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RESUMEN

En este manual se proporciona orientacion para los explotadores aeroportuarios que deseen gestionar
las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI).
El propdsito principal es proporcionar lo siguiente:

. Definiciones claras de términos para promover enfoques coherentes a pesar de los diversos
requisitos regionales.

e Andélisis de las diversas razones por las cuales un explotador aeroportuario podria decidir
gestionar las emisiones de GEI.

e QOrientacién sobre como realizar un inventario de emisiones de GEl y qué fuentes
aeroportuarias y relacionadas con el aeropuerto se deberian incluir.

e  QOrientacion sobre qué especies de emisiones de GEl incluir.

e  Orientacién sobre cémo categorizar las fuentes en alcances 1, 2, 3A y 3B, y como
estas categorias pueden ayudar a los programas de gestidon de emisiones incluyendo el
establecimiento de metas y la notificacion.

. Referencias a documentos que ayudan a calcular las cantidades de emisiones.

e  QOrientacion sobre los objetivos que un explotador aeroportuario puede establecer para su
programa de gestion de emisiones.

. Esbozos de proyectos de reduccion de emisiones de GEI.

e  QOrientacion sobre cdémo transformarse en neutro en carbono vy utilizacion de las
compensaciones para tratar las emisiones residuales.

e  Orientacién sobre el examen de los programas y la notificacién de progresos, incluyendo la
necesidad de notificar inclusiones, exclusiones y advertencias.

e  Orientacién sobre la obtencién de acreditacion por los logros alcanzados.

. En el momento de redactarse este manual (noviembre de 2009) este es un asunto en rapida
evolucion y ACI espera publicar actualizaciones y revisiones periddicas.
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1.1

1.2

1.2.1

1.2.2

INTRODUCCION

1.1 Comentarios generales

Este documento proporciona un texto de orientacion para los explotadores aeroportuarios que
desean gestionar las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI). El propdsito de este
Manual es aclarar las cuestiones y las opciones disponibles para los explotadores aeroportuarios,
de modo que a pesar de la existencia de diversos enfoques y requisitos regionales, las emisiones
de GEI relacionadas con la actividad aeroportuaria puedan gestionarse en forma coherente vy
utilizando el mismo vocabulario.

Debido a variaciones en los reglamentos y prioridades de las diferentes regiones, el Manual
de orientacién debe permanecer suficientemente flexible en sus recomendaciones como para
permitir que los explotadores aeroportuarios se ajusten a los requisitos y necesidades locales.

Por consiguiente, la aplicacion de las recomendaciones del Manual de orientacién no garantizaran
que todos los inventarios de GEl en los aeropuertos y todos los enfoques seran los mismos, pero
deberia ayudar permitiendo realizar comparaciones de inventarios y logros aeroportuarios vy, lo
que es mas importante, evitar comparaciones inapropiadas.

Ninguna de las recomendaciones formuladas en el Manual de orientacion es obligatoria para
ningun explotador aeroportuario. Las recomendaciones no anulan ni sustituyen a ningun requisito
normativo local o regional.

Una evaluacién profunda de los problemas del cambio climéatico comprenderia un analisis de la
preparacion, y consiguiente adaptacion, de las posibles consecuencias de los efectos del cambio
climatico (p. ej., aumento del nivel del mar, tormentas extremas), que no se tratan en el presente
documento.

Contexto

En los Ultimos anos, ACI ha publicado varias declaraciones y posiciones de politica sobre aspectos
del medio ambiente y, mas concretamente, emisiones GEI. Estas declaraciones abarcan desde
la Declaracion de mision de alto nivel de ACI (2004) a la Politica de ACI sobre el cambio climatico
(2005) y comprende iniciativas regionales como las Metas ambientales de ACI Norteaméricay el
Plan de acreditacion de carbono en los aeropuertos (ACA) de ACI Europa.

Ademas del plan ACA ACI Europa, hay otros dos documentos de referencia fundamentales. El
primero es el documento titulado “Protocolo de gases de efecto invernadero, una norma de
contabilidad y notificacion corporativa” [Greenhouse Gas Protocol, a Corporate Accounting and
Reporting Standard (WRI 2004)] publicado conjuntamente por el Instituto Mundial de Recursos
[World Resource Institute (WRI)] y el Consejo Empresarial Mundial para el Desarrollo Sostenible
[World Business Council for Sustainable Development (WBCSD)]. El segundo es el “/nforme 11
— Guia para la preparacion de inventarios de emisiones de gases de efecto invernadero en los
aeropuertos” [Report 11 — Guidebook on Preparing Airport Greenhouse Gas Emissions Inventories”
(2009)] del Programa de Investigaciones Cooperativas en Aeropuertos de EUA (ACRP) [US Airport
Cooperative Research Program (ACRP)I.




1.2.3 Como se establece en la Tabla 1.1, este texto de orientacion estd dirigido a solucionar una
deficiencia en esta jerarquia de documentos de ACI y ayudar a los explotadores aeroportuarios
proporcionando un documento central para aclarar la variedad de cuestiones y documentos que
tratan diversos aspectos de las emisiones de GEIl y su gestion.

Tabla 1.1 Jerarquia de documentos de ACI que tratan del cambio climatico

Dominio Documento de Comentarios Resumen
referencia ACI

Mision de ACI y posi- | Plan de accion es- Mision corporativa de  ACl avanza los intereses

ciones de politica tratégico de ACI 2004- alto nivel colectivos de los aeropuer-
2010 — Declaracién de tos del mundo y promueve
Misién de ACI la excelencia profesional en

la gestion y explotacion de
los aeropuertos.

Resolucién sobre el Exhortacién a actuar Se insta a los aeropuer
Medio Ambiente de de alto nivel tos miembros de ACl a

la Asamblea General “adoptar compromisos so-
Anual Mundial de ACI bre estrategias para reducir
(noviembre de 2007) las emisiones de carbono

con el objetivo final de
transformarse en neutros

en carbono”’
Politica de ACI sobre Posicién publicada Los aeropuertos de ACI
el cambio climatico continuaran adoptando
(2005) medidas para minimizar

las emisiones en el ambito
de su control y apoyaran el
desarrollo de tecnologias y
estrategias de diseno en la
industria de la aviacion que
contribuiran a reducir las
emisiones de las aeronaves
en todo el mundo.



Estrategia

Objetivos

Medidas y protocolos
de inventario

Manual de orient-
acion: Gestion de las
emisiones de gases
de efecto invernadero
en los aeropuertos

Aspiracion conjunta de
ACl y la industria ATAG
(febrero de 2009)

ACI Norteamérica
— Metas ambientales
(febrero de 2009)

ACI Europa — Plan de
acreditacion de car
bono en los aeropuer
tos (junio de 2009)

ACl — Compendio de
soluciones practica-
bles (para 2010)

Manual de politica y
métodos recomenda-
dos de ACI (2008)

> Este documento <

Aspiracién mundial
para la contribucion de
los aeropuertos a la re-
duccion del consumo
de combustible por la
aviacion.

Metas sobre ve-
hiculos, GSE, con-
servacion energética,
electricidad suminis-
trada en la puerta y
PCA, estacionamien-
to, inventarios de GEI.

Marco para que los
aeropuertos obtengan
créditos por las reduc-
ciones de carbono

y la neutralidad en
carbono.

Estudios de casos de
proyectos en aerop-
uertos.

Métodos que pueden
aplicarse en los aerop-
uertos.

La instalacion con arreglo

a las mejores practicas de
grupos electrégeno terres-
tres fijos y equipos de aire
preacondicionado en las
puertas de las terminales
podria reducir el consumo
de combustible por los
APU, que equivale al 0,6 %
del consumo total de la
aviacion.

La industria de los aerop-
uertos de EUA y el Canada
adoptd una gama de metas
dirigidas a alentar a los
aeropuertos a que im-
planten diversos programas
para reducir los impactos
ambientales.

Un plan de toda Europa que
permite a los aeropuertos

a sequir un marco comun
para la medicion, notifi-
cacion y reduccion de las
emisiones de carbono con
la posibilidad de trans-
formarse en neutros en
carbono.

En elaboracion- (posible
apéndice de este docu-
mento).

Meétodos recomendados
para minimizar o mitigar
el impacto adverso de la
aviacion sobre el cambio
climatico.




1.3

1.3.1

1.3.2
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1.4.1

Marco general

El enfoque del explotador aeroportuario para la medicién y gestién de las emisiones de GEI
deberia incluir la consideracion de cada una de las etapas siguientes en el orden presentado. En
general, la consideracion de cada etapa deberia seguir a la anterior, y cada una de ellas se trata en
las secciones de este documento, segun se indica.

a)
b)

c)
d)
e)
f)

9)

Definiciones (Seccion 2)— Cémo se definen los términos para este documento.
Impulsores/motivadores (Seccion 3)— Motivos por los que el explotador aeroportuario podria
encarar las emisiones de GEI.

Inventario (Seccion 4) — Qué contaminantes y qué fuentes deberian incluirse, y como
hacerlo.

Establecimiento de metas (Seccion 5) — Logros a los que el explotador aeroportuario podria
aspirar.

Medlidas para reducir las emisiones (Seccion 6) — Lo que el explotador aeroportuario puede
hacer para alcanzar las metas.

Compensacion para lograr la neutralidad en carbono (Seccién 7) — Cémo tratar las emisiones
residuales que no pueden reducirse mas.

Examen, notificacion y certificacion (Seccion 8)— Cémo informar y obtener el reconocimiento
de los logros.

Todos los textos de referencia se indican en la Seccién 9.

Interdependencias

A medida que los explotadores aeroportuarios tratan las emisiones de GEIl, debe prestarse
cuidadosa consideracion al equilibrio e interdependencias que existen entre los diversos medios
ambientales. Puede haber relaciones de compensacién en el tratamiento de las emisiones, ruido
y otros aspectos ambientales; las reducciones de los impactos relacionados con un medio pueden
tener consecuencias adversas imprevistas en otro sector.



2 TERMINOS Y DEFINICIONES

2.1 Definiciones
2.1.1  Hay muchos términos que necesitan aclaracién de las definiciones para su uso en el Manual de

orientacion. Las Tablas 2.1 y 2.2 siguientes contienen definiciones de términos y acrénimos segun se
utilizan en este documento.

Tabla 2.1 — Definiciones de términos en este manual

Término Definicion Comentario/

Referencia

Explotador Organizacion con responsabilidad en la propiedad o

aeroportuario  explotacion de un aeropuerto o sistema de aeropuertos.
Los explotadores aeroportuarios pueden ser unidades de
gobierno (ciudad, condado, Estado, nacional) o una empresa
0 compania privada o semiprivada. Dependiendo de la
estructura de organizacién y propiedad, pueden resultar mas
apropiado los términos Compania aeroportuaria o Autoridad
aeroportuaria. En este documento solo se utiliza el término
explotador aeroportuario.

Emisiones de  Las emisiones de la aviacion comprenden solamente las Véase el Apéndice A
la aviacion emisiones de aeronaves (en operaciones del interior e

internacionales) incluyendo todas las fases de vuelo y uso de

APU.

El Protocolo de Kyoto excluye las emisiones de la “aviaciéon
internacional’ mientras que las emisiones aeroportuarias
terrestres se incluyen en los inventarios nacionales.

Emisiones Todas las emisiones de actividades relacionadas con

aeroportuarias | la explotacion y uso de un aeropuerto, incluyendo el
equipo de apoyo terrestre, los equipos electrégenos v el
transporte terrestre. Dichas actividades pueden ocurrir
dentro y fuera de la cerca perimetral del aeropuerto y
pueden ser responsabilidad del explotador aeroportuario
u otros interesados. Las emisiones de las aeronaves
deberian incluirse en el inventario del aeropuerto, aunque
dependiendo de la razéon del inventario, el explotador
aeroportuario puede optar por incluir ya sea el ciclo LTO o las
emisiones totales de los vuelos que salen.




Término

Definicion Comentario/

Referencia

Gas de efecto
invernadero
(GED

Protocolo de
Kyoto

Neutro en
carbono

Crecimiento
neutro en
carbono

Ciclo de
aterrizaje y
despegue
(LTO)

Gases en la atmodsfera que absorben y emiten radiacion
dentro de la gama térmica infrarroja. Este proceso es la
causa fundamental del efecto invernadero y los aumentos en
los GEIl antropogénicos se han relacionado con la elevacion
de las temperaturas medias mundiales desde mediados del
siglo 20, fendmeno conocido como cambio climatico.

El GEI méas importante relacionado con el aeropuerto es el
diéxido de carbono (COy). Otros GEI incluidos en el Protocolo
de Kyoto son el metano (CHy), el éxido nitroso (N,O), los
hidrofluorocarbonos (HFC), los perfluorocarbonos (PFC) y

el hexafluoruro de azufre (SFg). Los aeropuertos también
pueden ser fuentes de emisiones que afectan el clima, como
los 6xidos de nitrégeno (NO,) vy el ozono (O3). El vapor de
agua (H,0) es también un GEIl pero no es tratado por los
explotadores aeroportuarios.

Acuerdo internacional vinculado a la Convencién Marco de
las Naciones Unidas sobre el Cambio Climéatico (CMINUCC).

Los paises incluidos en el Anexo B del Protocolo convinieron
en reducir sus emisiones de GEl antropogénicas (COy, CHy,
N,O, HFC, PFCy SFg) en por lo menos un 5% por debajo de
los niveles de 1990 en el periodo de compromiso de 2008 a
2012. El Protocolo de Kyoto entré en vigor el 16 de febrero
de 2005.

Ser neutro en carbono o tener una huella de carbono neta
cero, significa lograr emisiones de carbono (es decir didxido
de carbono) netas cero mediante el balance de una cantidad
de carbono liberada medida con respecto a una cantidad
equivalente retirada, mitigada o compensada. El concepto
de neutro en carbono puede ampliarse para incluir otros

GEl medidos en términos de su equivalencia en didxido de
carbono — el impacto que un GEI tiene sobre la atmosfera
expresada en un volumen equivalente de COx.

El crecimiento de una actividad sin aumentos netos en las
emisiones de CO».

Procedimientos de
calidad del aire para
aeropuertos civiles

y bases de la Fuerza
Aérea, de la FAA,
septiembre de 2004
y Anexo 16, Volumen
II, de la OACI, 1993

El ciclo LTO normalizado se inicia cuando la aeronave

cruza hacia la zona de mezcla (o 3 000 ft) a medida que

se aproxima al aeropuerto en su descenso de la altitud de
crucero, aterriza y rueda hasta la puerta. El ciclo continta a
medida que la aeronave hace el rodaje hacia la pista para el
despegue y ascenso hasta que sale de la zona de mezcla

(3 000 ft) para regresar a la altitud de crucero. Un LTO de
aeronave es equivalente a dos operaciones de aeronave (una
de aterrizaje y una de despegue). [FAA]

Los cuatro modos de operacién especificos del ciclo LTO de
referencia de la OACI son: despegue, ascenso, aproximacion
y rodaje/marcha lenta en tierra. [OACI]



Término

Definicion Comentario/

Emisiones de
alcance 1

Emisiones de
alcance 2

Emisiones de
alcance 3

Emisiones de
alcance 3A

Emisiones de
alcance 3B

Crédito de
compensacion

Compensacion

Referencia
Emisiones de GEI de fuentes bajo propiedad o control del Basado en el
explotador del aeropuerto. Estas pueden incluir emisiones Protocolo sobre GEI
de la combustion de calderas, instalaciones de generacion (2004) del WARI.
de electricidad en el aeropuerto y vehiculos de flotas
aeroportuarias.

En el caso de las fuentes de combustibles renovables, como
la lena o pelets de madera, las emisiones de GEI netas
deberian considerarse.

Emisiones de GEI de la generacién de electricidad (y
calefaccion o refrigeracion), fuera del emplazamiento,
adquirida por el explotador aeroportuario.

Emisiones de GEI de actividades relacionadas con el
aeropuerto de fuentes que no son de propiedad o control
del explotador aeroportuario. El alcance 3 es una categoria
de notificacion opcional que permite el tratamiento de
todas las otras emisiones. Entre los ejemplos se incluyen
las emisiones de aeronaves, emisiones de lineas aéreas y
actividades de otros ocupantes o inquilinos de locales, asi
como de vehiculos de transporte terrestres que no son de
propiedad o control del explotador aeroportuario.

Emisiones de alcance 3 que provienen de fuentes sobre Definidos en este
las cuales el explotador aeroportuario puede influir y, por Manual.
consiguiente, pueden incluirse en un programa de gestién de

emisiones GEI en el aeropuerto.

Emisiones de alcance 3 que provienen de fuentes sobre
las cuales el explotador aeroportuario no puede influir en
ninguna medida razonable.

Un crédito de compensacion se genera con la implantacion,
vigilancia y certificacion de un proyecto fuera del
emplazamiento que reduzca las emisiones CO» (o retire
CO»), reducciones que no habrian ocurrido sin dicho
proyecto.

La compensacién consiste en “cancelar” o “neutralizar”
emisiones de CO» (y otras emisiones de GEI) mediante la
financiacion de proyectos que reducen las emisiones de

COy (o resultan en la eliminacién del CO5 atmosférico) y que
de otra forma no se habrian implantado. Los explotadores
aeroportuarios pueden lograr esto mediante la adquisicion de
créditos de compensacién adecuadamente certificados.
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2.2 Acronimos

Tabla 2.2 — Acronimos principales

Término Definicion

(TRB) ACRP  Junta de Investigacion del Transporte — Programa Cooperativo de Investigacion en
Aeropuertos (EUA)

ACA Plan de Acreditacion de Carbono en los Aeropuertos 2009 (ACI Europa)

ACI Consejo Internacional de Aeropuertos

ACI NA Consejo Internacional de Aeropuertos — Norteamérica

APU Grupo electrégeno auxiliar

ATAG Grupo de Accion sobre Transporte Aéreo

ATM Gestion del transito aéreo

BREEAM Método de Evaluacion Ambiental de Establecimientos de Investigacion de Edificios

CMNUCC Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico

COy Didxido de carbono

CSR Responsabilidad Social Empresarial

EMS Sistema de gestién medioambiental

ETS Plan de comercio de derechos de emision

FEGP Grupo electrégeno terrestre fijo (suministro de electricidad a las aeronaves en la termi-
nal)

GAV Vehiculo de acceso terrestre

GHG Gas de efecto invernadero

GIACC Grupo sobre la aviacién internacional y el cambio climatico (OACI)

GPU Grupo electrégeno de pista

GSE Equipo auxiliar de tierra

GWP Potencial de calentamiento .global

HVAC Calefaccion, ventilacion y aire acondicionado

IATA Asociacién del Transporte Aéreo Internacional

IPCC Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico

ISO Organizacion Internacional de Normalizaciéon

LED Diodo fotoemisor

LEED Lider en energia y diseno ambiental

OACI Organizacion de Aviacién Civil Internacional

PCA Aire preacondicionado (suministrado a las aeronaves en la terminal)

UE Unién Europea

UN Naciones Unidas

WBCSD Consejo Empresarial Mundial para el Desarrollo Sostenible

WRI Instituto Mundial de Recursos
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3.1

3.2

3.2.1

IMPULSORES/MOTIVADORES

3.1 Introduccion

Existen diversas razones por las cuales un explotador aeroportuario puede decidir medir y
gestionar sus emisiones de GEl. Fundamentalmente, estas pueden dividirse entre impulsores
voluntarios e impulsores normativos. A continuacion se analiza cada uno de ellos. Méas detalles,
especialmente para los aeropuertos de EUA, se proporcionan en el Informe 17 ACRP — Guia para
preparar inventarios de gases de efecto invernadero en los aeropuertos (2009) [Guidebook on
Preparing Airport Greenhouse Gas Inventories (2009)].

La motivacién para tratar las emisiones de GEIl impulsara el caracter y el alcance de las medidas
adoptadas por el explotador aeroportuario. Un régimen normativo deberia definir lo que se necesita.
Los programas voluntarios, como el Plan ACA o la participacién del explotador aeroportuario
en un registro de EUA (como el Registro del Clima), pueden ubicarse dentro de un marco que
proporciona un conjunto de requisitos. Los programas voluntarios no estructurados quizas deban
ser mas completos para lograr una finalidad no tan bien definida.

Impulsores voluntarios

En la mayoria de las regiones, la reglamentacion gubernamental todavia no exige a los explotadores
aeroportuarios que tomen medidas sobre las emisiones de GEIl. No obstante, existen varias
razones por las cuales un explotador aeroportuario puede optar voluntariamente por tomar dichas
medidas.

Rendimiento energético y economias de costos

3.2.2

3.2.3

La electricidad utilizada para la iluminacion de edificios y zonas al aire libre, la energia utilizada
para la calefaccion, refrigeracion y ventilacion de los espacios interiores, el combustible utilizado
por los vehiculos del aeropuerto y el equipo de apoyo a las aeronaves son algunos de los factores
principales en cuanto a los costos de explotacién de un aeropuerto. La mayoria de las fuentes
energéticas producen CO, y pueden ser notables contribuyentes al inventario de GEI del
explotador aeroportuario.

Los programas para mejorar la eficiencia energética de los edificios y reducir el consumo de
combustible por los vehiculos pueden representar importantes economias de costo, mientras
gue al mismo tiempo contribuirfan a reducir las emisiones de GEI. En realidad, muchos proyectos
de eficiencia energética, como la instalacién de iluminaciéon por diodos fotoemisores (LED) o
ventiladores de velocidad variable, pueden autofinanciarse dentro de periodos de funcionamiento
razonable reduciendo los costos de la energia o los costos de combustible.

1
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Responsabilidad social empresarial

3.24

3.25

3.2.6

La Responsabilidad social empresarial (CSR) es un modelo empresarial y una forma de
autorreglamentacién de las corporaciones por los cuales aceptan responsabilidad por las
consecuencias que tienen sobre el medio ambiente asi como partes interesadas como
consumidores, empleados, comunidades contratistas, proveedores, gobiernos y otras. A nivel
empresarial, la CSR es similar al concepto de desarrollo sostenible.

En este contexto, el explotador aeroportuario puede optar por tratar las emisiones de GEI del
aeropuerto de su propiedad o control, asf como las relacionadas con las actividades aeroportuarias.
Los aeropuertos son con frecuencia empresas importantes en sus vecindarios y comunidades,
tanto desde el punto de vista fisico, visual, econémico y ambiental, y como tales, tienen la
oportunidad de asumir una funcién de liderazgo en el tratamiento de los efectos ambientales vy
sociales de sus operaciones.

Una politica aeroportuaria que promueva el empleo de taxis con combustibles alternativos, por
ejemplo, puede tener consecuencias profundamente beneficiosas para la flota de taxis de toda la
ciudad. Analogamente, el compromiso del explotador aeroportuario de proporcionar instalaciones
en el aeropuerto para acceso ferroviario puede alentar a las comunidades a desarrollar o ampliar
el servicio de transito.

Presiones ambientales

3.2.7

3.2.8

3.3

3.3.1

En algunas regiones, las comunidades y la sociedad en general pueden demostrar una sensibilidad
muy aguda frente a las cuestiones del medio ambiente y pueden adoptar posiciones activas contra
desarrollos que perciben (correctamente o no) como que contribuyen en forma significativa a un
problema ambiental. Esta presién ambiental sobre el explotador aeroportuario €s normalmente
mayor cuando se requieren permisos de planificacion para desarrollo e infraestructura, como una
nueva terminal o pista. Recientes acontecimientos, como las protestas contra el cambio climatico
en el Reino Unido, han demostrado que las operaciones regulares de un aeropuerto pueden verse
adversamente afectadas.

Dado que las presiones ambientales pueden resultar de los efectos fisicos y percibidos de una
actividad sobre el medio ambiente, el explotador aeroportuario puede tener que responder a
ambos. En cuanto a los efectos fisicos pueden utilizarse las secciones sobre inventario y mitigacion
del presente documento para tratar las emisiones de GEI. En cuanto a los efectos percibidos
el aeropuerto vy, en verdad, toda la industria de la aviacidn, necesitan medidas de mitigacion y
resultados apropiados, acompafados de comunicaciones eficaces y de actividades sociales y de
divulgacion en la comunidad.

Impulsores normativos

Los requisitos obligatorios y otros reglamentos pueden adoptar varias formas desde acuerdos
internacionales y legislacion nacional a condiciones impuestas para obtener los permisos locales
de planificacién. En el momento de redactarse el presente manual, en muchas jurisdicciones
los reglamentos estan evolucionando y cabria esperar considerables novedades en los anos
venideros. Una gama de requisitos normativos obliga al explotador aeroportuario a adoptar su
programa sobre GEI con arreglo a requisitos internacionales, nacionales y, a veces, locales.



Protocolo de Kyoto

3.3.2

3.3.3

3.34

3.35

En el marco del Protocolo de Kyoto, las emisiones de la aviacion internacional estan excluidas de
los inventarios nacionales y objetivos sobre emisiones. Las emisiones de la aviacién del interior
se incluyeron en el inventario de emisiones GEI del Protocolo de Kyoto de cada pais.

En este contexto, las emisiones de la aviacién internacional abarcan las actividades de puerta
a puerta, incluyendo todas las fases de vuelo y el consumo de combustible de los APU. No
obstante, las emisiones de APU podrian considerarse como actividad terrestre y no parte de la
actividad de puerta a puerta, aunque en la practica, los explotadores aeroportuarios no pueden
determinar facilmente el alcance de las emisiones APU. Incluyendo las emisiones APU como
parte de las emisiones de la aviacion, el inventario puede basarse en el combustible suministrado
a las aeronaves que operan internacionalmente.

Las emisiones relacionadas con todas las otras actividades en los aeropuertos no fueron eximidas
del Protocolo de Kyoto y, por consiguiente, ya estan incluidas en los inventarios y objetivos
nacionales. No obstante, la mayoria de los Estados definen un nivel umbral de emisiones por
debajo del cual las companias u organizaciones no estan obligadas a notificar para el inventario
nacional. Las emisiones de fuentes que no son aeronaves en los aeropuertos se encuentran a
menudo por debajo de estos umbrales.

Paises como Australia, el Canadd, Japén, y los Estados Unidos, asf como la Unién Europea, han
impuesto requisitos de notificacion de GEl y de otros tipos que pueden afectar a los aeropuertos.
Se indican a continuacion algunos ejemplos:

Plan europeo de comercio de derechos de emision

3.3.6

En el Plan europeo de comercio de derechos de emisién (ETS) (Directiva 2003/87/CE), las
instalaciones de combustién con una entrada térmica normal superior a 20MW estan sujetas a
notificacion del CO, y participacion en el ETS. Esto significa que algunos importantes aeropuertos
que cuentan con sus propias plantas generadoras de electricidad y plantas de calefaccion ya
participan en el ETS europeo en el periodo de compromiso 2008-2012.

Notificacion obligatoria de gases de efecto invernadero en EUA

3.3.7

La Agencia de Proteccion del Medio Ambiente (EPA) de EUA ha expedido una regla final que
exige la notificacion obligatoria para las grandes fuentes de emisiones de GEl en EUA. La regla
exige que las instalaciones que emiten 25 000 toneladas métricas (25 kt), 0 mas, de emisiones
GEl equivalentes de CO, por afo presenten informes anuales a partir de 2011. En los aeropuertos
esto incluirfa grandes fuentes estacionarias como las instalaciones de calefaccion, refrigeracion
0 cogeneracion que consumen combustible, normalmente ubicadas en la gama de mas de 30
millones Btu/hr. Las fuentes mdviles se tratarian mediante certificaciéon de motores y normas de
economia de combustible o emisiones. Los gases abarcados por la regla propuesta son CO»,
CHa, NoO, HFC, PFC, SFg, y otros gases fluorados incluyendo el trifluoruro de nitrégeno (NF3) y
los éteres hidrofluorados (HFE).
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3.3.8

3.3.9

Es importante senalar que el umbral de notificaciéon de 25 kt, o mas, de CO, equivalente por afo
se aplica s6lo a las emisiones de GEI directas (alcance 1) (por ejemplo, consumo de combustible
en fuentes estacionarias de propiedad del aeropuerto o explotadas por éste). Las emisiones
indirectas (Alcance 2 y Alcance 3) no se cuentan en las determinaciones del umbral y no son
notificables en el marco de la regla. La EPA no exige que las instalaciones notifiquen las emisiones
de electricidad adquirida o de fuentes maéviles, como flotas de vehiculos o aeronaves.

Ademas de esta regla de la EPA, varios Estados y regiones de los Estados Unidos han iniciado
requisitos de notificacion, algunos relacionados con un programa de tope y comercio. La Iniciativa
occidental sobre el clima (WCI) es un esfuerzo en colaboracién de siete Estados de EUA vy
cuatro provincias canadienses dirigido a identificar, evaluar e implantar medidas para reducir las
emisiones de GEI. La\WCl establecio una meta para 2020 de reducir emisiones al 15% por debajo
de los niveles de 2005. El programa de tope y comercio recomendado comprende los seis gases
de Kyoto y se iniciara el 1 de enero de 2012. Los aeropuertos responsables de fuentes de alcance
1 que emitan mas de 10 kt de CO, equivalente notificaron sus emisiones y el sistema de tope vy
comercio se aplicara a aquellos que emitan mas de 25 kt de CO, equivalente por afo.

Tope de CO» en Estocolmo-Arlanda

3.3.10

3.3.11

En una decision del 15 de agosto de 1991, el Gobierno de Suecia otorgd a Luftfartsverket (LFV)
un permiso, con arreglo a la Ley de recursos naturales en vigor, para ampliar sus operaciones
agregando una tercera pista al Aeropuerto Internacional Arlanda de Estocolmo. Entre las
condiciones para esta decisién, el Gobierno prescribié que no mas tarde de diez ahos después
de terminar la pista, las emisiones de CO, y NO, de operaciones de aviacion civil y todas las
actividades del transporte terrestre relacionadas con el aeropuerto no deberian superar su nivel
de 1990.

Debido a que la tercera pista quedd terminada en junio de 2001, la condicién del permiso
gubernamental exige que las emisiones de COy y NOy no deban superar los niveles de 1990 a
partir de mediados de 2011. En 2008, la Alta Corte sobre Medio Ambiente prolongo la fecha hasta
2016, si LFV solicitaba un nuevo permiso ambiental antes del 31 de diciembre de 2010. El tope
comprende todas las emisiones de instalaciones y vehiculos.

Condiciones impuestas para la aprobacion de proyectos

3.3.12

El Informe sobre la marcha de actividades de la aviacion del Reino Unido (diciembre de 2003)
recomienda que las actividades aeroportuarias deberian tratar de ser neutras en carbono a largo
plazo (en términos de sus emisiones directas). De mayor importancia, la decisién politica de
enero de 2009 anunciada por el Secretario de Estado del Reino Unido incluyé la conclusion de
que la construccion de una tercera pista en Heathrow sélo podia realizarse si las emisiones de
CO de la aviacién del Reino Unido regresaban a los niveles de 2005 para 2050. En relacién con
esta decision, el Comité sobre cambio climéatico del Reino Unido (érgano asesor del gobierno)
ha sido encargado de evaluar la viabilidad técnica de alcanzar esta meta, asi como de realizar un
examen en 2020 para determinar si la meta esta en vias de ser alcanzada. Si se concluye que no
es probable que se alcance la meta, entonces la capacidad relacionada con la tercera pista de
Heathrow se limitara a la mitad de lo previsto anteriormente.



3.3.13 En varios lugares de los Estados Unidos, los proyectos de construccién o ampliacion de
aeropuertos estan sujetos a documentos estatales de evaluacion del impacto ambiental y varios
Estados exigen ahora la preparacion de los inventarios de GEI. En diciembre de 2007, el estado
de Massachusetts comenzé a exigir la preparacion de inventarios de emisiones de CO», asi como
medidas para evitar, minimizar y mitigar las emisiones de proyectos sujetos a la Ley de politica
ambiental de Massachusetts (MEPA). Andlogamente, en California la Ley de calidad ambiental de
California (CEQA) exige el inventario, evaluacion y mitigacién de las emisiones de GEl.

Metas de GEI nacionales

3.3.14 El Reino Unido ha establecido una politica para reducir los niveles de CO5, en el Reino Unido
en 26% para 2020 con respecto a los niveles de 1990, aumentando las reducciones requeridas
al 80% en 2050. Esto fue establecido en la Ley de Cambio Climatico de 2008 en el gobierno y
actualmente comprende las emisiones de la aviacion.

Véase http://www.decc.gov.uk/en/content/cms/legislation/cc_act_08/cc_act_08.aspx.
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4

4.1

4.2

4.2.1

4.2.2

4.3

4.3.1

INVENTARIO

Antecedentes

Esta seccién se dirige a ayudar a los explotadores aeroportuarios a elaborar un inventario de
emisiones de GEI. El propdsito es presentar los elementos esenciales de los dos documentos,
ACRP (2009) y WRI (2004).

El documento WRI (2004) establece cinco principios que deberian tenerse en cuenta.

e  Pertinencia — El inventario sirve a las necesidades de toma de decisiones de los usuarios.

e Integridad —Todas las fuentes y emisiones pertinentes estan contadas y notificadas.

e Coherencia — Las metodologias coherentes permiten comparaciones significativas con
otros periodos y otros lugares.

¢  Transparencia — Revelacién completa de las fuentes de datos y metodologias con una clara
trayectoria de auditorias.

e  Exactitud - La cuantificacién de las emisiones no estad sistematicamente ni por encima ni
por debajo de las emisiones reales, ni las incertidumbres se han minimizado dentro de lo
razonable. Los usuarios pueden tomar decisiones con garantias razonables en cuanto a la
integridad de la informacién.

Proposito del inventario

El propdsito del inventario dependera de los motivos para la decisién de tratar las emisiones de
GEl, segun se analizé en la secciéon 3. La comprension de esto orientard la amplitud de fuentes
que deben incluirse en un inventario y el nivel apropiado de detalle y exactitud requeridos.

En términos generales, los inventarios no regulados y voluntarios, como el CSR de aeropuerto o
programa de sostenibilidad, deberian incluir una gama tan amplia como sea posible de fuentes y
especies de emisiones pertinentes. Un régimen normativo, como el ETS de la UE, especificara
normalmente con precision qué fuentes y especies deberian incluirse o no.

Especies de contaminantes

El ACRP (2009) define tres niveles de categorias de contaminantes que los explotadores
aeroportuarios pueden encarar.

e Nivel 1: CO, solamente. El plan ACA de ACI Europa trata solamente del CO,. En
general, el COy representa mas del 95% de las emisiones en la mayoria de los
aeropuertos.

e Nivel 2: Gases abarcados en el Protocolo de Kyoto, que son el diéxido de carbono
(CO9), el metano (CHy), el 6xido nitroso (N2O), los hidrofluorocarbonos (HFC), los
perfluorocarbonos (PFC), y el hexafluoruro de azufre (SF6). Este es el nivel recomendado
por el ACRP (2009).

° Nivel 3: Los seis contaminantes de Kyoto, precursores y cualesquiera otros que
tengan consecuencias de tipo GEI.



4.3.2

4.3.3

434

4.3.5

4.3.6

4.3.7

4.4

441

EI COy es el GEI mas importante para la mayoria de los aeropuertos. Sibien sus efectos invernadero
son menos potentes que los de los gases del Protocolo de Kyoto, las cantidades mundiales de las
emisiones de CO» le transforman en el mayor contribuyente general. Muchos programas tratan
solamente en CO, y el término “carbono” se usa con frecuencia en vez de “CO5"

En la mayoria de los aeropuertos, las emisiones de los otros cinco gases del Protocolo de Kyoto
no son muy extendidas. Las emisiones de CH, pueden generarse por actividades rurales como
los animales de granjas y por filtraciones de gas natural. Las fuentes de N,O se relacionan con
explosivos, aditivos de alimentos, medicinas y aerosoles. Los HFC y PFC representan grupos
de gases, muchos de los cuales ya no se producen. Los aeropuertos que utilizan enormes
cantidades de refrigerantes deberédn investigar los contaminantes de HFC relacionados con
ciertos refrigerantes (R-134a, R-12, y R-22). El SFg se utiliza en equipo de alto voltaje y como gas
trazador, y no es comun en |los aeropuertos.

Para el Nivel 3, las sustancias adicionales podrian comprender los NO,, SO,, materia en particulas,
ozono, hidrocarburos y vapor de agua. Muchos de estos ya estan inventariados en los aeropuertos
debido a su impacto en la calidad del aire local. Sus contribuciones al cambio climéatico general no
Se conocen con precision.

Los inventarios se construyen para determinar la masa total de emisiones de COy, normalmente
con caracter anual y en toneladas métricas (t) o kilotones (kt). Otros gases pueden medirse en
gramos o kilogramos.

La masa de otras emisiones de GEI se convierte normalmente a una masa equivalente de CO5
utilizando un factor de conversién llamado con frecuencia potencial de calentamiento global (GWP)
del contaminante. Por ejemplo, el metano tiene un efecto invernadero de aproximadamente 25
veces el de CO, (aunque esto se complica por los diferentes ciclos de vida de los gases), de
modo que se considera que 1 tonelada de metano tiene una masa equivalente de CO, de 25t
COy-e. Si un GWP se utiliza en un inventario, su fuente deberia documentarse en el informe del
inventario.

Partiendo del CO, como minimo, el explotador aeroportuario deberia elegir cuando incluir otros
gases sobre la base de los recursos del aeropuerto, disponibilidad de datos, importancia de las
fuentes y finalidad del inventario.

Categorias de “alcance” de fuentes

En el WRI (2004), las emisiones se categorizar en tres alcances y cada una deberia notificarse
por separado. Esto proporciona un medio de identificar la propiedad y control de las fuentes de
emisiones y, con ello, la responsabilidad de gestionar dichas emisiones.

e Alcance 1 son las emisiones de GEI de fuentes que corresponden a la propiedad o
control del explotador aeroportuario.

e Alcance 2 son las emisiones de GEl de la generacion fuera del emplazamiento de
electricidad (y calefacciéon o refrigeraciéon) adquiridas por el explotador aeroportuario.

e  Alcance 3 son las emisiones de GE| de actividades relacionadas con el aeropuerto de
fuentes que no corresponden a la propiedad o control del explotador aeroportuario.
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442

443

4.4.4

4.5

451

Obsérvese que la definicién anterior del Alcance 1 es coherente con el WRI (2004). La definicién
del Alcance 1 de la ACRP (2009) se refiere a las fuentes de emisién “de propiedad y control” del
explotador aeroportuario — una definiciéon que puede excluir, por ejemplo, emisiones de vehiculos
arrendados, pero de la propiedad del explotador aeroportuario.

Este manual recomienda la division de las fuentes de Alcance 3 en dos subcategorias - Alcances
3Avy 3B.

e Alcance 3A sonlas emisiones de Alcance 3 sobre las cuales el explotador aeroportuario
puede influir, aunque no controle las fuentes.

e Alcance 3B sonlasemisiones de Alcance 3 sobre las cuales el explotador aeroportuario
no puede influir en ninguna medida razonable.

Esta distinciéon se establece para identificar las fuentes, que un explotador aeroportuario puede
optar por incluir en su programa de gestién de las emisiones y en sus metas. Para cualquier tipo
particular de fuente, el grado de influencia variaré entre los aeropuertos. Mediante la categorizacién
de una fuente como de Alcance 3A, el explotador aeroportuario indica que puede trabajar con el
propietario de la fuente para lograr reducciones de las emisiones.

Fuentes de las emisiones
En laTabla 4.1 a continuacién se proporcionan ejemplos de las principales fuentes aeroportuarias

y relacionadas con el aeropuerto en cada categoria de alcance. En algunos aeropuertos, algunas
fuentes pueden ubicarse en categorias diferentes.



Tabla 4.1: Ejemplo de fuentes de emisiones de alcances 1, 2, 3A y 3B

Descripcion Comentarios

Alcance 1. Fuentes que corresponden a la propiedad o control del aeropuerto

Planta eléctrica Produccion de calor, refrigeracion y electricidad bajo
propiedad del aeropuerto

Vehiculos de flota Vehiculos de propiedad del aeropuerto (o arrendado)
para transporte de pasajeros, vehiculos de
mantenimiento y maquinaria que funcione tanto en
la parte aeronautica como la parte publica.

Mantenimiento del Actividades para el mantenimiento de la
aeropuerto infraestructura aeroportuaria: limpieza, reparaciones,
espacios verdes, actividades agricolas y otros
vehiculos.
Equipo auxiliar de Equipo de propiedad del aeropuerto para los Noétese que pocos
tierra (GSE) servicios de escala de las aeronaves en tierra. aeropuertos son

propietarios del
GSE real que presta
servicios a las
aeronaves.

Generacion eléctrica Generadores diesel para electricidad de emergencia.
de emergencia

Practicas de extincion  Equipo y materiales para instruccion de extincion de
de incendio incendios.

Eliminacién de Incineracién o tratamiento de desechos de fuentes
desechos en el lugar aeroportuarias de propiedad del aeropuerto.

Alcance 2. Generacion de electricidad fuera del emplazamiento

Generacion de Emisiones producidas fuera del emplazamiento
electricidad (y por la generacion de electricidad (y calefaccion
calefaccion o o refrigeracion) adquirida por el explotador
refrigeracion) aeroportuario.

Alcance 3: Otras actividades y fuentes relacionadas con el aeropuerto
Alcance 3A: Fuentes de Alcance 3 sobre las cuales el explotador aeroportuario puede influir
Motores principales de Motores principales de las aeronaves durante el

las aeronaves rodaje y las colas.
APU Grupos electrégenos auxiliares (APU) para
aeronaves.

Trafico terrestre de la Todos los vehiculos de la parte publica que no son
parte publica/vehiculos propiedad del explotador aeroportuario, que funciona
de acceso terrestre en los terrenos del aeropuerto.

(GAV)

Transito de vehiculos  Todos los vehiculos operados por terceros
en la parte aeronautica | (arrendatarios, lineas aéreas, etc.) en la parte
aeronautica del aeropuerto.

Viajes de empresa Vuelos por cuenta de la administracion de la
compania aeroportuaria
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Equipo auxiliar de
tierra (GSE)

Construccion

GSE de propiedad de un arrendatario o contratista
para el tratamiento y servicio de las aeronaves

en tierra, si el aeropuerto puede proporcionar
combustibles alternativos o de otra manera influir en
la operacion.

Todas las actividades de construccién realizadas
normalmente por contratistas.

De no ser asi, alcance
3B.

Alcance 3B: Fuentes de Alcance 3B sobre las cuales el explotador aeroportuario no puede

influir

Motores principales de Motores principales de las aeronaves en el ciclo LTO

las aeronaves

Equipo de apoyo en
tierra (GSE)

Transito terrestre en la
parte publica/vehiculos
de acceso terrestre
(GAV)

Electricidad y otras
fuentes energéticas
externas

Mantenimiento de
aeronaves y motores

Transito ferroviario
Eliminacién de

residuos fuera del
emplazamiento

excluyendo el rodaje.

Emisiones de las aeronaves durante vuelo en
crucero hacia o desde el aeropuerto.

GSE de propiedad de un arrendatario o contratista
para la tramitacion de servicios de las aeronaves en
tierra.

Todos los vehiculos de la parte publica relacionados
con el aeropuerto, que funcionan fuera del
emplazamiento y no son de la propiedad del
explotador aeroportuario, incluyendo automoviles
privados, transbordadores de hoteles y companias
de alquiler de autos, autobuses, camiones de reparto
de mercancia, camiones de carga.

Emisiones de la generacion de electricidad,
calefaccion y refrigeracion adquirida por los
arrendatarios, incluyendo las lineas aéreas.

Actividades e infraestructura de lineas aéreas u otros
arrendatarios para el mantenimiento de aeronaves:
lavado, limpieza, pintura, prueba de motores.

Transito ferroviario y otro transporte terrestre
relacionado con el aeropuerto.

Incineracién o tratamiento fuera del emplazamiento
de residuos de fuentes aeroportuarias.

Las emisiones en
el aterrizaje podrian
corresponder al
alcance 3A.

El ACRP recomienda
que el aeropuerto
informe sobre las
emisiones totales del
vuelo para los vuelos
que salen.

Podria ser de Alcance
3A si los aeropuertos
proporcionan
combustibles
alternativos.

El viaje de los
vehiculos de
pasajeros y del
personal incluiria la
totalidad del trayecto
desde el hogar.



4.6

4.6.1

46.2

4.6.3

46.4

4.6.5

4.7

Métodos de calculo

La Guia ACRP (2009) proporciona informacién detallada sobre cémo calcular las emisiones de
cada fuente en un aeropuerto incluyendo las aeronaves, APU, GSE, vehiculos de acceso terrestre,
fuentes estacionarias, actividades de gestion de desechos, instruccion en extincion de incendios,
construccién y otros. También se proporciona los factores para convertir emisiones que no son de
CO, a masa equivalente de CO».

El plan ACA de ACI-Europa (2009) proporciona factores de emisiones para convertir el volumen de
diversos combustibles utilizados a masa de CO, asi como para calcular la masa de CO, emitida
para cada kWh de electricidad utilizada en un gran nimero de paises.

El documento 9889 de la OACI, elaborado principalmente para calcular las emisiones que afectan
la calidad del aire local, proporciona metodologia detallada para calcular las emisiones de una
amplia gama de fuentes aeroportuarias incluyendo el arranque de los motores de las aeronaves.

También se recomienda que los aeropuertos se refieran a cualesquiera directrices de notificacion
nacionales, p. €j., protocolo de gases de efecto invernadero DEFRA del Reino Unido (http.//www.
defra.gov.uk/environment/business/ reporting/carbon-report.htm)

Las emisiones de la combustion de los combustibles renovables o de biomasa, como las pelets
de madera o biocombustible, requeriran cuidadosa consideracién. En general, la contribuciéon de
las emisiones de estos combustibles no fésiles tendran efecto neto cero en los niveles de CO5 en
la atmdsfera, debido a que el CO, equivalente fue extraido de la atmosfera durante su produccién
en tiempos recientes.

Analisis y recomendaciones

Integridad

4.71

4.72

4.73

ldealmente, un inventario aeroportuario, independientemente de su finalidad, deberia ser lo més
completo posible abarcando todas las fuentes de emisiones en el aeropuerto y también las de
actividades relacionadas con el mismo. Una de las principales razones para abarcar todas estas
fuentes es la preocupacion de que un inventario que no contenga fuentes principales como las
aeronavesy los viajes de automoéviles de pasajeros podria parecer incompleto, y, por consiguiente,
careceria de credibilidad ante el publico.

Ademas, la mayoria de los aeropuertos, un inventario completo demostrara que las fuentes de
Alcances 1y 2 son mucho menores que las de Alcance 3. La mayoria de las emisiones de GEI
relacionadas con el aeropuerto quedan fuera del control y propiedad del explotador aeroportuario.
Ademas, si las emisiones de Alcance 3B comprenden el vuelo completo de las aeronaves que
salen, el inventario demostrard que aun las emisiones sobre las cuales el explotador aeroportuario
puede influir son pequenas comparadas con las totales.

Si un explotador aeroportuario invierte en un proyecto como una linea ferroviaria al aeropuerto
(normalmente un emprendimiento comun con autoridades locales), los beneficios de la reduccién
de GEI deberian reflejarse en el nuevo inventario después de la ejecucion del proyecto. Un
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inventario inicial incompleto que excluyera los GAV podria no mostrar las ventajas en materia de
GEI de proporcionar transporte publico.

Un explotador aeroportuario puede emprender proyectos, no necesariamente relacionados con
actividades principales del aeropuerto, que reduzcan el CO, atmosférico, como plantar arboles
en ciertas zonas de su propiedad. A efectos de evitar confusiones con la compensacién mediante
la adquisicién de créditos de compensacion certificados (véase la Seccion 7) se recomienda que
los proyectos que presenten beneficios de reduccion (o retiro) del carbono se notifiquen por
separado en el inventario. Debe tenerse cuidado de que dichas reducciones de CO5 se contabilicen
adecuadamente para incluir aspectos tales como la longevidad o permanencia de la reducciéon o
retiro. La orientacion sobre esta cuestion esta mas alla del alcance del presente manual. (También
véase el parrafo 7.6).

Deberia considerarse la inclusion de reservas sobre las emisiones que no estan comprendidas
en un inventario actual. Por ejemplo, el inventario podria mencionar las emisiones del LTO de
aeronaves o de la totalidad del vuelo pero no proporcionar cifras, sefalando que no se dispone
de informacion precisa y que estas fuentes se consideraran en versiones posteriores. Esto podria
evitar tener que anadir fuentes de emisiones importantes en alguna fecha futura.

Emisiones de aeronaves

4.76

4.77

4.78

4.79

Deberia prestarse cuidadosa consideracién a la inclusion de las emisiones de aeronaves en los
inventarios de aeropuerto. Estas son emisiones del Alcance 3 y deben incluirse a efectos de
integridad y credibilidad.

La Guia ACRP (2009) recomienda incluir las emisiones de todo el vuelo en el inventario del
aeropuerto de salida. La ventaja de este método es evitar la doble contabilidad si alguna vez se
combinan y se suman los totales de diversos inventarios y de inventarios regionales. Ademas,
el explotador aeroportuario puede formular una estimacion razonable de estas emisiones sobre
la base del combustible suministrado a los explotadores de aeronave (aunque las practicas de
abastecimiento con tanques podria distorsionar dichos célculos).

Este método de recuento presenta algunas desventajas. Si el explotador aeroportuario mejora
sus procedimientos de llegada, por ejemplo, implantando operaciones (aproximaciones) en
descenso continuo o construyendo una nueva pista para reducir la congestion y las esperas a
la llegada, estos beneficios no apareceran en el nuevo inventario del explotador aeroportuario.
Efectivamente, las reducciones de las emisiones se reflejaran en el inventario de Alcance 3 de
salida del explotador aeroportuario.

Una alternativa es basar las emisiones de las aeronaves en el ciclo de despegue v aterrizaje (LTO).
Se dispone de varios métodos de diversos niveles de perfeccionamiento para estos célculos,
incluyendo el documento 9889 de la OACI. En muchos aeropuertos estas emisiones ya se calculan
para los inventarios de emisiones que afectan a la calidad del aire local y pueden ampliarse con
relativa facilidad para incluir el CO,. Toda mejora en la ATM, congestion, rodaje, etc., locales se
reflejaria entonces en el inventario de GEI. Para los aeropuertos que adoptan este enfoque, se
recomienda que coloquen una reserva para indicar que no se dispone de datos de “crucero” o
“vuelo fuera del LTO"



4.710 Debe tenerse cuidado si las emisiones de la totalidad del vuelo de salida y del LTO se incluyen en
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un inventario. Estas emisiones de salida podrian contarse dos veces.

La opcién final deberia guiarse por el propdsito del inventario, especialmente cualquier requisito
reglamentario pertinente. Cualquiera sea la opcion, las hipoétesis, exclusiones e inclusiones
deberfan notificarse claramente en los resultados del inventario. Dicho enfoque ayudara a evitar
comparaciones inapropiadas de inventarios de diferentes aeropuertos.
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5.1

5.1.3

ESTABLECIMIENTO
DE METAS PARA
EXPLOTADORES
AEROPORTUARIOS

Metas para las emisiones del explotador aeroportuario

Una vez completado un inventario de GEI, el explotador aeroportuario, en el marco de un programa
voluntario o no reglamentado, podria escoger metas que procurarad alcanzar. Estas metas se
determinaran principalmente en virtud del impulsor/motivador analizado en la seccion 3.

Una primera etapa o meta podria ser la implantaciéon de medidas para economizar costos mediante
la disminucion del uso de energia y el mejoramiento del rendimiento energético y operacional.
El inventario permitird al explotador aeroportuario realizar el seguimiento de cualquier mejora
resultante en las emisiones de GEI.

Una segunda etapa podria ser la meta de “fruta facil de alcanzar” — fuentes especificas de
emisiones que podria ser relativamente facil o rentable reducir. El inventario seria util para
identificar las fuentes de emisiones o actividades que deberian priorizarse para la mitigacién,
posiblemente debido a que efectlan una contribucién importante o desproporcionada al inventario
total. Por ejemplo, un inventario en un aeropuerto de los Estados Unidos determiné que una de
las principales fuentes de emisiones distintas de las aeronaves fueron los autobuses de hoteles
y de trasbordo de las companias de alquiler de automoviles.

Una etapa siguiente podria ser tomar las emisiones totales (p. €j., todas las emisiones de Alcances
1y 2, 0 mas) del inventario como referencia y establecer una meta numeérica basada en el total.
Por ejemplo, el explotador aeroportuario podria establecer una meta para evitar cualquier aumento
de las emisiones totales superior al nivel del inventario de un determinado afo, p. €j., 2005, o
lograr una disminucién de las emisiones totales, p. €j., lograr para 2015 un total de emisiones
5% por debajo de las de 2005. Esa meta con un objetivo de emisiones expresado en términos
absolutos, establecida con respecto a una referencia y cronogramas claramente definidos, es el
método mas riguroso y creible para establecer una meta. También subraya la necesidad de que el
inventario sea completo e integro, analizada en la seccién 4.7.

Una meta menos costosa podria ser definir una intensidad o eficiencia de las emisiones, como
las emisiones totales por pasajero que embarca, y luego establecer una meta para mantener o
disminuir esta métrica a lo largo de un periodo establecido.

Una meta para emisiones totales podria ser apropiada para un aeropuerto de grandes dimensiones
y establecido hace tiempoy una meta de intensidad de emisiones podria ser necesaria para permitir
el crecimiento de un aeropuerto mas joven o menor. Las metas de intensidad pueden criticarse
en la medida que pueden permitir el crecimiento de las emisiones totales, y podria no reducir
la contribucion total del explotador aeroportuario al cambio climatico, lo que necesariamente no
proporciona las mejores ventajas.
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Crecimiento neutro en carbono significa que un explotador aeroportuario establece una meta
para mantener sus emisiones de CO, en un nivel constante. Dicha meta exige una declaracién
clara de las emisiones que han de incluirse. Como minimo, deberian incluirse las emisiones de
Alcances 1y 2 v, posiblemente, con el agregado de algunas emisiones de Alcance 3A como los
viajes de negocios. De esta forma, el explotador aeroportuario podria lograr el crecimiento neutro
en carbono (y posteriormente la neutralidad en carbono) sin que necesariamente el aeropuerto
(en su totalidad) alcance esta meta.

La condicion de neutro en carbono significa que las emisiones de Alcances 1y 2 (y
posiblemente algunas o todas de Alcance 3A) del explotador aeroportuario, en primer lugar se
reducen a un nivel practico minimo y luego se aplica compensacion para cualquier emision de
COy, residual. (Esto se analiza con més detalle en la Seccién 7 de este manual). De esta forma,
las actividades del explotador aeroportuario no significaran contribuciones netas a las emisiones
de CO» antropogénicas globales.

La Resolucion de la Asamblea General Anual Mundial de ACI (2007) se refiere al logro por los
explotadores aeroportuarios de la condicién de neutros en carbono como meta final.

Las metas sobre GEI| adoptadas por un explotador aeroportuario deberian ser avaladas por el
érgano rector de la organizacion, como la Junta de Directores, el Presidente o el Director general.
La responsabilidad por el logro de estas metas deberia asignarse al cargo o puesto mas alto
posible.

Metas para otras emisiones relacionadas con el aeropuerto

Las fuentes de las emisiones de Alcance 3 estan fuera de la propiedad y control del explotador
aeroportuario. No obstante, para las emisiones de Alcance 3A (por definicion), el explotador
aeroportuario puede influir sobre el emisory ayudarle a reducir dichas emisiones. Los explotadores
aeroportuarios pueden controlar muchos factores en tierra que pueden reducir las emisiones de
GEI de esas fuentes. Asi pues, todavia puede ser beneficioso para un explotador aeroportuario
establecer metas para dichas fuentes, ya sea sobre las propias emisiones o sobre las actividades
pertinentes, y toda reduccion lograda deberia reflejarse en el inventario de Alcance 3A del
explotador aeroportuario.

Tales metas podrian ser cualitativas o cuantitativas, como se muestra en los ejemplos

siguientes.

. El nimero o proporcién de puertas de terminal con grupo electréogeno de tierra fijo (FEGP)
y aire preacondicionado (PCA) disponible y la proporciéon de aeronaves que ya no utilizan
APU.

. Reduccion del tiempo promedio de rodaje y de colas para las aeronaves que salen vy llegan.

e  El nimero o proporcién de pasajeros que utilizan alternativas a los vehiculos de ocupacién
Unica, incluyendo el sistema de transito rapido.

. El nimero o proporcién de GAV incluyendo taxis y autobuses, que utilizan combustibles
alternativos o con bajas emisiones de GEI.

. El nimero de viajes de autobuses transbordadores de hoteles y de garajes o
estacionamientos.

e |Le nombre de déplacements effectués par les navettes desservant les hbtels ou les garages
de stationnement.
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6 MEDIDAS PARA REDUCIR

6.1

6.2

6.2.1

LAS EMISIONES

Estrategia de cuatro pilares

Las estrategias para la reduccion de emisiones en los aeropuertos se presentan en las secciones
6.2 y 6.3 del Manual de politicas y métodos recomendados de ACI (2008). Las medidas de
mitigacién que tratan de contaminantes con consecuencias para la calidad del aire local, también
proporcionan invariablemente beneficios en materias de emisiones de GEI. Existen cuatro
categorias principales de medidas.

Medidas normativas que reglamentan el volumen de las emisiones estableciendo
normas sobre emisiones o prescribiendo procedimientos.

Medidas técnicas que reducen las emisiones mediante laimplantacion de dispositivos
técnicos.

Medidas operacionales que influyen los niveles de emision mediante el cambio de
funcionamiento de las fuentes de emisiones.

Medidas econémicas (o basadas en criterios de mercado) que influyen en los niveles
de emision mediante el suministro de incentivos de caracter econémico.

El anélisis siguiente describe las medidas para reducir las principales fuentes de las emisiones.
Estas pueden implantarse dentro de una de las categorias de medidas mencionadas o como
combinacién de varias.

Reduccion de las emisiones del explotador aeroportuario

Algunos ejemplos de medidas para la reduccién de emisiones de Alcances 1y 2 comprenden las
siguientes:

Modernizacion de las plantas de electricidad, calefaccién y refrigeracion.

La generacion, uso o adquisicién de electricidad, calefaccién y refrigeracion de fuentes
renovables, incluyendo edlicas, solares, hidroeléctricas, geotérmicas y de biomasa.

Diseno, inclusiéon o reequipamiento de edificios “inteligentes” y eficientes en energia
asi como tecnologias componentes, incluyendo ventanas con vidrio doble, ventanas de
vidrios oscuros, sistemas de sombra variable, iluminacién natural, iluminacion con LED
(diodos fotoemisores), refrigeracion con ciclo de absorcién, generacion de electricidad con
recuperacion de calor y asf sucesivamente. Los programas LEED y BREEAM de certificacion
de edificios pueden proporcionar orientacion al respecto.

Modernizacion de los vehiculos de flota y GSE, y uso de combustibles alternativos para
autobuses, automoviles y otros vehiculos en las partes aerondutica y publica, incluyendo
gas natural comprimido (CNG), hidrégeno, eléctricos, aire comprimido y vehiculos hibridos,
teniendo en cuenta el impacto de las condiciones meteorolégicas graves.

Educacion de los conductores sobre técnicas de manejo con conservacion de combustible
e implantacion y cumplimiento de una politica de no dejar motores en marcha lenta.
Gestion de desechos solidos, que incluye reciclaje y conversion en fertilizantes, y reduce



6.3

6.3.1

6.4

6.4.1

6.4.2

los volimenes de desperdicios que van a los vertederos. La reutilizacién en el lugar de
materiales de excavacion y demolicién también reduce las emisiones de transporte.

Reduccion de otras emisiones relacionadas con el aeropuerto

Las emisiones de origen no aeronautico son en su mayoria las del transporte terrestre del Alcance
3A. Las medidas de mitigacion de GEl pueden comprender las siguientes:

Suministro de transporte publico y transito réapido hacia y desde el aeropuerto, incluyendo
autobuses, trenes ligeros y trenes pesados.

Campanas educativas (0 uso de leyes o reglamentos municipales) para reducir la marcha
lenta de los vehiculos, los viajes de taxis en una sola direccion y la recogida y transporte de
un solo pasajero.

Consolidacion de autobuses de trasbordo de hoteles y agencias de alquiler de automoviles.
Fomento de la utilizaciéon de taxis con combustible alternativo o hibridos y de automoviles
de alquiler u otros aplicando incentivos como las colas prioritarias, reduccién de costos de
estacionamiento y zonas de estacionamiento prioritario.

Suministro de infraestructura para abastecimiento de combustible o de energia eléctrica
para vehiculos de bajas emisiones, incluyendo estaciones para recargar pilas.
Establecimiento de grupos de trabajo con socios empresariales para compartir mejores
practicas y responsabilidades en las reducciones de carbono.

Reduccion de las emisiones aeronauticas

Las emisiones de la aviacion en su totalidad estan dominadas por las aeronaves en vuelo. Las
actividades de la OACI y la IATA para reducir las emisiones totales de GEIl de la aviacion se
concentran en tres sectores principales — tecnologia de aeronaves, mejoras operacionales y de
ATM y futura implantacién de biocombustibles sostenibles.

Los explotadores aeroportuarios pueden contribuir a las mejoras de las actividades de rodaje y
uso de APU por las aeronaves con las medidas de mitigacidon que comprenden:

Suministro (y obligacion de utilizar) de grupos electréogenos terrestres fijos (FEGP) y unidades
de aire preacondicionado (PCA) para alimentar las aeronaves en las puertas de las terminales,
lo que permitiria apagar el equipo electrogeno auxiliar (APU).

Mejoras en la configuracion de calles de rodaje, terminales y pistas para reducir la distancia
de rodaje y la congestion en tierra y area terminal.

Gestion de salidas incluyendo la espera de aeronaves en la puerta (con el APU apagado)
hasta obtenerse el turno de salida. Dichas practicas también pueden comprender las colas
virtuales y la adopcién de decisiones en colaboracién.

Gestion de llegadas que proporcione puertas para las aeronaves, en la medida de lo posible,
inmediatamente después de aterrizar.

Coordinacién con los explotadores de aeronaves y ATM para mejorar los procedimientos y la
afluencia de llegadas v salidas, especialmente trabajando con los interesados respecto del
valor y las compensaciones de los derechos.

Comprometer a los pasajeros directamente a compensar su parte de las emisiones del viaje
mediante un calculador de emisiones de carbono en el lugar y programas para pagar una
tasa de compensacion para las mejoras locales en materia de GEl o mediante un programa
fiable.

27



28

6.4.3

6.4.4

Cabe sefalar que el suministro de FEGP y PCA a las aeronaves disminuird el consumo de
combustible de las APU y las emisiones conexas, pero aumentara la cantidad de electricidad
adquirida. Si bien esto podria aumentar las emisiones de alcance 2 (o de alcance 3 si la electricidad
se factura a una linea aérea arrendataria), la electricidad generada por las plantas eléctricas se
producira invariablemente en forma mas eficiente y con menos emisiones de GEI que con
las APU. El inventario de un aeropuerto con nuevos FEGP/PCA deberd tomar nota de estas
consideraciones.

El uso de grupos electréogenos de pista (GPU) con combustible diesel puede no reducir
necesariamente las emisiones totales de GEI.
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7.3.1

LAS COMPENSACIONES Y LA
NEUTRALIDAD EN CARBONO

Meta de neutralidad en carbono

Si un explotador aeroportuario ha establecido una meta de lograr la condicién de neutro en
carbono, el foco principal deberia ser reducir o eliminar actividades que generan emisiones de
diéxido de carbono (y otros GEI). Dichas medidas se presentaron en la seccion precedente.

Casi inevitablemente, habrédn emisiones que puedan reducirse pero que no pueden eliminarse
por entero. El costo de dicha eliminacién puede también ser un factor influyente. Ejemplos de
tales emisiones comprenden los viajes empresariales y el combustible diesel para maquinaria
especializada que no puede ser facilmente sustituido (p. ej., equipo de eliminacién de nieve).
Para sajar la brecha entre las reducciones en el lugar y el logro de la neutralidad en carbono, el
explotador aeroportuario puede tener que utilizar las compensaciones en carbono.

Conceptos de compensacion de carbono

El CO5, tiene las mismas consecuencias sobre el clima donde quiera que se emita, de modo que
la reduccion de las emisiones de CO5 tienen los mismos beneficios donde quiera que se logren.
Puede ser mas eficiente desde el punto de vista econdmico reducir las emisiones de CO5 (0
eliminar el CO5 de la atmdsfera) en algun lugar, en vez de reducir las emisiones restantes que no
puedan ser eliminadas facilmente o en forma rentable en un aeropuerto.

En general, una compensacion es un “equivalente compensatorio” En el contexto de las emisiones
de GEl, el concepto de compensacién de carbono es “cancelar” o “neutralizar” las emisiones de
CO», (y otros GEI) utilizando reducciones de emisiones logradas en una actividad o emplazamiento
diferente, reducciones que de otra forma no se habrian logrado. Este requisito de “adicionalidad”
es fundamental para las compensaciones; entrafa el concepto de que los proyectos no habrian
ocurrido sin la financiacion y la ejecucion del proyecto compensador.

Hay dos medios posibles de emplear las compensaciones.
a) La creacion de créditos de compensacion.

b) La adquisicién de créditos de compensacion.

Un explotador aeroportuario que desee utilizar la compensacién para tratar sus deficiencias en
emisiones normalmente soélo se veréa involucrado en el segundo de estos medios.

Creacion de créditos de compensacion

Un crédito de compensacion se genera con la ejecucion, vigilancia y certificacidon de un proyecto
fuera del emplazamiento que reduzca las emisiones de CO» (o las retire), reducciones que no
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habrian ocurrido sin ese proyecto. Muchos tipos de proyectos pueden generar reducciones en los

GEl, por ejemplo:

e  Aumentar la eficiencia energética (reduciendo el uso de energia).

e  Utilizacién de energia “de desechos” en cogeneracion.

. Introduccion de fuentes energéticas renovables como la edlica, la solar, geotérmica y los
biocombustibles, sustituyendo el quemado de combustibles fésiles.

e  Retiro del didxido de carbono en bosques y terrenos agricolas.

e  Captura y almacenamiento de carbono (diéxido de carbono o metano).

e  Capturay destruccion de gases de efecto invernadero potentes, como los halocarbonos.

Para que la CMINUCC reconozca oficialmente un proyecto para generar un crédito de compensacion
es necesario aplicar un riguroso proceso de cuantificacion y verificacién. Los créditos de
compensacion creados en el marco de la CMNUCC se consideran en general de alta integridad
ambiental y se utiliza por los planes gubernamentales como el plan de comercio de derechos de
emision de la Unién Europea. Una vez mas, la adicionalidad es un criterio clave, los proyectos no
deben haber ocurrido en un escenario de “desempefno normal” y las emisiones deben eliminarse
permanentemente o el CO5 retirarse permanentemente.

Los mecanismos de desarrollo limpio (CDM) son ejemplos de proyectos que se emprenden
en los paises en desarrollo que no tienen topes especificos de reduccion de emisiones. Las
reducciones de emisiones certificadas (CER) son los créditos de compensacion generados por
los proyectos CDM. Otro crédito de compensacién bien considerado se denomina Norma dorada,
y fue elaborado y es vigilado por el Fondo Mundial para la Naturaleza (WWF).

Los proyectos aeroportuarios que reducen las emisiones de GEl en general no produciran créditos
de compensacion, dependiendo del régimen de reglamentacion pertinente analizado en la Seccién
3. Con arreglo a los articulos del Protocolo de Kyoto, las reducciones en los aeropuertos pueden
contribuir a los objetivos de las reducciones nacionales de las emisiones internas para el Anexo 1
(paises desarrollados). En los paises que no son del Anexo 1 (paises en desarrollo), los proyectos
tendrian que ser certificados por las Naciones Unidas segln se mencioné en la seccion 7.3.2.

Adquisicion de créditos de compensacion

Para un explotador aeroportuario, el acto de la compensaciéon ocurre con mayor frecuencia
cuando se adquiere un crédito de compensacion. Efectivamente, la adquisicion del crédito de
compensacién proporciona la financiacién para el proyecto que resultd, o resultara, en la reduccién
certificada de GElI.

El plan de acreditacion de carbono en los aeropuertos (ACA) de ACI Europa (véase el parrafo 8.3)
ofrece un marco para que los explotadores aeroportuarios obtengan reconocimiento oficial de sus
esfuerzos de gestion del carbono y el logro de la condicién de neutro en un carbono.

Tedricamente, un explotador aeroportuario podria financiar directamente sus propios proyectos
de reducciéon de GEIl fuera del emplazamiento. Por mas robusto que sea el proyecto, puede ser
relativamente dificil obtener reconocimiento oficial si el explotador aeroportuario tiene la meta de
ser certificado como neutro en carbono.
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7.6.1

Preocupaciones y limitaciones

Las limitaciones y las criticas de ciertos programas de compensacion del carbono existentes

pueden comprender:

e Transparencia — qué es lo que se esta compensando exactamente, coOmo se esta gastando
el dinero de la compensacion, proporcion del costo que se dedica a la adquisicion de
compensaciones comparadas con el costo necesario para administrar el sistema de
seguimiento;

e \erificacién de que los créditos de compensaciéon que se adquieren son reales —comprobacion
de que las emisiones globales generales de GEI se esté reduciendo realmente; se dispone
de verificaciones por terceros como la Norma dorada y la ISO;

. Permanencia — por ejemplo, la forestacion es un método popular de compensar emisiones,
pero no es permanente, porque los arboles producen GEl por descomposicidon cuando
mueren, o por combustién en caso de incendio forestal;

. Incoherencia — los créditos de compensacion adquiridos a través de un proveedor pueden
no ser equivalentes a los adquiridos a través de otro, los precios de las compensaciones no
son coherentes, y otros problemas;

. Falta de integridad — un explotador aeroportuario neutro en carbono no significa que el
aeropuerto sea neutro en carbono dado que todas las emisiones de Alcance 3 no se tratan
necesariamente y que el explotador aeroportuario puede ser objeto de acusaciones de
“lavado verde”;

e  Adicionalidad — Los proyectos financiados por el pago de compensaciones deben demostrar
su caracter de “adicionales” en el sentido de que no habrian tenido lugar sin la imposicion del
proyecto compensador. Esto puede ser muy dificil de establecer con certidumbre completa
y puede constituir otra critica de la compensaciéon como concepto.

Para minimizar estas limitaciones, se recomienda que los créditos de compensacién se adquieran
solamente a través de fuentes acreditadas, transparentes y vigiladas. Existen muchos programas
y es posible encontrar créditos de compensacién con casi cualquier criterio deseado.

Los explotadores aeroportuarios de los Estados Unidos tienen preocupaciones acerca de la
legalidad de gastar fondos aeroportuarios en proyectos fuera del &rea de influencia del explotador
aeroportuario. La inversién en créditos de compensacion creados por proyectos no aeroportuarios
pueden considerarse como desvio de ingresos. La FAA define “desvio de ingresos” como “el
uso de ingresos aeroportuarios para fines distintos de los costos de capital o de explotacion del
aeropuerto, el sistema aeroportuario local u otras instalaciones locales de propiedad del propietario
o explotador del aeropuerto o explotadas por éste y relacionadas directa y principalmente con el
transporte aéreo de pasajeros o con la propiedad..."

Proyectos de reduccion de carbono en el aeropuerto

Los explotadores aeroportuarios pueden emprender proyectos que reduzcan el CO5 atmosférico,
pero que no estan necesariamente relacionados con operaciones béasicas del aeropuerto, como
el plantado de é&rboles en la propiedad aeroportuaria. Algunos criterios categorizarian tales
proyectos como “compensaciones’’ A efectos de evitar confusion con la compensacion mediante
la adquisicion de créditos de compensacion certificados, se recomienda que los proyectos que
presenten ventajas de reduccién (o retiro) de carbono se incluyan en el inventario de GEl y se
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notifiquen por separado. Debe tenerse cuidado en que dichas reducciones de CO, se contabilicen
adecuadamente, incluyendo tales aspectos como la longevidad o permanencia de la reduccion o
retiro. La orientacion sobre estos aspectos esta mas alla del alcance del presente manual.

Recomendaciones de ACI

El enfoque fundamental para lograr la neutralidad en carbono es reducir las emisiones en la
medida posible y luego tratar las emisiones restantes aplicando las compensaciones de carbono
como ultimo recurso.

Es importante que todos los créditos de compensacion adquiridos se ajusten a las normas
internacionales y que el calculo sea verificado por un auditor externo acreditado por las Naciones
Unidas para asegurar la independencia.



8.1

8.1.2

8.1.3

8.1.4

EXAMEN, NOTIFICACION Y
CERTIFICACION

Examen del programa de GEI

El Programa de gestion de GEI de un aeropuerto podria establecerse como (o dentro de) un
Sistema de gestién ambiental (EMS). Un EMS proporciona una estructura normalizada para
identificar un problema ambiental y los requisitos de reglamentacion, formulando e implantando
un plan para tratar y mitigar el problema asi como vigilar el progreso, y examinar periddicamente
el plany sus resultados. La Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO) ha publicado textos
de orientacién sobre EMS, que constituyen la Norma ISO 14001:2004.

El proceso se ajusta a un ciclo de “planificar, hacer, verificar, actuar” En términos de las secciones
del presente manual, los componentes de “planificar” un EMS comprenderian el examen de los
impulsores/motivadores, la realizacién de un inventario de GEl y el establecimiento de metas. La
etapa “hacer” comprenderia la ejecucion de proyectos de reduccion de emisiones y posiblemente
las compensaciones. La etapa “verificar’ que constituye el tema de esta seccion, entrana examinar
el progreso del programa de gestion de GEl, incluyendo la actualizacién del inventario con caracter
periddico, examinar las metas que se han establecido y evaluar los progresos logrados.

Sobre labase de la etapa de “verificar’ la etapa “actuar” podria entranar volver a tratar cualesquiera
de las otras etapas incluyendo el establecimiento de metas o las medidas de mitigacion. Asi
pues, el ciclo continlia con un regreso a las etapas “planificar” y “hacer” y asi sucesivamente. El
valor de esta estructura es el proceso de examen sistematico para garantizar que las metas son
realistas y que se logran progresos continuos para alcanzarlas.

El examen deberia elaborarse para los tres tépicos siguientes:

e  Situacién: Esta seccion describe la situacion actual del inventario de emisiones de GEl.
Incluiria un andlisis de tendencias en el pasado para demostrar la eficacia de los programas
implantados y los progresos hacia las metas.

e Logros pasados: Esta seccion describe las actividades que han tenido lugar durante el
periodo de notificacion. Incluye programas en marcha y recientemente iniciados asi como
los beneficios y también las posibles carencias. Los resultados se comparan con la meta o
los objetivos estipulados y se identifican sectores para introducir mejoras.

e Actividades planificadas: Esta seccién, basandose en las dos secciones anteriores,
describe las medidas planificadas para el proximo periodo de notificacion. Esta puede incluir
peticiones oficiales de presupuesto, adopcién de decisiones sobre medidas correctivas o el
lanzamiento de nuevos programas.

Este examen se presenta al nivel administrativo responsable y deberia aprobarse oficialmente y
sus resultados difundirse adecuadamente.
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8.2

8.2.1

8.2.2

8.2.3

8.2.4

8.2.5

8.3

8.3.1

Informe de la gestion de las emisiones de GEI

Informar sobre el programa de gestiéon de emisiones de GEI permite al explotador aeroportuario
medir y por lo tanto gestionar su eficacia. Los beneficios de proporcionar informes regulares, tanto
internamente como en foros publicos comprenden una mayor transparencia y responsabilidad,
mejores relaciones con los interesados y la capacidad de comparar actuaciones con programas
similares.

El informe del inventario de GEI en el aeropuerto deberia incluir por lo menos los componentes

siguientes.

. Informacién sobre el aeropuerto incluyendo nombre y tamano (movimientos anuales,
pasajeros y carga).

e  El periodo abarcado por el informe.

e  Especiesy cantidades de emisiones de GEl divididas entre Alcances 1, 2, 3Ay 3B, con notas
explicando las principales fuentes contribuyentes asi como las inclusiones y exclusiones
importantes.

e  (laras definiciones de los términos y unidades (a menos que se introduzcan referencias
adecuadas).

Puede resultar atil proporcionar un desglose de los componentes de los diversos alcances y
también notas de reserva para fuentes que no estan incluidas si se las considera insignificantes o
no pertinentes. En el Apéndice B de este Manual se proporcionan algunos recientes ejemplos de
inventarios de varios aeropuertos. Cabe sefalar que estos son sélo resimenes de los inventarios
particulares.

La notificacion puede adoptar una de varias formas con una gama de detalles e informacion,

dependiendo de las prioridades y el volumen de la organizacién.

e  Elinforme anual de la companfia puede incluir una seccién en la que se proporcionan noticias
sobre el progreso de los proyectos ambientales y la gestion de GEI.

. El explotador aeroportuario puede publicar un informe anual especial sobre el medio
ambiente.

. El explotador aeroportuario puede tener un programa de responsabilidad social corporativa
que incluya la publicacion de un informe regular.

e Algunos explotadores aeroportuarios también publican informes especiales sobre
sostenibilidad o desarrollo sostenible.

. Pueden publicarse informes sobre el inventario de GEl o sobre la gestidon de emisiones de
GEl.

Los informes normalmente se producen con caracter anual y pueden imprimirse en papel reciclado
o distribuirse por medios electrénicos. Con frecuencia, los sitios web de los aeropuertos tienen
secciones dedicadas a cuestiones ambientales y de sostenibilidad.

Certificacion

En junio de 2009, ACI Europa inicié su programa de acreditacion de carbono en los aeropuertos
(ACA), que proporciona un marco para que los explotadores aeroportuarios puedan tratar



8.3.2

8.3.3

8.3.4

8.3.5

8.3.6

sus emisiones de diéxido de carbono y obtener certificacién por los logros alcanzados. El
programa tiene caracter voluntario y para cada uno de los cuatro niveles que pueden lograrse el
explotador aeroportuario debe presentar pruebas de determinadas medidas, que son auditadas y
verificadas.

El programa requiere que las emisiones se notifiquen con arreglo al Protocolo sobre GEI (WRI
2004) y que los explotadores aeroportuarios también determinen donde tienen “control” directo
sobre las emisiones (normalmente Alcances 1y 2 y donde sélo pueden “orientar” o “influir”
sobre las emisiones de otras actividades.

El ACA no subdivide las emisiones de Alcance 3 en Alcances 3A y 3B, pero se refiere a la opcién
de incluir algunas emisiones de Alcance 3 dentro de las metas. Empleando las definiciones
del presente manual, los explotadores aeroportuarios pueden ejercer cierto control sobre las
emisiones de Alcance 3A, de modo que el explotador podria optar por agrupar estas emisiones
con sus emisiones de Alcances 1y 2.

El ACA proporciona cuatro niveles de certificacién, cuyos requisitos se describen brevemente a

continuacion:

¢ Nivel 1 - Registro — Un inventario de fuentes y cantidades anuales de emisiones de CO5
bajo el control directo del explotador aeroportuario (fuentes de Alcance 1y 2) con opciones
para incluir algunas fuentes de Alcance 3 y GEI distintos del CO,. También se requiere una
lista de otras fuentes de emisiones (Alcance 3).

. Nivel 2 - Reduccion — Aligual que en el inventario del Nivel 1, deberia elaborare e implantarse
un plan de gestiéon del carbono para fuentes de Alcances 1y 2 y proporcionarse pruebas de
mediciones, notificacion y reducciones de emisiones en curso.

. Nivel 3 - Optimizacién — El inventario debe ampliarse para incluir algunas fuentes de Alcance
3 entre ellas (por lo menos), el LTO de aeronaves, APU, acceso por superficie y viajes de
negocio. El plan de gestién de carbono debe ampliarse para incluir una mayor participacion
de los interesados y deben demostrarse las reducciones de emisiones en curso.

. Nivel 3+ - Neutralidad — Al igual que con los requisitos de Nivel 3, el explotador aeroportuario
debe demostrar que ha compensado sus emisiones residuales de Alcances 1y 2y con ello
ha logrado la “neutralidad en carbono”

Sélo la gestion de CO, es obligatoria en el Programa ACA. Los explotadores aeroportuarios
pueden incluir emisiones de otros GEI con caracter voluntario.

El Programa ACA de ACI Europa esta disponible en todos los aeropuertos del mundo y AClI Mundo
estd investigando actualmente opciones para su adopcion mundial oficial.
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10 APENDICE

Apéndice A: Tratamiento de las Emisiones de Gei de la Aviacion

Han habido muchos debates en la OACI, asi como en la CMNUCC y en los medios de difusién en
general, con respecto a la necesidad de que la industria de la aviacién establezca metas u objetivos, o
incluso un tope, sobre las emisiones de CO, o de GEI. Para que los explotadores aeroportuarios puedan
comprender la pertinencia de estos problemas respecto de sus aeropuertos y sus programas de gestiéon
de las emisiones de GEl, a continuacién se presentan las lineas de debate méas importantes.

Meta ambiental de la OACI

La Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) es un organismo de las Naciones Unidas establecido
para facilitar la aviacion civil internacional y establecer normas para aeronaves y aeropuertos. La Resolucion
35-5 de la Asamblea de la OACI declara sus metas ambientales, incluyendo la limitacién o reduccién del
impacto de las emisiones de gases de efecto invernadero de la aviacién sobre el clima mundial. La
evaluacién de esta meta entraria principalmente calcular y proyectar el consumo total de combustible de
la aviacién en décadas futuras. Esto incluye solamente el combustible consumido por las aeronaves, tanto
en operaciones internacionales como del interior. Los esfuerzos se concentran en mejorar el rendimiento
del combustible mediante progresos tecnolégicos de las aeronaves, mejoras operacionales y de gestion
de transito aéreo y biocombustibles futuros. Los principales aspectos relacionados con los aeropuertos
son el consumo de combustible en las APU y la congestion.

Metas tecnoldgicas de la OACI

El Comité sobre la proteccion del medio ambiente y la aviacion (CAEP) de la OACI establece y examina
metas tecnoldgicas sobre consumo de combustible. Estas son diferentes de las metas ambientales de
la OACI en cuanto a que se ocupan de los aspectos de vanguardia de las nuevas tecnologias de células
y motores de aeronaves y el rendimiento previsto del combustible en los nuevos disenos de aeronaves
a mediano (10 anos) y largo (20 anos) plazos. Se establecieron metas tecnolégicas para las emisiones de
NOx de los motores de aeronave en 2007 y en 2010. El CAEP adoptara decisiones sobre metas relativas
al ruido, NOx y consumo de combustible para la tecnologia de aeronaves y rendimiento operacional.

Metas a las que se debe aspirar, de la OACI

Después de la Asamblea de la OACI de 2007, la Organizacién cred el Grupo sobre la aviacion internacional
y el cambio climético (GIACC) con el mandato, entre otras cosas, de establecer un “enérgico programa de
accion que incluya medidas voluntarias, tecnologia, medidas operacionales, ATM, incentivos econémicos
positivos y medidas basadas en criterios del mercado” Otra tarea incluyé "posibles metas a las que se
debe aspirar sobre el rendimiento del combustible”

En octubre de 2009, la OACI celebré una Reunion de alto nivel con el cometido principal de confirmar y
elaborar el programa de accion que la OACI llevaria a la reunion de Copenhague. El programa de accion
comprendia una meta de rendimiento anual medio en combustible del 2% hasta 2050, la compilaciéon y
notificacion regulares de emisiones de CO, de la version internacional, planes estatales de accion, v la
promocién y desarrollo de biocombustible sostenibles. La OACI también elaborara una norma sobre CO»
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para aeronaves, explorara la viabilidad de las metas més ambiciosas, trabajara con la industria sobre nuevas
tecnologias y combustibles alternativos, actualizaré la orientacion sobre eficacia operacional, establecerd
un proceso para elaborar un marco para medidas basadas en criterios de mercado y considerara la
prestacién de asistencia a paises en desarrollo.

La CMINUCC y el Protocolo de Kyoto

La aviacion internacional fue excluida de los inventarios y objetivos nacionales del Protocolo de Kyoto y
la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climéatico (CMNUCC) encargé a la OACI la
responsabilidad de ocuparse de dichas emisiones.

En diciembre de 2009, la CMNUCC se reunio para elaborar el documento sucesor del Protocolo de Kyoto
cuyo primer periodo de compromiso expira a finales de 2012. Se espera que la aviacion internacional sea
incluida en cualquier nuevo acuerdo pero no se sabe en qué forma. El programa de accién producido por
el GIACC puede no ser suficiente para constituir las bases de una propuesta que la OACI pueda presentar
ala CMNUCC.



Apéndice B: Ejemplos de Inventarios de Gases de Efecto Invernadero en

Aeropuertos

Ano de estudio
Movimientos
Pasajeros
Carga (t)
Alcances
Alcance 1

Alcance 2
Alcance 3A

Alcance 3B

Total aeropuerto

2008

274 991

22,1 millones
419 843
Masas/Especies
30788t CO,

26391 CO,y
112 260t CO»

2'899'331t COq

3045018t CO,

‘ Aeropuerto Zurich, Suiza

Comentarios

Incluye planta energética propia, hornos, electricidad de emer
gencia y vehiculos y maquinaria propios

Incluye rodaje de aeronaves, APU, GPU para servicios, con-
struccion por terceros y transito terrestre de acceso en el
perimetro aeroportuario: - Rodaje de aeronaves: 89 149 t

Aterrizaje y totalidad de los vuelos de salida hasta el destino
(basada en rendimiento), GSE, otros caloriferos, mantenimien-
to de aeronaves, combustibles agricolas, acceso de trenes.

- LTO basado en la performance (excl. rodaje): 159655 t

- Totalidad del vuelo basada en la performance (excl. LTO):
2'720'002 t

Ano de estudio
Movimientos
Pasajeros
Carga (t)
Alcances
Alcance 1

Alcance 2
Alcance 3A

Alcance 3B

Total aeropuerto

2008

166 493

22,3 millones
198 054
Masas/Especies
3511t CCOy

51314t COy
248 626t CO,

134 876 t CO,

438 327 t CO,

‘ Stansted, Reino Unido

Comentarios

Gas, pelets de madera, refrigerantes, vehiculos de la com-
pafia y uso de combustible en la parte aeronautica

Electricidad

Rodaje y espera de aeronaves, APU, vehiculos del personal,
desechos, viajes de negocios

LTO (excl. rodaje, espera, totalidad del vuelo), GAV de pasa-
jeros, combustible de terceros en la parte aeronautica
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SeattleTacoma, EUA

Aeropuerto
Ano de estudio
Movimientos
Pasajeros
Carga (t)
Alcances
Alcance 1

Alcance 2
Alcance 3A

Alcance 3B

Total aeropuerto

2006

340 058

30 millones

341 981
Masas/Especies
40 000t COy

26 000 t CO,
592 000 t CO,

3996 000t COy

4 654 000 t CO,

Comentarios

Fuentes estacionarias, GSE, GAV (incluyendo vehiculos de em-
pleados, autobuses de trasbordo) en el terreno del aeropuerto.

Electricidad.

Rodaje y demoras de aeronaves, vehiculos de empleados
fuera del lugar, autobuses de trasbordo fuera del lugar.

Aterrizaje y totalidad de los vuelos de salida hasta el destino
(sobre la base del combustible suministrado), vehiculos de
pasajeros fuera del lugar.



l‘ AIRPORTS COUNCIL

INTERNATIONAL

www.aci.aero

Manual de orientacion: Gestion de las emisiones de gases de efecto invernadero en los aeropuertos
Comité Permanente de Medio Ambiente de ACI Mundo
Primera Edicién, noviembre de 2009


http://www.aci.aero

	Table of Contents
	1 INTRODUCTION
	3 DRIVERS 
	4 INVENTORY 
	5 GOAL SETTING FOR AIRPORT   OPERATORS
	6 MEASURES TO REDUCE     EMISSIONS 
	7 OFFSETTING AND CARBON   NEUTRALITY
	8 REVIEW, REPORTING AND    CERTIFICATION 
	9 REFERENCE DOCUMENTS

