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Los gobiemos de la region reconocemos que la industria de la aviacion  representa
una fuerte contribucion a la economia, el turismo y el progreso en general de los
Estados, y en el caso particular de Centroamérica, el puente de la Américas, el
desarrollo de la aviacion y los servicios relacionados también permite interconectar a
otfras regiones del mundo.

Reconocemos también que el istmo centroamericano es una de las regiones en el
planeta que menos emisiones de gases efecto invernadero aporta a la atmaosfera,
no obstante, es alfamente vulnerable y sensible al cambio climdatico generado por el
calentamiento global. Es por ello que se ha desarollado este plan de accidon
voluntario sobre las actividades de reducciéon de las emisiones de CO, que refleja la
buena fe y el compromiso con el Medio Ambiente Global, el mismo, busca contribuir
con la vision de promover una aviacion sostenible de acuerdo a las capacidades de
nuestros propios Estados.

Este plan de accidén busca contriobuir a la reduccion de emisiones de CO, a traves
de una serie de estrategias. No contiene obligaciones juridicas ni legales, ni acciones
impositivas que puedan afectar las capacidades de las companias aéreas o las
oportunidades de desarrollo comercial en los Estados, por lo cual, reiteramos la
voluntariedad del CAAPER y nos reservamos el derecho de implementar o poner en
practica las medidas propuestas.

Firmado en Ciudad de Panamda el 29 de Agosto-de 2013.
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Desde tiempos remotos, el hombre tuvo la inquietud por la capacidad de
vuelo de las aves. Las leyendas de personas en busqueda de poder moverse en el
aire, se remontan a las culturas antiguas que relatan diversas historias de homlbres
sobre animales voladores, personas superdotadas o0 con poderes divinos que les
permitian volar, la leyenda de icaro y Dédalo de la cultura griega es un ejemplo de
ello, nos relata el escape en alas para huir del laberinto del minotauro.

Leonardo Da Vinci, a través de diversos estudios, determind que el ser humano por el
mero empleo de su fuerza no seria capaz de volar sin apoyo de objetos externos a él,
lo que dio origen a principios importantes de aerodindmica. En el Siglo XVIII,
alrededor del mundo se generaron avances en algunos disefos y teorias de
aeronaves mds ligeras que el aire, no obstante, es hasta inicios del Siglo XIX en 1903
cuando los hermanos Wright realizaron uno de los primeros vuelos de la historia
gracias al concepto de “funel aerodinamicd’ y su gran aporte al vuelo mediante el
control de virgje, 1o cual sivid de base para el vuelo de objetos mds pesados que el
aire.

Posterior a ello, aunado con el desarollo industrial y estimulado por la primera y
segunda guerra mundial, se acelerd el desarollo de la aviacion, pasando de 1os
vuelos territoriales a los vuelos trasatianticos, con maqguinas mds veloces y capaces
de alcanzar mayor aliitud, y el empleo de nuevas tecnologias. Finalizado este
periodo, hubo un aumento significativo de pilotos y aviones que estimuld su utilizacion
a nivel comercial, lo cual, conllevd la necesidad de establecer reglas que
ordenasen el creciente tréfico aéreo mundial. Es asi commo en consonancia con la
Convencioén de Paris en 1919 y una serie de conferencias posteriores, surge en 1944
en Chicago, el Convenio de Aviacion Civil Intemacional que da origen a la
Organizacion de Aviacion Civil Infernacional (OACI).

La historia de la aviacion ha transcurido, desde las civilizaciones antiguas hasta
nuestros dias, con diversos periodos de evolucion que han convertido la idea de que
volar era imposible, en una realidad. Hoy en dia existen aviones capaces de llevar a
mds de 800 pasajeros o volar en frayectos sin escalas en mds de 15,000 kildmetros.
En menos de un siglo, partiendo de la experiencia de los hermanos Wright en 1903, la
aviaciéon se convirtid en un medio de transporte imprescindible para la economia
mundidal.

Esta dindmica de crecimiento y el nuevo milenio trajo consigo el mayor reto para la
aviacion y la humanidad en general, como lo es el fendmeno del cambio climdatico.
Es innegable el hecho de que la humanidad estd en un momento critico de su
historia. El cambio climdtico del planeta, entendido como un cambio de clima
atribuido directa o indirectamente a la actividad humana, la composicidon de la
atmdsfera mundial y la suma de la variabilidad natural del clima observada durante
periodos de tiempo comparables'’, mds que una definicidon cientifica, el cambio
climdtico es una realidad que estd afectando a nuestros paises.

1 Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
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El Caribe y Cenfroameérica, contfindan siendo una evidencia clara y contundente de
los efectos negativos de estd variabilidad climdtica, la frecuencia de fendmenos
hidrometeorolégicos contfinla creciendo progresivamente, dejando a su paso
secuelas de pérdidas en vidas humanas e infraestructura social y productiva, lo que
dificulta la gobernabilidad en los Estados debido a que cada vez deben invertir mas
millones de ddlares para mitigar las consecuencias de un fenémeno.

Es por ello, que reconocemos y celebramos las iniciativas de la OACI, de los Estados
y de la industria por afrontar este reto y asumir el liderazgo mundial en la reducciéon
de emisiones de gases efecto invernadero, puesto que esto conllevard a que mas
sectores econdmicos productivos de la sociedad se integren a este impulso por
conservar y mejorar el medio ambiente global.

Los Planes de Accion para la Reduccion de Emisiones (APER) son una estrategia
importante porgue permiten adoptar medidas a corfo y mediano plazo, con altos
beneficios a largo plazo en acciones para mitigar el cambio climdatico. Ademds,
permiten a los Estados establecer medidas de acuerdo a sus capacidades y
condiciones territoriales, permitendo obtener acciones mds proactivas y
contundentes. Como cenfroamericanos, manifestamos la muestra de voluntad de
nuestros Estados al sumarnos a este esfuerzo a través de la preparacion de este plan
de accioén para la reduccion de emisiones de CO,, el cual, fortalece la intfegracion
regional y con una serie de estrategias, busca contribuir en la labor por afrontar el
calentamiento global.

Agrademos el invaluable aporte del equipo de tfrabagjo infegrado por 1os puntos
focales de cada uno de los Estados de la region, el acompanamiento de la
Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos (FAA), v el apoyo de la
Oficina de Medio Ambiente y la Oficina para Norfeamérica, Centroamérica v el
Caribe de la OACI (NACC) por ser parte de este impulso.

Finalmente, reiteramos nuestra confianza en la capacidad de invencion, la iniciativa
y creatividad del ser humano que ha impulsado la aviacion a limites de crecimiento
inimaginables, y que en esta nueva era que el cambio climdtfico ha demarcado,
utilizard esta inventiva para el desarrollo de una industria mds sostenible y responsable
con el medio ambiente en todos sus dmbitos.

r
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e Coadyuvar a la meta aspiracional de la OACI de una mejora media anual del
2% en el rendimiento del combustible a mediano (2020) y largo plazo (2050).

e Contribuir con la meta global de mantener al mismo nivel las emisiones de
carbono provenientes de la aviacion civil internacional a partir del 2020.

e Cooperar en la reducciéon de emisiones de CO, y estimular el desarollo de
actividades que promuevan mejoras significativas en cuanto a ruido,
eficiencia energética, infraestructura  aeroportuaria,  optimizacion  de
materiales, manejo de residuos, desechos, y otros elementos que permitan
mejorar el desempeno ambiental de la aviacion regional, desde un enfoque
integral.

1.3. ELEMENTOS CLAVES
o Volunfariedad

Este plon de accidn expresa la iniciativa y compromiso de los Estados
centroamericanos en contribuir a la reduccion de emisiones de CO, procedentes de
laos actividades de aviacién civil internacional. No obstante, debido a la alta
sensibilidad de la Regidn y de la aviacion a los cambios socio econdmicos globales,
el CAAPER baijo su condicion de voluntario, promueve en los Estados la adopcion de
una serie de estrategias y programas que no contienen obligaciones juridicas ni
legales, y se reserva el derecho de implementar o ponerlas en practica si se se
identifica que las mismas pueden afectar a los Estados o a las companias que
operan o brindan servicios aeronduticos dentro de Istmo.

o (Clircunstancias especiales y capacidades respectivas

Es importante reiterar que los Estados de la region centroamericana son paises en
vias de desarrollo, alfamente vulnerables y sensibles al cambio climatico generado
por el calentamiento global. Por lo cual, este plan de accidn refleja y reconoce esa
vulnerabilidad y sensibiidad como parte de las circunstancias especiales de la
Estados.

El avance en el cumplimiento de los objetivos y la implementacion de las estrategias,
dependerd de las capacidades respectivas, las condiciones feritoriales y
socioecondmicas de los Estados, asi como la fransferencia tecnoldgica, el impulso
de medidas operacionales, la mejora de infraestructura, la cooperacion, el
acompanamiento técnico, la asistencia por parte de la OACI y ofros recursos que
puedan obtenerse del aporte de terceros Estados u organismaos.
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2.1. CENTROAMERICA Y EL CAMBIO CLIMATICO

El mundo registra una gran transformacion en lo referido al medio ambiente; los
eventos meteoroldgicos extrernos como huracanes, inundaciones, sequias y otras
manifestaciones hacen que cada dia se fome una mayor conciencia de gque el
calentamiento global y la variabilidad climdatica, son fendmenos que desde ya serdn
mMAs recurrentes y con mayor intensidad, abriendo paso a la nueva era demarcada
por el cambio climdtico.

El Panel Intergubernamental de Cambio Climdtico (IPCC) ha manifestado un
consenso cientifico sobre el impacto de la actividad humana en este fendmeno,
principalmente a fravés de la quema de combustibles fosiles, la deforestacion,
cambios en los usos de fierra y otros que conducen a la generacion masiva de
emisiones de didxido de carbono (CO,) a la atmdsfera, afectando la capa de ozono
y acelerando el calentamiento global que provoca el cambio climdtico.

Cenfroameérica, dada su localizacion en una zona tropical, su ubicacion en la region
de la Zona de Confluencia Interfropical (ITCZ), la afluencia de los procesos del
Aflantico y del Pacifico, y las afectaciones e influencias de la deforestacion, es una
teritorio multiamenazas cuya vulnerabilidad se ha multiplicado a consecuencia de
este fendmeno, ubicdndola como una de las regiones mds vulnerables del planeta.
La Cumbres Mundiales de Cambio Climdtico mds recientes, han establecido a
paises centroamericanos como los mds afectados y vulnerables a nivel mundial por
este fendmeno global, pese a ser de las regiones que menos emisiones de gases de
efecto invernadero aporta a la atmdsfera.

La evidencia estadisticas nos muestran que cada vez son mas frecuentes eventos
como huracanes, inundaciones, terremotos, deslizamientos de tiera, erupciones
volcdnicas, incendios forestales y procesos de desertificacion y sequia en el drea.
Este aumento en la frecuencia e intensidad de algunos de estos fendmenos
extfremos, son consecuencia del cambio climdatico, y los cuales a su vez actuan
como multiplicadores de asimetrias dificultando adn mds la prosperidad de los
Estados.

2.2. EL SECTOR DE LA AVIACION EN LA REGION

Para los Estados en general, el fransporte aéreo es un servicio publico esencial dado
su peso especifico como factor vital para el desarrollo econdmico y social de las
naciones. El sector del tfransporte aéreo es un elemento vital en la economia global,
empleando adlrededor de 60 millones de personas a nivel global en el 2012, con
empleos directos e indirectos. A nivel mundial, el sector transportd alrededor de 2.5
bilones de personas al ano, el 40% del turismo internacional. Ademds produce
alrededor del 3.5% del PIB mundial anual y moviliza un estimado de 44 millones de
toneladas al aho en mercancias con valor del 35% del comercio internacional anual.
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Se estima que la tasa de crecimiento anual del flujo de pasajeros a nivel mundial es
de un 4.5%, no obstante, en la Ultima década, Latinoamérica paso de 95 millones a
170 millones de pasaijeros, reflejando un aumento del 80%, y sobrepasando la tasa
mundial con un un crecimiento promedio de 6.2% anual. En el 2012, las dos
aerolineas con el mayor nimero de operaciones en Centroameérica, a nivel global
transportaron a mas de 43 millones de personas y experimentaron un crecimiento de
12.9% vy 17.1% respecto al ano anterior.

En consonancia con la tendencia mundial de crecimiento, las operaciones en la FIR
cenfroamericana han pasado de ser 140,000 a 180,000 por ano, asimismo, se
estima un crecimiento medio de pasajeros de 1.8% en los Estados. En gran medida,
este crecimiento se debe a la eficiente gestion de los diferentes procesos del
transporte aéreo a traveés de la foma de decisiones en coordinacion bajo el enfoque
de infegracion regional.

Los Estados de la region centroamericana administran su espacio aéreo supetrior por
medio de la Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aeérea
(COCESNA), cuyos paises miembros son: Guatemala, Belice, El Salvador, Honduras,
Nicaragua y Costa Rica. Este ente se crea el 26 de febrero de 1960 como un
organismo interacional de integracion centroamericana, sin fines de lucro, con
autonomia financiera, establecida con objetivos y propdsitos bien definidos para dar
respuesta y cumplimiento de manera conjunta en materia de aviacion civil a los
compromisos internacionales confraidos como paises signatarios del Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional de 1944, conocido como el Convenio de Chicago.

COCESNA ha contribuido a consolidar una identidad centroamericana liderando
estrategias de desarrollo que son modelo a nivel mundial, que hacen de esta
organizacion un organismo de infegraciéon importante e incluso proyectado por la
misma Organizacion de Aviacion Civil Infemacional (OACI) como modelo institucional
para hacer frente a los grandes desafios que se presentan en la industria
aerondutica.

Asimismo, dada la dindmica de crecimiento de la actividad aérea, los Estados
centroamericanos promueven el impulso de tecnologia, la gestion de trafico aéreo,
la creacion de marcos regulatorios, expansion de la  infraestructura aeroportuaria,
entre otros.

En la Region operan 12 Aeropuertos Infernacionales que a fraves de 18 aerolineas
principales que permiten interconectar a los Estados centroamericanos entre si y
conectar a la Cenfroamérica con 47 ciudades de 20 paises. Asimismo, en la region
funciona el centro de conexiones Hub de una de las aerolineas mds importantes de
Latinoamérica, y algunos de estos aeropuertos han obtenido importantes
reconocimientos.
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PRINCIPALES AEROLINEAS CON OPERACIONES EN LA REGION

Aeromexico

Avianca

Continental Airlines
Copa Airlines
Delta Airlines
Frontier Airlines
loeria

Jet Blue Airways

Spirit

United Airlines
US Airways

PRINCIPALES AEROPUERTOS DE CENTROAMERICA

Aeropuerto Internacional La Aurora Guatemala
Aeropuerto Internacional Philip Goldson Belice
Aeropuerto Internacional de llopango El Salvador
Aeropuerto Internacional Juan Manuel Galvez Honduras
Aeropuerto Internacional Toncontin Honduras
Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino. Nicaragua
Aeropuerto Internacional Juan Santamaria Costa Rica
Aeropuerto Internacional de Limén Costa Rica
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2.3. LA AVIACION Y EL CAMBIO CLIMATICO

Se proyecta que la contribucién de la aviacion representa actualmente alrededor del
2% de las emisiones totales mundiales de CO,, y que aumentardn como resultado
del desarrollo continuo del sector. Esto a su vez, genera diversas inquietudes sobre
codmo aumentar la productividad del sector y a su vez contribuir a la sostenibilidad de
la industria en sus tres grandes dimensiones: Econdmico, Social y Ambiental.

Como Region, reconocemos los esfuerzos de la OACI para avanzar en la reduccion
de las emisiones de gases de efecto invemadero procedentes de l0s viajes aereos
infernacionales. El 37° periodo de sesiones de la  Asamblea de la OACI en el 2010,
representd un avance importante para abordar el tema. Complementario a ello, han
surgido diversas iniciativas en relacion a contribuir con los esfuerzos globales para
afrontar el cambio climdtico.

Esta resolucion estableciéd un precedente importante al propiciar en escenario de
metas globales en el sector de la aviacion civil internacional  para estabilizar los
niveles de las emisiones de CO, hacia 2020. A su vez, dlienta a los Estados a
presentar planes de accién para la reduccion de emisiones de CO, provenientes de
la aviacioén civil internacional.

En relacion a ello, durante la 96° Reunion de Directores Generales de Aerondutica
Civil de Centroameérica y Panama (DGAC/CAP/96), celebrada en Ciudad de México,
México, 22 al 25 de mayo de 2012, se establecid que los Estados de Centroamérica
desarrollen un plan de accién de forma conjunta para hacer frente a las emisiones
de CO..

En relacion a ello, se definid una metodologia de unificacion de informacion para el
establecimiento de la linea base de las emisiones de CO, regionales. Esta
informacion estadistica que involucra datos de origen, destino, ruta, aerolinea, no. de
vuelo, distancia, pasajeros en ruta, CO,/ pasagjero, frecuencia, kg-CO,/vuelo, entre
otros, pemmitird establecer el nivel de emisiones y clasificarlo por pais, ruta y/u
operador aéreo, esto con el objetivo de establecer estrategias de reduccion
adecuadas y con progreso verificable bajo algunos criterios esenciales establecidos.

Con la informacion estadistica integrada y  con la informacion de consumo de
combustible obtenida con el apoyo de la FAA, se ha estimado que en el 2010, la
aviacion de Latinoameérica utilizd 11.4 MTon de combustible, equivalentes a 5.74%
del fotal consumido a nivel mundial. De este consumo, el 62% se utiliza en vuelos
intfernacionales y el 38% restante para vuelos domésticos.

En el 2010 en Cenfroomérica se registraron dalrededor de 69,000 vuelos
infernacionales y 30,000 vuelos domésticos que consumieron aproximadamente
370,000 Ton de combustible. Esto equivale al 0.19% del combustible consumido a
nivel mundial, y el 3.26% del consumido en Latinoamérica.
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El 98% de ese combustible consumido en la Region, es utiizado en vuelos
internacionales y equivale a la generacion de 1.16 MTon de CO, a la atmdsfera por
ano.

COMBUSTIBLE CONSUMIDO EN LATINOAMERICA (kg)
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COMBUSTIBLE CONSUMIDO EN CENTROAMERICA EN 2010 (kg)
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Una comparacion del ano 2005 al 2010 sobre la aviacion civil intermacional que
opera en Centroamérica, permite observar que durante cinco anos aumentaron las
operaciones infernacionales en un 9.4%.

Es importante resaltar que no obstante al incremento de la actividad aéreq, se
registro un reduccion en el consumo de combustible de 9,000 toneladas que
representan un aumento en la eficiencia del combustible de alrededor de 0.5%
anual.

Lo anterior se atribuye a los los procesos de modermnizacion de flotas por las lineas
aéreas que operan en la region y la adopcion de de operaciones mas eficientes por
parte de los Estados.

Como se menciond con anterioridad, la aviacion tendrd un crecimiento estimado de
4.87% en las operaciones internacionales, el cual se estima pueda aumentar
gradualmente en los proximos 20 anos de acuerdo a las proyecciones de la OACI.

En relacion a ello, se proyecta que las emisiones de CO, aportadas por las

operaciones de la aviacion civil dentro de la regidon centroamericana, podrian
alcanzar las 5.64 MTon de CO, en el ano 2050.

11
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PROYECCION DE EMISIONES DE CO, GENERADAS POR ANO SIN
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El CAAPER comprende una serie de estrategias que buscan hacer participes a los
diferentes actores y grupos de interés relacionados a la aviacion civil regional, dentro
de un conjunto de actividades destinadas a impactar positivamente en la reducciéon
de los CO, en la atmdsfera y coadyuvar a mejorar la conservacion del medio
ambiente en sus diferentes dmbitos.

El CAAPER, reconoce las circunstancias especiales y capacidades respectivas de
cada uno de los Estados y los grupos de inferés, por 1o cual, en busqueda de lograr
una mayor compatibilidad en el desarrollo y crecimiento de la aviacion con el medio
ambiente, se han disehado doce estrategias agrupadas en  fres dreas claves:
Estrategias de soporte, medidas de reduccion y acciones complementarias, las
cuales, deben desarrollarse de forma integral para generar un Mayor impacto en
linea con el amplio consenso internacional de reducir al minimo la huella carbono de
las actividades humanas, entre ellas, de la aviacion.

ESTRATEGIAS DE SOPORTE

I MEDIDAS DE REDUCCION

PROGRAMAS COMPLEMENTARIOS

GOBIERNO

g CaaperV

Estas estrategias estan disehadas para fener el mayor impacto en la reduccion de
CO,, sin embargo, algunas de ellas tambien tendrdn un impacto positivo en la
reducciéon de emisiones de ruido, la calidad del aire local, la calidad del medio
ambiente en las proximidades de los aeropuertos y otras actividades en general que
contribuirdn indirectamente a mejorar la salud fisica y mental, el bienestar humano, la
consernvacion de la biodiversidad y el equilibrio ecoldgico circundante.

3.1.  ESTRATEGIAS DE SOPORTE

Con el planteamiento de estas estrateqias, se procura fortalecer las capacidades de
la Regidn en materia de medio ambiente y aviacion civil, asi como la integracion de
los Estados en sus diferentes dmbitos.
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3.1.1. Infegracién Regional

El CAAPER es una alianza estratégica que permite fijar en los seis Estados un propdsito
ambiental comun. Asimismo, permitird reforzar iniciativas de actuacion y postular
nuevas dlternativas frente a negociaciones y posturas infernacionales que puedan
impactar en el desarrollo sostenible de la region centroamericana y  sector
aerondutico en particular. Esto permitird a su vez, alinear las estrategias globales a
estrateqgias locales de acuerdo a las capacidades respectivas de cada Estado.

El cambio climdtico requiere una accién coordinada entre los Estados a nivel global,
por lo tanto la infegracion de forma estratégica ayudard a la coordinacion
infernacional y activard la participacion proactiva y responsable de los actores
identificados, buscando alinear los esfuerzos de los Estados centroamericanos con los
objetivos y metas ambientales de alcance mundial, incluyendo la implementacion
de meétodos y normas, sistemas de navegacion, medidas tecnoldgicas, medidas
basada en criterios de mercado, entre ofras.

Esta estrategia representa una valiosa oportunidad de accion para los Estados
cenfroamericanos. El compartir los servicios de navegacion aérea permite generar
dos escenarios importantes para la reduccion emisiones de CO, provenientes de |a
aviacion civil internacional:

Q) Establecer acciones coordinadas para reducir la emisiones de CO, de
las operaciones aéreas generadas en cualquiera de los Estados
miembros de COCESNA.

b) Asimismo, permitird aplicar estrategias a nivel regional, como la

reestructuracion de rutas, entre otras que contribuirdn a reducir las
emisiones de CO, de todos los operadores que aun cuando no aterricen
en aeropuertos cenfroamericanos, utilizan el espacio aéreo superior
como puente de las Américas.

Estos escenarios proyectados serdn posibles de alcanzar a través de la consolidacion
de la institucionalidad regional que pemitird la asistencia técnica y el
acompanamiento a los Estados para la implementacion del plan de accién, la
toma de decisiones en coordinacion, el desarollo de programas de seguimiento,
entre otros.

3.1.2. Fortalecimiento institucional

El medio ambiente no es un tema nuevo en el seno de la OACI. Tradicionalmente, el
sector de la aviacion civil internacional ha liderado un manejo responsable de la
tematica ambiental tal como se refleja en el Anexo 16 del Convenio de Chicago, las
diferentes resoluciones, el desarollo de métodos y procedimientos, las guias de
orientaciéon y las ofras publicaciones relacionadas a la tfematica.
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Sin embargo, el calentamiento global y el cambio climdtfico han establecido una
agenda de actividades prioritarias a nivel global que incluyen a la aviacion, y que
demandan una participacion activa.

En la mayoria de los Estados a nivel global, el tema de cambio climdatico y medio
ambiente en general, son de competencia de una institucion y la aviacion civil de
otra, por lo cual, este plan de accién, en armonia con los objetivos, promueve el
fortalecimiento interinstitucional a traves de:

q)

o)

d)

f)

9

16

Establecer una estructura orgdnica de facilitacion, coordinacion,
infegracion y articulacion que propicie las condiciones para lograr la
participacion y cooperacion de los diferentes actores del sector publico,
privado y otros grupos de interés.

La coordinacion interinstitucional e intersectorial, con el objetivo de lograr
la oportuna aplicacién de las estrategias que promuevan iniciativas en
el desarrollo sostenible de la aviacion civil del Istmo.

El establecimiento de un programa regional de medio ambiente para la
aviacién civil, a tfravés del cual, se coordinard la gestion  y se
estableceran las bases para la implementacion de programas
relacionados al desarrollo sostenible de la aviacion civil,

Con el apoyo de la OACI y otros organismos relacionados, desarrollar
programas para crear y fortalecer las capacidades humanas,
tecnoldgicas, administrativas y operativas referentes al medio ambiente
dentro del sector aerondautico, incluyendo el diseho de mecanismos y
metodologias de medicion, vigilancia y verificacion de los programas
ambientales.

Disenar, ajustar e implementar de acuerdo a las capacidades de cada
Estado en particular un marco rector, normativo o regulatforio
equiparables con la normativa internacional, para promover 1os
principios de prevencion y actuacion ambiental y optimizar las
operaciones relacionadas al fransporte aéreo.

Promover e implementar alionzas de cooperacion internacional de
cardcter multilateral, bilateral 'y de Sur-Sur, que permitan la
implementacion de las estrategias.

Trabajar en coordinacion para mejorar los sistemas de informaciény de
servicios de prondsticos meteoroldgicos para prevenir accidentes,
optfimizando los tiempos de operacidon en general para logrardn
aumentos en la eficiencia y ahorros de combustible impactando
positivamente en la reduccion de emisiones de CO,,.
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3.2.  MEDIDAS DE REDUCCION

Este grupo de estrategias contfienen la parte medular del CAAPER y sus objetivos,
cada una de estas estrategias involucran una serie de iniciativas y programas
especificos, no obstante, el grado de aplicaciéon y avance dependerd en gran
medida de las capacidades y condiciones teritoriales de cada Estado.

3.2.1. Tecnologia

La evolucion de los combustibles, fuselajes y motores, han hecho de la aviacion un
sector muy eficiente, no obstante, estos cambios conllevan una serie de esfuerzos
tanto por la industia como de los Estados. La asimilacion y transferencia de
tecnologia, es un mecanismo de propagacion de capacidades y de conocimientos
focalizados a gestar un desempeno eficiente y ambientalmente mdas responsable,
bajo el objetivo de aprovechar equipos y sistemas innovadores para impulsar el
desarrollo y crecimiento de los diversos actores identificados.

El objetivo esencial de esta estrateqgia, en conformidad con los objetivos del CAAPER,
es generar nuevos espacios de inversion y facilitar el acceso a la renovacion gradual
de nuevas tecnologias que permitan aumentar los niveles de eficiencia del
combustible, optimizar la eficiencia de la navegacion y gestion del trafico aéreo 'y
reducir la huella de carbono de las actividades del transporte aéreo en la Istmo.

Ameérica Latina posee una de las flotas mdas nuevas de aviones, y particularmente la
aviacion centroamericana no es la excepcion, con este plan de accidon, se espera
contriobuir a mantener esta dindmica de modernizacion y crecimiento que ha
permitido el aumento continuo de la eficiencia del combustible y de competitividad
para la aviacion regional.

Complementariamente, esta estrategia promoverd la adopcion de tecnologias eco-
eficientes para la generacion y uso de energias altemnativas y renovables, la
implementacion de sistemas de gestion integral, control de calidad, seguridad,
atencién al pasajero, desempeno, medidas de respuesta y mejoramiento de la
adaptacion ambiental, y otras actividades relacionadas que permitan aumentar la
eficiencia y rendimiento del combustible de la aviacién civil internacional.

3.2.2. Medidas operacionales
Las medidas operacionales dentro del contexto de la aviacion describen una amplia

gama de actividades gue incluyen las operaciones de las aeronaves en fierra, los
diferentes fases de vuelo y demds operaciones conexas.
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Las medidas operacionales representan una mezcla de medidas orientadas a
optimizar las operaciones aeroportuarias y el tréfico aéreo que impactan directa y
positivamente sobre el aumento de eficiencia en los combustibles, |a reduccion de

emisiones de CO,, la reduccion de costos operacionales, el aumento de
rentabilidad del transporte aéreo y otros beneficios ambientales.

Q) Continuar avanzando con la restructuracion del espacio y la gestion del
trafico aéreo  a fravés de la Navegacion basada en la performance
(PBN).

b) Planificar e implementar la restructuracion y optimizacion del espacio

aéreo superior e inferior, mejorar el uso de niveles de vuelo y velocidad
optimos, los procedimientos de ascenso y descenso, y los
procedimientos operativos en tierra.

C) Optimizar las operaciones y servicios conexos dentro de los aeropuertos.

d) Mejorar la eficiencia de los sistemas de distribucion de pasajeros y peso,
mejorando los factores de carga y potencializando la capacidad de las
aeronaves y los procesos de operacion aeroportuaria.

e) Desarrollar y aplicar nuevas comunicaciones, navegacion, vigilancia o
procedimientos de gestion del frdfico aéreo para la creacion de rutas y
procedimientos mds eficientes.

f) Definir constantemente metas operacionales y nuevos procedimientos,
identificando potenciales oportunidades para reducir los impactos y
afecciones ambientales generadas por el mantenimiento y la
operacion de equipos, aeronaves y aeropuertos.

Q) Medidas para mejorar la ftoma de decisiones en colaboracion con los
Estados relacionados para la  implementacion de medidos
operacionales.

3.2.3. Optimizacién de Infraestructura

La infraestructura, es un elemento importante vinculado a la prestacion y utilizacion
de aeropuertos y servicios de navegacion aérea. La infraestructura es un elemento
inherente al trasporte aéreo debido a que los aeropuertos funcionan como puntos de
interseccion de diferenfes operadores y usuarios. Por lo tanto, para la gestion de la
infraestructura focalizada en la proteccion del medio ambiente, ademds de contar
con mecanismos de planificacion, administracion y gestion, se debe:

Q) Crear y modernizar la infraestructura focalizando oportunidades para
aumentar la capacidad operacional basada en la performance, y las
oportunidades para reducir los impactos ambientales generados por a
cadena de valor del frasporte y trdnsito aéreo.
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b) Disehar e implementar instrumentos de orientaciéon para asegurar la
proteccion ambiental en la construccidn 'y modernizacion de
aeropueros.

C) Desarrollar programas de inspeccion y adecuacion de  la infraestructura

aeroportuaria considerando procedimientos operativos mds eficientes y
ambientalmente amigables.

d) Promover la utilizacion de forma mds eficiente de los capacidades
aeroportuarias a través de medidas de mejora de rodaje vy
estacionamiento,  optimizacion de las instalaciones de apoyo, la
utilizacién de energias altemnativas mads limpias en los equipos en tierra y
en las instalaciones aeroportuarias, entre otros.

3.2.4. Produccién mds Limpia (P+L)

La Produccion Mas Limpia (P+L) es un concepto introducido en 1989 por el Programa
de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA) y por la Organizacion de las
Naciones Unidas para el Desarrollo  Industrial (ONUDI) para proponer una respuesta a
la inferrogante (Como los diferentes sectores econdmico productivos en el mundo
podian avanzar hacia un desarrollo mdas amigable con su entorno?

P+L se definid como “una estrategia preventiva infegrada que se aqplica a los
procesos, proauctos y senvicios a fin de aumenfar la eficiencia y reaucir 1os resgos
para los seres humanos y el ambients’.? Sin embargo, con la aplicacion en el tiempo
de esta herramienta de gestion ambiental proactiva, se ha desarrollado su aplicacion
como factor de competitividad y sostenibilidad en las industrias.

El principio fundamental de P+L es analizar y optimizar todos los procesos dentro de
la cadena de valor de un producto o servicio, por lo cuadl, esta estrategia tiene un
alto impacto positivo sobre la sociedad, el medio ambiente y el sector econdmico
que lo implementa porque establece un proceso de creacion de valor agregado
continuamente,

El impulso e implementacion de P+L como estrategia del CAAPER, contribuird a la
reduccidon de emisiones de CO, y a obtener otros beneficios ambientales
importantes, a través de:

a) Establecer politicas y acciones de optimizacion de recursos energeticos e
hidricos que promuevan el uso racional de estos y otros bienes y servicios
naturales en las instalaciones aeroportuarias, las operaciones del transporte
aéreo y los servicios conexos.

2 PNUMA/IMA utiliza esta definicion de produccién mas limpia, basada en la suposicién que todo proceso
genera alguna forma de contaminacion, sin embargo el enfoque de produccion mas limpia trata de reducir
de manera continua la generacién de contaminantes en cada etapa del ciclo de vida de un producto o
servicio.
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) Desarrollar programas de manejo responsable de insumos y residuos que
permitan gestionar de manera eficiente las entradas y salidas de la cadena
de valor de los servicios y productos aeronduticos; y fomentar la reduccion
de consumo, la reutilizacion, el reciclado y la reducciéon de insumos.

c) Formular programas de financiamiento, programas de cooperacion 'y
mecanismos econdmicos y administrativos que promuevan la  aplicacion de
los principios de Produccion mds Limpia, bajo la dimension de potencializar
una cadena de valor baja en emisiones y mads eficiente.

3.2.5. Medidas de Compensacion

Reconociendo que las medidas tecnoldgicas en conjunto con las medidas
operacionales y la optimizacion de infraestructura representan un alto potencial para
la reduccion de emisiones, sin embargo, por si solas nos son suficientes para alcanzar
la meta aspiracional global de promover una aviacion civil internacional carbono
neutral,

El CAAPER contempla las medidas de compensacion como parte de un conjunto de
medidas de reduccién de emisiones de CO,. Las medidas de compensacion son
una estrategia alternativa muy importante porque permiten viabilizar el acceso a
recursos financieros que permitirdn frabajar y orientar los esfuerzos en direcciéon a los
objetivos estratégicos.

Como parte de esta estrafegia, los Estados de la region centroamericana
reconocemos gue aun hay algunos elementos claves sobre los cuales deben
frabajarse, y por ello, nos sumamos activamente a la agenda de trabajo de la OACI
y otros organismos interacionales en la labor de desarrollar medidas econdmicas
basadas en criterios de mercado.

Asimismo, esta estrategia busca promover la insercion de programas de
compensacion voluntarios basados en un modelo econdmico bajo en carbono, que
coadyuven a estimular la participacion de los diferentes grupos de interés, incluyendo
a los pasajeros. Lo anterior con el objetivo de impactar positivamente en la reduccion
de emisiones de CO,, la conservacion de biodiversidad y recursos ambientales bajo
un modelo de desarrollo sostenible en el fransporte aéreo en sus tres dimensiones:
Econdmico, Social y Ambiental.

Adicionalmente, esta estrategia promueve establecer un plan que pemmita el
intercambio con otros sectores de conformidad con los instrumentos internacionales
existentes, considerando la posibilidad de incluir los Mecanismos de Desarrollo Limpio
(MDL) como parte de esta compensacion, y trabagjar en proporcionar a los
operadores aéreos planes de compensacion acreditados y adecuados a su
capacidades respectivas, entre otros.
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3.3. PROGRAMAS COMPLEMENTARIOS

El CAAPER promueve adicionar valor agregado y mayor competitividad al
tfransporte aéreo de la region a fravés de sistemas sostenibles, y una serie de
programas complementarios que permitirdn incluir a los diferentes grupos de interés
para coadyuvar al cumplimiento de los objetivos estrategicos planteados. Entre estos
programas complementarios es posible mencionar:

qQ) Investigacion y desarrollo (I&D).

b) Concientizacion, sensibilizacion y educacion ambiental.

C) Incentivos y reconocimientos.

d) Gestion de la vulnerabilidad al cambio climdtfico, promocion de
sumideros de carbono vy la conservacion de ecosistemas vy
biodiversidad.

e) Promocion Combustibles alternativos con enfoque de sostenibilidad y

desarrollo integral.

3.4.  EXPECTATIVAS

En base a los datos de consumo de combustible estimados para el 2010 y la tasa
de crecimiento promedio proyectada para la actividad aérea, como un escenario
tendencial asumiendo que nos implementardn ninguna medida de mejora, es
posible considerar que las emisiones aportadas por la aviacion civil de la region en
2020 seran de 1.73 MTon de CO, y 5.64 MTon de CO, en 2050, generando un
acumulado 15.7 y 117 MTon de CO, para 2020 y 2050 respectivamente.

Considerando un escenario optimista, con la implementaciéon de las estrategias
propuestas, se espera que a fravés de medidas ftecnoldgicas se contribuya a
aumentar la eficiencia en el consumo de combustible y contribuir a la reducciéon
anual de emisiones en un 0.3%, un 0.8% a través de medidas operacionales, 0.2% a
través de la optimizacion de infraestructura e implementacion de Produccion Mds
Limpia, y un 0.7% con medidas complementarias.

Todas las operaciones registradas a nivel regional, incluyendo las operaciones en el
espacio aéreo superior de aeronaves que interconectan a Norteamérica, Suramérica
y el Caribe, en los ultimos fres ahos han aumentado de 150,000 a 175,000
representando un tasa de aumento de 5.6% en las operaciones registradas por ano
desde el 2010 a la fecha. Por lo cual, se estima que el impacto proyectado por las
estrategias puede ser aln mayor.
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4.1, INTEGRACION REGIONAL EN ACCIONES AMBIENTALES

Las acciones como region, son mds efectivas que como Estados en lo
individual, experiencia demostrada en Centroamérica por medio del
acompahamiento técnico de la COCESNA que ha coadyuvado al desarrollo
aerondutico del Istmo a través de sus agencias tecnicas.

La temdtica ambiental como tal, inspira un nuevo mMmotivo para estrechar los
vinculos de cooperacion entre Estados en la busqueda de estrategias que
activen la participacion proactiva y responsable de los actores identificados
alineando los esfuerzos de los Estados con los objetivos y metas ambientales de
alcance mundial de acuerdo a las capacidades respectivas de cada Estado en
particular.

Como se ha mencionado anteriormente, la 969 Reunidn de Directores Generales
de Aerondutica Civil de Centroameérica y Panamda (DGAC/CAP/96), en la cual se
establecio que los Estados de la Regidon desarrollen un plan de accion de forma
conjunta para hacer frente a las emisiones de CO,, ello anade otro avance
importante para la integracion regional.

Este avance se ha visto reflejado en la conformacién de un equipo técnico
regional para el desarrollo del presente plan, a su vez se proyecta el desarrollo
de un ente técnico regional que acompane a los Estados en sus esfuerzos en el
establecimiento de acciones encaminadas a coadyuvar en la reducciéon de
emisiones de CO, procedentes de la aviacion civil Internacional mejorando la
calidad del medio ambiente global.

4.2. MEJORAS OPERACIONALES

La Agencia Centroamericana de Navegacion Aérea (ACNA) de COCESNA, es el ente
técnico regional para la aplicacion de las mejoras operacionales. ACNA, en
coordinacion con los Estados, ha planificado y desarrollado una serie de actividades
en referencia con el documento RPBANIP y del Plan de Implementacion PBN de la
OACI, ambas versiones aprobadas en 2011,

A la fecha, como parte de la optimizaciéon de la estructura de Rutas ATS, se han
implementado 18 rutas RNAV en el espacio aéreo superior de la Region de
Informacion de Vuelo (FIR) de Centroamérica, esperando adicionar para finales del
2013, un promedio de doce rutas mds. A nivel regional se ha avanzado en la
implementacion del uso flexible del espacio aéreo, los Estados centroamericanos
poseen acuerdos ATS con las autoridades militares, y en algunos casos, se han
establecido Comités de Coordinacion Civil-Militar.  En relacién a ello, se han realizado
coordinaciones con los Estados de Belice (MZP1) y Honduras (MHRS) para la
consideracion de la reduccion o eliminacion de los espacios aéreos prohibidos o
restringidos que afectan algunas de las aproximaciones.
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RUTAS RNAV IMPLEMENTADAS EN LA FIR CENTROAMERICANA

RUTA ORIGEN/DESTINO
uL423  BOGOTA - SAN JOSE / MEXICO

UL655  SAO PAULO - MIAMI

Uz403  SAN JOSE - MIAMI

UM419  PANAMA - MEXICO / LOS ANGELES
UM782  SAO PAULO - HOUSTON

UM787  CARACAS - MEXICO

UM796  CARACAS - SAN JOSE

UM659  GUAYAQUIL - SAN JOSE

Uz593  LIMA - SAN JOSE

UL200  PANAMA — MEXICO

UL318  QUITO — MEXICO

UL312  SANTIAGO DE CHILE - LOS ANGELES
UL308  LIMA — MEXICO

UL203  GUAYAQUIL - MEXICO

UL344  LIMA — MEXICO

UZ30  GUATEMALA / SAN SALVADOR - LIMA

Con el proyecto de “Implementacion del proyecto de la afluencia del transito aéreo”
(ATFM), impulsado por los Estados a traves de la coordinacion de COCESNA, se han
logrado avances en mejorar el equilibrio entre demanda y capacidad del espacio
aéreo. Se ha actudliza confinuamente el programa de frabajo del proyecto en
coordinacion con la Region CAR.

Se ha creado un Centro ATFM en la sede de COCESNA en Tegucigalpa, Honduras y
se ha avanzado en la publicacion y divulgacion de la capacidad declarada ATC por
sectores del Centro de Control de drea de la FIR Centroamérica (CENAMER ACC/FIC).
A su vez se han creado un subcentros de control ATFM en los Estados de Costa Rica y
Guatemala y se tiene prevista la implementacidon de uno mds en el Instituto
Centroamericano de Capacitacion Aerondutica (ICCAE) en EL Salvador.

Como parte del Plan de implementacion PBN, se ha mejorado la comprension
situacional de la Gestion del Transito Aéreo (ATM). Se estd frabajando en un plan de
modermizacion de los sistemas automatizados ATM en los Estados centroamericanos,
se han redlizado acercamientos con algunos Estados del Caribe para la
comparacion de datos radar y se tiene previsto continuar avanzando en el andlisis
de datos de vigilancia dependiente automdtica y comunicaciones por enlace de
datos.
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El avance en la implementacion del PBN ha contribuido en una serie de avances
reflejados en otras areas complementarias como la Estrategia Regional Unificada de
Vigilancia, la Implementacion del Nuevo Formulario de Plan de Vuelo Modelo de la
OACI, la mejora del Sistemna de BUsqueda y Salvamento (SAR), la optimizacion vy
modemizacion de la infraestructura de comunicaciones, las mejoras de las
coberturas VHF y HF, los Planes para mejora a la cobertura AMS/HF en el drea
ocednica del Pacifico de la FIR centroamericana.

Actualmente se estd frabajando en la reestructuracion de las dreas terminas en 10s
aeropuertos de la Region con procedimientos de salidas y llegadas optimas, se esta
frabajando en la actualizacion de salidas vy llegadas normalizadas tomando en
cuenta la temperaturq, los porcentajes de visibilidad y otros factores externos de tal
forma de generar procedimientos mas eficientes.

Luen =
e — g
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En el desarrollo del CAAPER, fue posible identificar algunas oportunidades de mejora
en los sistemas estadisticos en los Estados de la Regidn, por lo cual, como parte de
este plan de accion se espera institucionalizar a corto plazo algunos indicadores que
permitan medir los avances en la eficiencia del combustible y la reduccion de
emisiones de carbono y otros CO,, asi como ofros impactos positivos sobre el
ambiente.,

A partir de ello, se prevé que la informacion estadistica recopilada permita generar
indicadores para contabilizar el nivel de emisiones de CO, y clasificarlo por pais, ruta
y/u operador aéreo, esto con el objetivo de establecer programas y medidas de
reduccion adecuadas y con un progreso verificable.

En el proceso de medicion, se contabilizardn Unicamente los vuelos internacionales
de salida, por o que se buscard establecer infercambio de informacion con los
Estados con los que se tfiene conectividad, esto para evitar la duplicidad en la
contabilizacion del consumo de combustible y la emision de CO,.  Adicionalmente,
se buscard que cada una de las estrategias, programas o medidas implementadas,
puntualicen un método de evaluacidn para medir la efectividad respecto a los
objetivos en su implementacion.

5.2  GESTION INSTITUCIONAL

Para el desarrollo del CAAPER, se ha conformado un equipo de trabajo integrado por
los puntos focales de cada Estado (Guatemala, Belice, El Salvador, Honduras,
Nicaragua y Costa Rica) y se ha centralizado la informacion a través de un punto
focal regional.

En los proximos meses se pretende institucionalizar un ente técnico regional que,
conjuntamente con el equipo de trabagjo ya establecido y 10s representantes de los
grupos de interés, pueda dar seguimiento y acompanar la implementacion de las
estrategias propuestas.

El equipo de frabajo se reunird una (1) vez al ano para establecer la planificacion de
actividades anuales y medir el progreso en la consecucion de los objetivos.
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5.3 REPORTES DE AVANCE

El equipo de frabagjo, como parte de las tareas dentro del CAAPER hacia futuro,
desarrollard un sistema de informes y auditorias que involucre la descripcion de los
procesos y la documentacion de apoyo que describa el desarrollo de cada una de
las estrategias y medidas impulsadas dentro del CAAPER.

Los informes deberdn describir, en la medida de lo posible, de forma cuantitativa y
cuadlitativa los avances logrados en el cumplimiento de los objetivos, en la
implementacion de las estrategias y los resulfados de los programas Estatales que
surjan como resultado de las iniciativas impulsadas dentro de este plan de accion.

La informacién contenida dentro de los  reportes  serd sujeta a las politicas de
confidencialidad de los grupos de interés involucrados, vy las leyes aplicables a los
Estados de la region.

5.4 REVISION Y ACTUALIZACION

El equipo de trabajo llevard a cabo una revision anual del CAAPER para andlizar el
nivel de avance en la implementacion de las estrategias, el progreso sobre los
objetivos vy, los resultados de los programas Estatales que surjan como resultado de
las iniciativas impulsadas dentro de este plan de accion.
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