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AVANCES EN LA OACI RELACIONADOS CON LA AVIACION CIVIL

Y EL MEDIO AMBIENTE

(Nota presentada por el Consejo de la OACI)

RESUMEN

En esta nota se informa sobre el progreso logrado por la OACI después del 35° periodo de sesiones de
la Asamblea, en el contexto del ruido de las aeronaves y las emisiones de sus motores, incluidas las
actividades relacionadas con la aviacion civil y el medio ambiente realizadas por la Secretaria, las
actividades que atafien al CAEP y los principales adelantos logrados en materia de cooperacion con
otros organos de las Naciones Unidas, en especial, las novedades que se desprenden del proceso de la
Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) y la reciente
publicacion del cuarto informe de evaluacion del Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el
Cambio Climético (IPCC) — Cambio Climatico 2007.

Obijetivos
estratégicos:

Esta nota de estudio contribuye al logro del Objetivo estratégico C (Proteccion del
medio ambiente — Mitigar los efectos perjudiciales de la aviacién civil mundial en
el medio ambiente).

Repercusiones
financieras:

No se requieren recursos financieros adicionales.

Referencias:

A36-WP/35, Declaracion refundida de las politicas y préacticas permanentes de
la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente (Apéndices B al G)
A36-WP/39, Politicas de la OACI relativas a las emisiones de la aviacion
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1. INTRODUCCION
11 El Consejo presenta a la Asamblea tres notas de estudio sobre proteccion del medio

ambiente. En esta nota se proporciona un informe sobre la situacion de las actividades de la Organizacion
en esta area, incluidas las del Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion (CAEP), y
sobre la relacion de la OACI con otros 6rganos de las Naciones Unidas. Las otras dos notas de estudio
relacionadas con el medio ambiente tratan de la politica de la OACI sobre emisiones de la aviacién
incluidos los avances en el campo de las medidas basadas en criterios de mercado (A36-WP/39) vy las
modificaciones propuestas de la Resolucion A35-5 de la Asamblea: Declaracion refundida de las
politicas y préacticas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio ambiente (A36-WP/35).

1.2 El Consejo sigue llevando a cabo las actividades de la Organizacion relacionadas con el
medio ambiente, principalmente a través del CAEP! 2. Este ayuda al Consejo a formular nuevas politicas
y a preparar nuevas normas y métodos recomendados (SARPS) sobre ruido y emisiones de los motores de
las aeronaves. EI mandato del CAEP es emprender, con la aprobacién del Consejo, estudios especificos
relacionados con el control del ruido de las aeronaves y las emisiones gaseosas procedentes de sus
motores.

1.3 Después del 35° periodo de sesiones de la Asamblea, el Comité ha celebrado una reunién
(CAEP/7, febrero de 2007) [véase el Informe de la séptima reunién del Comité sobre la proteccién del
medio ambiente y la aviacién (Doc 9886)]. EI CAEP ha continuado con su programa de trabajo entre
reuniones oficiales por medio de grupos de trabajo, coordinadores y reuniones anuales de su
Grupo directivo para coordinar las actividades.

14 En las sesiones 142 y 152 de su 180° periodo de sesiones, de marzo de 2007, el Consejo
examind y aprobd con comentarios las recomendaciones de la CAEP/7, incluidas las propuestas de
enmienda del Anexo 16 — Proteccion del medio ambiente, Volumen | — Ruido de las aeronaves y
Volumen Il — Emisiones de los motores de las aeronaves. La naturaleza de las enmiendas fue detallada y
técnica y su intencidn fue actualizar y mejorar los procedimientos de certificacion. EI 25 de mayo de 2007
se habia enviado una comunicacion a los Estados y organizaciones internacionales sobre las propuestas de
enmienda para recabar sus comentarios. La adopcién de los nuevos SARPS se tiene prevista para
el 20 de noviembre de 2008.

15 En el Apéndice A se proporciona una vision panoramica de los adelantos tecnolégicos en
los campos del ruido y de las emisiones de los motores de las aeronaves que han resultado en importantes
beneficios ambientales en los ultimos 40 afios bajo la direccion de la OACI.

! Actualmente, el CAEP est4 integrado por miembros de 22 Estados contratantes y observadores de 12 organizaciones

y Estados.

Miembros del CAEP: Alemania, Argentina, Australia, Brasil, Canada, China, Egipto, Espafia, Estados Unidos, Federacion de
Rusia, Francia, India, Italia, Japon, Paises Bajos, Polonia, Reino Unido, Singapur, Sudéafrica, Suecia, Suiza y Tunez.
Observadores del CAEP: Grecia, Noruega, Comision Arabe de Aviacién Civil (CAAC), Consgjo Internacional de
Aeropuertos (ACI), Comisién Europea (EC), Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA), Consejo internacional de
aviacion de negocios (IBAC), Consejo Coordinador Internacional de Asociaciones de Industrias Aeroespaciales (ICCAIA),
Federacion internacional de asociaciones de pilotos de linea aérea (IFALPA), Coalicion internacional para la aviacion
sostenible (ICSA), Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMCCNU), y la Organizacion
Meteorol6gica Mundial (OMM).

China se incorporé al CAEP en junio de 2007.
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2. RUIDO DE AERONAVES
2.1 El enfoque equilibrado en la gestion del ruido

2.1.1 El objetivo del enfoque equilibrado es reducir el impacto 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 atenuacion del ruido y 4) las restricciones operacionales del uso de
aeronaves (véase el parrafo 2.6.1). La meta consiste en lograr las mayores ventajas para el medio
ambiente de la manera mas econdémica posible. Incumbiria a los Estados contratantes el proceso de
implantacion de dicho programa y mantener el equilibrio entre los elementos.

2.1.2 La Asamblea, en su 35° periodo de sesiones (A35-5, Apéndice C), reforzé este concepto e
inst6 a los Estados a que adoptaran un enfoque equilibrado en la gestion del ruido, teniendo plenamente
en cuenta la orientacion de la OACI [Orientacion sobre el Enfoque equilibrado para la gestion del ruido
de las aeronaves (Doc 9829)] al resolver los problemas de ruido en sus aeropuertos internacionales.
También se habia sugerido que las estrategias para tratar el “aspecto humano”, los estudios de casos de
aeropuertos y el analisis de la expansion urbana inapropiada se incorporaran en los textos de orientacion
sobre el enfoque equilibrado. Se han considerado las tres medidas; sin embargo, fue necesario llevar a
cabo un estudio ulterior de la expansion urbana inapropiada y, por consiguiente, en la actualizacién s6lo
se incorporan las dos primeras cuestiones. La informacion sobre el concepto del enfoque equilibrado se ha
difundido mediante una exposicion estandar de la OACI.

2.2 Reduccion del ruido de las aeronaves en la fuente

221 En la reuniéon CAEP/7 no se propusieron nuevas normas sobre ruido de aeronaves. Se
prepar6 informacion técnica adicional para el Manual técnico-ambiental sobre aplicacién de los
procedimientos de homologacién acustica de las aeronaves (Doc 9501) y el documento se actualizara en
consecuencia (véase el parrafo 1.4).

2.2.2 Durante la CAEP/7, se concluyé un analisis de la correlacion entre los niveles de ruido en
la vecindad de los aeropuertos derivados de las operaciones diarias y los niveles de homologacion
acustica. Este andlisis se prepard basandose en los datos tomados de diferentes aeropuertos en distintas
regiones del mundo. El estudio concluye que, en conjunto, hubo un grado razonablemente alto de
correlacion entre los niveles de homologacién acustica y los niveles de ruido operacional. También,
concluye que no existe una necesidad urgente de cambiar el esquema actual de homologacién.

2.2.3 Se celebraron tres seminarios préacticos de homologacion acustica en Montreal, Canada
(del 20 al 21 de octubre de 2004), en Rio de Janeiro, Brasil (9 de agosto de 2005) y en Bangkok, Tailandia
(del 6 al 7 de noviembre de 2006). Estos seminarios practicos estaban destinados a mejorar el
conocimiento de las autoridades de homologacion de los Estados en cuanto a los SARPS, los textos de
orientacion conexos relativos a la homologacion acustica de las aeronaves y su recertificacion, la
promocioén de procedimientos de homologacion acustica armonizados, etc.

2.3 Medidas operacionales
2.3.1 El CAEP ha desarrollado textos de orientacién para proporcionar informacion general

sobre la evaluacion de los beneficios de reducir el ruido y las emisiones (NOy y CO,) a partir de la
aplicacion de procedimientos éptimos de atenuacion del ruido que se publicaran en una circular de la OACI.
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2.4 Planificacion y gestion de la utilizacion del terreno

24.1 Pronto se publicard una edicion actualizada del Manual de planificacidn de aeropuertos,
Parte 2 — Utilizacion del terreno y control del medio ambiente (Doc 9184). En el documento revisado se
ofrecen directrices que se recomiendan para la planificacion de la utilizacién del terreno y métodos de
proteccién ambiental para aplicarse en los aeropuertos, asi como ejemplos de las técnicas de planificacion
de la utilizacion del terreno de varios Estados.

25 Manual sobre métodos recomendados para calcular las curvas de nivel de ruido en la
vecindad de los aeropuertos

251 Textos de orientacion nuevos sobre métodos recomendados para calcular las curvas de
nivel de ruido en la vecindad de los aeropuertos han reemplazado a la Circular 205.

25.2 En conjunto, esta orientacion nueva representa un avance significativo en tres aspectos
importantes. Primero, proporciona orientacion muy necesaria sobre la aplicacion de los modelos de
curvas de nivel de ruido de aeronaves, especialmente en cuanto a la importancia crucial de representar
correctamente los tipos de aeronave y sus configuraciones y procedimientos operacionales. Segundo, en
ella se describen plenamente los algoritmos actualizados que incorporan los Gltimos adelantos acordados
a nivel internacional en materia de elaboracién de modelos. Por Gltimo, la metodologia estaba apoyada
por una base de datos internacional en linea, respaldada por la industria, sobre ruido y rendimiento de las
aeronaves (ANP) y podia aplicarse a cualquier contexto aeroportuario.

2.6 Restricciones operacionales: estudio sobre prohibicidén de vuelo durante ciertas horas a
causa del ruido de las aeronaves

2.6.1 Esta cuestion de la prohibicion de vuelo durante ciertas horas se planted en el 35° periodo
de sesiones de la Asamblea de la OACI. Por consiguiente, el CAEP recibi6 el encargo de someter a
estudio el problema. EI CAEP preparé un estudio para tratar la prohibicion de vuelo durante ciertas horas
centrandose en el alcance y escala de este problema. El estudio se limitd a examinar dicha prohibicion, los
tipos de prohibicién, sus motivos y alcance y escala mundiales.® En este contexto, por escala del estudio
se entendia el nimero de aeropuertos que aplican las prohibiciones en cuestion y, por alcance, el tipo de
restriccion (parcial o total). Una prohibicidn total es aquella que prohibe todos los vuelos durante un
espacio de tiempo especifico. Una prohibicion parcial no permite la operacion de tipos de aeronave
especificos o impide el uso de pistas especificas o s6lo afecta a los aterrizajes o0 a los despegues. Las
prohibiciones de vuelo normalmente se aplican sélo en la noche, p. €j., de las 2300 a las 0700 horas. El
siguiente paso consiste en estimar el impacto ambiental de la prohibicién de vuelo durante ciertas horas
en paises de destino con un estudio de caso de un aeropuerto importante.

3. EMISIONES DE LOS MOTORES DE LAS AERONAVES
3.1 Generalidades

3.1.1 La Organizacion sigui6 abordando la cuestion de las emisiones en el contexto de
tres enfoques: reduccién de las emisiones en la fuente (tecnologia), medidas operacionales y medidas
basadas en criterios de mercado para reducir las emisiones. La Organizacion también siguié cooperando
con los principales 6rganos y organizaciones técnicos y cientificos para lograr una mejor comprension del
impacto de la aviacion en la calidad del aire local y el clima mundial.

% El estudio, que representé un “momento especifico” de la prohibicién de vuelo durante ciertas horas en los aeropuertos que

abarcaba, contenia un inventario de 227 aeropuertos que tenian dicha prohibicion, de acuerdo con la informacién obtenida de
la base de datos de Boeing en el sitio http://www.boeing.com/commercial/noise/list.html.
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3.2 Relaciones con otros 6rganos de las Naciones Unidas con respecto a los efectos de las
emisiones a nivel mundial

3.2.1 Después del Gltimo periodo de sesiones de la Asamblea, se mantuvo el enlace con otros
organos de las Naciones Unidas, con miras a lograr una mejor comprension del impacto ambiental a
escala mundial de las emisiones de los motores de las aeronaves y a explorar opciones sobre definicion de
politicas para limitar o reducir las emisiones.

3.2.2 El enlace con los érganos de las Naciones Unidas encargados de elaborar politicas se
concentrd principalmente en la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
(CMNUCC) y el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climético (IPCC).

3.2.3 Se han presentado informes regulares en el contexto del proceso de la CMNUCC sobre el
trabajo en curso de la OACI para limitar o reducir los gases de efecto invernadero (GEI) procedentes de la
aviacion’. Después del ultimo periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI, el acontecimiento mas
importante en relacion con la CMNUCC fue la entrada en vigor del Protocolo de Kyoto (PK), en
febrero de 2005. De gran interés para la aviacion son las actividades relativas a cuestiones metodoldgicas,
la implantacién de los mecanismos flexibles del Protocolo y las negociaciones para el periodo posterior a
Kyoto, en relacién con el Articulo 2.2 y los mecanismos flexibles, especificamente, el comercio de
derechos de emision y los mecanismos de desarrollo limpio (CDM). Estas cuestiones se abordan en todo
el proceso de la CMNUCC, en el marco del Organo Subsidiario de Asesoramiento Cientifico y
Tecnoldgico (OSACT). En la CAEP/7, la CMNUCC proporcioné asistencia en la preparaciéon de nuevas
directrices de la OACI sobre el comercio de derechos de emisién para la aviacion, en particular, en las
areas de inventario de emisiones y alcance geografico y, en fecha mas reciente, sobre cuestiones relativas
a los CDM.

3.2.4 Luego de una solicitud de la CMNUCC, la OACI presentd, en mayo de 2005, un informe
a la 222 reunién del OSACT (SBSTAZ22) sobre los resultados de una comparacién de datos de emisiones
de la aviacion y consumo de combustible a partir de datos de modelos de la aviacion que se
proporcionaron a la OACI y con informacién de inventarios de la CMNUCC. Después de que la OACI
presentd su informe en la SBSTA22, las deliberaciones en ese foro no han avanzado més en cuanto a las
cuestiones metodoldgicas relacionadas con las emisiones del combustible utilizado para la aviacion
internacional. Sin embargo, la CMNUCC y la OACI siguen dialogando e intercambiando informacion en
cooperacion.

3.25 La mayoria de las actividades de cooperacion con el IPCC, en cuanto a limitar o reducir
los GElI, se relacionaban con la preparacion del cuarto informe de evaluacion (AR4) y de las directrices
de 2006 para la elaboracion de inventarios nacionales de gases de efecto invernadero (Directrices
de 2006). La OACI pidi6 que en el AR4 se incluyera una actualizacion de los hallazgos principales del
Informe Especial de 1999°, en particular respecto de las é&reas clave de incertidumbre cientifica
identificadas (p. €j., la influencia de las estelas de condensacion y los aerosoles en las nubes cirrus). En el
Apéndice B de esta nota figura un resumen de los hallazgos del AR4 del IPCC relacionados con la
aviacion. En lo que respecta a las Directrices de 2006, en 2002 se invit6 al IPCC a que actualizara sus
directrices de 1996 revisadas para los inventarios nacionales de gases de efecto invernadero y su
orientacion sobre mejores practicas. La OACI cooperé en este trabajo con la Secretaria del Programa de
inventarios nacionales de gases de efecto invernadero (NGGIP) del IPCC al proporcionar el conocimiento
especializado y el apoyo necesarios para desarrollar y refinar una metodologia para calcular las emisiones
de la aviacion.

En el sitio http://www.icao.int/icao/env/statements.htm pueden consultarse declaraciones al respecto.
En el sitio http://www.ipcc.ch se encuentra informacion completa sobre los informes 4AR, WGI y WGIII.

5
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3.2.6 La OACI también ha trabajado con la Organizacion Meteorolégica Mundial, la
Organizacion Mundial de la Salud y el Protocolo de Montreal en asuntos de interés y ha participado en
reuniones en la Comision sobre el Desarrollo Sostenible.

3.3 Reduccion de las emisiones de las aeronaves en la fuente

3.3.1 En la CAEP/7 no se introdujo ningin cambio recomendado en la rigurosidad de las
normas sobre emisiones que figuran en el Anexo 16, Volumen Il — Emisiones de los motores de las
aeronaves (véase el parrafo 1.4). Sin embargo, esta en proceso de llevarse a cabo trabajo para determinar
la viabilidad de disminuir las normas NOy para las emisiones de los motores de las aeronaves por debajo
de los niveles actuales. No obstante, se ha concluido trabajo sobre el establecimiento de metas
tecnoldgicas de mediano (MT, 2016) y largo (LT, 2026) plazos para reducir los NOy a fin de ayudar
al CAEP en sus actividades futuras de establecimiento de normas y a los fabricantes de motores en su
proceso de planificacion. La meta MT es del -45% (+ 2,5%) y la meta LT del -60% (+5%) del nivel de
rigurosidad de la CAEP/6 para una relacion de presion de 30. EI Comité realiza trabajo para establecer
metas tecnoldgicas sobre ruido y consumo de combustible para el afio 2010.

3.4 Medidas operacionales

34.1 Las medidas operacionales y, en particular, las iniciativas ATM ofrecen la posibilidad de
reducir sustancialmente las emisiones.

3.4.2 En respuesta a una solicitud formulada, en marzo de 2006, en la reunién ALLPIRG 5, los
expertos del CAEP produjeron una nota actualizada sobre cuestiones relativas a los beneficios
ambientales de los sistemas CNS/ATM a escalas mundial y regional. En ella se describia el posible
desarrollo de herramientas simplificadas y orientacion conexa para estimar los beneficios ambientales de
los sistemas CNS/ATM a nivel nacional y se proporcionaban “métodos empiricos” iniciales, para
convertir los ahorros de combustible en beneficios ambientales, y calculos aproximados del total de
ahorros resultante de la aplicacion de medidas especificas, como la separacion vertical minima reducida
(RVSM). Seguira necesitandose un desarrollo ulterior de modelos para completar la evaluacién de los
beneficios ambientales de los sistemas CNS/ATM. EI CAEP analiza actualmente estos modelos y, por
consiguiente, se actualizard la informacion sobre medio ambiente que contiene el Plan mundial de
navegacion aérea para los sistemas CNS/ATM (Doc 9750).

343 El CAEP habia preparado un informe sobre la evaluacion del total de reducciones de
ruido y emisiones obtenido de la aplicacion de aproximaciones en descenso continuo (CDA). El informe
revelaba que era dificil evaluar las CDA a nivel mundial a causa de las diferencias en cuanto a los
conceptos CDA existentes que llevaban a la proliferacion local de practicas CDA distintas. Sin embargo,
los resultados de los ensayos CDA han mostrado ofrecer, por lo general, beneficios importantes al reducir
el ruido, el consumo de combustible y las emisiones. En el informe se recomendaba que ahora se requeria
contar con un concepto y una definiciébn de CDA armonizados para garantizar que se extiendan las
mejores practicas y se controle la proliferacion de reglamentos CDA locales. Las CDA y otras medidas
operacionales (como CNS/ATM y NADP®) se someteran a un proceso de refinamiento y prueba durante
la CAEP/8.

3.4.4 Después de la CAEP/7, un grupo de la Secretaria de la OACI, con el apoyo del CAEP y
los PIRG, inici6 la creacidn de un programa para establecer posibles objetivos de reduccion de consumo
de combustible y emisiones que deberdn alcanzarse en los proximos afios en diferentes regiones de
la OACI. La OACI estuvo a la vanguardia en la implantacion de la RVSM en la Region NAT

® Procedimiento de salida para atenuacion del ruido (NADP)
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(marzo de 1997), seguido de las siguientes: Asia/PAC (febrero 2000), Australia/ WATRS (nov. de 2001),
Corredor EURSAM/Europa (enero de 2002), Pacifico occidental/Mar de China meridional
(febrero de 2002), Canada septentrional (abril de 2002), Oriente Medio/Asia/Himalayas meridional
(nov.de 2003), CARSAM/EUA interior/Canada meridional (enero de 2005) y Japén/Corea
(septiembre de 2005). La OACI esta actualmente coordinando planes para la implantacion de la RVSM
en China (nov. de 2007), Region AFI (junio de 2009) y Rusia (2010). El resultado serd la implantacion
mundial de la RVSM en 2010, con todos los beneficios que la aplicacion de una nueva minima de
separacion redundara en la eficiencia de las operaciones y en el medio ambiente.

3.4.5 Del 20 al 21 de septiembre de 2006, la OACI y el Ministerio de Transportes de Canada
organizaron conjuntamente en Montreal el tercer seminario practico sobre medidas operacionales de la
aviacion para la reduccion del uso de combustible y de las emisiones.’

3.4.6 La Secretaria prepara actualmente, con la asistencia del CAEP, el Plan de emisiones de
la OACI. En este plan se considerara un conjunto de opciones para limitar o reducir las emisiones de las
aeronaves.

3.5 Medidas basadas en criterios de mercado

3.5.1 En la nota A36-WP/39, Politicas de la OACI relativas a las emisiones, se describen con
detalle las actividades de la Organizacion relacionadas con las medidas basadas en criterios de mercado
para limitar o reducir las emisiones.

4. ACTIVIDADES DE ELABORACION DE MODELOS
4.1 Actividades posteriores a la celebracion de la altima Asamblea

4.1.1 En la dltima Asamblea se pidi6 que el Consejo evaluara en forma regular el impacto
presente y futuro del ruido y de las emisiones de los motores de las aeronaves y que siguiera
desarrollando herramientas para este fin. En relacion con la evaluacion del ruido de las aeronaves, se
contaba con cierta experiencia, y se habian validado ya herramientas apropiadas para ese fin. Este trabajo
se presentd al 35° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI. Sin embargo, no se contaba con
experiencias similares en la evaluacion del impacto que las emisiones de las aeronaves ejercen en la
calidad del aire local y el clima mundial o sobre las interdependencias entre estos parametros. EI CAEP
ha trabajado mucho para identificar los modelos apropiados, proporcionados por los Estados, para estimar
las emisiones y las interdependencias conexas. Por lo tanto, lo que resulté factible lograr en la CAEP/7
fue determinar las tendencias a partir de diferentes modelos partiendo de las mismas hip6tesis. En el
Apéndice C se ofrece un andlisis mas detallado del grado de avance de las tendencias en materia de ruido
y emisiones y los modelos conexos alcanzado durante la CAEP/7.

5. PUBLICACIONES DE LA OACI SOBRE EL MEDIO AMBIENTE
51 En la CAEP/7 se produjeron valiosos estudios y se prepard una cantidad sustancial de

textos de orientacion sobre ruido y emisiones de los motores de las aeronaves. En el Apéndice D de esta
nota se proporciona una lista detallada de las publicaciones de la OACI en este campo.

" Puede obtenerse més informacion sobre este seminario préctico en http:/Amwwv.icao.int/icao/en/enviVWorkshopFuelEmissions/Index.html.
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6. ULTIMOS ACONTECIMIENTOS DE LA OACI EN EL CAMPO DEL
MEDIO AMBIENTE

6.1 La OACI celebré un coloquio sobre emisiones de la aviacion en Montreal, del 14 al
16 de mayo de 2007. El coloquio ofrecid un foro sobre emisiones de la aviacion, en particular, en lo que
respecta a los acontecimientos que se derivaron de la CAEP/7. El coloquio abarco temas relacionados con
las emisiones de la aviacion, como “La naturaleza del problema”, “Cémo evaluar la magnitud del
problema”, “Medidas de mitigacién en pro de la calidad del aire local” y “Medidas de mitigacion relativas
al cambio climatico”. Este fue un evento oportuno en el que se buscé y compartio informacion sobre el
trabajo realizado en el campo de las emisiones, con la intencion de facilitar las deliberaciones en torno al
medio ambiente y la toma de decisiones de alto nivel en el 36° periodo de sesiones de la Asamblea de
la OACI de septiembre de 2007. EI Coloquio atrajo a representantes de los Estados contratantes de la OACI,
a industrias de la aviacion, organizaciones internacionales e instituciones académicas y de investigacion.®

6.2 La publicacion del primer Informe ambiental de la OACI estd prevista para
agosto/septiembre de 2007. Este nuevo documento es a titulo de informe periddico de situacion y
referencia autorizada de la OACI sobre la aviacion y el medio ambiente. Ofrece una relacién completa del
trabajo del CAEP e incluye una sintesis de acontecimientos clave surgidos de la CAEP/7. Asimismo,
proporciona un medio eficaz para reconocer y difundir el trabajo de los expertos del CAEP, del sector
aerondutico y de los medios académicos. El informe ambiental se colocara en el sitio web de la OACI.

7. APOYO AL GRUPO PARA EL MEDIO AMBIENTE DE LA OACI

7.1 La proteccién del medio ambiente es uno de los objetivos estratégicos de la OACI y uno
de los principales desafios de la Organizacion para los afios venideros. La importancia y complejidad de
los problemas ambientales de la aviacion han aumentado considerablemente en los Gltimos afios.

7.2 A fin de dotar adecuadamente al Grupo para el medio ambiente de la Secretaria de
la OACI, se invitd a los Estados y organizaciones internacionales a que designaran expertos en forma
extrapresupuestaria para asistir a la Secretaria. Actualmente, en el Grupo para el medio ambiente trabajan
dos oficiales adscritos. La Secretaria expresa su agradecimiento a los Estados que han proporcionado
apoyo con personal e invita a otros Estados y organizaciones internacionales a que ofrezcan mas apoyo.

8. CONCLUSION

8.1 A fin de lograr el objetivo de reducir al minimo los efectos adversos que ejerce la
aviacién civil mundial en el medio ambiente, la OACI y sus socios deben encontrar un equilibrio
apropiado entre el futuro crecimiento del transporte aéreo y la calidad del medio ambiente.

8.2 Contar con informacién es clave para hacer frente a este reto ambiental. Disponer de
datos cientificos y técnicos acordados y caracterizados en forma precisa es esencial para encontrar
soluciones innovadoras. Todas las medidas deben basarse en informacion técnica precisa sobre las
emisiones de la aviacion y el impacto de éstas en la calidad del aire local y el clima mundial. La OACI,
fuente principal de informacion sobre las emisiones y el ruido de la aviacion, seguird cooperando con
el IPCC, la CMNUCC, el PNUMA, la Organizacion Meteoroldgica Mundial y otros 6rganos pertinentes,
para comprender mejor las emisiones de la aviacion y el impacto del ruido de la aviacion en el medio
ambiente, y difundir esta informacién en consecuencia.

8 Toda la documentacion del Coloquio (video con las principales disertaciones e informacién basica) se encuentra en

http://www.icao.int/envclg/clq07/
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8.3 Como foro mundial para analizar las cuestiones ambientales de la aviacion, en la OACI
convergen el mejor conocimiento técnico especializado, puntos de vista de los Estados miembros,
representantes de las industrias de la aviacion y el espacio aéreo y organizaciones no gubernamentales (ONG)
ambientales. Este valioso proceso garantiza que las ultimas innovaciones (p. €j., investigacion y desarrollo
en combustibles nuevos), hallazgos y tendencias se consideren en las deliberaciones de la OACI sobre la
mejor forma de tratar los impactos ambientales de la aviacion. Al acercarse la CAEP/8 (y de cara al
futuro), la OACI debe poner énfasis en su funcion y proporcionar informacién y orientacién mas amplias
a fin de facilitar a los Estados y a la industria de la aviacion la adopcion de medidas. Se tiene previsto que
los principales desafios surgiran en el area de las emisiones de la aviacion mundial y, para tratar esta
cuestion, se requiere llegar a un acuerdo en cuanto a las medidas de mitigacion que se necesitan.

8.4 Aln queda mucho por hacer, si bien se reconocen los numerosos logros ambientales de
la OACI en el pasado. Al ir avanzando el nuevo milenio, la OACI enfrentard cuantiosos desafios
ambientales en el campo de la aviacion. La OACI debe tomar medidas eficaces para garantizar que se
adopten soluciones adecuadas para hacer frente a estos nuevos retos, en forma oportuna y econémica.
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APENDICE A

LOGROS CLAVE RELATIVOS AL MEDIO AMBIENTE
REALIZADOS POR EL CAEP DE LA OACI

Este Apéndice trata sobre la evolucion tecnoldgica en los campos del ruido y las emisiones de los
motores de las aeronaves bajo el liderazgo de la OACI.

Tecnologia y normas relativas a las emisiones

Como se indica en la Figura 1, con las constantes mejoras en el consumo mas eficaz de
combustible, resultantes de las innovaciones tecnoldgicas, las emisiones de didxido de carbono de la
aviacién estan aumentando a un ritmo mas lento que el trafico aéreo. Hoy, las aeronaves modernas de
mayor capacidad son 70% maés eficientes que hace 40 afios. EI consumo més eficaz de combustible de los
motores responde principalmente a la utilizacion de tecnologias de motores modernas con alta relacion de
dilucién que dependen de aumentar las relaciones de presién de los motores y combustores de alta
temperatura como medio de aumentar la eficiencia del motor.

En la Figura 1 se muestran las tendencias de un consumo mas eficaz de combustible en las
aeronaves comerciales de gran tamafio como resultado de las innovaciones en el disefio de células y
motores de las aeronaves desde principios de los afios 60 hasta la actualidad. La linea inferior representa
la eficiencia de los motores actuales y de las aeronaves en servicio. Los circulos en la linea superior
representan mejoras incrementales en la tecnologia de los motores de aeronaves, empezando con los
turborreactores con soplante de baja relacion de dilucién, a principios de los afios 60 (que incluyeron
aeronaves como B-707, DC-8, etc.) hasta las més recientes aeronaves comerciales de gran tamafio (como
las B-777, B-787 y A-380).

70% Fuel Efficiency (CO,) Improvement
Over the Last 40 Years
Turborreactores con soplante de baja relacion de

dilucion (BPR):

L Incluye los primeros B-707, B-727, DC-8 con motor JT3D y
JT8D.
90
BPR  Current Engine Improvements Turborreactores con soplante de elevada BPR de
bofans . . -z
80 BPR - Bypass Ratio primera generacion:

Incluye los primeros B-747 y DC-10.
70 Generation

BPR Turbofans Turborreactores con soplante de elevada BPR de
segunda generacion:

Percent of Base Year

- :;':_':’"f Incluye los B-747 posteriores, todos los A-300, 310y 320 y
- =g casi todos los A-330 y 340.
= AN Motores de tercera generacion:
40 Incluye las series posteriores B-777 y las nuevas A-380 y
B-787.
30

Current Engine and Aircraft

20

1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

Figura 1 — Tendencias en el consumo mas eficaz de combustible por los motores de tercera generacion
Fuente: Boeing.



A36-WP/34

EX/6
Apéndice A A-2
109%@/ /’ ™ Como se indica en la _Figl_Jra 2 se ha
90 = T P observado una notable disminucién de la
~ 80 e 2(32”‘6‘0: ] rigurosidad de las normas NOy de un 40%
% 70— g //,_ e con respecto a la norma inicial de la _OACI
= . 1 2% para NO,, adoptada en (1981) (aplicable
gl I : en 1986). Aunque inicialmente las normas
550 — i NOx tenian por objeto abordar el problema
£ 40 de la calidad del aire local, también
B ot | y contribuyeron a reducir el impacto de la
aviacion en el clima, ya que el NOy puede
fg ser un precursor de la formacion de ozono.
20 25 30 35 40 45

Overall Engine Pressure Ratio

Figura 2 — Tendencias de la rigurosidad de las normas de la OACI relativas a las emisiones de NOy
Fuente: OACI.

Las iniciativas exitosas han conducido a importantes reducciones en términos de consumo de combustible
del trafico aéreo de pasajeros en todo el mundo (litros de combustible por pasajero por cada 100 km.). Las
aeronaves en los afios 70 consumian alrededor de 12 litros de combustible para transportar a un pasajero
100 kilémetros. En la Figura 3 se ilustran las mejoras tecnoldgicas en la flota de pasajeros mundial.
El consumo de combustible, como media era de 8 litros por pasajero/100 km. en 1985; pasé a 5 litros por

pasajero/100 km. en 2005; y se prevé
que en 2025 sera de 3litros por
Worldwide passenger air traffic fuel consumption (litres per passenger per 100km ) pasajero/lOO km. El consumo del
combustible del A-380 era de
2,9 litros en 2005 (un adelanto de
20 afios con respecto a la eficiencia
de combustible media prevista para
la flota mundial). Esto se equipara al
nivel de eficiencia de combustible de
un automoévil diesel mediano.
Ademés, como resultado de esta
eficiencia de combustible, el A-380

5 litres per

5. passengerA 00k genera emisiones_ de C.O,Z de tan s6lo
Fleet-average projection 80 g por pasajero-kilometro. Las
3 litres per

assengorh 00k actuales ~  propuestas de
A380. o reglamentacion de la industria
automovilistica tienen como objetivo

2 12z
1885 1890 1895 2000 2005 2010 2015 2020 2025 Iograr 140 g de C02 por kllomEIro
en 2009 y 120 g en 2012. Se calcula
© Thanks to technology & innovation, the efficiency of modem aircraft que el consumo de combustible de la
is a key contributor to driving down the fleet average fuel consumption nueva aeronave B-878 Dreamliner

de Boeing es 20% menor en
comparacion con la B-767 y A-330.
Figura 3 — Cambios en la eficiencia de combustible de las aeronaves

Fuente: Airbus.
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La introduccion de las normas de la OACI ha contribuido a innovaciones tecnoldgicas en la flota en
servicio y a considerables reducciones de NO,, HC y CO.

En la Figura 4 se muestran ejemplos de reducciones relativas en los niveles de emisiones de aterrizajes y
despegues (LTO) antes y después de la aplicacion de las normas del CAEP de la OACI. Por ejemplo, en
la primera comparacion de izquierda a derecha, para los motores JT8D-200 de Pratt & Whitney, las
emisiones de NO, UHC, y CO son las més elevadas. Sin embargo, después de que el “E-Kit” de los
motores JT8D-200 de P &W se ajust6 a las normas de la OACI, los niveles globales de las emisiones
disminuyeron significativamente. En efecto, practicamente se han eliminado los hidrocarburos no
guemados. Existen ejemplos similares con respecto a los motores de aeronaves de otros fabricantes.

LTO Emissions Relative to CAEP Standards

120.0 NOx

Percent of Applicable Regulation

JT8D-200 JT8D-200 EKIT PW4158 PW4158 TALON I PW4168 PW4168 TALON II

Figura 4 — Reducciones relativas en contaminantes de la aviacion por tipo de motor
Fuente: Pratt & Whitney.

Tecnologia y normas relativas al ruido

La OACI continGa desarrollando medios de lograr niveles de ruido inferiores mediante la
colaboracion con sus socios. Este proceso de colaboracion, combinado con el énfasis en la tecnologia de
reduccion de ruido y el desarrollo de motores de turborreactor con soplante de elevada relacion de
dilucién, ha producido aviones considerablemente mas silenciosos desde la introduccién del turborreactor
en los afos 60.

El ruido producido por las aeronaves no puede evitarse por completo. Bajo el liderazgo de
la OACI, la industria aeronautica ya no correlaciona el crecimiento de la aviacidn con las emisiones de
ruido, reduciendo en consecuencia el ruido en las proximidades de los aeropuertos a niveles aceptables.

Como se indica en la Figura 5, los aviones de nueva tecnologia de la actualidad han disminuido
sus niveles de ruido, siendo, en total, 50 decibeles (dB) maés silenciosos que los aviones de turborreaccion
de primera generacion. Esto corresponde, en la practica, a una reduccion de 75% en las molestias
causadas por el ruido, mientras que el trafico aéreo se ha quintuplicado en el mismo periodo. La nueva
serie de aviones turborreactores jumbo Airbus 380 ha incorporado importantes mejoras de tecnologia en
cuanto al ruido. También se prevé que el nuevo avién Dreamliner de Boeing (B-787) (véase la Figura 7)
incorporara importantes mejoras en cuanto al ruido. El nuevo B-787 es unos 15 a 20 dB inferior a los
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limites de ruido del Capitulo 4 y, por consiguiente, por lo menos 10 dB mejor que los aviones

(por ej. B-767) que remplaza.

Ruido en la fuente

En la Figura 5 se ilustran las mejoras logradas en el nivel de ruido medio de las aeronaves en servicio
mediante innovaciones tecnoldgicas realizadas en los Gltimos 40 afios desde las normas acusticas de las

antiguas aeronaves del Capitulo 2 hasta las del Capitulo 4.

Chapter 2

Chapter 3

_20-

304 Pverage noise level
of aircraft in service
-40 -

-50 4

Cumulative margin relative to Chapter 3 (EPNAB)

-60 T T T T nl
1960 1570 1980 1950 2000 2010

Year of certification

Figura 5 — Una ilustracion de las tendencias del ruido de las aeronaves por Capitulo

Fuente: OACI.

En la Figura 6 se muestran las diferencias en las huellas acusticas de despegue en las antiguas
aeronaves del Capitulo 2 (aeronaves como la B-727-200) en comparacion con las aeronaves que incorporan

b

Runway - 3.05 kilometres
4 = 727-200/IT8D-17 - STANDARD: 4-LAMAX: 85dB8: 189000 Ibs - 34.3 Sq kilometres
757-200/PW2037 - 1CAD-B: MTOW Mission - LAMAX: 85 dB: 255000 Ibs - 2.4 Sq kilometres

Sideline Distance (kilometres)

Distance from Break Release (kilometres)

Figura 6 — Comparacion de las huellas acusticas en la salida
Fuente: OACI.

tecnologia perfeccionada (B-757-200).
Aungue éstas no son las aeronaves
mas recientes en el mercado, este
ejemplo demuestra claramente los
adelantos realizados con respecto al
ruido de las aeronaves en los ultimos
20 afios bajo el liderazgo de
la OACI, en colaboracién con la
comunidad mundial de la aviacion.
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En la Figura 7 se muestra el
crecimiento de capacidad sin que
haya aumentado el ruido de las
aeronaves. En esta figura se
comparan dos tipos de
turborreactores de la serie A-340
con el nuevo avién jumbo de
transporte A-380. Esta comparacion
ilustra los significativos aumentos
D ; de capacidad de transporte del

4y e, nuevo A-380 (medido en toneladas),
— NI registrandose al mismo tiempo

— = ] / reducciones en el ruido. De hecho,

> . para fines comparativos, en uno de

| : B R los ejemplos se ha duplicado la
A340-313 . A340-642 A380-841 ‘ capacidad de transporte. Sin

Capacity doubled at constant departure noise embargo, el A-380 aln generaba
menos ruido.

Figura 7 Capacidad de crecimiento sin aumento de ruido
Fuente: Airbus.
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APENDICE B
RESUMEN DE LOS RESULTADOS DEL IPCC AR4
RELACIONADOS CON LA AVIACION
1. INTRODUCCION Y ANTECEDENTES
1.1 El Informe especial sobre la aviacion y la atmésfera mundial, preparado a solicitud de

laOACI por el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC) en
colaboracion con el Grupo de evaluacion cientifica del Protocolo de Montreal sobre sustancias que agotan
la capa de ozono, comprende una evaluacion general de la contribucion de la aviacién al cambio climético
y se publico en 1999. En él se indicd, entre otras cosas que:

e Los gases y particulas emitidos por las aeronaves que alteran la concentracién de la
particulas y gases atmosféricos, desencadenan la formacion de estelas de
condensacion y pueden aumentar la cantidad de nubes cirrus, todo lo cual contribuye
al cambio climatico;

e Se calcula que en 1992 las aeronaves contribuian en un 3,5% al forzamiento radiativo
total (medida de cambio climatico) de todas las actividades humanas, y se preveia un
aumento de este porcentaje, que excluye los efectos de los posibles cambios en las
nubes cirrus;

e Aunque las mejoras en la tecnologia de las aeronaves y sus motores asi como en la
eficiencia del sistema de transito aéreo beneficiardn al medio ambiente, no
compensaran totalmente los efectos del aumento de las emisiones resultante del
crecimiento previsto de la aviacion.

Aungue en el informe especial del IPCC se reconoce que los efectos de algunos tipos de emisiones de las
aeronaves se comprenden bien, también se indica que no es asi para los efectos de otros tipos y se
identifican numerosas areas clave de incertidumbre cientifica que limitan la capacidad de prever con
precision los efectos de la aviacién sobre el clima y el ozono.

2. CONSTATACIONES DE AR4

2.1 Desde la publicacion del informe especial del IPCC, se han llevado a cabo trabajos
ulteriores en algunas areas clave de incertidumbre cientifica identificadas en el informe, como son la
influencia de las estelas de condensacion y aerosoles sobre las nubes cirrus y el impacto de los 6xidos de
nitrégeno y de metano en el clima, la OACI también habia solicitado al IPCC que incluyera informacién
actualizada sobre los principales resultados del informe especial en su Cuarto informe de evaluacion
(AR4) publicado en 2007. Las nuevas constataciones relacionadas con las emisiones' de la aviacion
incluyen, ente otras, las siguientes:

e A raiz del avance en los conocimientos cientificos y datos mas recientes, los calculos
de los efectos de las estelas de condensacién en el clima indican una disminucion y

1 En http://www.ipcc.ch puede obtenerse mas informacion sobre el informe ARA4.
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actualmente se estima que las aeronaves en 2005 contribuyen un 3,0% del
forzamiento radiativo antropogénico total de todas las actividades humanas;

e Las emisiones de CO,totales de la aviacion representan aproximadamente el 2% del
total mundial de gases de efecto invernadero (GEI);

e Se espera un crecimiento del 3% al 4% anual en las emisiones de CO, de la aviacion;
y

e La mitigacion a mediano plazo de las emisiones de CO, provenientes del sector
aeronautico puede potencialmente resultar del consumo mas eficaz de combustible.
Sin embargo, se prevé que estas mejoras s6lo compensaran parcialmente el aumento
de las emisiones de CO, provenientes de la aviacion.

3. CONCLUSIONES

3.1 El proceso de evaluacion internacional del IPCC ha contribuido notablemente a la
evaluacion de los efectos de la aviacion. El aumento de la cobertura de nubes por persistentes estelas de
condensacion y de nubes cirrus provocado por estelas de condensacién es una consecuencia de las
operaciones de la aviacion mundial y continuara siéndolo. Desde la evaluacion del IPCC en 1992, se ha
revisado la contribucion de las estelas de condensacion disminuyendo en un factor aproximado de dos con
respecto a la evaluacion del IPCC de 1999 debido a calculos méas precisos de la cobertura de estelas de
condensacion y los efectos de las nubes radiactivas. Se estan realizando trabajos ulteriores para
caracterizar mas plenamente los efectos de las emisiones de la aviacion en el clima. La cuantia de nubes
cirrus provocadas por estelas de condensacién es un componente adicional del forzamiento radiativo, pero
actualmente no se dispone de calculos mas precisos y por consiguiente no se ha cuantificado de manera
fiable. Ademés, se prevé que las emisiones de aerosol de hollin provenientes de la aviacion han
aumentado el nimero de particulas atmosféricas en la atmosfera superior, lo cual puede potencialmente
cambiar las propiedades de las nubes cirrus.
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APENDICE C

ACTIVIDADES DE ELABORACION DE MODELOS DERIVADAS DE LA CAEP/7

1. INTRODUCCION

1.1 El nimero de personas expuestas a niveles significativos de ruido es un indicador
consensual para evaluar el impacto del ruido en las cercanias de los aeropuertos. No existe un sistema de
medicién o de elaboracion de modelos aceptado para dar cuenta del impacto de las aeronaves en la
calidad del aire local (LAQ) y en el clima mundial. A fin de evaluar las tendencias utilizadas para la
notificacion sobre las metas de la OACI con respecto a la calidad del aire local y el clima mundial,
la CAEP/7 realiz6 una evaluacion modelo para definir inicialmente las tendencias de emisiones de
gases de efecto invernadero (GHG) y LAQ utilizando cuatro modelos. La labor de evaluacién de estos y
otros modelos sigue en curso, incluidos multiples modelos para calcular el ruido. En este apéndice se
describen los resultados principales de la evaluacion de las tendencias iniciales de ruido y emisiones
basada en modelos que estan siendo objeto de evaluacion.

2. SUPUESTOS COMUNES UTILIZADOS EN LA DEFINICION DE
LAS TENDENCIAS

2.1 Al definir las tendencias, no se consideraron lo suficientemente avanzados los
prondsticos sobre futuras aeronaves, el avance de la tecnologia CNS/ATM (comunicaciones, nhavegacion
y vigilancia/gestion del transito aéreo) ni los beneficios resultantes de otras mejoras operacionales
previstas, como para incluirlos en la evaluacién. Por lo tanto, la evaluacion deberia considerarse como
una subestimacion de lo que podria lograr la aviacion mediante continuas mejoras tecnolégicas y
operacionales. Todas las tendencias se definieron basandose en los pronosticos de la CAEP 2002.

3. EVALUACION DE LA EVOLUCION DEL RUIDO DE LAS AERONAVES

3.1 Con respecto a las inquietudes que han ido surgiendo sobre la exposicion al ruido en las
cercanias de los aeropuertos, se defini6 una tendencia revisada de ruido utilizando el modelo
AEDT/MAGENTA (Instrumento de disefio ambiental para la aviacion, Modelo para la evaluacion de la
exposicion mundial al ruido de las aeronaves de transporte). Desde la Gltima Asamblea este modelo se ha
actualizado para reflejar las normas internacionales de elaboracion de modelos de ruido mas recientes.

3.2 El mejoramiento de los modelos (como se utiliza para la actualizacion de la Circular 205)
condujo a un aumento de los valores presentados. Hubo un cambio en el célculo de la poblacion afectada
de hasta un 20% de incremento, atribuido a la actualizacion del modelo AEDT/MAGENTA de
conformidad con las normas internacionales mas recientes. Este resultado se convierte en la nueva base de
comparacion.

3.3 Los resultados indican un mejoramiento inicial de la situacién con una reduccion de
un 30% a corto plazo (2006) del tamafio de la poblacion afectada por el ruido, comparado con el nivel
de 2000. Esta reduccion en la exposicion al ruido en general coincide con los resultados presentados en el
altimo periodo de sesiones de la Asamblea.



A36-WP/34

EX/6
Apéndice C C-2
34 Se pronosticé que no se llegaria a los niveles de exposicion al ruido mundiales de 2000

sino hasta 2020. En 2025 se prevé que la exposicion mundial al ruido sobrepasara los niveles de 2000 en
un 10%. Dados los prondsticos de incremento del trafico de méas del doble para dicho periodo, este
incremento algo moderado probablemente podria atribuirse a la introduccién en la futura flota, de
aeronaves de nuevas tecnologias mas silenciosas, sumado al retiro del servicio de aeronaves mas antiguas,
mas ruidosas.

4. EVALUACION DE LA EVOLUCION DE LAS EMISIONES LOCALES Y LOS GASES
DE EFECTO INVERNADERO

4.1 Se calcul6 la evolucidon de las emisiones de los motores de las aeronaves para el CO, y
los NOx hasta el afio 2025. Para cumplir con el encargo de evaluar el progreso en el logro de las metas
con respecto a la calidad del aire local y las emisiones de gases de efecto invernadero, se definieron
tendencias iniciales de emisiones empleando cuatro modelos: el modelo AEDT/SAGE (AEDT, Sistema
de evaluacion de las emisiones mundiales de la aviacion), AERO2k*>, AEM (Modelo avanzado de
emisiones) y FAST (Instrumento de futuros escenarios de la aviacion).

4.2 Las emisiones de bioxido de carbono (CO,) estan directamente relacionadas con el
consumo de combustible. En 2002 las emisiones de CO, de la aviacion fueron de casi 500 millones de
toneladas, cifra bastante inferior a la de 2000 debido a los sucesos del 11 de septiembre, la epidemia
de SRAS y la depresion econdmica. Los valores exactos calculados dependian de modelos. En los tres
afios anteriores al final de 2005, la recuperacion del mercado habia generado un aumento de emisiones de
CO, de hasta un 13% sobrepasando, para 2004, los valores registrados antes de los sucesos
del 11 de septiembre y el SRAS. Se habia estimado que para el afio 2025 las emisiones anuales de CO,
serian un 2,25% superiores a las emisiones de CO, en 2005. Aunque no se ha modelado aun el efecto de
los avances tecnoldgicos futuros, la eficiencia global de las aeronaves de la flota mejora durante este
periodo a raiz de la reposicidn de las aeronaves mas viejas. El prondstico también contiene un aumento en
el tamafio medio de las aeronaves de la flota. El resultado es un incremento estable de las emisiones
anuales de CO, entre 2005 y 2025.

4.3 En lo que respecta a los 6xidos de nitrégeno (NO,) se estimaron emisiones anuales de
unos 2,25 millones de toneladas para 2002. Para los tres afios anteriores a 2005, los modelos indicaron un
porcentaje de incremento de emisiones de NOy similar, o quizas ligeramente mayor, que el del CO,,
probablemente debido a las influencias opuestas del reemplazo de motores mas viejos por motores de
consumo mas eficiente de combustible pero con méas NOy por unidad de empuje de motor, como resultado
del mejoramiento de la tecnologia de las camaras de combustion de los motores méas nuevos. Los calculos
de emisiones de NOy para 2025 resultaron unas 2,75 veces superiores a los de 2005 indicando cdmo, para
la flota actual, la ausencia de tecnologias mejoradas después de 2005 probablemente resultaria en la
migracion de la flota a motores con mas emisiones de NO, por unidad de combustible. No se han
modelado los beneficios de la introduccién de futuras mejoras de la tecnologia. Con respecto a las
emisiones de NOy en las cercanias de los aeropuertos, estas emisiones dependen de supuestos locales
sobre las operaciones y de otro orden para cada aeropuerto, que no se han incorporado plenamente en la
elaboracion de modelos realizada a escala mundial. Dependiendo de los supuestos de orden operacional
utilizados, las emisiones de NOy por debajo de los 3000 pies representaron entre el 7% y el 12% de las
emisiones totales anuales de NOy de las aeronaves. Para el periodo comprendido entre 2005 y 2025, el

2 El proyecto AERO2K, que fue financiado por la Comisién Europea, es un inventario mundial 4D de consumo de
combustible y emisiones de contaminantes (particulas de NO,, CO, HC;, CO,) relacionado con el impacto de las
aeronaves en la atmosfera superior. Se cred para producir datos requeridos para la elaboracion de politicas
europeas e internacionales y futuras evaluaciones del impacto de las aeronaves en el clima.
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calculo de emisiones futuras de NOy por debajo de los 3000 pies indicd incrementos ligeramente menores
comparados con los incrementos en el total de emisiones de NO,, probablemente debido a la mezcla de la
composicion de la flota y a los cambios en la longitud de las etapas, en los pronésticos de trafico y
flota.

4.4 A diferencia del CO, y los NOy, una gran proporcién del total de monoéxido de carbono
(CO) e hidrocarburos (HC) se emite en vuelos por debajo de los 3000 pies. Sin embargo, las emisiones de
CO y HC por lo general se mantienen en niveles bajos en términos de los niveles que causan inquietud en
cuanto a la calidad del aire. Todos los modelos indican un aumento entre 2002 y 2005 aunque hubo
variaciones significativas en los valores de los modelos individualmente. Los calculos de incremento de
las emisiones de CO y HC por debajo de los 3000 pies para el periodo de 20 afios entre 2005 y 2025
resultaron considerablemente menores que el incremento de trafico y de combustible utilizado. Un factor
importante en este caso es que los motores mas recientes tienen niveles de emisiones de CO y HC
significativamente menores por unidad de empuje y el retiro de motores de tecnologia mas antigua en el
periodo de prondstico puede arrojar una reduccion significativa en los prondsticos de emisiones de CO
y HC.

45 Se enfatiza nuevamente que las tendencias iniciales de emisiones indicadas, los
prondsticos sobre futuras evoluciones de las aeronaves y de la tecnologia CNS/ATM, asi como los
beneficios derivados de toda mejora operacional prevista no se consideraron lo suficientemente avanzados
como para incluirlos en esta evaluacién. Por lo tanto, la evaluacion deberia considerarse como una
subestimacion de lo que podria lograr la aviacion como resultado del continuo mejoramiento tecnoldgico y
operacional en el periodo de prondstico examinado.
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APENDICE D

LISTA DE LOS ESTUDIOS Y TEXTOS DE ORIENTACION DE LA CAEP/7

En este apéndice figura una lista de los estudios y textos de orientacidn sobre ruido de aeronaves y
emisiones de motores de aeronave. Las publicaciones de la OACI no disponibles para la venta elaboradas
por la CAEP/7 pueden consultarse en el sitio web publico de la OACI.

1.

RUIDO

Anexo 16 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional — Proteccion del medio ambiente,
Volumen I — Ruido de las aeronaves

Manual de Planificacion de aeropuertos, Parte 2 — Utilizacion del terreno y control del medio
ambiente (Doc 9184)

Manual sobre métodos recomendados para calcular las curvas de nivel de ruido en la vecindad de
los aeropuertos (nuevo)

Manual técnico-ambiental sobre aplicacion de los procedimientos de homologacion acustica de
las aeronaves (Doc 9501)

Orientacion sobre el Enfoque equilibrado para la gestidn del ruido de las aeronaves (Doc 9829)
(edicion revisada)

Presentacion genérica sobre el enfoque equilibrado (nueva, disponible en el sitio web
Unicamente)

EMISIONES

Anexo 16 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional — Proteccion del medio ambiente,
Volumen Il — Emisiones de los motores de las aeronaves

Orientacion sobre derechos de emision relacionados con la calidad del aire local (Doc 9884)
(nueva)

Proyecto de orientacion sobre el uso del comercio de derechos de emision en la aviacién
(Doc 9885) (nuevo)

Informe del Grupo de expertos independientes sobre el examen y el establecimiento de metas
tecnoldgicas de mediano y largo plazos para NO (Doc 9887) (nuevo)

Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea
(Doc 9082) (edicion revisada)

Presentacion sobre las metas tecnoldgicas de largo plazo para NO, (nueva, disponible en el sitio
web Unicamente)

Manual de orientacion sobre de la calidad del aire en los aeropuertos. Edicion preliminar de 2007
(Doc 9889) (Nuevo, disponible en el sitio web Unicamente)

Directrices sobre la utilizacion de procedimientos de certificacion de los motores de las aeronaves
con respecto a las emisiones (nuevas, disponibles en el sitio web Gnicamente)

Informe sobre sistemas voluntarios de comercio de derechos de emisién para la aviacion (Informe
VETS) (nuevo, disponible en el sitio web Unicamente)

Recopilacién de actividades voluntarias para contrarrestar el calentamiento de la Tierra (hueva,
disponible en el sitio web Unicamente)
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3. OPERACIONES

¢ Plan mundial de navegacién aérea para los sistemas CNS/ATM (Doc 9750)

e Circular de la OACI sobre los efectos del ruido y las emisiones relacionadas con NADP (nueva)

e Revision de los resultados de la investigacién y desarrollo sobre el procedimiento de atenuacion
del ruido y la aplicacion del mismo (nuevo, disponible en el sito web Gnicamente)

4. OTROS

e Informe de la Séptima reunién del Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion
(Doc 9886) (nuevo)

—FIN—
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