacién de informes SAF con una sdélida cadena de
custodia, que garantice un seguimiento inmutable de los atributos ambientales para permitir la
verificacion y facilitar las reclamaciones. Se pueden encontrar mas consideraciones sobre las politicas para
apoyar SAF, LCAF y otras energias mas limpias de la aviacién en el documento de politica de la IATA sobre
el despliegue de SAF®.

3. CONSECUENCIAS NO DESEADAS DE LOS MANDATOS DE LAS SAF

3.1 Hasta la fecha, las medidas politicas que algunos paises han implementado son
insuficientes para garantizar los requisitos para la transicion energética del transporte aéreo, y se deben
tomar medidas adicionales sin mdas demora. También es necesario adoptar medidas correctivas de
inmediato para hacer frente a las consecuencias no deseadas causadas por la imposicion de mandatos. La
IATA y sus miembros siguen comprometidos a trabajar con los gobiernos para abordar cualquier
consecuencia no deseada. Los Estados que deseen elaborar politicas para aumentar la produccion de SAF
deben tomar nota de las deficiencias de las politicas ya aplicadas en otros lugares, para evitarlas.

3.2 El reglamento ReFuelEU Aviation, introducido en la Unién Europea (UE), y el mandato SAF
del Reino Unido (UK), ambos introducidos en enero de 2025, exigen a los proveedores de combustible de
aviacion que garanticen que una media del 2% del SAF esté contenido en el combustible para aviones
transportado en los aeropuertos de la UE y el Reino Unido.

33 La mayoria de los proveedores de combustible sujetos a estos mandatos han impuesto
un margen de beneficio adicional autoevaluado ademas del precio de cada tonelada de combustible fésil
comprada. Este comportamiento de fijacion de precios priva a las aerolineas de su derecho a la
autodeterminacion en su adquisicién de combustible, ya sea combustible para aeronaves de origen fdsil
o SAF. Ademas, el margen adicional explota el poder de fijacion de precios de los proveedores de
combustible que operan en entornos de mercado oligopolisticos. Finalmente, el resultado es que los
costos aumentan para las aerolineas, los recortes de emisiones de CO2 son inciertos y las aerolineas
pueden verse incapaces de reclamar estas "compras de SAF" en contra de sus obligaciones regulatorias.

3.4 Segln una encuesta de la IATA, el aumento del margen asciende a alrededor de USD 54
por tonelada de combustible para aviones, mas del doble de la tarifa por tonelada de USD 22 basada en
el precio de mercado del SAF, segun lo evaluado por las agencias de informes de precios®.

4 Informe de la IATA: Una reflexidn sobre las politicas utilizadas para apoyar la creaciéon de nuevos mercados de energia
renovable - ¢ Lecciones para la aviacion?, publicado en julio de 2024, accesible aqui.

> Documento de la IATA sobre el despliegue de SAF y consideraciones para el enfoque politico, disponible aqui.

6 Ejemplo de fuente: S&P Global Commaodity Insights.


https://www.iata.org/en/programs/sustainability/reports/report-on-solar-and-wind-energy-policies/
https://www.iata.org/contentassets/d13875e9ed784f75bac90f000760e998/saf-policy-2023.pdf
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3.5 Dados los 42 millones de toneladas de combustible que se venden anualmente en la UE,
las aerolineas enfrentaran un cargo adicional de USD 1.3 mil millones en 2025 en forma de mayor margen
impuesto al combustible fésil para aviones. De lo contrario, esta cantidad podria utilizarse para comprar
1,2 millones de toneladas adicionales de SAF (prima media de mercado de SAF de 1.100 USD por tonelada
desde la aplicacion de los mandatos europeos). Eso equivale a una oportunidad perdida de 2,7 millones
de toneladas de reduccion de emisiones de CO2 al afio. Un comportamiento perverso similar en materia
de precios relacionado con el mandato del SAF del Reino Unido significa renunciar a otros 0,8 millones de
toneladas de reduccién de emisiones de CO2’.

3.6 Ademas, el mosaico de regulaciones y el aumento de la fragmentacidn son perjudiciales,
ya que aumentan las cargas administrativas y crean fatiga de cumplimiento para las aerolineas. También
es contraproducente en el sentido de que aumenta los costos por unidad de reduccién de emisiones de
CO2, si se produce alguna reduccidn. Esto es innecesario, ya que los Estados han acordado un marco
mundial a través de la OACI para apoyar la transicion energética del sector.

4, LA IMPORTANCIA DE ADOPTAR UN MARCO CONTABLE GLOBAL Y SOLIDO

4.1 Es ampliamente reconocido que es necesario un marco global y sélido de contabilidad y
presentacion de informes para energias mds limpias de aviacidn para respaldar el objetivo de la industria
mundial de la aviacidn de alcanzar cero emisiones netas de carbono para 2050. Esto es necesario para
garantizar una forma rentable y ambientalmente eficiente de incentivar la ampliacién de todas las
tecnologias, materias primas, métodos y enfoques necesarios para reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI) del ciclo de vida en toda la cadena de suministro de SAF, y para hacer inmaterial
la correspondencia fisica de la oferta y la demanda de SAF en cualquier ubicacidn geografica especifica®.8

4.2 Las Normas y Practicas Recomendadas (SARP) de CORSIA describen las condiciones para
gue los operadores de aeronaves reclamen los beneficios ambientales de los Combustibles Elegibles (CEF)
de CORSIA para reducir sus obligaciones de compensacidn relacionadas con sus emisiones de aviacion
internacional. Esto se gestiona a través de los registros de compra y mezcla del CEF, independientemente
del modelo de contabilidad de cadena de custodia utilizado, la ubicacion fisica donde se eleva el
combustible y si el combustible se utiliza para vuelos nacionales o internacionales®.

43 La OACI, o los Estados, no necesitan establecer una metodologia o plataforma contable
independiente para supervisar el uso del SAF. Los SARP actuales de CORSIA ya describen los
procedimientos necesarios para monitorear el uso de CEF bajo el esquema. Sin embargo, la adopcién vy el
reconocimiento de un enfoque contable de SAF, respaldado por principios y metodologia de transaccién
sélidos, facilitaria la ampliacién del CEF.

4.4 Para proporcionar una orientacién coherente a las aerolineas sobre la contabilidad y la
presentacion de informes de los atributos ambientales de los SAF en los marcos regulatorios y voluntarios
de GEI pertinentes, la IATA publicé una metodologia de contabilidad y presentacién de informes de SAF
en enero de 2025, desarrollada sobre la base de la metodologia contable CORSIA, de acuerdo con ellay

7 Grafico de la semana de la IATA, Tarifas excesivas de SAF en la UE: una oportunidad perdida para reducir 2,7 millones de
toneladas de CO2, accesible aqui.

8 Documento de la IATA sobre los beneficios de un marco contable global y sélido de SAF, accesible aqui

9 SARP de la OACI sobre CORSIA clausula 2.2.4 Seguimiento de las declaraciones de combustibles elegibles de CORSIA y Manual
Técnico Ambiental (ETM) de la OACI Doc 9501, cldusula 3.3.5.5 Uso de combustibles elegibles de CORSIA



https://www.iata.org/en/publications/economics/chart-week/chart-of-the-week-30-may-2025/
https://www.iata.org/contentassets/d13875e9ed784f75bac90f000760e998/iata---saf-accounting-benefits.pdf
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/SARPs-Annex-16-Volume-IV.aspx
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/ETM-V-IV.aspx
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/ETM-V-IV.aspx
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complementdndola. Desarrollada en colaboraciéon con mas de 40 expertos en aerolineas de todo el
mundo, la metodologia tiene como objetivo garantizar la transparencia, la equidad, la integridad y la
accesibilidad con respecto a la reclamacion de los beneficios ambientales del SAF. La metodologia IATA
estd completamente integrada en el registro CADO SAF, desarrollado por IATA. Puede encontrarse mas
informacién en el documento informativo A42-1P/xx.

4.5 A través del CAEP de la OACI y sus expertos técnicos, la IATA también se esfuerza por
facilitar y contribuir al estudio de los sistemas de contabilidad del combustible para la aviacion
internacional que se utilizan actualmente en el mercado abierto, con miras a determinar cualquier posible
papel de la OACI, que deberia aprovechar las metodologias y procedimientos existentes en el marco del
CORSIA, como se establece claramente en la declaracién CAAF/3. La IATA insta a la OACI y a los Estados a
colaborar con las soluciones ya ampliamente adoptadas e implementadas por la industria, para evitar la
duplicacién de esfuerzos, lo que podria retrasar auin mas la adopcion de dichos marcos de contabilidad y
presentacion de informes para apoyar el despliegue de SAF, LCAF y otras energias mas limpias de la
aviacion.

—FIN —

10 |ATA SAF Accounting & Reporting Methodology, publicado en enero de 2025, accesible aqui.


https://www.iata.org/en/programs/sustainability/reports/saf-accounting-reporting-methodology/

