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BO-L1076
INFORME DE GESTION AMBIENTAL Y SOCIAL (IGAS)

INTRODUCCION

	País
	Bolivia

	Sector
	Transporte

	Nombre del proyecto
	Programa de Infraestructura Aeroportuaria - Etapa I

	Prestatario
	Estado Plurinacional de Bolivia

	Organismo ejecutor 
	Ministerio de Obras Públicas, Servicios y Vivienda (MOPSV), a través del Viceministerio de Transportes (VMT)

	Tipo de transacción
	Préstamo

	Costo total del proyecto (en dólares estadounidenses)
	US$ 79’900,000. (US$ 73.5 financiados por el BID) y US$ 6.4millones de aporte local

	Tipo de Financiamiento
	Préstamo de Inversión

	Categoría Socio-Ambiental
	B



II.  DESCRIPCION DEL PROYECTO
Bolivia cuenta con una red de 38 aeropuertos en que operan vuelos comerciales, de los cuales 20 componen la red principal. Los aeropuertos de La Paz (El Alto), Cochabamba y Santa Cruz están asociados con los principales nodos económicos urbanos del país que suponen un 82% de la demanda. En general, existen deficiencias en la infraestructura de los aeropuertos y un rezago tecnológico en temas de seguridad aérea, por lo que se requieren inversiones en mejoras de infraestructura y en equipos de última generación de tal manera que se garanticen niveles de servicio adecuados y los más altos estándares de seguridad aérea. Los aeropuertos son gestionados directamente por el sector público, a través de la Administración de Aeropuertos y Servicios Auxiliares a la Navegación Aérea (AASANA). Sin embargo, el sector no cuenta con las herramientas de gestión necesarias para la adecuada atención de las necesidades de mantenimiento que garanticen el óptimo funcionamiento de la infraestructura aeroportuaria y la sostenibilidad de las inversiones, por lo que requieren además, de un apoyo en el desarrollo de las capacidades institucionales.
Organización institucional del sector. El Viceministerio de Transportes (VMT) es responsable de la planificación, dirección y administración de aeropuertos abiertos y al servicio público en el territorio nacional y la organización del espacio aéreo y el control de su tránsito. Por otra parte, la Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC) tiene entre sus funciones planificar, normar y fiscalizar las actividades técnicas, operativas y económicas de la Aeronáutica Civil Boliviana en el marco de la Constitución, las leyes, conveníos internacionales, reglamentos, planes y políticas sectoriales. Adicionalmente, el Ministerio de Defensa Nacional (MDN), a través de la Dirección General de Seguridad Nacional Aeroportuaria, vela por la seguridad aeroportuaria, y el control del espacio aéreo. La gestión operativa de los aeropuertos de Cobija es realizada por la Administración de Aeropuertos y Servicios Auxiliares a la Navegación Aérea (AASANA), entidad que se encarga de la planificación, dirección y administración de aeropuertos públicos del país. 
PRINCIPALES COMPONENTES Y CRONOGRAMA
El objetivo del programa es modernizar la infraestructura y equipamiento de los aeropuertos de Trinidad y Cobija a estándares internacionales y responder adecuadamente a la creciente demanda de pasajeros, así como apoyar al GdB en el fortalecimiento institucional y sostenibilidad del sector aeroportuario de cara a la implementación del Programa de Desarrollo Aeroportuario (PDA).
Componente 1. Obras civiles, equipos y supervisión técnica y ambiental. Este componente financiará para ambos aeropuertos: i) las obras civiles de mejoras; ii) la adquisición e instalación de equipos de navegación aérea; y iii) la supervisión técnica y socioambiental de las obras. En el aeropuerto de Cobija, las inversiones comprenden la extensión de la pista de 2.000m a 2.600m de longitud, la construcción de áreas de seguridad en extremo de pista, la adecuación de los márgenes de la misma, la ampliación de la plataforma de aeronaves en 15.000m2, mantenimiento mayor, la reposición de todo el balizamiento del área de movimiento, la construcción de un nuevo terminal de pasajeros de 5.000m2, la reconstrucción de todos los edificios, equipamientos de instalaciones de apoyo, la construcción de la torre de control, un nuevo estacionamiento de vehículos, nuevas vías de acceso, y un cercamiento perimetral en todo el recinto completado con una vía perimetral destinada a la vigilancia y mantenimiento de la infraestructura aeroportuaria. En el aeropuerto de Trinidad, las inversiones comprenden la extensión de la pista de 2.400m a 2.600m de longitud, la construcción de áreas de seguridad en extremo de pista, la adecuación de los márgenes de la misma, la pavimentación de la calle de rodaje paralela en 1.570m de longitud, la ampliación de la plataforma de aeronaves en 8.000m2, mantenimiento mayor, la reposición de todo el balizamiento del área de movimiento, un nuevo sistema de balizamiento de aproximación, la construcción de un nuevo terminal de pasajeros de 5.000m2, la modernización y renovación de todos los edificios y equipamientos de instalaciones de apoyo, la ampliación del estacionamiento de vehículos, la modificación de accesos a la zona de aviación general y a la planta de combustibles, y un cercamiento perimetral en todo el recinto completado con la adecuación de una vía perimetral destinada a la vigilancia y mantenimiento de la infraestructura aeroportuaria.
Componente 2. Viabilización socioambiental. Este componente financiará para ambos aeropuertos: i) la liberación de las áreas requeridas para obras y seguridad del espacio aéreo, incluyendo adquisición de terrenos; ii) el reasentamiento y/o compensación adecuada de las pérdidas de tierras, mejoras, viviendas e instalaciones afectadas, de acuerdo con la Política de Reasentamiento Involuntario (OP-710); y iii) la preparación de planes de gestión ambiental, social y de salud ocupacional para la operación aeroportuaria. La adquisición de terrenos será necesaria para dar lugar a áreas de seguridad en extremo de pista. En Cobija se incorporará una superficie de 15,7ha y en Trinidad una superficie de 24ha.
[bookmark: _Ref350504368]Componente 3. Estudios de preinversión. Este componente financiará estudios de planes maestros, estudios técnicos, económicos, sociales, ambientales y otros, necesarios para el desarrollo de otros aeropuertos prioritarios en el marco del PDA.
[bookmark: _Ref351045812]Componente 4. Programa de desarrollo de competencias (PDC). Este componente financiará actividades cuyo fin es mejorar la capacidad institucional del sector aeroportuario para el diseño, gestión y operación de los aeropuertos del programa y otros proyectos del PDA, que incluyen: i) el desarrollo de competencias en aspectos socioambientales, de salud y seguridad ocupacional, entre otros; y ii) desarrollo de competencias asociadas a la gestión del mantenimiento aeroportuario y equipamiento para el mantenimiento de la infraestructura aeroportuaria.
Componente 5. Administración del programa. Este componente financiará: i) la creación y operación de una Unidad Técnica Aeroportuaria (UTA) responsable de la administración del programa; ii) el Plan de Seguimiento y Evaluación; y iii) la Auditoría Financiera del programa. La UTA contará con el personal requerido para la administración técnica y fiduciaria, la fiscalización, el monitoreo del avance, y la evaluación de los resultados del programa. La UTA contará preliminarmente con las siguientes disciplinas: coordinador general, un especialista en equipamiento aeroportuario, un especialista en monitoreo y seguimiento, un especialista en adquisiciones, un especialista financiero, y un especialista socioambiental,  para los aeropuertos de Trinidad y Cobija. De manera temporal se requerirá el concurso de especialistas en determinados momentos de la ejecución de las obras y procesos de selección y adquisición de equipos, para cuyo efecto se requerirá de los servicios de especialistas en navegación aérea, comunicación aérea, meteorología, electromecánica e ingeniería eléctrica u otros.
B	DESCRIPCION DEL ENTORNO AMBIENTAL Y SOCIAL
2.9	Los aeropuertos de Cobija y Trinidad se encuentran emplazados en la zona de los llanos de Bolivia. Cobija pertenece al departamento de Pando y Trinidad al departamento del Beni. Los dos departamentos están ubicados al este de Bolivia. La región se caracteriza por estar a una altitud menor de 400 msnm y contar con un relieve horizontal con ligeras irregularidades. Está cubierto totalmente por zonas boscosas y selváticas de tipo amazónico.
TRINIDAD. La ciudad de Trinidad es la capital del departamento del Beni. Las principales actividades productivas de la región son la ganadería y la agricultura. La actividad ganadera se caracteriza por el uso extensivo de pastos naturales y se orienta a la producción de carne con fines comerciales. Los principales cultivos agrícolas son maíz, plátano, yuca, arroz y árboles frutales. La producción agrícola se destina principalmente al autoconsumo. Otras actividades productivas asociadas a los bosques incluyen la extracción de castaña y maderas finas, además de la caza de animales silvestres principalmente para la exportación de sus pieles. Otra actividad importante de la región es la pesca con fines comerciales, la cual se ve favorecida por la presencia de abundantes cursos de agua, lagunas y pantanos.
El departamento de Beni es una región étnicamente diversa. Aproximadamente un tercio de la población pertenece a alguno de los grupos indígenas de la zona, principalmente al grupo etnolingüístico Arawak, aunque la mayoría de los pobladores del departamento reflejan elementos característicos de un proceso de varios siglos de mestizaje. La región tiene un clima húmedo tropical con altos volúmenes de lluvia, particularmente entre los meses de diciembre y mayo.
El aeropuerto de Trinidad se encuentra ubicado en la zona noroeste de la ciudad y su crecimiento está condicionado por su cercanía al perímetro urbano. El umbral sur del aeropuerto se encuentra rodeado de áreas residenciales. En esta zona también se encuentra un conjunto de hangares utilizados por la aviación general. Aviación general es un término que se refiere al uso de avionetas para propósitos de vuelos chárter, vuelos de instrucción, y vuelos privados desde y hacia las estancias agro-ganaderas de la zona. La principal diferencia con la aviación comercial es que las operaciones de aviación general no cuentan con un horario fijo de vuelos y operan bajo estándares distintos establecidos en las regulaciones aeronáuticas bolivianas. Un mapa del aeropuerto se encuentra en el Anexo 2.
Área de influencia directa (AID) Trinidad
Desde el punto de vista ambiental se ha definido que el área de influencia directa (donde se prevén impactos directos y de mayor intensidad) corresponde al sitio de infraestructura existente en el aeropuerto, así como el área que será ampliada con todas las actividades relacionadas a la implementación de las mejoras y expansión del aeropuerto (ver Figura 1).

Figura 1- Área de influencia directa Trinidad
Área de Influencia Directa





















Área de influencia total (AIT) Trinidad

En este caso se consideró tanto el punto de vista social como el ambiental para definir el área de influencia total, obteniéndose como resultado un área que abarca al aeropuerto, las futuras áreas de ampliación de pista y los distritos municipales (barrios) que colindan con el aeropuerto (ver Figura 2).Área de Influencia Total




















Figura 2- Área de influencia total Trinidad
Infraestructura del Aeropuerto
El recinto aeroportuario de Trinidad cuenta con infraestructura aeroportuaria de aviación: pista, calles de rodaje, plataforma, etc. e infraestructura de apoyo: terminal, edificios técnicos y administrativos, torre de control, Servicio de Extinción de Incendios (SEI), área de almacén de combustibles, oficinas de apoyo de la Fuerza Especial de Lucha Contra el Narcotráfico (FELCN), áreas destinadas a la aviación militar (Fuerza Aérea Boliviana F.A.B.) y áreas destinadas a la aviación general (hangares  y Asociación de Pilotos Civiles del Beni)
El aeropuerto de Trinidad dispone de dos pistas: la pista principal pavimentada, para la aviación comercial y aviación general, ubicada en el extremo noreste del predio, de 2400 x 30 m, con orientación (sentido de operación preferente) sureste a noroeste; y la pista auxiliar de tierra, paralela a la principal, que actualmente no se encuentra en uso para operaciones de despegue/aterrizaje. Cuenta con dos calles de rodaje principales, pavimentadas de aproximadamente 265 x 15 m c/u, ubicadas en el tercio medio de la pista; 3 calles de rodaje secundarias, también pavimentadas, que conectan el área de hangares con la plataforma y otras secundarias de tierra para conectar la plataforma con el área de abastecimiento de combustibles y la pista auxiliar con la pista principal. Dispone de una plataforma principal de 90x300 m y dos plataformas de viraje en ambos extremos de pista.
Un punto a destacar del aeropuerto de Trinidad es que tiene 11 lagunas artificiales (2 permanentes, 9 estacionales) dentro del recinto aeroportuario, las cuales son parte del sistema de drenaje pluvial del aeropuerto y control de aguas. Estas lagunas son el resultado de excavaciones previamente realizadas durante la construcción de la pista para obtener material de relleno. La regulación del nivel de agua de estas lagunas se realiza mediante bombeo manual. Aunque se trata de lagunas artificiales, el transcurso del tiempo ha ido naturalizando este hábitat.
Este aeropuerto dispone de dos terminales: una destinada a la aviación comercial y otra de uso de la aviación general. La terminal de pasajeros para aviación comercial tiene aprox. 2.000 m2 y actualmente no tiene sistemas ni equipos para manejo de equipaje y carga, con excepción de una bodega de 300 m2 utilizada por la aerolínea Aerocon. Cuenta con una sala de espera y una puerta de embarque para los pasajeros que viajan en vuelos regulares en las tres (3) líneas aéreas que operan (TAM, Amaszonas y Aerocon), cada una de las cuales tiene asignado un mostrador para el registro de los pasajeros. Ambas terminales cuentan con comedores, la de la aviación comercial destinada principalmente a pasajeros y el de la aviación general a pilotos y empleados de los avionetas taxis.
La terminal de aviación general se ubica al sur de la terminal de aviación comercial, tiene un área de aprox. 300 m2. Para el área administrativa, AASANA cuenta con varios edificios  ubicados al sur este de la terminal. Estos ambientes ocupan aprox. un área de 3250m2.
La Torre de Control actual está ubicada al sur de la plataforma comercial. En la sala de control se pueden observar los amplios ventanales en perfecto estado, desde donde los operadores realizan el control del tráfico aéreo de la zona. La infraestructura dispone de acceso a energía eléctrica, servicios sanitarios, abastecimiento de agua potable y alcantarillado.
El Servicio de Extinción de Incendios (SEI) se encuentra ubicado aprox. a 120 m al Este de la plataforma principal y cuenta con un acceso a la misma a través de una calle de rodaje secundaria y de tierra. La infraestructura actual incluye un tinglado bajo el cual se han ubicado: el área de estacionamiento de los carros bomba, las áreas de trabajo del personal, áreas de almacenamiento de insumos de recarga para los carros bomba (polvo químico, espuma, entre otros) y equipos (extintores, etc). 
Dentro del aeropuerto se encuentran dos áreas relacionadas al abastecimiento de combustibles, dependientes de YPFB Aviación: a) Una planta de almacenamiento de combustibles de aproximadamente 5300 m2 que dispone de un área de oficinas, un área verde, plataformas de hormigón armado para acceder a los diferentes ambientes (acceso a tinglado, a zona de carguío, zona de recarga y zona de descarga), tinglado para mantenimiento de equipamiento o estación temporal de vehículos y estacionamiento de refuellers (camiones cisterna) y 4 tanques de almacenamiento de combustible (Jet Fuel y AV Gas) que a su vez están rodeados de una berma de contención para casos de derrames; y b) un área de abastecimiento de combustible ubicada contigua a los hangares de aviación general que cuenta con una pequeña plataforma y un gabinete de expendio de AV Gas 100.
En el extremo sureste del predio  se encuentran las instalaciones de la FAB que funciona independientemente, inclusive restringiendo el paso a AASANA e interrumpiendo el camino perimetral del recinto aeroportuario. Cuenta con una serie de calles de rodaje de tierra que conectan esta zona con la pista principal.
En el caso del aeropuerto de Trinidad, además del control de seguridad aeroportuarios a cargo de AASANA, se desarrolla también control por parte de la FELCN. Dicha institución, a través de UMOPAR (Unidad Móvil de Patrullaje Rural) realiza inspecciones de control en los diferentes ambientes del aeropuerto (aviación comercial y general) pese a no disponer un ambiente al interior del mismo.
En el área de aviación general del aeropuerto (que representa aprox. el 90% de las operaciones), hacia el lado sur del área terminal de pasajeros comerciales, se ubica una zona especial de hangares en ambientes que se han desarrollado sin un plan de crecimiento previamente establecido y cuentan con un acceso propio que no cuenta con control suficiente al permitir el ingreso/salida de personas y vehículos hasta el área de movimiento del aeropuerto.
En esta zona de hangares, los cuales fueron construidos privadamente, se encuentran viviendo 23 familias. Los habitantes de dichos hangares incluyen las esposas, hijos y mascotas de los cuidadores y mecánicos contratados por los propietarios (dueños de las compañías de aerotaxis) de estos hangares. Algunas de estas familias habitan en estos hangares desde hace varias décadas. A la fecha se están realizando censos y solicitando documentación para definir el derecho propietario de estos terrenos.
Estos hangares no cuenta con mecanismos de seguridad adecuados que permitan a los propietarios de los mismos utilizarlos exclusivamente como áreas de trabajo (inadecuado cerco perimetral que permite el ingreso de personas y vehículos en cualquier horario del día o de la noche. Por otro lado, la FAB ha construido infraestructura militar sobre el camino perimetral que bordea el aeropuerto, siendo este un impedimento para la circulación de vehículos de control que podrían prevenir el ingreso no autorizado de personas y/o vehículos. 
Los hangares presentan características constructivas adaptadas a las necesidades de los serenos y sus familias y las avionetas privadas, sin seguir ninguna norma técnica preestablecida.   El espacio asignado a los hangares es variable desde 158.40 m2 como mínimo, hasta 1.572.12 M2  como máximo, algunos de los hangares fueron construidos sobre superficies rellenadas con el objetivo de elevar la construcción y asi evitar inundaciones. Con la información relevada en campo se sabe que los hangares cuentan con todos los servicios públicos (electrificación, agua, recojo de basura, pozos sépticos y transporte).
Servicios Básicos del Aeropuerto
Abastecimiento de energía (primaria y secundaria)
2.29	Fuente primaria: El aeropuerto cuenta con dos transformadores al interior del predio, los cuales tienen conexión con la red de distribución principal de propiedad de ENDE (Empresa Nacional de Electricidad), que a su vez se encuentra conectada al SIN (Sistema Interconectado Nacional). 

Fuente secundaria: El aeropuerto cuenta con dos equipos electrógenos de emergencia de 250 kVA que funcionan a diésel y abastecen de electricidad en casos de emergencia a los servicios administrativos y otras tareas propias del funcionamiento del aeropuerto (operación de la terminal, servicio contra incendios, torre de control entre otros). El segundo generador de 35 KVA se utiliza para el funcionamiento constante del VOR (very high frequency omnidirectional radio range/radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia). En ninguno de los casos se cuenta con registros de control de mantenimiento o de requerimientos de operación para estos generadores.
Abastecimiento de agua y usos (superficial y subterránea)
El aeropuerto se abastece de agua no potable desde un pozo subterráneo, que cuenta con un tanque elevado de capacidad de 3000 l, Desde este tanque se provee de agua al bloque técnico/administrativo, al servicio de extinción de incendios (SEI), a la terminal de aviación general y a la terminal de aviación comercial, esta última a través de un tanque secundario de 2000 l de capacidad. No se cuenta con registros que permitan realizar un cálculo aproximado del consumo que realizan.

A su vez, el aeropuerto cuenta con un tanque subterráneo que se encuentra ubicado en el frontis de la terminal de aviación general y tiene una capacidad de almacenamiento de 1000 L. Este tanque se abastece de agua por cisterna del servicio municipal. El agua no es potable y su uso es sólo en caso de emergencia.

Alternativamente, AASANA/SEI poseen un carro cisterna para casos de completo desabastecimiento. El carro cisterna obtiene agua desde las lagunas artificiales ubicadas en el sector norte del aeropuerto y luego proceden a abastecer los diferentes tanques de almacenamiento. 

Para que el aeropuerto tenga agua potable se debe de recurrir a la compra de botellones. Es con esta modalidad que funcionan los dos comedores (aviación comercial y general) del aeropuerto y todas las áreas  administrativas y de servicios que cuentan con personal. En ninguno de los casos descritos se dispone de documentos que permitan identificar cantidades de consumo o demanda que presenten las diferentes áreas o actividades.
Alcantarillado (aguas negras, grises y pluviales)
Las instalaciones cuentan con un sinnúmero de cámaras recolectoras (aguas grises y negras), las cuales, de acuerdo a la información proporcionada durante la visita de campo, desembocan a una única salida/descarga ubicada en el frente oeste de la terminal de aviación comercial ya que no se cuenta con instalación de alcantarillado conectada al servicio municipal debido a que la cobertura del municipio no alcanza al aeropuerto.

Las aguas pluviales son conducidas por pendiente natural del terreno hacia las lagunas del sector norte del aeropuerto. Para esta tarea, se ha excavado una cuneta de drenaje, que no cuenta con revestimiento, que recorre el lado oeste de la pista (de sur a norte) y desemboca en una de las lagunas artificiales.


Gestión de residuos sólidos (domésticos, patógenos, peligrosos)
El aeropuerto no cuenta con un plan de manejo de residuos para los desechos producidos por las aeronaves o para los residuos producidos en las terminales, comedores, oficinas, etc.

Los residuos domésticos son generados en los diferentes ambientes administrativos, terminales y en las áreas de cocina. Estos residuos son depositados en la parte trasera del área administrativa de AASANA y en el área frontal de la terminal comercial. Estas áreas no se encuentran señalizadas o delimitadas, tampoco cuentan con sistema de recolección de lixiviados o restricciones para impedir el acceso de animales o insectos. El retiro de la basura es semanal y está a cargo del servicio de aseo municipal (EMAUT – Empresa Municipal de Aseo Urbano Trinidad).No se cuenta con registros de generación, de transferencia o de disposición final de estos residuos.

Los residuos peligrosos generados por el mantenimiento de equipos/maquinaria de AASANA (chatarra, material contaminado con hidrocarburos, aceite usado, entre otros), recambio de equipamiento (computadoras, u otros electrónicos) son acopiados en las áreas de generación de los mismos. No se mantiene un control de la cantidad que se genera, ni se tiene información del destino final que se llega a dar a los mismos.
Acceso a telecomunicaciones / Red de comunicaciones (teléfono, telefonía celular, internet, radiotransmisoras)
Las instalaciones de AASANA, al encontrarse dentro del área urbana cuentan con acceso completo a redes de comunicación tanto de telefonía (móvil y fija) como de internet; sin embargo, el acceso a estos servicios es en su mayoría exclusivo del personal administrativo y no así de los usuarios de aeropuerto.

Para casos de emergencia o en caso de que los aeródromos con vuelos desde/hacia Trinidad no dispongan de acceso a servicios de telefonía, se cuenta con la provisión de radio por el Servicio Nacional de Telecomunicaciones Rurales (SENATER).

COBIJA. La ciudad de Cobija se sitúa en el extremo norte de Bolivia y limita con la República Federal de Brasil. Se encuentra ubicada en una región de Llanura Chaco Beniana, con clima tropical húmedo cálido. La población de la ciudad de Cobija es de aproximadamente 25,000 habitantes. A principios del siglo XX la extracción de caucho en la zona fue una actividad bastante productiva. Sin embargo, al decaer la demanda internacional de caucho la economía de la región experimentó un decline. Actualmente las principales actividades productivas son la extracción de castaña y madera. La exportación de ambos productos es la base de la economía en la región, mostrando un crecimiento continuo en las últimas dos décadas. Sin embargo, el crecimiento de las actividades extractivas no ha generado beneficios uniformes para la población ya que paralelamente la pobreza rural se ha venido incrementando.

Los datos preliminares del Censo Nacional de Población y Vivienda del año 2012 señalan que el departamento amazónico de Pando duplicó su población desde el año 2001, y actualmente cuenta con alrededor de 110 mil habitantes, distribuidos un 60 por ciento en el área rural y un 40 por ciento en el área urbana, el Municipio de Cobija tiene una población aproximada de 45,700 habitantes, mientras las restantes 64,000 personas se encuentran distribuidas en 14 municipios del área rural. A pesar de ser la capital menos poblada del país, Cobija es el municipio de mayor incremento demográfico en la última década. Según los datos del Instituto Nacional de Estadística (INE), los índices muestran una tasa de crecimiento de 8 a 10% anual.

A la ciudad de Cobija se puede acceder por vía terrestre y aérea. Por vía terrestre dispone de una carretera que vincula Cobija con La Paz, atravesando el Departamento del Beni, aunque a veces esta vía se bloquea en temporada de lluvias. El tiempo aproximado de viaje en automóvil de Cobija a La Paz es de 20 horas, y para llegar de Cobija a Cochabamba de 23 horas. Cobija se encuentra en una zona fronteriza y dispone de una carretera que la vincula con las ciudades de Brasilea y Epitaciolandia en Brasil y el poblado de Iñapari en Perú. Asimismo, Cobija cuenta con el servicio de taxis aéreos que prestan servicios a las provincias y haciendas ganaderas de la zona. El mejoramiento del aeropuerto tiene el potencial de dinamizar la economía local y mejorar la conexión de la ciudad con el resto del país, la cual por razones geográficas y climáticas es actualmente limitada, insegura y poco confiable.

El recinto aeroportuario engloba una extensión de terreno de aproximadamente 200 ha, en la que se encuentra la infraestructura aeroportuaria de la aviación pista, calles de rodaje, plataforma, etc y la infraestructura de apoyo a la actividad aeroportuaria e/o infraestructura de servicios (lado tierra: terminal, edificios técnicos y administrativos, torre de control, SEI, área de almacén de combustibles, Zona Franca (ZOFRA), FELCN, migración, aduana y las áreas destinadas a la F.A.B.
Área de influencia directa
Se ha definido desde el punto de vista ambiental que el área de influencia directa (donde se prevén impactos directos y de mayor intensidad) corresponde al sitio mismo de emplazamiento de toda nueva infraestructura o trabajos de mejora, se incluye en esta delimitación el área correspondiente al barrio 6 de Agosto.

Figura 3- Área de influencia directa CobijaÁrea de Influencia Directa

Área de influencia total (AIT)
En este caso se consideró tanto el punto de vista social como el ambiental, obteniendo como resultado un área que abarca al aeropuerto, la superficie de ampliación de áreas de seguridad (RESAs) y siete barrios con los que colinda el aeropuerto. Al norte del aeropuerto se encuentran los barrios Casique y Bajo Virtudes, al sur el barrio 6 de Agosto, al oeste el barrio Perla del Acre y al este los barrios Paz Zamora, Madre Nazarena y Senador.

Área de Influencia Total
Barrio Cacique
Barrió 6 de agosto
Barrio Perla del Acre
Barrio Bajo Virtudes

Figura 4- Área de influencia total Cobija


En el umbral sur del aeropuerto de Cobija se encuentra ubicado el barrio 6 de Agosto, asentado sobre los terrenos de un propietario privado que no vive en el área. Esta urbanización, constituida por 159 familias, se encuentra dentro del área de seguridad de la zona de aproximación del aeropuerto según normas aeroportuarias. Además en esta zona los asentamientos humanos se encuentran prohibidos, de acuerdo a lo establecido en el Plan de Ordenamiento Urbano Territorial de Cobija.

La población que actualmente ocupa el barrio 6 de Agosto está generalmente compuesta por personas de bajos recursos económicos, y 25 de estas familias se encuentran en una situación de alta vulnerabilidad. Muchos de los habitantes del barrio han venido dando pasos por iniciativa propia para adquirir terrenos en las urbanizaciones Villa Bush y Nueva Cobija, las cuales son proyectos de vivienda que están siendo apoyadas por la Municipalidad de Cobija y la Gobernación de Pando. La población ha identificado estas dos urbanizaciones como los lugares óptimos donde les gustaría reubicarse y formalizar la tenencia de sus viviendas.


Infraestructura del Aeropuerto

El aeropuerto de Cobija dispone de una pista de 2000 m de largo por 30 m de ancho, ubicada en la parte más oeste del terreno y con orientación norte a sur. Cuenta con una única calle de rodaje de 220 x 18 m, ubicada al sur de la pista y una plataforma de 90 x 90 m para el estacionamiento tanto de aviones como de avionetas, en la que también se realiza el abastecimiento de combustibles, mediante camiones cisternas que vienen desde el sector de YPFB Aviación por caminos de tierra.

La terminal de pasajeros se ubica en el sector central, al este del terreno y tiene una superficie construida de 765 m2; incluye una zona de pasajeros con sala de espera, casetas de aerolíneas e información y servicios sanitarios, una reducida zona comercial (restaurants y tiendas), una zona de pre – embarque con su respectiva área de seguridad (control de seguridad, rayos X y detector de metales). Para la entrega de equipajes se dispone de un ambiente al aire libre cubierto sólo por un tinglado, al sur del edificio terminal.

Para el área administrativa, AASANA cuenta con un edificio ubicado al norte de la terminal en el que funcionan 3 oficinas/ambientes de trabajo para: el jefe de aeropuerto, el área de administración y una sala de reuniones.

La torre de control actual está ubicada en el costado norte de la plataforma, a 250 m del eje de la pista. La sala de control de la torre se encuentra en la parte superior de la torre y sólo cuenta con equipos de gestión manual (con fichas) de los vuelos controlados. En la parte baja de la torre de control se encuentra la oficina de registro, control y comunicaciones en la que se realiza el registro de la estación meteorológica y se reciben por satélite los datos climatológicos regionales.

El Servicio de Extinción de Incendios (SEI) se encuentra en un edificio ubicado al sur de la actual terminal, al borde de la plataforma. Cuenta con un solo ambiente que le sirve de oficinas, espacios de descanso, almacén de equipos, etc. Contiguas al edificio de SEI, se encuentran las oficinas para la aduana y ZOFRA. Son construcciones bastante rústicas que cuentan con un depósito que sirve de almacén. La FELCN y migración no tienen oficinas dentro del aeropuerto, ya que sólo tienen personal que va por horas a trabajar al mismo.

Al noroeste del área administrativa de AASANA, se encuentran las instalaciones de YPFB Aviación en un área delimitada de 50 x 50 m, que incluyen oficinas y 3 tanques de almacenamiento, áreas de acopio de residuos sólidos y líquidos y un área de parqueo de vehículos.

Más al norte del área de YPFB se encuentran las instalaciones de la FAB que incluyen un área de hangares, dormitorios con su batería de baños y duchas, un área de cocina y restaurant con su batería de baños, un área de oficinas con su batería de baños, un área deportiva, un área de almacén de combustibles y un área de almacén de residuos peligrosos (computadoras, llantas, luces, etc.). No existe ninguna calle de rodadura pavimentada de conexión entre la pista y los hangares de la F.A.B. de modo que la entrada y salida de la pista se realiza directamente por una conexión no pavimentada.
Servicios Básicos del Aeropuerto
Abastecimiento de energía (primaria y secundaria)
Fuente primaria: El aeropuerto cuenta con un transformador al interior del predio, el cual tiene conexión con la red de distribución principal de propiedad de ENDE (Empresa Nacional de Electricidad). ENDE, sin embargo no se encuentra conectada al SIN (Sistema Interconectado Nacional) por tanto el costo de energía eléctrica es elevado, ya que se produce desde grupos electrógenos a diesel. El SIN/ENDE desde la gestión 2007 se encuentra investigando alternativas de generación a fin de contar con un servicio más accesible económicamente.

Fuente secundaria: Debido a los constantes cortes de energía que sufre el servicio de ENDE (depende de la disponibilidad de combustible), el aeropuerto cuenta con un equipo electrógeno (o generador de emergencia) de 2010 HP para abastecer a los servicios del bloque administrativo, de las áreas técnicas de AASANA (torre de control, meteorología, SEI, etc). El equipo funciona a diesel. 
2.59	En ninguno de los casos se cuenta con registros de control de mantenimiento, o de requerimientos de operación. No fue posible identificar si es necesario el uso de PCBs para el transformador.
Abastecimiento de agua y usos (superficial y subterránea)
El agua para uso del aeropuerto es suministrada por la empresa municipal EPSA. EPSA hace la entrega de esta agua, que no es potable, por cañería de 3” (75 mm), el suministro actual es de 6 a 7 hrs. cada tercer día y el agua es almacenada en 4 tanques (1 tanque subterráneo de 11.000 l y 3 tanques elevados de 1.000 l cada uno). Adicionalmente, el aeropuerto recibe de 5 a 6 cisternas de agua no potable (que tiene un costo adicional al pago mensual) de 10.000 l cada una/por mes para almacenamiento en el tanque subterráneo. El servicio de extinción de incendios se provee de agua de los tanques elevados.

AASANA cuenta además, con un tanque extra de almacenamiento de agua de capacidad máxima de 9.000 l dentro de su predio pero fuera de la malla/ cerco perimetral. El agua proviene de un afloramiento natural y a su vez es utilizado por la población circundante al aeropuerto  a través de una cañería especialmente dispuesta por AASANA para este fin. Su uso es solo para casos de emergencias.
Alcantarillado (aguas negras, grises y pluviales)
El aeropuerto no se encuentra conectado al sistema de alcantarillado sanitario municipal. Las aguas negras van a las cámaras sépticas de cada edificio y de ahí a pozos de absorción. Las aguas pluviales son recogidas por el sistema de drenaje del aeropuerto conectado al alcantarillado de la Av. Pando que forma parte del alcantarillado municipal. Este sistema de drenaje consta de 4 canales, revestidos de ladrillo, que encauzan el escurrimiento superficial generado por la pista e instalaciones aledañas. El agua es conducida hacia una quebrada que se encuentra al sureste del aeropuerto. Estos canales actualmente presentan deterioros por la falta de mantenimiento preventivo y algunas socavaciones laterales por efecto de las altas velocidades del agua y las pendientes pronunciadas de los canales. Se evidencia presencia de vegetación en las laderas externas de los canales, lo que de alguna manera han estabilizado las pendientes y erosión. El mantenimiento de este sistema de drenaje se hace cada año y medio aproximadamente y el servicio es provisto por una empresa privada de Brasil.
Gestión de residuos sólidos (domésticos, industriales, peligrosos)
El servicio de recojo de basura municipal es diario. El punto de recojo se encuentra en el sector frontal de la terminal de pasajeros, este punto también funge de área de acopio de residuos de las diferentes áreas de operación del aeropuerto (oficinas, comedores, terminal de pasajeros, SEI), y de la zona franca y aduanas. YPFB aviación cuenta a nivel institucional con un sistema de gestión de residuos separado.

Adicionalmente, todo lo que son residuos industriales provenientes de las aeronaves, por ejemplo llantas viejas, son recogidas y guardadas por las mismas aerolíneas. Y lo que es residuo industrial de AASANA, como luces rotas de la pista, se almacena en el edificio de la antigua terminal al lado derecho del SEI, hasta que es dado de baja por el personal de AASANA y posteriormente es trasladado al punto de acopio del aeropuerto.
Acceso a telecomunicaciones / Red de comunicaciones (teléfono, telefonía celular, internet, radiotransmisoras)
Las oficinas de AASANA, SEI, ZOFRA, Aduana y la terminal cuentan todas con teléfonos tanto para intercomunicación como para comunicación externa, son proporcionados por la Cooperativa de Teléfonos Cobija (COTECO), por la Empresa Nacional de Telecomunicaciones (ENTEL) y otros operadores que brindan servicios de telefonía móvil. Adicionalmente, las oficinas de AASANA cuentan con servicio de internet. La torre de Control y el área de comunicaciones tienen sus propios sistemas de radiotransmisoras.

Análisis de Alternativas: Para las actividades de expansión y mejora de los aeropuertos de Trinidad y Cobija, no se tiene un análisis de alternativas de emplazamiento ya que las mismas se ejecutarán en áreas ya existentes y operativas del aeropuerto.

III. 	CUMPLIMIENTO DE POLITICAS Y ESTANDARES

EVALUACIÓN Y CUMPLIMIENTO DE LICENCIAS AMBIENTALES
Operación de los aeropuertos: En base a lo previsto en el Reglamento para la Prevención y Control Ambiental (RPCA), los aeropuertos de Trinidad y Cobija que se encuentran en operación deberían contar con una Declaratoria de Adecuación Ambiental (DAA). AASANA está en el proceso de preparar Manifiestos Ambientales (tipo auditorías ambientales), los cuales contaran con planes de adecuación ambiental. La aprobación de estos Manifiestos otorga la DAA.
Actividades de expansión y mejora: Para la realización de estas actividades, se requiere de licencias ambientales. Para iniciar el proceso de obtención de estas licencias, el VMT ha presentado fichas ambientales a las autoridades departamentales competentes, las cuales han recibido la Categoría 3, lo que implica solo la presentación de medidas de mitigación y un Plan de Aplicación y Seguimiento Ambiental (PASA).

Para dar cumplimiento a la Directiva B.5 de la Política OP-703, se ha contratado a una empresa consultora boliviana que se encuentra preparando informes de Evaluación Ambiental relacionadas a las actividades de expansión y mejora de estos dos aeropuertos.

CONSULTA PÚBLICA
Considerando que esta es una operación de Categoría B, definida en base al nivel de impactos socioambientales, el requerimiento del BID es que las partes involucradas y afectadas sean consultadas por lo menos una vez durante la preparación del proyecto. Si bien la legislación boliviana no requiere de consultas públicas para las obras previstas en los aeropuertos de Trinidad y Cobija, la política OP-703 del BID si las requiere. Al respecto, debido a la ubicación de los aeropuertos en dos ciudades distintas, el BID recomendó que se realice una consulta pública en cada uno de los aeropuertos del Programa. 

Para Cobija se realizó una consulta pública el día 2 de Abril del 2013. La agenda de la consulta pública incluyó un conjunto de elementos como (i) un aviso radial durante tres días; (ii) un aviso televisivo durante un día; (iii) cartas de invitación a las partes afectadas e instituciones involucradas; (iv) distribución de un documento sintético de divulgación conteniendo información para los asistentes, el cual incluye información sobre  las actividades del proyecto, los impactos socioambientales previstos y sus medidas de mitigación e impactos positivos; (v) presentación del proyecto; (vi) espacio para preguntas y respuestas; (vii) elaboración de una ayuda memoria de la consulta realizada; y (viii) elaboración de un informe incorporando las preguntas, inquietudes, contribuciones de los participantes.

Los principales resultados de la consulta pública realizada en Cobija, donde participaron aproximadamente 90 personas, reflejan que la principal preocupación de la población se refiere al tema del reasentamiento involuntario de las familias del barrio 6 de Agosto y permitió establecer con claridad que la adecuada implementación del plan de reasentamiento previsto en el marco de esta operación es un requisito indispensable para garantizar la viabilidad social del Programa. Adicionalmente, se tiene previsto realizar una nueva consulta específica con la población a ser reasentada en el mes de mayo del 2013, una vez que se cuente con un convenio de cooperación interstitucional firmado y se finalice el Plan de Reasentamiento.

En el caso de Trinidad se tiene previsto realizar una consulta pública en el mes de mayo del 2013. El procedimiento operativo para llevar a cabo la consulta pública seguirá un patrón similar al utilizado para Cobija, tomando en cuenta la experiencia de dicha consulta.



C	POLITICAS DE SALVAGUARDIAS DEL BANCO
Las políticas de salvaguardia aplicables a esta operación son: la Política de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias (OP-703), Política de Reasentamiento Involuntario (OP-710), Política de Igualdad de Género en el Desarrollo (OP-761), y la Política de Acceso a la Información (OP-102). La política de pueblos indígenas (OP-765) no se aplica a la presente operación debido a que no se ha identificado la presencia de poblaciones indígenas en el área de intervención del aeropuerto.

Las directivas de la Política de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias (OP-703) activadas para esta operación incluyen: B.01 Cumplimiento con las políticas de Banco, B.02 Legislación y regulaciones nacionales, B.03 Pre-evaluación y clasificación, B.04 Otros factores de riesgo, B.05 Requisitos de evaluación ambiental, B.06 Consultas, B.07 Supervisión y cumplimiento, B.10 materiales peligrosos, B.11 Prevención y manejo de la contaminación. En el marco de las evaluaciones ambientales se están incluyendo propuestas de medidas de mitigación necesarias que permitirán dar cumplimiento a las políticas y directivas aplicables.



Tabla 1: Cumplimiento de OP 703 para el aeropuerto de Cobija

	Políticas
	Contenido
	Cumplimiento en el marco del Programa

	OP-102
	Acceso a información
	Se socializara los alcances del proyecto con los pobladores del área de influencia total a través de la divulgación del reporte de análisis ambiental y el mecanismo de consulta pública.

	OP-270
	Igualdad de género en el Desarrollo
	Con objeto de impulsar la equidad de género, dentro de las acciones del plan de reasentamiento involuntario del aeropuerto de Cobija, se dará acceso a la propiedad de las viviendas de reposición a las mujeres respetando la diversidad de hogares y estructuras familiares. Este acceso se medirá en la matriz de resultados mediante el número de títulos de propiedad emitidos a la cabeza de familia mujer y a nombre de ambos miembros de la pareja en su caso. Además, se han desagregado por sexo los datos socio-económicos de las 159 familias a reasentar y las mujeres están participado activamente en las consultas


	OP-704
	Gestión del Riesgo de Desastres Naturales
	Entre las amenazas más importantes para el Municipio de Cobija se incluyen las inundaciones atribuibles a variaciones de los factores climatológicos. Episodios de inundación asociados a fenómenos como “La Niña” ocasionan desastres de menor, mediana y gran magnitud como inundaciones, desbordes de ríos y canales, deslizamiento de terrenos, destrucción de viviendas, obstrucción de vías transitables, saturación del sistema de alcantarillado sanitario y su posterior colapso afectando las condiciones de habitabilidad de la población damnificada.
Adicionalmente, dentro de la normativa vigente en Bolivia se encuentra la Ley 2140, Ley para la reducción de riesgos y atención de desastres (de 25.10.00) además de su modificación: Ley 2335 (de 05.03.02) que es compatible con la Salvaguardia del Banco.
Estos riesgos deberán serán manejados con un buen diseño del sistema de drenaje del aeropuerto, así como un buen plan de mantenimiento de este sistema de dren

	OP-710
	Reasentamiento involuntario
	Debido a que la operación contempla la ampliación de zonas de seguridad al sur del aeropuerto afectando directamente una zona de ocupación ilegal pero con presencia consolidada (barrio 6 de agosto), se debe contar con los planes de reasentamiento correspondientes en concordancia con la política del Banco. El Banco está apoyando con la elaboración de los planes de reasentamiento involuntario.

	OP-703

 B.02
	Cumplimiento con la legislación y las normativas ambientales del país. Además de cumplimiento de las medidas establecidas en el convenio
	El Viceministerio de Transporte está tramitando la licencia ambiental para las actividades de expansión y mejora del aeropuerto. Asimismo AASANA está regularizando la situación de la licencia ambiental del aeropuerto en operación.

	B.03
	Pre-evaluación y clasificación de las operaciones de acuerdo con sus impactos ambientales potenciales
	La operación fue clasificada como Categoría B.

	B.04
	Otros riesgos:
capacidad de gestión de la agencia
Ejecutora y otros involucrados
	Tanto el VMT, como AASANA tienen muy poco personal especializado para efectuar el seguimiento ambiental y de salud y seguridad ambiental de las distintas fases del programa.
Para subsanar esta debilidad, el proyecto cuenta con un programa de desarrollo de competencias.

	
	- riesgos asociados con preocupaciones sociales y ambientales muy delicadas
	Existen importantes temas sociales a considerar. En el caso del aeropuerto Anibal Arab Fadul se tiene un mapa de actores simple al interior del perímetro del mismo aeropuerto, pero con potencialidades de conflicto en las colindancias como es el caso del barrio 6 de agosto que deberá ser re-ubicado para la ampliación de las zonas de seguridad de la pista.
En este sentido deben preverse mecanismos de consulta con los actores involucrados. Se espera que luego de concluido el programa, los efectos ambientales y sociales sean positivos mejorando así la calidad de vida de diferentes actores involucrados.

	B05
	Requisitos de evaluación ambiental en función a la clasificación de riesgo
	Para esta operación se identificó la necesidad de contar con reportes de Evaluación Ambiental ya que de acuerdo a la reglamentación nacional, las actividades de expansión y mejora solo requieren de la presentación de planes de mitigación y de seguimiento ambiental.

	B06
	Consulta pública
	Previo a la ejecución de cada proyecto, se requerirá que la población afectada directamente (tanto aquellos que realizan sus actividades dentro el perímetro del aeropuerto, como los vecinos colindantes y otros actores urbanos o regionales que pueden beneficiarse con el proyecto) sea consultada, además la población deberá ser informada permanentemente acerca de implementación de las respectivas medidas, cumplimiento tanto de las Políticas del Banco como de la normativa ambiental del país.
La consulta en Cobija ya se realizó el 2 de Abril.

	B09
	Hábitats naturales (áreas protegidas)  y sitios de patrimonio cultural
	En las áreas definidas para la construcción de infraestructura del programa no se han identificado hábitats naturales.
En el aeropuerto de Cobija existe la posibilidad de que se encuentren sitios de patrimonio cultural (geoglifos), por lo que se requiere contar con la autorización correspondiente de la Unidad Nacional de Arqueología y Museos, además, se contará con un plan de hallazgos fortuito de muestras arqueológicas.

	B10
	Materiales peligrosos
	Se contará con planes de manejo ambiental para el manejo, transporte, almacenamiento, disposición de este tipo de sustancias y residuos.

	B11
	Prevención y reducción de
la contaminación
	Se contara con planes de manejo ambiental y de salud y seguridad para todas las actividades de construcción y operación del aeropuerto.



Tabla 2: Cumplimiento de OP 703 para Trinidad

	Políticas
	
Contenido
	Cumplimiento en el marco del Programa

	OP-102
	Acceso a información 
	Se socializara los alcances del proyecto con los pobladores del área de influencia total a través de la divulgación del reporte de análisis ambiental y el mecanismo de consulta pública.

	OP-270
	Igualdad de género en el Desarrollo (OP-270)
	Se prevé apoyar al proyecto en identificar oportunidades de empleo de mujeres durante las actividades de expansión y mejora del aeropuerto y a más largo plazo durante la operación del mismo.

	OP-704
	Gestión del Riesgo de Desastres Naturales (OP-704)
	Los factores climatológicos se han convertido en la amenaza más reconocida por los habitantes de Trinidad. Episodios de inundación asociados a fenómenos como “La Niña” azota a los barrios trinitarios ocasionando desastres de menor, mediana y gran magnitud como inundaciones, desbordes de ríos y canales, deslizamiento de terrenos, destrucción de viviendas, obstrucción de vías transitables, saturación del sistema de alcantarillado sanitario y su posterior colapso afectando las condiciones de habitabilidad de la población damnificada. Pese a que el aeropuerto se ha ubicado en el sector más alto de la ciudad no está exento del riesgo de inundación.
Estos riesgos serán manejados con un buen diseño del sistema de drenaje del aeropuerto, así como un buen plan de mantenimiento del sistema.
Adicionalmente, dentro de la normativa vigente en Bolivia se encuentra la Ley 2140, Ley para la reducción de riesgos y atención de desastres (de 25.10.00) además de su modificación: Ley 2335 (de 05.03.02) que es compatible con la Salvaguardia del Banco.

	OP-710
	Reasentamiento involuntario 
	Debido a que la operación contempla la instalación de nuevas infraestructuras, así como la reorganización de la infraestructura existente deberá preverse la aplicación de esta política en lo referente a reubicación de las familias que habitan la zona de hangares en el aeropuerto Jorge Henrich de Trinidad.
El Banco está apoyando con la elaboración de los  planes de reasentamiento involuntario.

	OP-703

B.02
	Cumplimiento con la legislación y las normativas ambientales del país. Además de cumplimiento de las medidas establecidas en el convenio
	El Viceministerio de Transporte (VMT) está tramitando la licencia ambiental para las actividades de expansión y mejora del aeropuerto. Asimismo AASANA está regularizando la situación de la licencia ambiental del aeropuerto en operación.

	B03
	Pre-evaluación y clasificación de las operaciones de acuerdo con sus impactos ambientales potenciales
	La operación fue clasificada como Categoría B.

	B04
	Otros riesgos:
capacidad de gestión de la agencia
Ejecutora y otros involucrados
	Tanto el VMT, como AASANA tienen muy poco personal especializado para efectuar el seguimiento ambiental y de SISO durante las distintas etapas del programa. 
Para subsanar esta debilidad se están preparando planes de capacitación para estas dos instituciones (ver componente del POD).

	

	- riesgos asociados con preocupaciones sociales y ambientales muy delicadas
	Existen importantes temas sociales a considerar. En el caso del aeropuerto Jorge Henrich de Trinidad se tiene un mapa de actores complicado al interior del perímetro del aeropuerto y con familias que, han llegado a habitar lugares que debieran ser exclusivamente de trabajo (área de hangares, aviación general).


	B05
	Requisitos de evaluación ambiental en función a la clasificación de riesgo
	Para esta operación se identificó la necesidad de contar con reportes de Evaluación Ambiental ya que de acuerdo a la reglamentación nacional, las actividades de expansión y mejora solo requieren de la presentación de planes de mitigación y de seguimiento ambiental.

	B06
	Consulta pública
	Previo a la ejecución de cada proyecto, se requerirá que la población afectada directamente (tanto aquellos que realizan sus actividades dentro el perímetro del aeropuerto, como los vecinos colindantes y otros actores urbanos o regionales que pueden beneficiarse con le proyecto) sea consultada, además la población deberá ser informada permanentemente acerca de implementación de las respectivas medidas, cumplimiento tanto de las Políticas del Banco como de la normativa ambiental del país.
En este aeropuerto, se prevé realizar la consulta pública en el mes de mayo.

	B09
	Hábitats naturales (áreas protegidas)  y sitios de patrimonio cultural
	En las áreas definidas para la construcción de infraestructura del presente proyecto no se han identificado hábitats naturales ni sitios de patrimonio cultural.
Sin embargo, en relación al patrimonio cultural (por las características del departamento de Beni con áreas de interés etnohistórico), en las medidas de mitigación se prevé que los contratistas de obras en el caso de hallazgos de muestras arqueológicas durante la etapa de construcción apliquen los procedimientos establecidos por la autoridad competente (Unidad Nacional de Arqueología y Museos - UNAM). Las obras sólo podrán ser reiniciadas con la autorización de dicha autoridad.
Además se contará con un plan de hallazgo fortuito de muestras arqueológicas.
En relación a áreas de interés ecológico al interior del aeropuerto se han identificado lagunas artificiales que dan albergue a importante avifauna.
Se prevé realizar estudios específicos sobre la avifauna y desarrollar planes de manejo de vida silvestre y aves.

	B10
	Materiales peligrosos
	Se contará con planes de manejo ambiental para la adquisición,  manejo, transporte, almacenamiento y disposición final de este tipo de sustancias y residuos.

	B11
	Prevención y reducción de
la contaminación
	Se contará con planes de manejos ambiental y de salud y seguridad para todas las actividades de construcción y operación del aeropuerto.




IV. PRINCIPALES IMPACTOS Y RIESGOS AMBIENTALES Y SOCIALES
Fase de Construcción: 
En función al análisis efectuado, se establece que durante la construcción/ampliación de los aeropuertos, los impactos serán los característicos para este tipo de obras, que pueden ser controlados/mitigados con la aplicación de medidas adecuadas y diseñadas para este fin, en base a la normativa nacional vigente y los lineamientos y buenas prácticas recomendadas por el BID y otros organismos internacionales.

Los impactos más significativos identificados se refieren a la afectación a ecosistemas acuáticos consolidados existentes al interior del perímetro del aeropuerto, la generación de residuos sólidos industriales por actividades temporales de mantenimiento de maquinaria y equipo y generados durante la construcción, la afectación directa del suelo por excavación para obtener material de préstamo para conformación de pista o calles de rodaje, el cambio en el uso de suelo en zonas aledañas al aeropuerto por necesidad de implementar zonas de seguridad aeroportuaria (esto en el aeropuerto de Cobija), la afectación directa de cuerpos de agua cercanos por explotación de bancos de préstamo, la afectación a zonas residenciales o habilitadas para este fin al interior del perímetro del aeropuerto (en el caso del aeropuerto de Trinidad), y los riesgos de afectación/alteración de infraestructura aeroportuaria (antenas, conos de viento, señalización horizontal y/o vertical y otros) al interior de los predios del aeropuerto por las actividades de construcción.

A continuación se presenta un listado general de impactos que se prevén durante la fase de construcción.

Paisaje, Flora y Fauna:
Alteración del paisaje y de la flora ruderal y viaria al interior de sitios intervenidos al interior del predio del aeropuerto.
Suelo:
Remoción de suelo durante los trabajos de preparación del terreno.
Compactación del suelo en las áreas destinadas a la ejecución de obras.
Incremento en los riesgos de erosión por movimientos de tierra y/o por alteración del drenaje natural o artificial en los sitios de ejecución de obras.
Incrementos en riesgos de contaminación del suelo por posibles derrames de combustible, lubricantes y aceites por operación y tráfico de maquinaria pesada
Generación de residuos sólidos domésticos, por actividades diarias del personal encargado de la construcción. Generación de residuos sólidos procedentes de restos de materiales de construcción (cajas, bolsas y otros empaques, etc.).
Generación de residuos sólidos industriales por actividades temporales de mantenimiento de maquinaria y equipo y generados durante la construcción (aceite usado, residuos de cemento, concreto, piedra, arena, hierro, alquitrán, aditivos, escombros, etc.)
Cambio en el uso actual del suelo en zonas aledañas al aeropuerto por necesidad de implementar zonas de seguridad aeroportuaria (Cobija).
Aguas superficiales y sistema de drenaje:
Incremento en la demanda de agua para actividades de construcción.
Incremento en los riesgos de inundación por alteración del drenaje natural o artificial en los sitios de ejecución de obras.
Contaminación de cuerpos de agua en zonas aledañas al aeropuerto por vertido de aguas residuales (negras y grises) por actividades diarias del personal encargado de la construcción.
Calidad del aire y ruido ambiental:
Generación de polvo y ruido/vibraciones durante los trabajos de preparación del terreno (por remoción de suelos o por de tráfico de vehículos/equipos).
Incremento en las emisiones de gases de combustión y de gases de efecto invernadero por operación de maquinaria pesada y circulación de vehículos de alto tonelaje.
Seguridad Industrial y Salud Ocupacional:
Incremento de riesgos de accidentes por incremento de tráfico durante la etapa de construcción por circulación de camiones de alto tonelaje, maquinaria y equipo.
Riesgos de accidentes laborales por inadecuada práctica de higiene y seguridad industrial.
Aspectos sociales y culturales:
Afectación de predios privados/comunales o áreas de espacio público colindantes al perímetro del aeropuerto para desarrollar actividades de parqueo, acopio de materiales, etc..
Afectación a zonas residenciales o habilitadas para este fin al interior del aeropuerto por actividades de expansión del mismo (Trinidad)
Alteración temporal de las vías de acceso por obstaculización de aceras o mayor tráfico de vehículos transportando maquinaria y trabajadores.
Alteración de las actividades diarias de la población colindante al perímetro del aeropuerto por presencia de personal encargado de las tareas de construcción.
Posibles hallazgos fortuitos o imprevistos de restos arqueológicos o históricos durante las actividades de construcción.
Infraestructura aeroportuaria existente:
Riesgos de afectación/alteración de infraestructura aeroportuaria (antenas, conos de viento, señalización horizontal y/o vertical y otros) al interior de los predios del aeropuerto por actividades de construcción.

Fase de Operación
Los impactos más significativos en estos aeropuertos para la fase de operación son aquellos relacionados con la condición especial que tienen los aeropuertos y considerarse todas las restricciones y/o requerimientos especiales para uso del suelo al interior del predio en función a las normas de aeronáutica vigentes. Se han ponderado como importantes los impactos potenciales al suelo porque se ha identificado que la zona es susceptible a la erosión por lo que deben considerarse las medidas de ingeniería necesarias para controlar los procesos de erosión ya existentes y evitar que las actividades de construcción generen nuevos procesos. 

Un impacto significativo debido a las características de la zona donde se encuentran emplazados los aeropuertos es el riesgo de birdstrike.
Impactos Indirectos
El proyecto también contará con una serie de efectos indirectos sobre un área más amplia  incluyendo las ciudades donde se encuentran ubicados los aeropuertos; Trinidad y Cobija respectivamente. El funcionamiento de los aeropuertos y el tráfico vehicular generado entre ellos y las ciudades contribuirán a mayor contaminación atmosférica en Trinidad y Cobija. El mayor número de vuelos y pasajeros se traducirá en presiones sobre la infraestructura, tales como la demanda de agua y la congestión de las vías de acceso. El turismo también será influenciado ya que habrá mayor presión sobre los hoteles y paquetes turísticos ofrecidos en las ciudades. Los cambios positivos incluyen aumentos en el empleo, la actividad económica y la mejora de instalaciones de transporte y otros servicios urbanos.

En cuanto al futuro inducido, las ampliaciones y mejoras de los aeropuertos traerán consigo una mayor afluencia de personas a la zona, por lo que es necesario contar y asegurar la implementación de un plan de ordenamiento territorial coordinado con el cumplimiento de las normativas de seguridad aeronáutica. 
Impactos Cumulativos
4.10	De acuerdo a la información disponible en los estudios realizados y el análisis del contexto ambiental y social, el presente proyecto no ocasionara impactos ambientales significativos de carácter acumulativo sobre componentes de alto valor de los ecosistemas de la zona. Esto es debido a que las obras se realizaran en aeropuertos que ya se encuentran en operación desde hace varias décadas. Tampoco se han identificado o están planeadas en la zona del proyecto otras obras de infraestructura que conlleven una acción conjunta contribuyente a la generación de mas impactos negativos.
Impactos Positivos
Los principales impactos positivos son la reducción en los tiempos de transporte de carga y pasajeros, una mayor confiabilidad de acceso al servicio, y la mayor seguridad que representa el transporte aéreo frente a métodos de viaje alternativos. La geografía y distribución espacial de las poblaciones amazónicas en Bolivia, usualmente dispersas, presentan condiciones que favorecen el desarrollo del transporte aéreo, el cual cuenta con una significativa demanda por ser una opción más rápida y confiable que el transporte terrestre, particularmente debido a que en época de lluvias muchas carreteras son intransitables debido a inundaciones. Al respecto, el fortalecimiento de un corredor aéreo en la región nororiental del país responde a las necesidades de transporte aéreo de la población, y podría beneficiar a la economía regional de manera significativa.

De manera similar, la ubicación del aeropuerto de Cobija podría contribuir a una mayor integración transfronteriza. Cobija se encuentra ubicada en una zona limítrofe con Brasil y Perú. Debido al costo del traslado aéreo, muchas personas procedentes de Brasil acostumbran a cruzar la frontera con Bolivia para tomar vuelos desde Cobija hasta la ciudad de La Paz y conexiones. Al respecto, se anticipa que una mejora en la disponibilidad del servicio de transporte aéreo podría incrementar el flujo de personas en tránsito y un mayor dinamismo comercial.

Los aeropuertos también generarán nuevas fuentes de trabajo e ingresos para los pobladores asentados en el área del Proyecto. Durante la fase de construcción las empresas constructoras contratarán un porcentaje de trabajadores de la zona. En la fase de operación, el movimiento de personas podría incrementar el dinamismo de actividades comerciales a través de una mayor demanda de bienes y servicios.
Adicionalidad generada por la participación del BID
La participación del BID en la preparación e implementación del Proyecto otorga beneficios adicionales en varios aspectos. En el área social i) mejoramiento del proceso de reasentamiento poblacional, con la inclusión de pobladores vulnerables afectados sin título de propiedad, quienes de otra manera serian excluidos de una compensación social adecuada; ii) reducción del riesgo de conflictos sociales y ambientales por la implementación de planes de reasentamiento, los cuales abordan uno de los temas más sensibles del proyecto; y iii) mejoramiento de las condiciones de vida y seguridad de la tenencia de la propiedad para las familias a ser reubicadas. Además se recomendara la contratación de un especialista en el área social para la fase de implementación además permitirá: i) el acompañamiento al proceso de reasentamiento para asegurar la adaptación de la población reubicada a sus nuevas condiciones de vida, y ii) priorización de la participación de mujeres en la implementación de los procesos de reasentamiento y desarrollo de las actividades del proyecto, de acuerdo a la política de genero del BID.

En el área ambiental, la participación del BID está promoviendo la regularización de la situación ambiental de estos dos aeropuertos en operación con la exigencia de la presentación de los Manifiestos Ambientales. Asimismo, la preparación de los reportes de análisis ambientales que se está llevando a cabo con el apoyo del Banco permitirá que el Programa cuente con planes de manejo, ambiental, social, de salud y seguridad que puedan ser implementados durante la construcción de los aeropuertos y la operación de los mismos. Estos planes pueden luego replicarse a otros aeropuertos administrados por AASANA. 

V. MANEJO DE IMPACTOS Y RIESGOS AMBIENTALES, SOCIALES, SALUD, SEGURIDAD Y LABORALES

Estos aeropuertos no cuentan con sistemas de gestión ambiental, social y de salud y seguridad ocupacional. Desde Febrero de este año AASANA ha contratado una consultora ambiental que está apoyando a estos aeropuertos en la regularización de sus licencias ambientales de la parte operativa. 

A continuación se detallan lineamientos y recomendaciones que seran la base para la implementación de acciones/procedimientos y actividades de los sistemas de gestión ambiental, social de salud y seguridad ocupacional a implementarse en estos aeropuertos en el marco del Programa.

Primeramente estos aeropuertos deberán contar con un especialista de salud, seguridad, medio ambiente y social que pueda implementar los planes de manejo tanto para la fase de construcción de las expansiones y mejoras como para la fase operativa de los aeropuertos.

Los planes de manejo con los que deberían contar cada aeropuerto como mínimo son:

Construcción

Plan de conservación de paisaje, flora y fauna: Contiene especificaciones para evitar, restringir o disminuir los daños a la vegetación, fauna y paisaje durante la construcción.
Plan de conservación de suelos: Contiene especificaciones para reducir los impactos al suelo y reducir los riesgos de erosión en las áreas de construcción por compactación, contaminación, explotación de áridos, entre otros.
Plan de protección de recursos hídricos: Incluye las especificaciones para que las actividades de construcción no afecten la disponibilidad de agua proveniente de los recursos hídricos en la región ni ocasionen contaminación de los principales cuerpos de agua colindantes o la red de drenaje natural.
Plan de control de contaminación atmosférica: Incluye las medidas recomendadas para mitigar o reducir los impactos en la calidad del aire por gases de combustión y/o material particulado y la generación de ruido ocasionados por las actividades de construcción.
Plan de gestión de seguridad industrial y salud ocupacional: Incluye las recomendaciones  para prevenir riesgos de accidentes laborales, proporcionar a los trabajadores ambientes de trabajo saludables, y promover el cumplimiento de las normas vigentes en la materia por el empleador y los trabajadores durante el desarrollo de las actividades de construcción.
Plan de respuesta a emergencias para contingencias: Incluye las recomendaciones para planificar e implementar mecanismos de respuesta a contingencia para la etapa de construcción.
Plan de manejo de aspectos sociales, económicos y culturales: Incluye las especificaciones y recomendaciones para mitigar los impactos sociales provocados por las actividades de construcción del proyecto incluyendo las compensaciones y/o requerimientos de re-asentamientos, medidas para la participación social durante la construcción (manejo de quejas y reclamos), medidas para reducir la afectación de las actividades cotidianas de la población y medidas orientadas a la protección del patrimonio arqueológico, histórico y cultural en las regiones.


Operación 
Plan de manejo de vida silvestre y aves: Incluye las especificaciones y recomendaciones para, por un lado minimizar los impactos a la vida silvestre y por otro lado garantizar el desarrollo de las actividades aeroportuarias en condiciones óptimas de seguridad reduciendo, por ejemplo los episodios de bird strike.
Plan de mantenimiento y control de la vegetación: Incluye las especificaciones y recomendaciones para garantizar el desarrollo de las actividades aeroportuarias en condiciones óptimas de seguridad controlando la proliferación de vegetación al interior de las áreas de seguridad aeroportuaria.
Plan de control de contaminación de suelos: Contiene especificaciones para reducir los impactos al suelo por derrames de hidrocarburos y gestión inadecuada de residuos sólidos,
Plan de gestión de agua potable y aguas residuales: Incluye las especificaciones para que las actividades de operación del aeropuerto no afecten la disponibilidad de agua potable ni para sus operaciones, ni para los vecinos colindantes; así como para prevenir la contaminación de los principales cuerpos de agua colindantes por la generación de aguas residuales (grises, negras y pluviales).
Plan de control  de contaminación acústica: Incluye las medidas recomendadas para mitigar o reducir los impactos por generación de ruido durante la operación de los aeropuertos.
Plan de gestión de seguridad industrial y salud ocupacional: Incluye las recomendaciones para prevenir riesgos de accidentes laborales, proporcionar a los trabajadores ambientes de trabajo saludables, y promover el cumplimiento de las normas vigentes en la materia por el empleador y los trabajadores durante la operación de los aeropuertos.
Plan de respuesta a emergencias para contingencias: Incluye las recomendaciones para planificar e implementar mecanismos de respuesta a contingencia para la etapa de operación.
Plan de manejo de aspectos sociales, económicos y culturales: Incluye las especificaciones y recomendaciones para mitigar los impactos sociales provocados por las actividades de operación de los aeropuertos incluyendo las medidas para la participación social durante (manejo de quejas y reclamos), medidas para reducir la afectación de las actividades cotidianas de la población.
Monitoreo y supervisión
5.5	Una vez iniciadas las actividades de construcción, el VMT deberá enviar reportes de cumplimiento trimestrales detallando la implementación y progreso de los planes de manejo ambiental, social de salud y seguridad para la fase de construcción.
Durante la etapa de operación de los aeropuertos, el VMT deberá enviar informes anuales de cumplimiento detallando la implementación y progreso de los planes de manejo ambiental, social de salud y seguridad para la fase de operación.

Supervisión por parte del BID

5.7	El BID y/o consultores designados realizaran supervisiones trimestrales durante la fase de construcción de los aeropuertos y anuales durante la fase de operación.

VI. REQUERIMIENTOS A SER INCLUIDOS EN LOS DOCUMENTOS LEGALES DEL PROYECTO

6.1 Para cumplir con los requerimientos establecidos en las políticas de salvaguardias ambientales y sociales del BID será necesario que el contrato de préstamo establezca los siguientes requisitos:

Antes de la presentación del programa al directorio del BID:

Suscripción de los convenios entre el Viceministerio de Transporte, los gobiernos municipales de Cobija y Trinidad, y las gobernaciones de Pando y Beni, vinculando el aporte de dichas instancias en las acciones de mitigación social (reasentamiento del barrio 6 de Agosto en Cobija y de las familias viviendo en los hangares en Trinidad).

Para el primer desembolso:

Obtención de las Declaratorias de Adecuación Ambiental (aprobación de los Manifiestos Ambientales) para los aeropuertos de Trinidad y Cobija.

Presentación de los planes de manejo ambiental, social de salud y seguridad para la fase operativa actual de los aeropuertos (se detallara la lista de planes después de la misión de análisis)

30 días antes del inicio de las obras de construcción 

Obtención de las licencias ambientales requeridas (DIA y/o Certificados de Dispensación, etc.), licencia para manejo de sustancias peligrosas, autorizaciones de aprovechamiento de áridos y agregados para cada aeropuerto
Presentación de la versión final de los planes de gestión ambiental y social (PGAS) ajustados y complementados por las empresas constructoras que ganen la licitación del Programa (se detallara la lista de planes después de la misión de análisis). Incluyendo la información de los responsables ambientales, sociales, de salud y seguridad de los contratistas que estarán a cargo de implementar los planes.
Evidencia escrita que el proceso de reubicación poblacional se ha concluido de acuerdo a lo establecido en los planes de reasentamiento aprobados por el BID.
Evidencia de contratación de especialistas sociales y ambientales como parte de la Unidad Técnica Aeroportuaria que puedan supervisar las actividades de construcción del contratista y coordinen los planes de mitigación social con los actores institucionales involucrados.

Durante la construcción de las obras de ampliación y mejoras de los aeropuertos:

El VMT deberá remitir informes trimestrales de progreso de la implementación de los planes de manejo ambiental, social de salud y seguridad en ambos aeropuertos.

Durante la operación de los aeropuertos:

El VMT deberá remitir informes anuales de progreso de la implementación de los planes operativos de manejo ambiental, social de salud y seguridad en ambos aeropuertos.



\
ANEXO 1 – Ubicación de los aeropuertos de Trinidad y Cobija






ANEXO 2 - Distribución actual del Aeropuerto Teniente Jorge Henrich Arauz
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[bookmark: _Toc350841980]Distribución actual del Aeropuerto de Trinidad  Teniente Jorge Henrich Arauz
Fuente: Plan Maestro de Desarrollo del Aeropuerto “Tte. Jorge Henrich Arauz” de Trinidad. ALG, 2013


ANEXO 3 Distribución actual del Aeropuerto de Cobija



Distribución actual del Aeropuerto de Cobija
Fuente: Plan Maestro de Desarrollo del Aeropuerto de Cobija. ALG, 2013
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