3 de septiembre 2014

Panel de Expertos Independientes

Mecanismo Independiente de Consulta e Investigacion (MICI)
1300 New York Ave., NW

Washington, DC 20577

Estados Unidos

Re: Solicitud sobre el Aeropuerto Internacional El Dorado (CO-MICI1002-2011) —
Suplemento sobre los Vinculos entre los Dafios Relacionados con el Ruido y las
acciones u omisiones por parte del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) en
Contra de sus Politicas Operativas

Estimados Miembros del Panel,

Gracias por la oportunidad de entregar un resumen acerca de los dafios ocasionados por el
ruido y el consecuente vinculo entre éstos y algunas violaciones a las Politicas Operativas del
BID.! Como es bien sabido por Ustedes, el tema del ruido es uno de los mas importantes y
trascendentales para la organizacion Comunidades Unidas Macroproyecto Aeropuerto ElI Dorado
(Comunidades Unidas) y los miembros de la comunidad de Fontibdn, a quienes representamos.
El ruido, que es un problema existente antes del proyecto del BID, ha incrementado como
resultado del Proyecto; hecho que fue reconocido por el BID en las etapas tempranas del
Proyecto (Como describimos detalladamente a continuacion). En abierta violacion a sus Politicas
Operativas y al plan de diligencia debida, descrito en este documento en relacion con la
Estrategia Ambiental y Social, el BID no surtié los pasos necesarios para asegurar que el
Proyecto tuviera un plan de mitigacion del ruido suficiente y de la misma manera, considerar al
Departamento Administrativo de Aerondutica Civil (Aerocivil) como un ente con la capacidad y
el compromiso de implementar las medidas de mitigacion del ruido.

l. Antecedentes

En Agosto del 2011, Comunidades Unidas presenté una Solicitud al MICI a nombre de
los vecinos de la localidad de Fontib6n alertando acerca de una serie de preocupaciones sociales
y ambientales producto de la implementacion del proyecto del BID correspondiente a la
modernizacion, expansion, gestion y operacion del Aeropuerto Internacional EI Dorado (el
Proyecto) en Bogota, Colombia.? El préstamo del BID de US$165 millones fue otorgado a la
Sociedad Concesionaria Aeroportuaria Internacional S.A. (“OPAIN™), la cual cuenta con un
contrato de concesion por 20 afios para operar el aeropuerto.® El contrato de OPAIN con la

! Preparamos este documento con el apoyo de Accountability Counsel y Nixon Peabody LLP.

2 Ver la Descripcion del Proyecto, CO-L1029: Aeropuerto Internacional de El Dorado, BID,
http://www.iadb.org/es/proyectos/project-information-page,1303.html?id=CO-L 1029.

3 BID alcanza cierre financiero para la modernizacion del aeropuerto El Dorado en Bogota, Comunicado de
prensa, BID (13 nov 2012), http://www.iadb.org/es/noticias/comunicados-de-prensa/2012-11-13/cierre-
financiero-del-proyecto-el-dorado-en-colombia,10213.html.
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agencia gubernamental Aerocivil incluye, en adicion al proyecto de expansion y modernizacion,
la responsabilidad de operar las facilidades del Aeropuerto, pero la responsabilidad de mitigar el
ruido quedd a cargo de la Aerocivil.

El Proyecto, apoyado por el BID, incluye la expansion de la pista adyacente a la localidad
de Engativ4, la cual fue construida inicialmente con el Aeropuerto en el afio 1959, y opera 24
horas al dia (Pista 1). El Aeropuerto tiene una segunda pista construida en 1995, adyacente a la
localidad de Fontibon (Pista 2). (Ver Figuras 1 y 2). Esta pista, de acuerdo con la Licencia
Ambiental de la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales (ANLA), solo deberia operar en
un horario comprendido entre las 6 am y las 10 pm. El horario limitado fue disefiado para
permitir el descanso de los residentes de Fontibén. La Licencia Ambiental también incluye
restricciones de aeronaves y de rutas para minimizar el dafio ambiental y la afectacion a los
residentes.’
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Figura 1. Aeropuerto Eldorado Pistas 1y 2 (Fuente Periddico El Espectador)

S6lo 2.7 % de las viviendas en la Localidad de Fontib6on estdn protegidas por sistemas de
insonorizacion.® De la misma manera, estos sistemas son efectivos solamente en un 40%, por lo
cual solo trece (13) personas reportan estar protegidos frente al ruido.® La Gnica proteccion
paralela a la Pista 2 es la montafia de tierra y los arboles que circundan la cara de la pista que
colinda con la Localidad. Algunas de las medidas de insonorizacion son ridiculas e ineficientes,

4 El Dorado International Airport Environmental and Social Strategy, BID, { 1.2 (28 feb 2008),
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=1346148.

5> Impacto en Salud y Calidad del Suefio por Insonorizacion del Aeropuerto EI Dorado; mecanismos Contra Ruido
Localidad de Fontibon (incluidos con este documento).

% Impacto en Salud y Calidad del Suefio; mecanismos Contra Ruido Localidad de Fontibon.


http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=1346148

incluyendo cosas como telas de fibra de vidrio y de algodon en los techos de viviendas, los
cuales atraen ratas y sabandijas. Esto se le expuso a el equipo MICI y la experta de ruido en el
mes de Diciembre 2013 en el marco del dialogo a través de este corto video que es muy
importante para nosotros ya que es un testimonio de la comunidad sobre la afectacion
https://www.youtube.com/watch?v=0ZEbuSVsM-Q&Ilist=UUVI2jfksGrfJIEStn\VC4f5g (Favor
seguir Vinculo). El paso de los aviones en muchas ocasiones también dispara las alarmas de los
carros por las vibraciones de los mismos, aumentando con esto el ruido.

Las unicas medidas de insonorizacién modernas son muros localizados al final de la pistas,
construidas por OPAIN como parte del Proyecto, a pesar del contrato especificando que la
responsabilidad por la mitigacion del ruido queda bajo la responsabilidad de la Aerocivil.

Figura 2. Ubicacion Aeropuerto Internacional el Dorado.”

" El Ruido Aerondutico: Una realidad que enfrenta el Aeropuerto Internacional El Dorado y sus comunidades
aledafias. Barrera Aristizabal, Sandra Elena. Tesis de Grado en Especializacion en Administracion
Aeronautica, Universidad Militar Nueva Granada, Bogotd, p. 11 (Marzo del 2014).
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Comunidades Unidas quiere medidas de insonorizacion modernas para todos los
residentes del area afectada en Fontibon. El Dorado atiende el mismo numero de aviones que
otros aeropuertos Internacionales, donde las comunidades pueden cohabitar con los mismos,
manejando buenos y adecuados programas de aislamiento acustico, teniendo en cuenta las
proyecciones de crecimiento esperados para el Dorado, hecho que se intensifica ahora que el
Aeropuerto esta siendo expandido usando los fondos del BID. Los residentes de areas limitrofes
requieren y solicitan la misma calidad de medidas de insonorizacion modernas que otros
aeropuertos internacionales tienen para sus vecinos.

1. El Dafo a los Residentes del Fontibén Relacionado con el Ruido Asociado al
Proyecto

El dafio a los residentes de Fontibén, en lo tocante al ruido, es profundo y bien
documentado. En el afio 2004, un estudio de la Universidad de Antioquia encontrd niveles de
ruidos superiores a 100dB.8 La Secretaria Distrital de Ambiente emiti6 una resolucion en el 2010
estableciendo los niveles maximos en una zona residencial en 45dB de noche y 55dB de dia.® El
Informe de Gestion y Mitigacion de Ruido (Mayo 2014) que el MICI comisiond menciona que
“La situacion de ruido en el Dorado es preocupante para todas las partes, y los residentes estan
sujetos aoimpactos de ruido por encima de los niveles normalmente permisibles en forma
regular.”

La Secretaria de Salud de Bogota encontrd que el 37% de los residentes de Fontibon
padecen insomnio de caracter cronico.!! En la poblacion infantil, el dafio auditivo causa
problemas de desarrollo y de progreso escolar.'? El informe de la Secretaria concluye que los
mecanismos de mitigacion del Aeropuerto no estan siendo efectivos para proteger la salud y el
bienestar de los residentes de Fontibon y Engativa.

Estudios de la Universidad de Antioquia y del Hospital Fontibon documentan los dafios a
la audicion y salud de los residentes.'® Especificamente, la expansion del horario de Pista 2, y la
falta de suefio asociada con la expansion, entre otras, causa dolores de cabeza, irritabilidad,

8 Efectos de Salud Asociados a los Niveles elevados de Ruido en la Zona de Influencia de la Operacion del
Aeropuerto El Dorado, Alcaldia Mayor de Bogota C.C., Secretaria de Salud, p. 3 (incluido con este
documento).

9 Efectos de Salud Asociados, Alcaldia Mayor de Bogota p. 3.

10 Informe de Gestion y Mitigacion de Ruido, Leonie Dobbie, WSP House, p. 5 (Mayo 2014).
11 Efectos de Salud Asociados, Alcaldia Mayor de Bogota.

12 Efectos de Salud Asociados, Alcaldia Mayor de Bogota.

13 Quiroz-Arcentales et al,. Efectos Auditivos y neuropsicolégicos por exposicion al ruido ambiental en escalates, en
una localidad de Bogota, 2010, Revista de Salud Publica. Vol. 15 (1),:116-128 (Enero-Febrero 2013); Londofio
et al, Efectos Auditivos y Sicolégicos del Ruido Producido por el Trafico Aéreo del Aeropuerto El dorado en
las Poblaciones de Engativa y Fontibon, Universidad de Antioquia (2003). (Ambos estudios han sido incluidos
con este documento).



ansiedad, vy dificultad en concentracion en los residentes de Fontibon.!* Un cambio permanente
al horario en la pista sur amplificaria estos dafios exponencialmente.

En consecuencia a los altos niveles de ruido generados por la operacion aérea, la
comunidad aledafia ha manifestado numerosas quejas, especialmente a lo largo de los Gltimos 2
afios, desde que se ha desarrollado la construccion de la nueva Terminal del Aeropuerto.

Segun una reciente Tesis de Grado en Especializacion en Administracion Aeronautica
sobre los impactos del Aeropuerto Internacional EI Dorado a sus comunidades aledafas:

Los estudios realizados por la empresa Epam S.A. en su informe técnico de
2012, revelan que durante los sucesivos monitoreos de ruido al Aeropuerto El
Dorado, se esperan en estas zonas niveles instantaneos entre 70 dB y 110 dB;
niveles que estan muy por encima de lo estipulado en las resoluciones 1330 y
1389 de 1995 y 0745 de 1998 del Ministerio de Medio Ambiente, respecto a los
65 dB permisibles para areas residenciales. El siguiente grafico ilustra los
niveles de ruido a los que se ven expuestos algunos barrios de Fontibon y
Engativa dentro de la curva de los 65 dB maximos permitidos:
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Figura 3. Nivel Sonoro Promedio Dia - Noche (dB).%°

14 Impacto en Salud y Calidad de Suefio; Quiroz - Arcentales et al. Efectos Auditivos y neuropsicoldgicos.
15 Barrera Aristizabal, Sandra Elena. Op Cit p. 25.



Dichos niveles de ruido experimentados en las zonas de influencia del
aeropuerto son realmente preocupantes, puesto que la comunidad esta expuesta a
sufrir consecuencias graves de salud ocasionadas por los efectos nocivos que
conlleva una exposicion constante al ruido aeroportuario. Es por esto, que los
controles ambientales que adopte la Autoridad Aeronautica deben ser
mecanismos eficaces que permitan crear medidas de prevencion, mitigacion,
correccion y/o compensacion de los impactos ambientales causados por las
operaciones aéreas del aeropuerto.*®

I1l.  Vinculos entre el Proyecto del BID y el Dafio Relacionado al Ruido

Como se explicara en detalle mas adelante, la expansion del horario de la Pista 2, y sus
efectos en los residentes de Fontibdon, son resultado directo del Proyecto de modernizacion
financiado por el BID. El horario de la Pista 2 fue expandido debido a la modernizacion de la
Pista 1, y al incremento de las operaciones aéreas. Ademas, esta modernizacion del Aeropuerto,
asi como el proposito de OPAIN de explotar financieramente cada minuto y metro cuadrado del
Aeropuerto expandido y modernizado, son las razones por la cuales la Aerocivil y OPAIN
desean expandir el nimero y horario de vuelos que llegan y despegan del Aeropuerto
Internacional EI Dorado. Como resultado, ha sido y serd un factor de incremento para el
problema del ruido vinculado directamente con el Proyecto apoyado y financiado por el BID.

En las etapas tempranas del Proyecto, el BID reconocio6 el vinculo entre el problema del ruido y
el Proyecto

En Febrero del 2008, mas de dos afios antes de aprobar el Proyecto, el BID publicd un
documento sobre la Estrategia Ambiental y Social por el Proyecto que incluy6 una descripcién
preliminar de los impactos del mismo.}” Este documento reconoci6 claramente que el Proyecto
resultaria en un incremento del ruido, diciendo: “During operations, the expanded airport will
result in increased noise... from additional take-off and landing operations.”*® No hay evidencia
alguna en los documentos publicos sobre el Proyecto que considere que esta evaluacion
temprana hubiese sido incorrecta. Es decir que desde la evaluacion preliminar del Proyecto, el
BID identificd el incremento del ruido como uno de los riesgos ambientales y sociales del
Proyecto y nunca renuncié a este punto de vista ni cambio el Proyecto para evitar este impacto.
Por lo tanto, no se puede decidir ahora que el Proyecto no esté vinculado con un incremento del
ruido y los dafios y afectaciones resultantes del mismo.

16 Barrera Aristizabal, Sandra Elena. Op Cit p. 26.
17Ver Environmental and Social Strategy.

18 Environmental and Social Strategy, 1 1.5.



Aungue de una manera menos concreta, el Informe de Manejo Ambiental y Social también
reconocié un vinculo entre el ruido y el Proyecto

El Informe de Manejo Ambiental y Social claramente reconoce el grave problema de
ruido que, l6gicamente, iba a empeorar con la modernizacion del Aeropuerto. Como se detallara
mas adelante, el Informe reconocio6 que los niveles de ruido exceden los limites nacionales.'® El
Informe también reconocié que la Pista Sur estd en una zona residencial, y que el uso de la
misma a plena capacidad no es compatible con el caracter residencial del area limitrofe.?°
Finalmente, el Informe reconoci6 que un Plan Zonal cambiando el area a no residencial no seria
inmediato, por lo cual, los residentes iban a sufrir los efectos de ruido por un periodo de tiempo
prolongado.?! El Informe recomend6 que OPAIN se vinculara activamente en el desarrollo de
una adecuada gestion de esta iniciativa de reordenamiento territorial dado el riesgo de reputacion
si este reordenamiento incluye la reubicacion de la poblacion.?? Los vinculos entre el plan de
reordenamiento territorial y los niveles de ruido incompatible con el caracter residencial del area
y el hecho que el Informe de Manejo Ambiental recomendd que OPAIN participara en esta
iniciativa implica que el Informe contemplaba — al menos de una manera indirecta — un vinculo
entre el Proyecto y el problema del ruido.

El vinculo entre el Proyecto y el problema del ruido también fue demostrado durante la Fase de
Consulta del MICI

Como parte del dialogo organizado por el MICI, Comunidades Unidas y los otros
representantes comunitarios hicieron un acuerdo con OPAIN y la Aerocivil sobre la operacion
nocturna de una pista del aeropuerto, lo cual fue necesario por razones relacionadas con el
Proyecto de expansion y modernizacion del aeropuerto. Comunidades Unidas entiende que la
Fase de Consulta del MICI es completamente separada de la Fase de Verificacion de la
Observancia, pero describimos lo siguiente porque demuestra de manera clara que el problema
del ruido ha incrementado por causa del Proyecto de expansidén y modernizacion del aeropuerto.

En el marco del dialogo del MICI, en Julio del 2013, OPAIN y Aerocivil pidieron a los
representantes comunitarios que permitieran que se expandiera el horario de la Pista 2 de manera
temporal hasta la media noche. La razon para esta peticion era, segin Aerocivil y OPAIN, poder
permitir la construccion y modernizacién de la Pista 1 (en otras palabras, la razon fue relacionada
al Proyecto), la cual se haria en horas de la noche, desviando los vuelos nocturnos a la Pista 2.
Comunidades Unidas y los otros representantes comunitarios aceptaron la expansion de horario
por tres meses, durante la supuesta construccion a realizarse en la Pista 1.

19 Informe de Manejo Ambiental y Social, Modernizacion y Expansion, Operacion, Explotacion Comercial,
Mantenimiento y Administracion del Aeropuerto Internacional El Dorado, BID, { 4.5 (sept. 2010),
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=35435925.

20 Informe de Manejo Ambiental y Social, {1 4.13-4.14.
21 Informe de Manejo Ambiental y Social, 1 4.12, 4.14, 5.26.
22 Informe de Manejo Ambiental y Social, { 5.26.
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A cambio de esta concesion OPAIN y Aerocivil debian proveer medidas de
insonorizacion a los vecinos de Fontibon, dentro del marco de un Plan Piloto de Operacion
Especial (PPOE), el cual contemplaba, entre otras, la preparacion del Plan Piloto en un lapso de
6 meses, periodo en el cual se haria un levantamiento y certificacion de obstaculos, disefio de
operaciones y socializacion y capacitacion a las comunidades, en este proceso se realizarian
estudios relevantes sobre calidad del aire y del ruido por parte de distintas entidades y
organizaciones reconocidas e imparciales con el seguimiento y verificacion de las Veedurias
Ciudadanas. Una mesa tematica de medidas de mitigacion, la cual identificaria las medidas de
mitigacion méas adecuadas de acuerdo con los tipos de impacto, de manera participativa,
incluyendo en ellas las que generan afectacion sobre el transporte terrestre de carga y el
transporte relacionado con las obras de construccion del aeropuerto. Estas medidas de mitigacion
se implementarian durante las tres fases del PPOE. Una mesa de participacion y socializacion
encargada de identificar las metodologias y estrategias adecuadas para asegurar la participacion
efectiva y amplia con legitimidad, sus labores serian socializar, comunicar, informar y difundir
las tareas del PPOE y las medidas de mitigacion, de manera transparente con el apoyo y aval de
OPAIN vy la Aerocivil. Todos estos procesos serian evaluados mediante indicadores y
metodologias de validacion, resultados que serian socializados de manera amplia en la
Comunidad.

Este PPOE tenia unos compromisos, los cuales contemplaban el trabajo conjunto en un
ambiente de transparencia, participacién y corresponsabilidad, a su vez se evaluaria la
pertinencia de las acciones de mitigacion y cambios propuestos en la operacion del aeropuerto,
en consulta con las comunidades. Se informaria a la ANLA del acuerdo para su monitoreo y
verificacion certificado durante todo el proceso.

Sin embargo, OPAIN y Aerocivil no previeron ninguna de las medidas de insonorizacion
prometidas, ni cumplieron con lo propuesto en el acuerdo lo cual se comunicé en su momento al
equipo MICI,%® (de estas comunicaciones no se recibié respuesta alguna). Aunque la expansion
del horario aceptado por Comunidades Unidas como parte del dialogo era supuestamente
temporal, un afio después (Julio del 2014), la construccion en la Pista 1 acaba de empezar, vy el
horario sigue expandido. Aerocivil, ademé&s, ha pedido a la ANLA una modificacion de la
licencia que harad la expansion de horario permanente. La razén para la modificacion de la
licencia es la expansién y modernizacién del Aeropuerto, que traerd méas vuelos, especialmente
vuelos internacionales que requieren horarios nocturnos.

IV.  Violaciones de las Politicas Operativas del BID

En abierta violacién a sus Politicas Operativas y al plan de diligencia debida, el BID no
surtid los pasos necesarios para asegurar que el Proyecto tuviera un plan de mitigacion del ruido
suficiente. Contrario a los requisitos de la Politica de Medio Ambiente y Cumplimiento de
Salvaguardias (OP-703), el BID obvié de manejar los riesgos asociado con Aerocivil, ignoro las
obligaciones con respecto al desarrollo de un Plan de Gestibn Ambiental y Social en consulta

23 Ver Comunicaciones dirigidas a la Doctora Victoria A, Marquez Mees. (incluidas en este documento, MICI-
Diciembre-27-2013, MICI-Febrero-17-2014).



con las comunidades afectadas por el ruido, no aseguroé que el Proyecto cumpla con la legislacion
nacional y no siguio6 con su propio plan de diligencia debida.

El BID obvio reconocer Aerocivil como un tercero y manejar los riesgos asociado con Aerocivil
como requerido por la Politica Operativa 703

La Politica Operativa 703 define “un tercero” como “una agencia publica no identificada
como agencia ejecutora en un préstamo, pero cuyo involucramiento es necesario para la
mitigacion de impactos ambientales o para el desempefio de un proyecto.”?* De acuerdo con lo
anterior, la Aerocivil es un tercero, y el BID deberia haberlo reconocido como tal de una manera
explicita. Su falta de reconocimiento de la Aerocivil como tercero necesario para la mitigacion
del ruido — uno de los impactos mas serios del Proyecto — es la raiz de todas las otras violaciones
relacionadas con el tema del ruido.

Por ejemplo, segin la misma politica, el BID debe identificar y manejar riesgos que
puedan afectar la sostenibilidad ambiental de sus operaciones, como los relacionados con la
capacidad de gestion de terceros.?® Dependiendo de la gravedad de los riesgos, “el Banco
disefiard, junto con la agencia ejecutora/patrocinadora o terceros, las medidas apropiadas para
manejar tales riesgos.”?® Dado el dafio grave asociado con el ruido del aeropuerto, la historia de
falta de mitigacion del ruido por parte de la Aerocivil, y el hecho de que el Proyecto iba a causar
un incremento del ruido, existia un gran riesgo de que el tema del ruido podria afectar la
sostenibilidad ambiental del Proyecto, y el BID deberia haber disefiado un plan, con OPAIN y la
Aerocivil, para manejar los riesgos asociados con el mismo.?’

Ademas, el Informe de Manejo de Ambiental y Social u otro documento como un Plan de
Gestion Ambiental y Social (PGAS) deberia haber incluido otros riesgos relacionados a la
Aerocivil como un tercero, incluyendo la historia de incumplimiento de la Aerocivil con limites
nacionales de ruido y el incumplimiento continuo de medidas de mitigacion ya especificadas en
la Licencia Ambiental. Histdricamente, la Aerocivil no ha satisfecho su compromiso de manejar
el problema del ruido con relacion al aeropuerto. Estos riesgos debieron haber sido identificados
y manejados por el BID. Sin embargo, ain el Plan de Accion de Aspectos Ambientales y de
Salud y Seguridad (Plan de Accion) descrito por el MICI?® aparentemente “no contemplaria una
estrategia para gestionar” 10s riesgos asociado con Aerocivil.?®

2 politica de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias (OP-703), BID, 1 6.1 (19 enero 2005).
% 0OP-703, 14.18.
%6 OP-703, 1 4.18.

27 Como explicado abajo, el Estrategia Ambiental y Social del BID indico que el Banco iba a evaluar la suficiencia
de la mitigacidn de estos riesgos, pero evidentemente nunca lo hizo. Ver Environmental and Social Strategy, 1
1.7.

28 Comunidades Unidas no tiene una copia de tal Plan de Accion y el documento no es disponible en el sitio web del
BID. Por lo tanto, no podemos analizar la suficiencia o no del Plan.

29 Ver Fase de Consulta Decision de Elegibilidad, MICI, { 3.5 (3 nov. 2011),
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=36546908.
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Contrario a la Politica Operativa 703, no se desarroll6 un Plan de Gestién Ambiental y Social
en consulta con las partes afectadas y antes de la aprobacion del Proyecto.

Como un Proyecto de Categoria B, se deberia haber desarrollado un PGAS o algo
similar.3® Ademas, durante la preparacion o revision del mismo, se deberia haber realizado
consultas con las partes afectadas de manera que permitiera a las partes afectadas formar una
opinién y hacer comentarios sobre el Proyecto.! Este PGAS deberia haber estado listo antes de
la aprobacion del Proyecto.*

Ningun PGAS fue preparado en este caso, o si habia alguno, no estuvo ni esta disponible
en el sitio web del BID, ni las comunidades tuvieron acceso al mismo, y no fue socializado con
la Comunidad ni consultado con ésta de manera alguna. Los unicos documentos publicos sobre
los impactos ambientales y sociales son la Estrategia Ambiental y Social y el Informe de Manejo
Ambiental y Social, y ninguno puede sustituir al PGAS porque ignoraron medidas especificas de
mitigacion del ruido (entre otras cosas). Auln si la Aerocivil, no OPAIN, tiene la responsabilidad
por la mitigacion del ruido, éste es un impacto del Proyecto (como es reconocido en la Estrategia
Ambiental y Social) y un PGAS o documento similar deberia haber incluido informacion
especifica sobre: (1) el disefio de las medidas para evitar, minimizar, compensar y/o atenuar el
ruido; (2) las responsabilidades institucionales para implementar tales medidas; (3) el
cronograma y presupuesto para tales medidas; (4) el plan de consulta sobre el ruido; y (5) el
marco para la supervision del ruido.®® Comunidades Unidas no estd consciente de ningun
documento que tiene este tipo de informacién sobre los impactos del Proyecto relacionados al
ruido.

Tampoco estaban las consultas sobre el impacto del Proyecto en términos de los niveles
del ruido con las comunidades afectadas. De la misma manera, no se consulté ni se informo
sobre los efectos especificos de la expansion de las operaciones en temas de ruido,
contaminacion ambiental ni vibraciones. Asi mismo, el BID no mantuvo comunicacion alguna
con las Comunidades sobre estos efectos y mucho menos sobre las medidas de insonorizacion.
Las acciones de socializacion realizadas por parte de OPAIN vy la Aerocivil se han referido a
temas como la ampliacién de horarios, y en ellas se le ha manifestado a la comunidad, de manera
tajante, que no hay afectaciones por ruido. Por otra parte, estas acciones por parte de las

30 OP-703, 14.17. Un PGAS debe incluir: “una presentacion de los impactos y riesgos claves de la operacion
propuesta, tanto directos como indirectos; el disefio de las medidas ambientales/sociales que se proponen para
evitar, minimizar, compensar y/o atenuar los impactos y riesgos claves, tanto directos como indirectos; las
responsabilidades institucionales relativas a la implementacion de tales medidas, incluyendo, si fuere
necesario, formacion de capacidades y adiestramiento; cronograma y presupuesto asignado para la ejecucion
y gestién de tales medidas; programa de consulta o participacion acordado para el proyecto; y el marco para
la supervision de los riesgos e impactos ambientales y sociales a lo largo de la ejecucién del proyecto,
incluidos indicadores claramente definidos, cronogramas de supervision, responsabilidades y costos.” OP-
703 1 4.19.

31 OP-703, 1 4.20.
32 \Ver Fase de Consulta Decision de Elegibilidad, { 3.6.
33 Ver OP-703, 1 4.19.
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mencionadas entidades han sido realizadas de manera posterior a la asignacién de la concesion, y
a la construccion misma.

Finalmente, parece que el Plan de Accion no cumplié con los plazos requeridos en la OP-
703. Segun el anterior Ombudsperson de Proyectos del MICI,

“pese a la existencia y futura actualizacion del Plan de Accion [], las fechas
tentativas para proceder a estudios adicionales sobre los potenciales impactos
ambientales y sociales del Proyecto, asi como para el disefio de las respectivas
medidas de prevencion y mitigacion, aparentemente podrian sobrepasar los
plazos requeridos en la OP-703 para el cumplimiento de estos requisitos. En
particular, porque para los préstamos de Categoria B, dicha Politica establece
que el disefio de las medidas de mitigacion y el marco de trabajo para su
aplicacion deben ser determinados, con la participacion de las personas que
podrian ser afectadas por el Proyecto, antes de la aprobacion de la operacion

por el Banco ”.3

Si este analisis es correcto (Comunidades Unidas no puede analizarlo por si mismo, porque no
tuvo acceso a dicho Plan de Accion o estudios adicionales), aun si el Plan de Accion y/o los otros
estudios fueron la sustitucion por el PGAS requerido por la OP-703, fueron tardios, lo que
constituye una clara violacion de la Politica.

En violacion de la Politica Operativa 703, el Proyecto no cumple con la legislacion y las
normativas ambientales de Colombia

La OP-703 requiere que el BID defina las medidas apropiadas para asegurar que “el
prestatario garantice que la operacién en cuestion se disefie y se lleve a cabo en cumplimiento
con la legislaciéon y las normativas ambientales del pais en el que se estd desarrollando la
operacion.”?®

En este caso, la Aerocivil tiene una reputacion de no cumplimiento con la legislacion y
las normativas ambientales. Muchas de estas desviaciones e incumplimientos de la Aerocivil
generaron la apertura de investigacion ambiental contra Aerocivil segin el Auto 1325 de 9 de
Mayo de 2013% vy referenciado en la prensa local:

Aerocivil no ha entregado ‘“un consolidado de las insonorizaciones
realizadas, incumpliendo asi presuntamente en lo dispuesto en el articulo septimo
de la Resolucion 0534 de 1998.” Adicionalmente, la entidad sefiala que Aerocivil
ha realizado “obras no contempladas, para las que no se ha surtido el respectivo
tramite de modificacion de licencia ambiental.” En particular, la ANLA se
refiere al “movimiento de tierras para rellenar zonas inundables en la Cabecera

34 Ver Fase de Consulta Decision de Elegibilidad, { 3.6 (énfasis en el documento original).
35 0OP-709, 11 4.15-4.16.
3% Auto 1325 de 9 de mayo de 2013 (incluido en este documento).
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14 pista sur y la disposicion de escombros en la Brigada 32.” Agrega la ANLA
que existe ‘“‘una ausencia de manejo y remocion de material de descapote y falta
de implementacion de medidas encaminadas a proteger y manejar la avifauna
silvestre que anida y se alimenta en el sector.”

Otro factor que menciona la entidad ambiental tiene que ver con “el deterioro
de las barreras anti ruido de Engativa y Fontibon.” Esto se debe, segun el auto,
a la falta de mantenimiento de los arboles ubicados alrededor de las pistas. De
acuerdo con la autoridad ambiental, existen problemas en “la reposicion de
arboles caidos, removidos, enfermos, de tal manera que se mantenga la densidad
y funcién de la barrera arborea, incumpliendo asi, presuntamente, con el
programa de Mitigacion de Impactos sobre el medio bidtico.”

La Aerocivil también debera responder por no remitir ninguna copia a la
ANLA de los permisos, concesiones y autorizaciones para el uso de los recursos
naturales renovables que se utilizaron en el proyecto de ampliacion de El
Dorado. Otro incumplimiento que sefiala la ANLA es que la Aerocivil no convoco
“a la mesa aeroportuaria de Fontibon a la reunion de socializacion del aiio 2010
y 2011 sobre los resultados de monitoreo de aire y ruido.” Ademds, esto debio
hacerse “de manera independiente, sin que se utilice la informacion de las
estaciones de la Secretaria Distrital de Ambiente.” Sobre los estudios de ruido la
ANLA sefiala presuntas irregularidades, pues la Aerocivil no habria relacionado
los monitoreos de los aviones que incumplen con los niveles de ruido ni tampoco
remitio “el mapa ruido ni identifico el uso de suernio estratificado.” La ANLA
también sefiala que Aerocivil no fue diligente al remitir los informes de calidad
de aire. Por ultimo, la entidad establecié en el auto que en el Plan de Gestidn
Social para la ampliacion del aeropuerto EI Dorado no se tuvieron en cuenta las
propuestas y los programas para apoyar a la comunidad de Fontibdn.%’

Ademas, el Informe de Manejo Ambiental y Social reconocio que la Aerocivil no cumple
con los limites de ruido establecido por la legislacion ambiental nacional, diciendo: “En general,
en el monitoreo de esta red se han registrado niveles cercanos a 75 dB durante el dia en zonas
residenciales aledafias al Aeropuerto y valores promedio dia/noche superiores a 65 dB, los
cuales sobrepasan los limites establecidos en la legislacion ambiental nacional (Resolucién 627
de 2006).”%® Dado el reconocimiento que el Proyecto iba precisamente a aumentar los niveles de
ruido, este falta de cumplimiento con la legislacién nacional deberia haber sido un asunto de
prioridad para el BID y, por lo menos, el BID deberia haber definido medidas apropiada para
asegurar que OPAIN, como prestatario, y/o la Aerocivil, como tercero, alinearan el Proyecto con
la legislacion nacional. Sin embargo, no hay ninguna indicacion de que el BID haya hecho nada
para asegurar que el Proyecto cumpliera con la legislacion nacional sobre niveles de ruido.

37 Lupa a la Aerocivil por segunda pista de EI Dorado, El Espectador (15 agosto 2013),
http://www.elespectador.com/noticias/bogota/lupa-aerocivil-sequnda-pista-de-el-dorado-articulo-440234.

38 Informe de Manejo Ambiental y Social,  4.5.
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El Informe de Manejo Ambiental y Social también identificé el riesgo de que la Aerocivil
decidiera operar la pista sur de noche, contrario a las indicaciones de la licencia ambiental.®® En
relacion a este riesgo, el Informe reconocié que “el aeropuerto opera con una licencia unica, por
lo que desviaciones o incumplimientos deberan ser reportados al Banco y manejados
adecuadamente para cumplir con los permisos y autorizaciones vigentes.”*® Pero de nuevo, no
hay ninguna indicacion de que el BID esté manejando adecuadamente la situacion actual, donde
la Pista 2 est& operando por un horario expandido.

El BID no cumplio con el plan de diligencia debida descrito en su propio documento sobre la
estrategia para evaluar los impactos ambientales y sociales

El documento de Estrategia Ambiental y Social reconocié que la amplificacion del
problema del ruido seria parte del Proyecto y, por lo tanto, estaria relacionado con las
responsabilidades de OPAIN, aln si la Aerocivil era quien tenia la responsabilidad directa en
cuanto a la mitigacion del ruido. El documento indicé que OPAIN deberia producir un Plan
Ambiental que describiera todas las medidas para cumplir con las obligaciones ambientales y
sociales, incluyendo todas las obligaciones de la Licencia Ambiental.*: Segin el mismo
documento, la Licencia Ambiental incluye requisitos especificos para mitigar el ruido, como
barreras de sonido y restricciones de rutas, aeronaves, y horarios de operaciones.*? Por lo tanto,
aun si fuese la responsabilidad de la Aerocivil implementar las medidas de mitigacion del ruido,
fue la responsabilidad de OPAIN el producir un Plan para hacerlo.

Ademas, el documento describié la diligencia debida del BID en el Proyecto, que
supuestamente deberia haber incluido evaluaciones de: (1) provisiones para controlar, mitigar y
remediar impactos existentes, que obviamente incluyen el ruido; (2) la suficiencia de la
evaluacion de los efectos del ruido causado por el aumento de operaciones; y (3) la capacidad y
el compromiso de la Aerocivil de implementar las medidas para controlar y mitigar el ruido.*?

La diligencia debida del Banco fall6 en estas evaluaciones, asi como la supervision del
Banco fall6 en el aseguramiento de que las medidas de mitigacion necesarias ocurran. No solo
tiene OPAIN algunas responsabilidades con respecto a la mitigacion de ruido, el Banco tiene la
responsabilidad de asegurar que la Aerocivil cumpla con sus responsabilidades de mitigar el
ruido existente asi como la ampliacion del mismo causado por el Proyecto y la expansion de
operaciones. Sin embargo, ni el Informe de Manejo Ambiental y Social ni otro documento
publico incluye ningun detalle sobre la evaluacion de estos factores.

Mientras que el documento de Estrategia Ambiental y Social describié una diligencia
debida bastante extensa, incluyendo de la capacidad de Aerocivil y su compromiso para mitigar

39 Informe de Manejo Ambiental y Social, { 5.29.
40 Informe de Manejo Ambiental y Social, { 5.29.
41 Environmental and Social Strategy, 1 1.3.
42 Environmental and Social Strategy, 1 1.3.

43 Environmental and Social Strategy, 1 1.7.
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el impacto del ruido, el Informe de Manejo Ambiental y Social s6lo reconocié el problema de
ruido, pero abdicO responsabilidad de Aerocivil asegurar la capacidad y el compromiso de
Aerocivil. El documento de Estrategia también fue mucho mas claro al decir que el Proyecto iba
a aumentar el problema de ruido, un hecho que el Informe ignor6. Esta regresion y abdicacion
de la responsabilidad del Banco es una violaciéon de sus politicas, lo que evidencia la falta de
debida diligencia sobre el problema de ruido.

V. Otros Topicos y violaciones de la politica del BID

Este documento se ha concentrado en la discusion del eje del ruido en respuesta a la
informacion solicitada. Sin embargo, otros problemas también se quedaron sin discutir en el
dialogo de MICI. Los temas de la contaminacion de aire y el eje social no fueron discutidos con
profundidad, ya que el didlogo fue truncado injustamente.

El eje social y la contaminacion ambiental caen claramente dentro de la responsabilidad
de OPAIN. En su péagina de internet, OPAIN describe su mision de la siguiente manera:
“Nuestro actuar estd enmarcado dentro del cumplimiento del contrato, calidad de los servicios,
los principios de responsabilidad social, proteccion del ambiente, bienestar y seguridad de sus
usuarios y empleados.”** Las partes afectadas por los proyectos clasificados como Categoria "
B ", como Comunidades de aqui, deben ser informados de los andlisis ambientales pertinentes y
las medidas de mitigacion sociales que les afectan. OPAIN no ha cumplido con tales
obligaciones.

OPAIN mantiene que la creacion de 121 trabajos laborales temporales en siete afios y
acercamientos a los nifios de la comunidad durante la época navidefia satisface su
responsabilidad social a la comunidad de Fontibon. La gente de Fontibdn sufre diariamente por
la cercania al Proyecto de expansion del Aeropuerto EI Dorado. Las comunidades consideran
que en el aeropuerto podrian recibir el apoyo de OPAIN, teniendo acceso a escenarios que les
permitieran promover los negocios locales entre otros, hoteles, servicios y eventos culturales.
Igualmente que OPAIN brindara informacion oportuna relacionada con los tipos de puestos de
trabajo que requiera contratar dando la oportunidad de preparar a los jévenes o profesionales de
las localidades. Planteamiento que se realizd en la siguiente presentacion.*

De aceptarse nuestra solicitud en la Fase de Verificacion de la Observancia, creemos que
estos temas, en adicion al eje del ruido, deben ser incluidos.

4 http://www.elnuevodorado.com/opain.html

45 http://prezi.com/gr2crvptslsi/?utm_campaign=share&utm medium=copy&rc=ex0share
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VI. Conclusién

Es resumen, l6gicamente uno de los mayores riesgos y dafios resultantes por la operacion
y modernizacion de cualquier aeropuerto es el ruido de los aviones para los vecinos de éste.*®
AUn sin la plétora de admisiones y reconocimientos de este grave problema en los documentos
relacionados al Proyecto, el BID no puede ignorar la mitigacion del ruido en un proyecto de
expansion y modernizacion de un aeropuerto.

Cordialmente,

(4

Comunidades Unidas
Vocera

46 Ver Informe Sobre Gestidn y Mitigacion de Ruido.
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