EnvColl-BIP/5
3/4/01

COLOQUIO SOBRE LOSASPECTOSAMBIENTALESDE LA AVIACION
(Montreal, 9 - 11 de abril de 2001)
NOTA DE INFORMACION
EMISIONESDE LOSMOTORESDE LASAERONAVES - POLITICASVIGENTES
DE LA OACI

(Nota presentada por |a Secretaria)

RESUMEN

En los Ultimos afios, €l alcance de |as politicas formuladas por la OACI
pararemediar lacuestidn delasrepercusionesambientalesdelasemisiones
de los motores de | as aeronaves se ha ampliado paraincluir los efectos
mundiales. En estanotadeinformaci 6n seexplicaestea canceméasamplio
y se describen brevementelas politicasdelaOACI relativasalas normas
de certificacion de los motores, el uso de métodos operacionales y el
empleo de opciones basadas en criterios de mercado, y las fuentes de
informacion mas detallada al respecto.

1 FORMULACION DE POLITICASDE ALCANCE MASAMPLIO

11 En el pasado, la OACI se concentraba principal mente en los efectos anivel del suelo delas
emisiones. Enlos tltimos afios, la OACI hareconocido la necesidad de remediar también lacuestion delas
repercusiones mundiales de |as emisiones de |os motores de | as aeronaves.

12 A esterespecto, el Protocolo deKyoto (1997) delaConvencion Marco delasNacionesUnidas
sobre el Cambio Climético (CM CCNU) es particularmente importante. El Protocolo, que alin no haentrado
envigor, requiere quelos paisesinscritosen el Anexo | delaConvencion (paisesindustrializados) reduzcan
sus emisiones colectivas de seis gases con efecto de invernadero, siendo el dioxido de carbono el més
relacionado conlaaviaci on. Lasemisionesgeneradas por laaviacioninternacional actual menteestén excluidas
de los objetivos. Sin embargo, € péarrafo 2 del Articulo 2 del Protocolo de Kyoto establece que la
responsabilidad de limitar o reducir las emisiones de gases con efecto de invernadero provenientes del
combustible empleado para el transporte aéreo corresponden a las Partes del Anexo |, trabajando por
conducto dela OACI.
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13 En 1998, laAsambleadelaOACI examino su politicasobrelasrepercusiones mundialesde
lasemisiones'. En particular, sepediaa ConsgjodelaOACI que, por mediodel CAEP, estudiaralasopciones
enmateriade politicasparalimitar o reducir lasemisionesde gases con ef ecto deinvernadero procedentesde
laaviacion civil, teniendo en cuentalas conclusiones del Estudio especial sobrela aviaciony la atmosfera
mundial del IPCCy losrequisitosdel Protocolo de Kyoto, y queinformaraal respecto a periodo de sesiones
dela Asambleaque se celebrard més tarde este afio. También se pediaa Consejo que cooperaraen estrecha
colaboracién con otras organizaciones que intervienen en la definicion de los problemas ambientales de la
atmosferasuperior y enlaformul acidn de politicas en estamateria, principal mente con laConferenciadelas
Partes en la CMCCNU.

2. NORMASDE CERTIFICACION DE LOSMOTORES

21 L as aeronaves deben cumplir con las normas de certificacion de |os motores adoptadas por
el Consgjo delaOACI. Estas normasfiguran en el Anexo 16 - Proteccién del medio ambiente, Volumen 1 -
Emisiones delos motoresdelasaeronaves, a Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. Originalmente,
estas normas fueron concebidas para responder a las preocupaciones respecto ala calidad del aire en las
proximidades de |os aeropuertos. Por consiguiente, establecieron limites para las emisiones de éxidos de
nitrégeno (NO,), mondxido de carbono e hidrocarburos sin quemar, paraun ciclo dereferenciade aterrizaje
y despegue (LTO) por debajo de los 915 metros de altitud (3 000 ft).>

2.2 Si bien sebasan en el ciclo LTO de unaaeronave, estas normas también ayudan alimitar las
emisiones en altitud. Particularmente importante es la norma para el NOy , un percursor del 0zono, que en
altitud es un gas con efecto de invernadero. Lanormaparael NO, fue adoptada por primeravez en 1981, y
posteriormente selahizo mésestrictaen 1993, cuando laOA Cl redujo en 20%loslimites permitidos paralos
motores con nuevacertificacion, producidos como maximo el 31 dediciembrede 1999. En 1999, el Consejo
hizo més estrictalanorma, como promedio en un 16% paralos motores con nueva certificacion a partir del
31 de diciembre de 2003.

23 El Banco de datos de la OACI sobre las emisiones del escape de los motores (Doc 9646),
publicado en 1995, contiene unabase de datos con informaci én sobre losdatos de certificacion respecto alas
emisiones de las aeronaves de motor de reaccion. Las actualizaciones ulteriores del banco de datos pueden
obtenerse en € sitio web dela OACI .3

3. USO DE METODOS OPERACIONALES

31 La OACI publicara dentro de poco textos de orientacion en la forma de una circular de
|aOA CI sobre oportunidades operacional es paradisminuir el uso decombustibley reducir lasemisiones. La
circular incluirdinformacién sobre las operaciones de las aeronaves en tierray en vuelo, y también sobre
equipo de servicio en tierray grupos auxiliares de energia.

! Resolucion de la Asamblea A32-8, Apéndice F (reproducida en BIP/2).
2 También hay disposiciones respecto a humo y ala purga de combustible.
3 DERA, del Reino Unido, hasido el punto coordinador para mantener este banco de datos y presentarlo en Internet.

Paratener acceso aeste banco de datos por medio del sitio delaOACI (www.icao.int), pulse sefialando “ Environment”
y luego “Publications’.
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3.2 LaOACI hainsistido antelos Estados en que la prontaimplantacion delos nuevos sistemas
decomuni caciones, navegacion, vigilanciay gestion del transito aéreo (CNS/ATM) serianunmedio eficaz para
reducir el consumo decombustibley deevitar emisionesinnecesarias. Seprevéquel osresultadosdeun estudio
preliminar sobre |os beneficios para el medio ambiente relacionados con los CNS/ATM y el método para
evaluarlos se incluirdn en la préxima revision del Plan mundial de navegacion aérea para los sistemas
CNSATM (Doc 9750).

4, EMPLEO DE OPCIONESBASADASEN CRITERIOSDE MERCADO

41 L as opciones basadas en criterios de mercado paralimitar o reducir las emisionesincluyen
los gravamenes ambiental es (derechos o impuestos), el comercio de los derechos de emision y las medidas
voluntarias. Lapoliticasobre este asunto se estéel aborando. L ainformaci én presentadamésadel anteselimita
alas politicas vigentes del Consegjo o de la Asamblea sobre derechos e impuestos (lainformacién sobre las
conclusiones delareunion CAEP/5 relativa alas opciones basadas en criterios de mercado se presentaraen
el marco de la Sesion 8).

4.2 Si bien la OACI tiene desde hace mucho politicas que abarcan los cambios en general

(Politicasdela OACI sobrederechosaeroportuariosy por serviciosdenavegacion aérea, Doc 9082/6), éstas
no serefieren especificamenteal osderechosrel acionados con lasemisiones. LaOA Cl también haelaborado
otros principi osindependientes de orientacion paral os Estados sobreimpuestos (Criteriosdela OACI sobre
impuestos en la esfera del transporte aéreo internacional, Doc 8632), en |os que se recomiendalaexencion
reciproca de todos | os impuestos cobrados sobre €l combustible adquirido para vuel os internacionales, una
politica aplicadaen la préactica en lagran mayoriade los acuerdos bilateral es de transporte aéreo y también
seexhortaalosEstadosaquereduzcan o €liminenlosimpuestosrelacionadosconlaventao el usodeservicios
de transporte aéreo internacional.

4.3 Endiciembre de 1996, € Consgjo dela OACI adoptd unadeclaracion delapoliticadel Consglo
enlaformade unaresolucién sobreel empleo de gravamenesrelacionados con lasemisiones.* Si bien e Consgjo
considerabaquelacreaci on deun derecho oimpuesto ambienta acordadointernaciona mentey queimpus erantodos
losEstados pareciano ser practi cableen esemomento, dadas|asdigtintasopinionesdelosEstadosy | osimportantes
problemas de organizacion y aplicaci On précticaque probablemente surgirian, € Conseg o recomendo firmemente
quelos gravamenes ambiental es que pudieran imponer |os Estados deberian tener laformade derechosen vez de
impuestos.

44 Laorientaciondel Consg o, queesprovisiona hastaqueel CAEPIleveacabo otrostrabgjos, dice
quelos fondos recaudados deberian aplicarse, en primer lugar, paramitigar las repercusiones ambientales delas
emisiones de los motores de las aeronaves. Esto podria hacerse, por € emplo, remediando |os dafios concretos
causadospor lasemisiones, s puedenidentificarse; ofinanciando lainvestigaci on cientificasobresusrepercus ones
en el medio ambiente; o financiando lainvestigacion dirigida a disminuir |as repercusiones ambientales de las
emisiones mediante adelantos de la tecnologiay nuevos enfoques para las operaciones de |as aeronaves.

45 Estaorientacion provisiona también instaalos Estados que estan considerando laintroduccion
dederechosrel acionadoscon lasemisionesaquetengan en cuentael principiodenodescriminacionde Articulo 15
del ConveniodeChicago. Ademés, losderechosdeberian estar rel acionadosconloscostosy no deberian discriminar
contrael transporte aéreo en comparaci on con otros medios detransporte. Por otraparte, |osderechosno deberian
tener finesfiscales.

4 Adjunta ala comunicacion AN 1/17.9-97/62 del 11 de junio de 1997.
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4.6 En 1998, laAsambleapidid alaOA Cl que continuaraexaminando lacuestion del osgravamenes
relacionados con las emisiones con mirasad canzar unaconclusion antes del periodo de sesionesdelaAsamblea
de este afio con respecto ala orientacion que debe darse alos Estados’. También instd alos Estados a dbstenerse
detomar medidas unilateralesparaintroducir gravamenes relacionados con las emisiones que seanincompatibles
con la orientacién provisiona actud.

~FIN -

® Resolucion de la Asamblea A32-8, Apéndice H (reproducido en BIP/2).



