A35-WP/56
EX/19
16/7/04

ASAMBLEA — 35° PERIODO DE SESIONES

COMITE EJECUTIVO

Cuestion 15:  Protecciéon del medio ambiente

LA AVIACION CIVIL Y EL MEDIO AMBIENTE

RESUMEN

El Consgo presenta a la Asamblea tres notas de estudio sobre proteccion del medio
ambiente. En esta nota de estudio se informa acerca de los progresos realizados por la
OACI en relacion con € ruido de las aeronaves y las emisiones de los motores de
aeronave, basandose en el informe de la sexta reunion del Comité sobre la proteccién
del medio ambientey laaviacion (CAEP/6) y otras novedades.

Ladecision dela Asambleafiguraen € parrafo 10.

REFERENCIAS

A35-WP/76 Plan mundial del navegacion aérea para
A35-WP/77 los sistemas CNS/ATM (Dac 9750)
Anexo 6 Resoluciones vigentes de la Asamblea
Anexo 14 (a 5 de octubre de 2001) (Doc 9790)
Anexo 16, Volumenes | y |1 Orientacion sobre el enfoque equilibrado
Manual de planificacion de para la gestién del ruido de las
aeropuertos, Parte 2 (Doc 9184) aeronaves (Doc 9829)
Manual técnico-ambiental sobre Informe de la sexta reunion del Comité
aplicacion de los procedimientos de sobre la proteccion del medio ambiente
homologacién de las aeronaves en y la aviacién (Doc 9836)

cuanto al ruido (Doc 9501)

1 INTRODUCCION

11 El Consgo presenta a la Asamblea tres notas de estudio sobre la proteccion del medio
ambiente. En esta nota se proporciona un informe sobre la situacion de | as actividades de la Organizacién
en laesfera de la proteccién del medio ambiente, incluyendo las del Comité sobre la proteccidn del medio
ambientey laaviacion y larelacion de la OACI con otros 6rganos de las Naciones Unidas. Las otras dos
notas de estudio relacionadas con e medio ambiente tratan de las medidas basadas en criterios de
mercado (A35-WP/..), y lamadificacion propuesta de la Resolucion A33-7 de la Asamblea: Declaracion
refundida de las politicas y préacticas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio
ambiente (A35-WP/76).
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12 El Consgjo sigue llevando a cabo las actividades de la Organizacién relacionadas con €
medio ambiente, en gran parte mediante el CAEP, que ayuda a Consgo en la formulacion de nuevos
criterios y la elaboracion de nuevas normas relativas a ruido y a las emisiones de los motores de las
aeronaves. El mandato del CAEP es emprender, con la aprobacion del Consgjo, estudios especificos
relacionados con e control del ruido de las aeronaves y de |as emisiones gaseosas de sus motores.

1.3 El CAEP estd integrado actuamente por 21 miembros' y 12 observadores’. El
32° periodo de sesiones de la Asamblea, en 1998, pidid que los Estados contratantes de las regiones del
mundo actualmente no representadas o subrepresentadas en el CAEP participaran en las actividades del
Comitéy se han hecho progresos en |o que respecta a una mejor representacion geogréfica.

1.4 Desde & 33° periodo de sesiones de la Asamblea, e Comité ha celebrado una reunion
(CAEP/6 en febrero de 2004) [véase el Informe de la sexta reunion del Comité sobre la proteccién del
medio ambiente y la aviacion (Doc 9836)]. EI CAEP ha seguido realizando su programa de trabajo entre
reuniones oficiales por medio de grupos de trabgo, coordinadores y reuniones anuales de su grupo de
direccion para coordinar | as actividades.

2. RUIDO DE LASAERONAVES

21 Enmiendas de los documentos de la OACI
211 El 26 de mayo de 2004, el Consegjo examind enmiendas del Anexo 16 — Proteccion del
medio ambiente, Volumen | — Ruido de las aeronaves, del Anexo 6 — Operaciones de aeronaves,

Partelll y del Anexo14 — Aerédromos, Volumen |, dimanantes de las recomendaciones de la
reunién CAEP/6. L os aspectos mas importantes de estas enmiendas son |as nuevas disposi ciones rel ativas
a documentos que certifican la homologacion acustica, disposiciones para la rehomologacion y
referencias al enfoque equilibrado parala gestion del ruido.

212 Se ha actualizado el Manual técnico-ambiental sobre aplicacion de los procedimientos de
homologacion de las aeronaves en cuanto al ruido (Doc 9501) y se espera una hueva edicion pronto en
espaniol, francés, inglésy ruso.

2.2 Documentacion relativa a la certificacién de la homologacion acustica

221 Con € tiempo se han elaborado muchos sistemas diferentes para la expedicion de
documentos que certifiquen la homologacion aclstica. En vista de la amplia variedad de sistemas
administrativos que ya se utilizan como documentos para certificar la homologacién acustica, e CAEP/6
ha propuesto tres opciones aternativas normalizadas. L as disposiciones sobre este tema se incluiran en €
Anexo 16.

! Alemania, Argentina, Australia, Brasil, Canada, Egipto, Espafia, Estados Unidos, Federacién de Rusia, Francia, India, Italia,
Japén, Paises Bgjos, Polonia, Reino Unido, Singapur, Sudafrica, Suecia, Suiza, Tlnez. Los estados indicados en itdicas han
pasado a ser miembros posteriormente a Ultimo periodo de sesiones de la Asamblea en 2001.

2 Grecia, Noruega, Comisién Arabe de Aviacién Civil (CAAC), Consgjo Internacional de Aeropuertos (ACI), Comision
Europea (EC), Asociacion del Transporte Aéreo Internaciona (IATA), Consgjo internacional de aviacién de negocios (IBAC),
Consgjo Coordinador Internacional de Asociaciones de Industrias Aeroespaciales (ICCAIA), Federacion internacional de
asociaciones de pilotos de linea aérea (IFALPA), Coalicion internaciona para la aviacion sostenible (ICSA), Convenciéon
Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climético (CMCCNU), y la Organizacion MeteorolégicaMundia (OMM).
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2.3 Vigilancia de lainvestigacion dela tecnologia del ruido

231 En diciembre de 2001, durante una reunién del Grupo directivo del CAEP, se celebrd un
seminario préctico sobre tecnologia de un dia de duracion, en e que se examinaron las actividades
actuales de investigacion, se determinaron los objetivos a largo plazo y se establecieron las cuestiones
relacionadas en la aplicacion industrial de las conclusiones de la investigacion. Se ha llevado a cabo un
examen detallado de los principales factores técnicos y no técnicos relacionados en e proceso de
desarrollo tecnoldgico genérico y se proporciond la base para las futuras actividades de vigilancia de la
tecnologia, que son un importante paso en el estudio de la necesidad para seguir mejorando las actuales
normas relativas al ruido de las aeronaves.

24 Rehomoalogacion

24.1 Se han elaborado nuevos textos de orientacion para aplicar en caso de rehomol ogacion de
ruidos para hacer frente a las posibles aplicaciones para aeronaves homologadas origina mente segun €l
Capitulo 2, u homologadas originalmente seguin el Capitulo 5.

24.2 Se ha previsto celebrar un seminario préctico sobre homologacion acustica en la Sede de
laOACI (en fecha a confirmar) con miras a difundir informacién sobre disposiciones relativas a ruido
para homologacién y rehomologacién aprobada en los Ultimos afios y para permitir que exista € mayor
nivel de armonizacion posible entre las autoridades encargadas de |a homol ogacién de las aeronaves.

25 Enfoque equilibrado para la atenuacion del ruido

251 El objetivo del enfoque equilibrado es reducir los efectos del ruido de las aeronaves
mediante un programa que tenga en cuenta el equilibrio de cuatro elementos que comprenden: 1) la
reduccion del ruido en la fuente; 2) la planificacion y gestion de la utilizacion del terreno; 3) los
procedimientos operacionales de atenuacién del ruido; y 4) las restricciones de operacion de la utilizacion
de aeronaves (véase € péarrafo 2.8.1). El objetivo consiste en lograr las mayores ventajas para € medio
ambiente de la manera més econdmica posible, e incumbiria a los Estados contratantes la implantacién de
dicho programa y las decisiones para mantener € equilibrio entre los dementos. La Asamblea, en su
33° periodo de sesiones (A33-7, Apéndice C), reforzd este concepto y pidié d Consgo que evaluara de
forma continua la evolucion de la repercusion del ruido de las aeronaves y que elaborara las orientaciones
de la OACI que sean necesarias para ayudar a los Estados aplicar e concepto de enfoque equilibrado para
la gestion del ruido.

252 Lareunién CAEP/6 elabor6 los textos de orientacion necesarios, que se publicaran como
orientaciones sobre € enfoque equilibrado parala gestion del ruido de las aeronaves, en el Doc 9829. En
é figura informacion sobre todos los elementos del enfoque equilibrado y de la elaboracion del andlisis
costo-beneficio para la aplicacion del enfoque equilibrado para la gestion del ruido de las aeronaves. No
se pretende que las orientaciones sean obligatorias, sino mas bien se pretende que ilustren las buenas
précticas en la realizacion de andlisis econémico gque pueden utilizar los Estados o aeropuertos para
alcanzar los objetivos de la Resolucion A33-7 de la Asamblea. En € Doc 9829 se describen técnicas de
evaluacion, métodos analiticos y reglas de decisiéon matemética que se pueden utilizar para evaluar los
probables costos y beneficios asociados con las diversas medidas relacionadas con el ruido gue se estén
estudiando. Se describe la manera de determinar, estimar y agregar 10s costos y beneficios adicionales.
También se proporciona orientacion para ayudar en la determinacion de las medidas mas eficaces,
benéficas para e medio ambiente. En él se presentan g emplos sobre la manera de sacar conclusiones
respecto a los efectos econdmicos esperados y los beneficios resultantes para los accionistas de las
opciones 0 escenarios aternativos. Se han iniciado trabgjos suplementarios sobre las orientaciones como
parte de lalabor futuradel CAEP, en particular sobre estudios caso y andlisis de intrusion.
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253 Con respecto a la evolucion de los efectos del ruido de las aeronaves, e CAEP ha
preparado un estudio de tendencia revisado del ruido utilizando MAGENTA (Modelo para la evaluacion
de laexposicién mundial al ruido de las aeronaves de transporte) basado en sus prondsticos para 2002. En
su conjunto, los resultados muestran una mejora importante en la situacién con una reduccién de la
magnitud de la poblacién afectada por el ruido de hasta € 30% a corto plazo (2006), en comparacién con
los pronosticos presentados a CAEP/S (enero de 2001). Esta variacion en la exposicion del ruido se
considera sobre una base global y se debe al retiro acelerado de aeronaves antiguas y la reduccién de las
operaciones pronosticadas para aeronaves de reaccién de transporte grandes. A corto plazo, la reduccion
se producirg, en gran parte debido a los menores niveles de operaciones previstosy al retiro acelerado de
aeronaves como laB727.

254 Se observd que no se habia previsto gque los niveles de exposicion a ruido mundiaes
alcanzaran los niveles de la CAEP/5 durante el periodo previsto (hasta 2020). Los andlisis para
Norteamérica demuestran que después de haber alcanzado un nivel minimo en 2002, se espera que los
efectos del ruido se estabilicen en 2006 a més tardar, para posteriormente aumentar progresivamente. La
tasa de reduccion del ruido que se espera acanzar a corto plazo en los Estados de la Conferencia europea
de aviacion civil (CEAC) es menor que la que se prevé para Norteamérica. Esto puede tener la
explicacion de las flotas relativamente jovenes que trabajan en los aeropuertos europeos y los
consiguientes menores retiros de aeronaves de generaciones anteriores. Por el contrario, los resultados
muestran un ligero aumento en los niveles de ruido en la Regiéon Asia Pacifico en comparacién con los
niveles pronosticados en CAEP/5. Esto se debe a tasas de crecimiento mayores a las previstas para rutas
Asiay desde laregién y dentro de ella (con excepcion de las rutas transpacifico) y a modificaciones en la
composicion de las flotas. Para las demés regiones, |os resultados demuestran no solamente una reduccion
de los niveles de ruido en comparacion con CAEP/5 sino también un patron de descenso gradua en la
disposicién del ruido sobre el horizonte previsto.

2.6  Medidasoperacionales

26.1 El CAEP ha eaborado textos de orientacién en los que se proporcionan datos generales
sobre la evaluacion de los beneficios aclsticos que se alcanzan con la aplicacion de los procedimientos de
atenuacion del ruido optimizados que se publicardn como circular de la OACI.

2.7.  Planificacion y gestion del uso delosterrenos

27.1 Se ha publicado la hueva edicion del Manual de planificacion de aeropuertos, Parte 2 —
Utilizacion del terreno y control del medio ambiente (Doc 9184). En este documento se proporcionan
directrices recomendadas para la planificacion de la utilizacién de los terrenos y los métodos de
proteccion del medio ambiente que se aplican a los aeropuertos, asi como gemplos de técnicas de
planificacién de la utilizacion de los terrenos que se usan en diversos Estados.

2.7.2 Se esta planificando la realizacion de seminarios précticos para difundir informacion
sobre € concepto del enfogque equilibrado y sobre la planificacion y gestion del uso de los terrenos,
teniendo como documentacién basicael Doc 9829 y del Doc 9184, Parte 2.

2.8 Restricciones oper acionales

281 En e 33° periodo de sesiones de la Asamblea se aprob6 e concepto del enfoque
equilibrado y elaboré recomendaciones para la utilizacién de restricciones operacionales, que se
incluyeron en la Resolucion A33-7, Apéndice E. En € marco de la nueva orientacién sobre e enfoque
equilibrado ha elaborado més informaci én sobre restricciones operacionales.
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2.8.2 En abril de 1999, el Consgjo de la Unién Europea (UE) adopté un reglamento® sobre este
asunto que entré en vigor € 4 de mayo de 2000. Este reglamento fue objeto de una peticion de solucion
de controversias, presentada el 14 de marzo de 2000 por los Estados Unidos ante la OACI en contra de
15 Estados miembros de la Unién Europea en € marco de las disposiciones del Convenio de Chicago
para la solucion de controversias (Articulo 84 y subsiguientes). El 5 de diciembre de 2003, € Consgo
registro la solucién acordada consiguientemente entre |as partes en esta controversia.

3. EMISIONESDE LOSMOTORESDE AERONAVES

31 Relaciones con otr os or ganismos de las Naciones Unidas
con respecto a los efectos mundiales de las emisiones

311 Desde el 33° periodo de sesiones de la Asamblea se ha mantenido e enlace con otros
organismos de las Naciones Unidas, con miras a obtener un mejor conocimiento de las repercusiones
ambientales aescalamundial de las emisiones de los motores de aeronaves y para estudiar las opciones en
materia de politicas paralimitar o reducir las emisiones.

3.1.2 La relacion con los organismos normativos de las Naciones Unidas se centrd
principalmente en la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMCCNU).
Se han presentado informes periodicamente al proceso CMCCNU en relacion con lalabor en curso dentro
de la OACI sobre la limitacion o reduccidn de los efectos de los gases de invernadero de la aviacion. La
solicitud del Organo Subsidiario de Asesoramiento Cientifico y Tecnoldgico (OSACT) de la CMCCNU,
la OACI ha colaborado en un gjercicio con la finalidad de mejorar tanto la calidad de los datos sobre las
emisiones en la aviacion que se transmitié a las Partes de la CMCCNU, como la metodologia en que se
basaba ese informe. A ese respecto, la OACI ha celebrado dos reuniones de expertos sobre datos de
emisiones y modelos, conjuntamente con la Secretaria de la CMCCNU, y est4 analizando modelos de
emisiones de la aviacion que se podrian utilizar para colaborar con e OSACT. Por su parte, la Secretaria
delaCMCCMU tiene la condicién de observadora dentro del proceso del CAEP, con lo cual se facilita el
intercambio de ideas sobre los problemas del comercio de los derechos de emisiones. Mientras tanto, la
complegja cuestion de determinar si las emisiones de la aviacion internacional se deberian asignar a los
inventarios nacionales de gases con efecto de invernadero, y de ser e caso, la forma en que se hard,
contindia siendo un problema no resuelto dentro del proceso de la CMCCNU. También se mantienen
enlaces con otros organismos normativos de las Naciones Unidas encargados de cuestiones relacionadas
con las emisiones, incluyendo el Programa de las Naciones Unidas parael Medio Ambiente, el proceso de
Protocolo de Montrea y la Comision Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (relativa a la
Convencion sobre la contaminacion atmosférica transfronteriza alarga distancia).

3.2 Reduccién de las emisiones

321 El CAEP/6 recomend6 normas mas rigurosas relativas a NOyx en € Anexo 16,
Volumen |1, Emisiones de los motores de |as aeronaves para su estudio por el Consgo. La hueva horma
sobre NOyx que sera del 12% por debgjo de los niveles actuales de rigurosidad se aprobd de manera
unanime por el Comité como parte de un enfogque en dos pasos que incluye la consideracion de normas
més rigurosas para las emisiones de los motores de las aeronaves, especialmente de NOy, alaluz de un
proceso de examen de la tecnologia y los principios del CAEP de viabilidad técnica, €l carécter de
razonable en lo econdmico, de beneficios para € medio ambiente e interdependencias con € fin de
culminar el proceso de examen en 2010.

3 Reglamento (CE) nim. 925/1999 del Consegjo Europeo del 29 de abril de 1999 relativo ala matriculacion y utilizacién dentro

de la Comunidad de determinados tipos de aeronaves de reaccién subsonicas civiles modificadas y rehomologadas para
gjustarse a las normas del Anexo 16 a Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, Volumen |, Parte 11, Capitulo 3, tercera
edicion (julio de 1993).
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3.2.2 El Comité continda su labor de evaluar la informacion cientifica disponible sobre los
efectos de las emisiones de los motores de las aeronaves, mundialmente y a nivel del suelo, y sobre la
tecnologia de lareduccion de las emisiones. En CAEP/6 se recomendd que se contintien 10os trabajos sobre
una probable metodologia de las emisiones para fases de vuelo de crucero y ascenso ademas de la actual
fase ciclo de aterrizaje y despegue (LTO). Se ha preparado una Circular sobre la utilizacion de datos de
certificacion LTO para la evaluacion de los efectos operacionales, que se publicard en e momento
apropiado.

323 El CAEP ha elaborado una definicion y un proceso que seguira al establecimiento de
objetivos a mediano y largo plazo para la reduccion de NOx para ayudar a CAEP en sus futuras
actividades para establecer normas y para ayudar a los fabricantes de motores en su planificacion.

3.24 Se celebraron dos seminarios précticos para promover la utilizacion de oportunidades
operacionales para reducir las emisiones, basados en informacién que figuraba en la Circular 303 de
laOACI, Oportunidades operacionales para minimizar € consumo de combustible y reducir las
emisiones, como se pedia en la Resolucion A33-7, Apéndice H, de la Asamblea. Estos seminarios
précticos tuvieron un gran nimero de participantes provenientes de gobiernos, aeropuertos, lineas aéreas,
fabricantes, proveedores de servicios de transito aéreo (ATS) y establecimientos de investigaciones
ambientales. Para 2004 y 2005 se prevé realizar seminarios practicos similares.

3.25 Para la evaluacion de los beneficios ambientales CNS/ATM serdn necesarios mas
adelantos en los modelos. EI CAEP analiza actualmente estos modelos y lainformacion relativa al medio
ambiente que figuraen el Plan mundial de navegacién aérea para los sistemas CNS/ATM (Doc 9750) se
actualizara en conformidad.

4, MEDIDASBASADASEN CRITERIOSDE MERCADO
PARA LIMITAR O REDUCIR LASEMISIONES

41 Las actividades de la Organizacién en relacion con las medidas basadas en criterios de
mercado para limitar o reducir las emisiones, mecanismos voluntarios, comercio de los derechos de
emisién y gravamenes relacionados con las emisiones, se describen detaladamente en la nota
A35-WP/76.

5. DECLARACION REFUNDIDA DE LAS POLITICAS Y PRACTICAS PERMANENTES
DE LA OACI RELATIVASA LA PROTECCION DEL MEDIO AMBIENTE

51 Las propuestas para la enmienda de la Declaracion refundida de las Resoluciones A33-7
de la Asambleafiguran en la nota A35-WP/77.

6. ESTRUCTURA DE LA ORGANIZACION PARA HACER FRENTE
A LASACTIVIDADESRELACIONADAS CON EL MEDIO AMBIENTE

6.1 Siguiendo un pedido del Consgjo para analizar otros medios de simplificar los métodos
del trabgo del CAEP se ha establecido un pequefio equipo especia para examinar los métodos y
estructura de trabajo del Comité, con vistas a mejorarlos. Los resultados de este estudio se han presentado
a Consgo alaluz del andlisis del Informe de la sexta reunién del Comité sobre la proteccién del medio
ambiente y la aviacién (Doc 9836) por parte del Consegjo. Basandose en las recomendaciones del estudio,
e CAEP convino en que la OACI deberia adoptar objetivos ambientales. Los mismos se estan
considerando como parte de las propuestas para actualizar la Resolucion A33-7 de la Asamblea (véase €l
parrafo 5).
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6.2 El 15 de enero de 2004 se cre6 € Grupo para € medio ambiente en la Direccion
detransporte aéreo. La financiacion para € programa para € medio ambiente para € préximo
trienio 2005-2007, figura en el Proyecto de presupuesto por programa. Ademés se invita a los Estados a
gue presenten candidatos para puestos profesionales con base extrapresupuestaria para ayudar a la
Secretaria.

6.3 El programa de trabajo amplio que conduciréd a la reunion CAEP/7 dependera de la
voluntad de los Estados para comprometer recursos destinados alarealizacion del trabajo.

7. PUBLICACIONESDE LA OACI RELACIONADASCON EL MEDIO AMBIENTE

7.1 El CAEP ha redlizado valiosos estudios y elaborado una cantidad considerable de textos
de orientacion en e campo del ruido de las aeronaves y las emisiones gaseosas de sus motores. Con €
objeto de acelerar la distribucién a los Estados de toda la informacion producida, estas publicaciones se
distribuirdn por medios electronicos y las versiones en los distintos idiomas no se distribuiran
simultdneamente.

8. CONCLUSIONES

8.1 En la esferarelacionada con €l ruido, tras la aprobacién por parte de la Asamblea en 2001
del concepto de enfoque equilibrado para la gestion del ruido, la OACI ha distribuido orientaciones
detalladas sobre e enfoque equilibrado, asi como nuevas disposiciones para la rehomologacion y la
homol ogacion de aeronaves y nuevos estudios sobre los beneficios de aplicar medidas operacionales para
la reduccién del ruido. Se esta planificando realizar seminarios préacticos para dar a conocer 1os nuevos
textos de orientacion.

8.2 En lo relativo a las emisiones, se ha propuesto una nueva norma para NOyx que es del
12% por debagjo de los actuales niveles, como el primero de dos pasos basados en el enfoque basandose en
la posibilidad de que los fabricantes y la comunidad de investigacién (publicay privada) han de hacer
todos los esfuerzos posibles para elaborar la tecnologia que proporcione niveles de NOx notablemente
inferiores antes de la CAEP/8 en 2010. Siguen los esfuerzos tendientes a elaborar objetivos a mediano y
largo plazo para la reduccién de kas emisiones de las aeronaves y en torno a la necesidad de seguir
elaborando herramientas para determinar la interdependencia entre las emisiones y el ruido. Se han
publicado textos de orientacion sobre medidas operacional es para minimizar €l consumo de combustible y
reducir las emisiones de manera de permitir que los aeropuertos, lineas aéreas y otros participantes que
han reducido de manera satisfactoria las emisiones puedan compartir sus técnicas con otros. Este
documento de buenas practicas se esté distribuyendo através de seminarios précticos regionales.

8.3 La presencia cada vez mayor de organismos de las Naciones Unidas en los procesos del
CAEP y la cooperacion en aumento con la CMNUCC subraya € papel directivo y las responsabilidades
dela OACI en el campo de laaviacion y la proteccién del medio ambiente. La Organizacion también esta
adoptando los pasos administrativos necesarios para proporcionar mejor apoyo a los Estados en esta
esfera importante. Desde la Ultima reunion de la Asamblea, la OACI también ha desempefiado su papel
como foro para la mediacion de cuestiones aeronduticas fortalecido por la solucion en virtud del
Articulo 84 de la controversia entre los Estados Unidos y 15 Estados europeos, que concluy6 de manera
satisfactoriael 5 de diciembre de 2003.

9. REPERCUSIONES FINANCIERAS

9.1 Las propuestas comprendidas en esta nota de estudio no tienen repercusiones
presupuestarias directas en €l futuro inmediato.
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10. DECISION DE LA ASAMBLEA

101 Se invita a la Asamblea a que tome nota de este informe y que lo tome en cuenta a
analizar las propuestas de enmienda de la Resolucion A33-7 que figura en lanota A35-WP/77.

—FIN—



