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COMUNICACION DE LA COMISION AL CONSEJO

Objetivos de la Comunidad de cara a la 332 asamblea de la Organizacién de Aviacion
Civil Internacional (OACI) y las decisiones del Consejo de la OACI relativas a la

proteccion del medio ambiente previas a dicha asamblea

INTRODUCCION

La Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) desempefia un papel
fundamental en la elaboracion de normas y procedimientos aplicables a las aeronaves
de la aviacion internacional. EI Comité sobre la proteccién del medio ambiente y la
aviacion (CAEP) se encarga de asesorar al Consejo de la OACI en cuanto a la
revision y elaboracion de las recomendaciones de la OACI en materia de medio
ambiente.

La Comunidad ya ha subrayado su preferencia por la adopcion de medidas
internacionales en el marco de la OACI para reducir las repercusiones
medioambientales del transporte aéreo. En su Comunicacién sobre transporte aéreo y
medio ambiente: retos del desarrollo sostenible (en lo sucesivo denominada la
Comunicacién), la Comisién destacd la importancia de que las decisiones del
Consejo de la OACI y la 332 asamblea de dicha organizacion, prevista para
septiembre de 2001, permitan que el programa de trabajo en curso del CAEP relativo
a la aviacion y los aspectos medioambientales concluya de forma satisfactoria, para
evitar asi un deterioro de la situacion medioambiental a corto plazo y poder mejorarla
a medio y largo plazo con el fin de atajar las tendencias insostenibles en una
hipétesis de mantenimiento de la situacion actual. EI Consejo de Ministros de
Transportes y el Parlamento Europeo respaldaron esa voluntad de la Comision
recoglida en la Comunicacion antes mencionada, que se presentd en diciembre de
1999:.

En los trabajos en curso dentro de sus competencias, la Comunidad se centra en la
preparacion de una nueva normativa sobre emisiones sonoras y un conjunto de reglas
de transicion para la retirada progresiva de las aeronaves mas ruidosas clasificadas en
el capitulo 3, en el estudio de las posibilidades de reduccion de una serie de
emisiones de gases y en la elaboracién de orientaciones para establecer medidas
basadas en el mercado, en particular la imposicion del combustible de aviacién o
disposiciones de efectos similares, y destinadas a reducir las emisiones ocasionadas
por la aviacién internacional. EI Consejo y el Parlamento Europeo estan estudiando

COM(1999)640 final de 1 de diciembre de 1999

Conclusiones del Consejo de transportes de 28.03.00

PE 230768, Final A5-0187/2000

Véase asimismo el doc. COM (2000) 110 final de 2 de marzo de 2000 sobre imposicion del
combustible de aviacién.



la Comunicacién de la Comision de 2 de marzo de 2000 sobre imposicion del
combustible de aviacién

En la reunién de enero de 2001, el CAEP/5 habra de adoptar recomendaciones al
Consejo de la OACI sobre nuevas normas y reglas de protecciéon medioambiental. En
abril de 2001 la OACI organizara un coloquio internacional para presentar los retos
pendientes a los paises que no intervienen directamente en las actividades del CAEP.
A continuacién, el Consejo de la OACI se pronunciarda acerca de las normas y
propuestas de resoluciones complementarias que se presentaran a la asamblea. El
proceso concluird con la adopcién de decisiones en la 332 asamblea, que tendréa lugar
en septiembre/octubre de 2001.

La presente comunicacion tiene por objeto definir los objetivos de la Comunidad de
cara a la 332 asamblea de la OACI y a las decisiones del Consejo de dicha
organizacion previas a la asamblea. Los objetivos de la Comunidad en ella recogidos
tienen presentes las lineas politicas ya establecidas por la Comisiéon y la Comunidad,
tal como figuran en diversas comunicaciones de la Comision, conclusiones del
Consejo y posiciones del Parlamento Europeo. La Comision espera que, sobre la
base de la presente comunicaciéon, el Consejo proporcione orientaciones concretas
para definir las posiciones comunitarias en todas las fases de los trabajos de la OACI
en curso.

OBJETIVOS DE LA COMUNIDAD
Emisiones sonoras de las aeronaves

Para la Comunidad, ebjetivo a corto plazo consiste en evitar que aumenten las
repercusiones sonoras, en términos de personas afectadas por el ruido de los aviones,
sobre todo cuando finalice en 2002 la retirada de las aeronaves clasificadas en el
capitulo 2. El analisis realizado por el CAEP de las ventajas medioambientales de las
diversas opciones para la retirada progresiva, calculadas mediante el modelo
MAGENTA? de evaluacion de la exposicion mundial a las emisiones sonoras del
transporte aéreo, pone de manifiesto la necesidad de actuar urgentemente en Europa
y la existencia de diferencias regionales considerables entre los principales
aeropuertos de Europa, Norteamérica y los paises de la region Asia-Pacifico. Si bien
es cierto que en Norteamérica una linea de “inaccion” (es decir, si la OACI no
aprueba ninguna nueva norma sobre emisiones sonoras ni una estrategia de
transicion) daria lugar a una reduccion significativa del nivel de contaminacién
acustica de aqui a 2020 gracias a la sustitucién natural de una flota relativamente
antigua, no seria ese el caso en Europa, que dispone de una flota mas reciente por
término medio. Asi pues, Europa no puede contar en la misma medida con la
renovacion normal de la flota, por lo que necesita medidas suplementarias, tal como

COM (2000) 110 final.

MAGENTA (Model for Assessing Global Exposure to the Noise of Transport Aijccaficula el

namero de personas expuestas a niveles elevados de emisiones sonoras de las aeronaves en las cercanias
de los aeropuertos en todas las hipétesis de certificacion y de retirada progresiva. Los valores
empleados para el indicador MAGENTA DN ¢arly Day Night Average Sound Leyedsn de 55dB

y DNL 65dB.



la Comunidad ha venido afirmando. Ademas de ello y de acuerdo con la mayoria de
las previsiones, cabe esperar en Europa un indice de crecimiento de la aviacién
superior al de Norteamérica. Por otra parte, en la reciente reunion del grupo director
del CAEP/5 se reconocio la necesidad de contemplar una flexibilidad regional.

La mejor forma de alcanzar el objetivo comunitario a corto plazo consiste en adoptar
reglas que restrinjan la explotacién de las aeronaves mas ruidosas que se ajusten a la
norma actual del capitulo 3. Por tanto, la Comision considera que el hecho de acordar
una estrategia de transicién en la 332 asamblea constituye un elemento crucial para
cualquier acuerdo mundial relativo a una nueva norma sobre emisiones sonoras. Se
trata de un aspecto fundamental para la Comunidad. Es obvio que la aplicacion de
valores limite para establecer normas de no explotaciébn, que se basan en las
caracteristicas de las aeronaves mas ruidosas, no tiene por objeto influenciar el futuro
disefio de las aeronaves. Asi pues, la Comisién es partidaria de que se establezca una
distincion entre el umbral sonoro en el marco de las medidas transitorias, en concreto
las normas de no explotacion, y el umbral aplicable a una nueva norma de disefio.
Una retirada progresiva podria contribuir de forma eficaz a ese obijetivo.

Por lo que respecta a las primeras normas transitorias, la Comisién considera que han
de ser aplicables en las regiones mas afectadas por la contaminacion acustica debida
a los aviones. La Comision propone que se tengan presentes las siguientes medidas
atenuantes complementarias cuando las restricciones de la explotaciéon de las

aeronaves mas ruidosas empiecen a aplicarse a escala comunitaria.

* Normas que garanticen una duracion minima para la explotacion de las aeronaves
con el fin de que las compafias aéreas puedan controlar los costes econdmicos.

» Valoracién de la necesidad de aplicar a partir del 1 de abril de 2002 la norma de no
explotacion establecida en el Reglamento (CE) n° 925/1999 relativo a las
aeronaves con certificado renovado.

Ha sido necesario aprobar este Reglamento por la lentitud con la que avanzaban
los trabajos de la OACI en la época en que fue adoptado. Es obvio que, una vez
qgue la OACI haya aprobado en la 332 asamblea medidas, cuyas repercusiones para
el medio ambiente sean a plazo, mejores que las logradas a través del Reglamento,
debera estudiarse la pertinencia de mantener vigente éste tiltimo.

* Un régimen de excepciones para las aeronaves no conformes matriculadas en
paises en desarrollo, siempre y cuando dichas excepciones estén justificadas.

Esta propuesta resulta acorde con el informe del Parlamento Europeo relativo a la
Comunicacion de la Comisién sobre transporte aéreo y medio anbifat@ no
poner en peligro las repercusiones positivas para el medio ambiente de la retirada

Ademas de los relativos a las emisiones sonoras, el Reglamento (CE) n® 925/99 recoge otros objetivos
medioambientales.

“..la Comunidad deberia apoyar y reforzar el proceso de la OACI de revision de la limitacion de los
niveles de ruido a fin de adaptarse en lo posible a las necesidades particulares de la densamente poblada
e industrializada UE y de tener en cuenta las necesidades particulares de las lineas aéreas de paises
terceros en vias de desarrollo que vuelan a la UE.”
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progresiva, las excepciones han de estar sujetas a condiciones. Ademas de ello,
los criterios que vayan a seguirse para designar los paises y las aeronaves que
cumplan tales condiciones deben definirse cuidadosamente con el fin de brindar a
los paises en desarrollo la posibilidad de evitar grandes dificultades econdémicas,
sin falsear la competencia para las comparfiias aéreas de los paises desarrollados.
En esta situacion, sera fundamental evitar a toda costa la aparicion de "pabellones
de conveniencia". La Comision esta estudiando las condiciones de concesion de
excepciones a los paises en desarrollo para sentar unas bases soélidas de cara a una
posible decision a este respecto.

El objetivo de la Comunidad largo plazoen el &mbito de las emisiones sonoras de

las aeronaves consiste en amortiguar las consecuencias del aumento de la demanda
previsto a largo plazo y requerird, entre tras cosas, reducir de forma considerable las
emisiones sonoras de los aviones por separado. Una nueva norma sobre emisiones

sonoras destinada a resolver los problemas de contaminacion acustica a largo plazo
sélo puede resultar eficaz si recoge orientaciones claras para el disefio de los futuros

aviones. Sus limites han de estar pensados para fomentar un mayor uso de las

técnicas mas modernas de disefio y equipamiento. A la luz de las opciones
fundamentales de endurecimiento de la norma que esté estudiando el CAEP (véase el

anexo), parece evidente que un endurecimiento acumulativo de —8dB 6 —11dB no
responde a los requisitos de una verdadera norma de disefio a largo plazo. Dado que
afectara sobre todo a la calidad medioambiental de las versiones derivadas de las
aeronaves fabricadas en la actualidad o constituira un patron de referencia para la
modificacion y renovacion del certificado de aeronaves que todavia se consideren
dotadas de vida econémica, deberia considerarse una norma de prodigctamto

un primer endurecimiento de la norma del orden de —8 dB a —11 dB.

La posible aprobacion de una norma de fabricacion basada en un endurecimiento
relativamente moderado significard que podra solicitarse la renovacién del
certificado, con o sin modificacion, de algunas de las aeronaves actualmente
clasificadas en el capitulo 3. En opinién de la Comision, la OACI deberia establecer,
de forma simultanea a la aprobacién de la nueva norma, unas orientaciones técnicas
inequivocas para la renovacion de los certificados con el fin de mantener la
integridad del proceso de certificacion y de crear un clima de confianza en torno a la
certificacion acustica, de manera que celebra el compromiso de la OACI a este
respecto.

La Comisi6n considera asimismo que para tener presentes los objetivos a mas largo
plazo de reduccion de las emisiones sonoras, la decision de la OACI relativa a una
nueva norma de fabricacién deberia completarse mediante un compromiso firme y
creible de dicha organizacién para establecer, teniendo presente el estado de la

técnica y la viabilidad tecnolégica, los parametros de una verdadera norma de disefio

basada en un régimen de certificacion revisado que refleje con precision las
caracteristicas de explotacion de las aeronaves modernas.

Por lo que respecta a ese objetivo comunitario a largo plazo, se necesita una clara

garantia de que la OACI se comprometerd a endurecer las normas sobre emisiones

sonoras de manera que éstas se reduzcan suficientemente a medio y largo plazo, para
lo cual se consideraran los aspectos siguientes:

- La calidad de la nueva norma, que debera fomentar la mejora de las

caracteristicas medioambientales de las aeronaves fabricadas en la actualidad y
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evitar que se deteriore la situacion acustica en Europa, en términos de personas
afectadas por el ruido de los aviones. Por lo que respecta al estado de la
técnica, el margen acumulativo varia de —7,9dB (un tipo de aeronave) a —25dB,
en tanto que aproximadamente 95% de la fabricacion actual cumple una norma
de —11dB y alrededor de 75% se ajusta a un requisito de —14dB.

— La implantacion de un sistema de revision periddica de la norma de
fabricacion. Ese caracter gradual sera particularmente importante si el
endurecimiento inicial es moderado (—-8dB 6 —11dB);

- Un compromiso firme de la OACI para establecer antes de la 342 asamblea una
nueva norma de disefio a largo plazo, que fomente el progreso tecnoldgico y se
base en un régimen de certificacion revisado que refleje mejor las emisiones
sonoras de las aeronaves modernas en condiciones reales de explotacion.

- La previsibilidad y la pertinencia juridica de unas normas que jalonen el
camino a mas largo plazo.

- Unas orientaciones complementarias para los Estados integrantes de la OACI
sobre las demas lineas de actuaciéon en relacién con el ruido de las aeronaves
(enfoque equilibrado).

Emisiones gaseosas

Las emisiones de di6xido de carbono y de vapor de agua guardan una relacion
directa con el consumo de combustible y el mercado presiona directamente para que
se reduzcan. Otras emisiones gaseosas no estan tan relacionadas con el consumo.
Resultard fundamental cerciorarse de que las interacciones entre la optimizacion del
consumo de combustible y la reduccion de las emisiones de otros gases y de las
emisiones sonoras se entienden plenamente y se toman debidamente en cuenta en la
reglamentacion. EI NOx, en particular, puede constituir un problema al nivel y a
proximidad del suelo en el ciclo LTO (aterrizaje-despegue) debido a sus efectos
negativos sobre la calidad del aire local, asi como a altitud de crucero, donde
interviene en la produccién de ozono, gas que entrafia un potente efecto invernadero
(aunque no esté recogido en el Protocolo de Kioto). Por lo que respecta a las
emisiones de particulas y aerosoles de los motores de las aeronaves, es preciso seguir
investigando para sentar los fundamentos cientificos de la evaluacién de sus
repercusiones sobre el clima debidas a la formacion de estelas de condensacion y de
cirros.

El objetivo comunitario consiste en garantizar decisiones que permitan implantar lo
antes posible unas normas mas estrictas para todas las emisiones, incluidas las que no
estan recogidas en el protocolo de Kioto. A corto plazo, el objetivo puede alcanzarse
estableciendo parametros pertinentes para identificar y supervisar la evolucion de los
motores de manera que las emisiones de NOXx y otros gases reglamentados no
aumenten y, si es posible, disminuyan en todas las fases del vuelo. Sera fundamental
conceder caracter prioritario a este aspecto en el programa de trabajo del CAEP/6 y
alentar al grupo de trabajo correspondiente a que proponga normas de certificacion
mas estrictas para los motores nuevos, de manera que pueda tomarse una decision en
2004. A corto plazo, es preciso valorar las consecuencias de seguir permitiendo la
fabricacion de motores que no cumplen la norma de emision de NOx del CAEP/4,
con el fin de estudiar la pertinencia de una norma de no fabricacion como medida
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intermedia, tal como ya solicité la Comunidad para la 322 asamblea de la OACI. La
Comunidad también podria considerar una norma de “no adicién” para exigir que
todas las aeronaves que entren a formar parte de la flota de la UE cumplan los
requisitos mas estrictos establecidos en el anexo 16. El objetivo comunitario en
relacion con las emisiones contempladas en el protocolo de Kioto consistird en
imponer a la mayor brevedad una reduccién del incremento de las emisiones
ocasionadas por la aviacion internacional.

Incremento de los incentivos econdmicos para mejorar las caracteristicas
medioambientales de las aeronaves

Los incentivos econdémicos (basados en los principios del mercado) para que el
sector limite o reduzca las emisiones procedentes de la aviacion de manera rentable
podrian incluir exacciones (impuestos y tasas), el comercio de derechos de emision y
los acuerdos voluntarios. Podrian implantarse impuestos sobre el combustible o las
emisiones, que se percibirian por medio de los proveedores de combustible o se
afadirian a las tasas durante el vuelo ya establecidas para otros fines. Una tasa sobre
la eficacia de las aeronaves, neutra desde el punto de vista de los ingresos, evitaria
los problemas juridicos asociados a la instauracion de un impuesto sobre el
combustible y podria combinarse con las tasas durante el vuelo vigentes para
conseguir un resultado neutro desde el punto de vista de los ingresos. Otra
posibilidad consistiria en instaurar una tasa sobre las emisiones durante el vuelo
Cuyos ingresos se emplearian para atenuar las repercusiones medioambientales de las
emisiones. El comercio de derechos de emisién también ofrece la posibilidad de
responsabilizar al sector de la aviacion de sus emisiones a mas largo plazo, siempre y
cuando se acordara un régimen estricto de cumplimiento.

Las medidas a corto plazo del sector de la aviacion para frenar el aumento de las
emisiones de gases de efecto invernadero podrian ser de caracter voluntario, si bien
no bastarian por si solas para alcanzar un objetivo ambicioso de reduccion de las
emisiones. Deberian aplicarse junto con otros mecanismos como el comercio de
derechos de emision.

La estrategia comunitaria relativa a la integracion de las consideraciones
medioambientales y del desarrollo sostenible en la politica de transportes, aprobada
por el Consejo Europeo de Helsinki en diciembre de 1999, consideraba los incentivos
econdmicos uno de los medios para hacer frente al problema de las repercusiones
medioambientales de la aviacién. Conferia caracter prioritario al establecimiento de
incentivos econémicos teniendo en cuenta, en particular, la necesidad de no falsear la
competencia, las necesidades de los lugares periféricos y la conveniencia de lograr
acuerdos voluntarios en el sector de la aviacion.

En la Comunicacion sobre transporte aéreo y medio ambiente se proponia la
implantacion de incentivos econémicos y reglamentarios para fomentar el empleo de
las técnicas mas recientes y de las formas de explotacibn mas ecoldgicas. Si bien
mantenia su posicién de principio firme, segun la cual el combustible para aviones

debe tratarse de igual modo que el empleado en los demas sectores, la Comision
recomendaba el recurso a instrumentos econdémicos innovadores como el comercio
de derechos de emisibn y abogaba en favor de la integracion de los costes
medioambientales en los sistemas impositivos. El Consejo de 28 de marzo de 2000
acogio favorablemente esas ideas e invitd a la Comision a que siguiera trabajando en
ese ambito. El Parlamento Europeo también brindé una acogida favorable al
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programa de trabajo propuesto y afiadié que, a falta de acuerdo internacional relativo
a la imposicion del queroseno, propondria una tasa comunitaria basada en el
principio de que quien contamina paga, que garantice una competencia equitativa
entre los modos de transporte. Asimismo, propuso que la recaudacion se invirtiera en
la reduccion de los dafios medioambientales ocasionados por la aviacion.

El Consejo ECOFIN estudié la Comunicacion de la Comisién sobre imposicion del
combustible de aviacién. La recomendacion de la Comision segun la cual los Estados
miembros, en estrecha colaboracion con la Comisién, deberian intensificar su labor
en la OACI de cara al establecimiento de un impuesto sobre el combustible empleado
en la aviacion y de otros instrumentos de efecto similar recibié6 un amplio apoyo. El
Consejo deberia completar esta accién aprobando la propuesta de la Comisién de
Directiva del Consejo por la que se reestructura el marco comunitario de imposicion
de los productos energéticos

El 22 de junio de 2000, el Consejo de Medio Ambiente acogié favorablemente la
Comunicacién de la Comision sobre politicas y medidas de la UE para reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero: hacia un Programa Europeo sobre el
Cambio Climéatico (PECC) al considerarla una etapa Util para hallar y desarrollar
nuevos elementos necesarios para aplicar el protocolo de Kioto. Subrayd la
necesidad de completar las medidas nacionales con medidas a escala comunitaria y
apoyo el estudio de la posibilidad de instaurar un comercio de derechos de emision
en la Unién Europea. El Consejo record6 asimismo las responsabilidades de la OACI
en materia de combustibles para buques y la inst6 a alcanzar un acuerdo definitivo
sobre las medidas que han de adoptarse de aqui a 2001. En esta situacion, la
Comunidad tiene un interés manifiesto en preparar el terreno para que se decida una
estrategia relativa a los incentivos econdmicos o los instrumentos basados en el
mercado.

La OACI ya ha reconocido la necesidad de actuar. En su 322 asamblea, celebrada en
octubre de 1998, se solicitd al Consejo de dicha organizacién que estudiara, a través
del CAEP, las posibles medidas para limitar o reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero de la aviacion civil y que tomara en consideracion el informe
especial del IPCC sobre aviacion y atmdsfera mundial y los requisitos del protocolo
de Kioto. Se invitdé al Consejo a que presentara un informe a la 332 asamblea y
posteriormente se solicitdé especificamente al CAEP asesoramiento sobre la fiscalidad
relacionada con las emisiones y otras medidas basadas en el mercado con el fin de
llegar a una conclusién en el mismo plazo de tiempo.

El CAEP/5 ha estudiado numerosas opciones. Los resultados presentados al grupo
director en septiembre de 2000 ponen de manifiesto que, por lo que respecta a la

COM(97)30 final . De ser aprobada, esta propuesta sustituira a la Directiva 92/81/CEE del Consejo, que
establece una exencién obligatoria de la imposicion del combustible empleado en la aviacién comercial.
La propuesta contempla la imposicion facultativa de los vuelos internacionales e intracomunitarios
sobre la base de acuerdos bilaterales voluntarios. No obstante, deberia evitarse una actuacion
comunitaria unilateral para no distorsionar la competencia en beneficio de las aeronaves de terceros
paises ni ocasionar repercusiones socioeconémicas negativas.

COM(2000)88 - Politicas y medidas de la UE para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero: hacia un Programa Europeo sobre el Cambio Climatico (PECC).
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aviacion internacional, un régimen abierto de comercio de derechos de emision
ofrece con determinadas condiciones la posibilidad de optimizar la relacion entre la
eficacia medioambiental y las repercusiones econémicas o la rentabilidad para el
sector. No obstante, esta posibilidad debera elaborarse en mayor medida para tratar
diversos aspectos (entre los que se encuentra la asignacion de emisiones a las Partes),
labor que se llevara a cabo en estrecha colaboracion con el CMNUCC/COP. Por este
y otros motivos, es poco probable que el régimen abierto de emisiones en el sector de
la aviacion resulte operativo antes del primer periodo del compromiso de Kioto
(2008-2012). Por consiguiente, el grupo director del CAEP/5 ha afirmado que es
preciso adoptar otras medidas como impuestos, tasas o0 acuerdos voluntarios.

El primer objetivo comunitario consistird en despejar y elaborar orientaciones
ulteriores para la actuacion politica relativa a las medidas basadas en el mercado,
incluida la imposicion del combustible u otras medidas de efecto similar, que recojan
plenamente el impacto ambiental de la aviacion. La Comunidad trabajara en esa
direccién a través de la OACI/CAEP e intentara, para dar respuesta a la solicitud de

la 322 asamblea de la OACI de octubre de 1998 relativa a la presentacion de un
proyecto de recomendaciones sobre impuestos, tasas y otras medidas basadas en el
mercado, precisar dichas recomendaciones sobre fiscalidad medioambiental para que
puedan definirse e internalizarse los costes medioambientales.

El segundo objetivoconsistira en lograr una resolucion que facilite la actuacion de
los Estados contratantes, en particular los Estados del anexo 1, para ajustarse a lo
dispuesto en el apartado 2 del articulo 2 del Protocolo de Kioto, de manera que se
confirme que la Comunidad y sus Estados miembros (como Partes) necesitaran tomar
medidas para respetar los compromisos adquiridos en el marco de dicho protocolo. A
tal fin, hara falta una estrategia para reducir las emisiones en su origen, mejorar las
practicas de explotacion e instaurar medidas basadas en el mercado. Al perseguir
estos objetivos, la Comunidad deberia fomentar y aceptar las iniciativas precoces del
sector para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.

Se propone incluir los elementos siguientes en la resolucién o resoluciones de la
OACI sobre el proceso de Kioto, que podrian desarrollarse para establecer directrices
de actuacion adicionales: posible aplicabilidad por todos los Estados de la OACI, y
en particular de las Partes del anexo 1, obligacion de que éstas Ultimas integren en
sus programas sobre el cambio climatico medidas en el sector de la aviacién, tanto a
corto plazo como en el primer periodo de los compromisos de Kioto (es decir, antes
de que puedan establecerse los mecanismos de cesion de derechos de emision) y
confirmacién explicita de la necesidad de reconocer a la industria su actuacion
precoz, tal vez tomandola en consideracion en el régimen de comercio de derechos
de emisidn que se instaure mas adelante.

PosicION QUE HAN DE ADOPTAR LA COMUNIDAD Y SUS ESTADOS MIEMBROS ANTES
Y DURANTE LA 332SESION DE LA ASAMBLEA DE LA OACI

A la luz de lo anterior, la Comisién propone lo siguiente. La posicion de la
Comunidad de cara a los debates y negociaciones en la 332 sesion de la asamblea de
la OACI y a las decisiones previas del Consejo de la OACI consistira en conducir las
negociaciones de manera que:



26.

27.

- La asamblea acuerde una resolucion para limitar la explotacion de las
aeronaves mas ruidosas clasificadas en el actual capitulo 3, que brinde a los
Estados de la Comunidad Europea una flexibilidad regional suficiente para
tratar sus propios objetivos de reduccion de las emisiones sonoras de los
aviones y evitar a corto plazo que se deteriore la situacion acustica a
proximidad de los aeropuertos, en términos de personas afectadas por dichas
emisiones, sobre todo cuando finalice la retirada progresiva de las aeronaves
del capitulo 2;

- Una decision de los Estados contratantes sobre una nueva norma relativa a las
emisiones sonoras de las aeronaves, que sustituya la norma del capitulo 3
vigente, teniendo presentes los beneficios medioambientales, la viabilidad
tecnoldgica y la racionalidad econémica;

- Un compromiso del Consejo de la OACI sobre la necesidad de revisar, en una
perspectiva de mejora a largo plazo, la norma relativa a las emisiones sonoras
con una periodicidad que podra variar en funcién del progreso tecnoldgico, con
el fin de evitar que se deteriore la situacion acustica a medio plazo en términos
de personas afectadas por el ruido de los aviones;

- Un compromiso de la OACI relativo al establecimiento en la 342 asamblea de
objetivos de reduccién del ruido a largo plazo y a la definicién de una futura
norma de disefio que permita cumplir dichos objetivos para neutralizar y
compensar a mas largo plazo las repercusiones medioambientales del
crecimiento del transporte aéreo;

- La aprobacion por parte de la asamblea de una resolucién en respuesta a una
solicitud formulada en la 322 asamblea para mejorar las orientaciones actuales
sobre el recurso a medidas econdémicas como la fiscalidad medioambiental, en
concreto la imposicion del combustible de aviacion u otras medidas de efecto
similar, para precisar que los costes medioambientales pueden internalizarse.

- La aprobacion por parte de la asamblea de una resolucion que facilite la
actuacion de los Estados contratantes, en particular los Estados del anexo 1 del
Protocolo de Kioto, para ajustarse a lo dispuesto en el apartado 2 del articulo 2
de dicho protocolo;

- Un compromiso de la OACI para potenciar el desarrollo de otros fundamentos
cientificos para evaluar los efectos atmosféricos de la aviacion, al tiempo que
se intensifica la elaboracién de nuevas normas de reduccién de todas las
emisiones de las aeronaves de cara al CAEP/6.

La Comisidn y, en su caso, la Presidencia en nombre de la Comunidad y de sus
Estados miembros, presentaran la posicion comunitaria.

Habra una coordinacion (en el lugar o, si procede, en los 6rganos del Consejo en
Bruselas) para garantizar la estrecha cooperacion entre la Comunidad y sus Estados
miembros y, por tanto, la unidad en la representacion internacional de la Comunidad.

Se estudiaran detenidamente las conclusiones de la asamblea a la luz de las politicas
comunitarias vigentes y de los objetivos recogidos en la Comunicacion, en particular
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por lo que respecta al Reglamento (CE) n° 925/1999 y a los compromisos firmes
adquiridos por la Comunidad en el marco del Protocolo de Kioto.
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Opciones en estudio tras la decisién del grupo director del CAEP adoptada en la

ANnexo

reunién de 26 de septiembre de 2000

Opcién n°®

Aumento acumulativo de severidad respecto a los limites

actuales del capitulo 3 y fecha de aplicacién

D

Nueva norma

Retirada progresiva

Opcio6n - 8dB

2.1 - 8dB en 2002 /

4.1 - 8dB en 2002 - 8dB en 2006

6.1 - 8dB en 2002 - 5dB en 2002, - 8dB en 2006

5.1 - 8dB en 2006 - 5dB en 2006, - 8 dB en 2013
Opci6n - 11 dB

2.2 - 11dB en 2002 /

5.2 - 11dB en 2006 - 5dB en 2006, - 11 dB en 2013
Opcio6n - 14 dB

2.3 - 14 dB en 2002 /

5.3 - 14 dB en 2006 - 5dB en 2006, - 14dB en 2013

Nota: Se acord6 estudiar mas adelante, si fuera necesario tras la evaluacién de la
renovacion de certificados o debido a las particularidades regionales, las opciones

gue actualmente ya no se consideran.
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