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ASAMBLEA — 38° PERIODO DE SESIONES
COMITE EJECUTIVO
Cuestion 17:  Proteccién del medio ambiente
OPINION EUROPEA SOBRE EL IMPACTO AMBIENTAL LOCAL DE LA AVIACION

(Nota presentada por Lituania en nombre de la Unién Europea y sus Estados
miembros' y de los otros Estados miembros de la Conferencia Europea de
Aviacién Civil®)

RESUMEN

Europa acoge con satisfaccion el progreso de la OACI en la consideracion del impacto ambiental local
de la aviacion, incluyendo la decisioén de la reunién CAEP/9 sobre las normas sobre el ruido del nuevo
Capitulo 14, y el buen progreso del CAEP en la formulacién de una norma sobre materia particulada no
volatil (nvPM). Este progreso es particularmente importante dadas las limitaciones crecientes al
crecimiento del transporte aéreo impuestas por el impacto ambiental en los alrededores de los
aeropuertos. Este impacto es motivo de preocupacion creciente en algunos aeropuertos europeos y sus
alrededores. Europa apoya la implementacién efectiva del enfoque equilibrado, y la Comisién Europea
presentd una propuesta legislativa para reforzar su aplicacién en la Unién Europea. Deberia alentarse a
los fabricantes de motores de aeronave a que contribuyan activamente al trabajo de muestreo y medicién
de nvPM en distintos tipos de motores, para que en la reunién CAEP/10 pueda adoptarse una buena
norma sobre nvPM.

Decision: Se invita a la Asamblea a considerar la recomendacién que figura en a) y a adoptar, para

inclusidn en la resolucién, el texto que se propone en b) y ¢) a continuacion:

a) tomar nota de que el desarrollo de la aviacion internacional estd sujeto a limitaciones crecientes
como resultado de una fuerte oposicién politica local al impacto ambiental en los aeropuertos
congestionados en dreas de alta densidad de poblacidn;

b) acoger con satisfaccion los resultados obtenidos en la CAEP/9 incluyendo, en particular, el acuerdo
de aplicar la norma sobre el ruido del nuevo Capitulo 14 a partir de 2017, y desde 2020 para las
aeronaves de menos de 55 toneladas de peso, en concordancia con el primer pilar del enfoque
equilibrado (reduccién del ruido en la fuente); y

c) alentar a los fabricantes de motores de aeronave a que cooperen, seglin sea necesario, para asistir en
el trabajo de muestreo y medicién necesario para llegar a la adopcién de una buena norma sobre
nvPM en la CAEP/10.

Objetivos Esta nota de estudio se relaciona con el Objetivo estratégico C — Proteccion del medio
estratégicos: |ambiente y desarrollo sostenible del transporte aéreo.

Repercusiones |La mayoria de las actividades de la OACI mencionadas estardn incluidas en el
financieras: | presupuesto regular de la Organizacion.

Referencias: |Resolucion A37-18 de la Asamblea de la OACI - Declaracion consolidada de las
politicas y prdcticas permanentes de la OACI relativas a la proteccion del medio
ambiente — Disposiciones generales, ruido y calidad del aire.

Alemania, Austria, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia,
Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido
Rumania y Suecia.

Albania, Armenia, Azerbaiydn, Bosnia y Herzegovina, Georgia, Islandia, La ex Reptiblica de Macedonia, Mdnaco,
Montenegro, Noruega, Republica Checa, Republica de Moldova, San Marino, Serbia, Suiza, Turquia y Ucrania.
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L. INTRODUCCION
1.1 El impacto ambiental local sigue imponiendo limitaciones al futuro desarrollo del tréfico

aéreo. La oposicién politica de las comunidades locales a la expansién de los aeropuertos es
particularmente fuerte en Europa, aunque también lo es cada vez mds en otras partes del mundo en donde
el transporte aéreo se estd desarrollando rdpidamente por ser fundamental para su progreso econémico.
El efecto de las molestias del ruido y de las emisiones locales en la salud son motivo de preocupacion
creciente para las comunidades y autoridades locales, y la investigacidn cientifica de estos temas estd
avanzando.

1.2 El crecimiento previsto del trafico aéreo de aqui a 2036 aumentard considerablemente el
impacto ambiental local si no se adoptan medidas ambiciosas para mitigarlo. Segin la tltima evaluacién
del Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion (CAEP) del Consejo de la OACI, se
prevé que la poblacion total mundial expuesta al ruido de las aeronaves por encima de 55 DNL aumentard
significativamente, de 21,2 millones en 2006 a entre 26,6 y 34,1 millones en 2036. Con respecto a las
emisiones locales, en la evaluacién de la OACI también se prevé que las emisiones mundiales de NO, por
debajo de los 3000 pies aumentardn de una base de referencia de 0,25 millones de toneladas métricas en
2006, a entre 0,52 Mt y 0,72 Mt en 2036. El aumento de las emisiones mundiales de materia particulada
(PM) por debajo de 3000 pies sigue una tendencia similar a la del NOy, es decir, se duplicard, o mas, con
respecto a la base de referencia de 2006.

2. RUIDO EN LOS AEROPUERTOS

2.1 Una de las principales metas ambientales de la OACI es limitar o reducir el niimero de
personas afectadas por ruido significativo. Aunque se ha progresado considerablemente en la reduccién
de la exposicién al ruido, en particular en términos de niveles maximos de ruido alrededor de los
aeropuertos, la situacién sigue siendo un problema grande para muchos aeropuertos y autoridades.
La exposiciéon al ruido alrededor de los aeropuertos es el tema predominante de las quejas de las
poblaciones que viven alrededor de los aeropuertos y, en afios recientes, ha limitado el crecimiento del
tréfico en muchos aeropuertos. Esto es particularmente cierto en Europa, que cuenta con una alta densidad
de poblacién alrededor de los aeropuertos y pocas opciones de aeropuertos nuevos. Las autoridades
aeroportuarias estdn enfrentando una sensibilidad creciente de los residentes locales al aumento de la
molestia del ruido y un mayor reconocimiento de los efectos consiguientes en la salud.

2.2 La molestia del ruido en los aeropuertos ha generado un vivo interés por el impacto que
tiene el ruido de las aeronaves, especialmente el nocturno, en la salud. La oposicion de las comunidades
locales conduce a peticiones de restricciones operacionales y limites a la expansiéon de los aeropuertos.
Después de estudiar plenamente la situacién especifica en cada aeropuerto, se ha aplicado el enfoque
equilibrado y ha sido necesario introducir restricciones operacionales en muchos aeropuertos europeos de
alta densidad de trafico. Al construir pistas nuevas, las restricciones operacionales podrian ser la tinica
forma de equilibrar los intereses de los habitantes en las inmediaciones de los aeropuertos con los de los
pasajeros, las lineas aéreas y el aeropuerto mismo.

3. CAEP/9

3.3.1 Europa aprecia la alta calidad del trabajo de evaluacion realizado por el CAEP, que
condujo a la excelente decision, en la CAEP/9, de aplicar la norma sobre el ruido del nuevo Capitulo 14 a
partir de 2017 y a partir de 2020 para aeronaves con de menos de 55 toneladas de peso. Pronto todos los
Estados podran informar a las comunidades locales acerca de los importantes logros obtenidos gracias al
trabajo del CAEP de la OACI, al aplicar el primer pilar del enfoque equilibrado para el manejo del ruido
en los aeropuertos — la reduccién del ruido en la fuente.
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332 Actualmente se estd consultando a los Estados acerca de la nueva norma sobre el ruido.
Europa apoya plenamente la adopcién del nuevo Capitulo 14, asi como la recomendacién de la CAEP/9
de que el nuevo Capitulo 14 no se invoque para introducir restricciones operacionales en los aeropuertos.

34 El enfoque equilibrado

34.1 Europa considera que es importante que los Estados apliquen el enfoque equilibrado para
el manejo del ruido en los aeropuertos y que éste se implemente de una manera transparente y coherente.
Es particularmente importante que todas las medidas se estudien y analicen en términos de su eficacia en
funcién de los costos antes de contemplar la introduccién de restricciones operacionales.

342 La Unién Europea estd estudiando la consolidacion de la implementacién del enfoque
equilibrado mediante una enmienda de la actual reglamentaciéon de la UE. Esta podia incluir las etapas
formales del proceso, sin prejuzgar el nivel apropiado de proteccion contra el ruido del transito aéreo, ni
la esencia de las medidas de mitigacién del ruido. Esto dltimo seria responsabilidad de los Estados
miembros de la UE.

3. CALIDAD DEL AIRE LOCAL

3.1 Europa acogié con satisfaccion la adopcién en la OACI, durante la reunién CAEP/8, de
una nueva norma sobre el NOX, y ha participado activamente en el trabajo que estd efectuando el CAEP
para formular una norma sobre materia particulada no volatil (nvPM) durante el ciclo de la CAEP/9, y
ahora de la CAEP/10.

3.2 Europa acoge también el progreso realizado en el ciclo de la CAEP/9 con respecto a
nvPM, lo que ahora significa que hay una fuerte posibilidad de que la CAEP/10 establezca un requisito de
certificacién de nvPM y una norma correspondiente.

33 No obstante, el progreso ulterior dependera en gran medida del trabajo que realizardn los
fabricantes de motores. Esto implica la instalacién de sistemas de muestreo y medicion, su validacion en
la fabrica, y la medicion de motores, tanto nuevos como en produccion, durante las campafias de prueba.
Esto generard confianza en las especificaciones del sistema de muestreo y permitira establecer un banco
de datos para tener una idea general de las emisiones de nvPM de los motores. Las futuras campafias de
prueba europeas contribuirdn en este trabajo.

4, CONCLUSION

4.1 Europa apoya la continuacién del trabajo de la OACI con respecto al impacto ambiental
local. La contribucién de la OACI, especialmente a través del CAEP, para mejorar los conocimientos
cientificos y adoptar normas internacionales es de gran importancia, a la luz de la mayor sensibilidad de
las comunidades locales y de las autoridades al impacto en la salud que tienen el ruido y las emisiones en
los aeropuertos y sus alrededores, y de las limitaciones que esto puede imponer al sector del transporte
aéreo y su desarrollo futuro.
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