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El presente es el estudio del plan maestro del Aeropuerto Simon Bolivar que sirve a la ciudad de Santa
Marta y la region circunvecina en el departamento del Magdalena.

El trabajo fue realizado por un grupo multidisciplinario al interior de la U.A.E.A.C. AEROCIVIL, con una
vision integral de lo que son los aeropuertos y una metodologia propia que recoge conceptos de varias
fuentes como son la OACI, la IATA, otros planes maestros y la experiencia propia.



INTRODUCCION

La planeacion consiste en identificar los conceptos viables que satisfagan los objetivos estratégicos de largo plazo y a la vez supla las
necesidades inmediatas del aeropuerto; para lo cual se debe tener en mente: la perspectiva global de la aviacion, las tendencias de la
industria, los adelantos tecnoldgicos y los aspectos fisicos, econdmicos, ecoldgicos, sociales, politicos, normativos y organizacionales.

El presente estudio pretende ser una guia para el adecuado desarrollo de la infraestructura aeroportuaria del Aeropuerto SIMON
BOLIVAR, haciendo un andlisis de su situacién actual desde el punto de vista fisico, ambiental y su interrelacion con el entorno en el que
se encuentra inmerso el componente humano.

Para ello, este plan presenta alternativas de desarrollo, seleccionado la que mejor se ajuste a las necesidades del aeropuerto y
desarrollandola por etapas hasta llegar al periodo de disefio del plan que es de 20 afios o al llegar al tope maximo de desarrollo de la
infraestructura aeroportuaria o limite de operacion deseable en proporcién al area metropolitana a la cual sirve.

Se incluye en el presente estudio, un andlisis de la situacion actual, incluyendo la economia de la region, del componente social, el
impacto ambiental que el aer6dromo produce, los pronésticos de movimiento aéreo con lo cual se obtendran los requerimientos
especfificos en términos de la localizacion, caracterizacién del Terminal y areas.



1. ANTECEDENTES, INVENTARIOY DIAGNOSTICO

11 ANTECEDENTES

Plan Maestro.
Definicién:
Instrumento de planificacion de naturaleza aeroportuaria que incluye su entorno de influencia, organiza el aeropuerto y su zona de servicio
definiendo las grandes directrices de ordenacion y desarrollo del aeropuerto en forma racional adecuandolo a las necesidades presente y
futuras del transporte aéreo hasta alcanzar su maxima expansion previsible.
Mediante el plan Maestro se pretende definir la capacidad necesaria para el movimiento de aeronaves, pasajeros, mercancia y vehiculos,
ofreciendo la mayor comodidad para los usuarios del Terminal aéreo, proyectando inversiones de capital razonadas junto con los menores

gastos de explotacion.

El plan maestro aeroportuario establece el marco de referencia, mediante el cual se desarrollan la integralidad de los proyectos, en el tiempo
oportuno, de acuerdo a los dictamines de las necesidades y a la disponibilidad de recursos.

1.1.1 Objetivo y Especializacién del Aeropuerto.

Establecer un marco para el desarrollo ordenado del aeropuerto y sus areas de servicio acordes con las necesidades establecidas y en
cumplimiento de la normatividad vigente.

Proveer una presentacion grafica efectiva de la condicion actual del aeropuerto y sus alrededores.
» Establecer fases de implementacién de los proyectos a desarrollar a corto. Mediano y largo plazo de acuerdo a las tasas de crecimiento,
* Proponer un plan financiero realizable.

* Describir los conceptos técnicos y de procedimientos de las alternativas a desarrollar.



» Proteger el medio ambiente ante el emplazamiento y expansion de las instalaciones aeronauticas, minimizando el impacto ecolégico, los
niveles inaceptables de ruido y contaminacidén atmosférica, haciendo el mejor uso de los terrenos y del espacio aéreo los cuales son limitados
en muchas zonas.

* Proveer una descripcion concisa para uso publico y establecimiento de politicas.
* Establece un marco para verificar el crecimiento organizado del aeropuerto y continuar el planeamiento del mismo.
* Proveer una estructura para guiar proyectos futuros en forma econdmica y satisfacer futuras demandas.

» Actualizar periddicamente para adaptar o corregir situaciones cambiantes (ejemplo la certificacion de aeropuertos)

Vocacién: AEROPUERTO TURISTICO
1.1.2 Marco Legal y Normativo.

En este apartado se enuncian las Leyes, Decretos, resoluciones, reglamentos, manuales y planes que se deben tener en cuenta en la
elaboracién de planes maestros aeroportuarios.

LEYES

Constitucion Politica de Colombia articulos 24, 26 y 102.

Ley 336 de 1996 Estatuto Nacional del Transporte articulos 68 y 69.

Ley 105 de 1993 Titulo IV.

Cdbdigo de Comercio articulos 1782, 1786, 1787, 1788, 1808, 1809, 1810, 1812, 1815, 1823, 1824 y 1825.
Decreto 0260 de 2004 Articulo 23.

OACI
Convenio de Chicago del 7 de diciembre de 1944, aprobado por el Gobierno de Colombia mediante la Ley 12 del 23 de octubre de 1947.
Anexos 3, 6,9, 11, 14,16y 17.

MANUALES

Planificacion de Aeropuertos 9184 AN/902 partes 1y 23.
Aspectos econdmicos de ruta 9161 - 2.

Aspecto econémico de aeropuertos 9562.

Politica OACI de aeropuertos 9082/0.

Ingresos no aeronauticos en aeropuertos circular 142 - AT/47.



Certificacion de Aer6dromo. - documento 9774
Manual de seguridad de la IATA.

AEROCIVIL

Reglamentos Aeronauticos de Colombia, partes 1, 6, 8, 11y 12.

Manual de operaciones.

Plan de seguridad de aeropuerto.

Manual de rutas y procedimientos.

Manual de seguridad Aeroportuaria.

Planes de emergencia y contingencia de aeropuertos

Resoluciones 04730 Medio Ambiente, convenio IDEAM, Aerocivil.

Resolucién 290 del 26 de enero de 2007, Reubicacién Grupo de Planes Maestros Aeropuertos no Concesionados.

1.1.3 ResefiaHistorica.
La gran provincia de Santa Marta, estaba habitada por diversos grupos indigenas, que Vivian algunos a lo largo de la costa de Gaira, Taganga,
Concha, Cinto etc. y otros en la Sierra Nevada de Santa Marta entre los cuales se destacaban los Tayronas, quienes nos dejaron un legado
arqueoldgico de incalculable valor, digno de mostrar al mundo, como el caso de Ciudad Perdida y Pueblito, solo por hacer mencion a las dos
mas conocidas.

Fundada el 29 de julio de 1525 por el adelantado don Rodrigo de Bastidas, se constituye en la primera ciudad establecida en tierra firme, por
los conquistadores espafioles y sirvié de entrada a diversos personajes como Gonzalo Jiménez de Quezada, quien mas tarde descubrid y
fundo a Santa fé de Bogota, abriendo paso a lo que luego fue la Gran Colombia. De ahi, se deriva que Santa Marta, fue la puerta de entrada de
la Conquista y la Colonia de a nuestro pais.

Cuando Bastidas lleg6 a la bahia, inmediatamente a continuacion de la playa, un espeso bosque de grandes arboles cubria todo el terreno. Lo
primero que hizo fue levantar las casas para todas las personas formaran una en su empresa colonizadora, para lo cual escogioé un lugar
adecuado; tal como los bosques y dejo un claro donde comenzé a levantar las casas de madera y paja, aprovechando los recursos naturales
de la region.

No necesitaba un gran espacio para levantar su villa con los hombres que habia traido, los que iban a quedar rodeado de los "matunas”, que
conformaban la poblacion indigena donde se asent6 la ciudad espafiola. Pero por simple estrategia y légica debia tener despejada la salida al
mar, estar directamente a la orilla de la playa sin ningun obstaculo intermedio (Fuente: Materiales para la Historia de Santa Marta. Arturo
Bermudez.

La ciudad levantada por Bastidas, estaba ubicada en la actual plaza de Bolivar de Santa Marta, lo que confirma el gran valor historico que tiene
el Centro Historico, el cual sufrié el ataque, saqueo e incendio de manos de los piratas en muchas ocasiones entre 1.655 y 1.692. El Centro
Histo



rico aun conserva el marco natural de la Bahia, su estructura urbana y algunos lugares, plazas, sectores e inmuebles que se pueden recuperar
para consolidar un Turismo Cultural, como complemento a los mercados de sol y playa, aventura, arqueologia, congresos y conve nciones y
ecoturismo, que es la ultima tendencia mundial.

Es el nlcleo urbano principal del Area Metropolitana de Santa Marta cuenta con 414.387 habitantes de acuerdo con el censo realizado por el

DANE en el 2005. Administrativamente esta dividida en ocho (8) comunas: Maria Eugenia - Pando; Comuna Central; Pescaito - Taganga;
Polideportivo - El Jardin; Santafé - Bastidas; Parque - Mamatoco - 11 de Noviembre; Gaira Rodadero; Pozos Colorados - Don Jaca. El area

rural estd constituida por los Corregimientos de Guachaca, Minca y Bonda, un Resguardo Indigena, Taganga y algunos asentamientos
urbanos, tales como, EI Mamey, Buritaca, san Isidro, Marquetalia, Calabazo, Don Diego, El Campano, La Tagua, entre otros.

RESULTADOS CENSO GENERAL 2005
Poblacion censada después de compensada por

omisiones de cobertura geografica y contingencia de
transferencia
Santa Marta (Magdalena)

Poblacion 414,387
Cabecera 384,189
Resto 30,198
Hombres 199,761
Mujeres 214,626

Hogares 95,613

Viviendas 92,157

Unidades Econdomicas 12,212

Unidades Agropecuarias* 2,605

" Unidades asociadas a vivienda rural

ESCUDODE SANTA MARTA




La Sierra Nevada y el Rio Magdalena de la faja superior o jefe de escudo, representan nuestros recursos naturales mas significativos vy, al
unirse en una misma seccion, expresan la integracién geografica, econémica y cultura de todos los elementos que lo constituye n.

El oro amarillo del sol que corona el perfil del macizo, expresa la nobleza y sabiduria de los habitantes de la region, y el sinople o verde del rio
Magdalena, la esperanza que estos tienen en la constituciéon de un departamento que asuma el liderazgo nacional (simbolizado en la posiciéon
dominante de la primera faja).

EL DISTRITO TURISTICO, CULTURAL E HISTORICO DE SANTA MARTA

Ocupa una extensién de 239.335 hectareas de la Costa Caribe Colombiana. Abarca los territorios que van desde la desembocadura de la
guebrada EI Doctor, bordeando el litoral hasta la desembocadura del rio Palomino en los limites con el Departamento de la Guajira; hacia el sur
el area distrital llega hasta los limites de los municipios de Aracataca y Ciénaga.

El departamento del Magdalena hace parte de las regiones naturales de la Sierra Nevada de Santa Marta y Valle del Bajo Magdalena. Posee
una extension de 23.188 Km2 , que representa el 2.03% al compararla con el territorio nacional y el 11.5% en relacién a la Llanura del Caribe.
El territorio del Magdalena limita con el Mar Caribe y los departamentos de la Guajira, Cesar, Bolivar y Atlantico, con un perimetro de 1.065
Kms, repartidos de la siguiente forma:

Mar Caribe 220 Kms.
La Guajira 80 Kms
Cesar 390 Kms
Bolivar 265 Kms
Atlantico 110 Kms

"o oo

Dentro de su configuracion general presenta un sistema geografico independiente formado por la gran mole de la Sierra Nevada de Santa
Marta, lo cual le da a esta region caracteristicas especiales, pues dentro de ella se pueden encontrar desde los terrenos mas bajos, hasta las
areas de nieves perpetuas sobre los picos que conforman esta extraordinaria formacion orogénica.

En la linea litoral sobresalen las bahias de Santa Marta, Gaira y Taganga, las puntas de Betin, Brava, Gloria, Castillete, EI Diamante, Gaira y
los cabos de La Aguja, San Agustin y San Juan de Guia.

El area urbana o Microdistrito administrativamente esta dividida en ocho (8) comunas: Maria Eugenia - Pando; Comuna Central; Pescaito -
Taganga; Polideportivo - El Jardin; Santafé - Bastidas; Parque - Mamatoco - 11 de Noviembre; Gaira Rodadero; Pozos Colorados - Don Jaca.



El area rural esta constituida por los Corregimientos de Guachaca, Minca y Bonda, un Resguardo Indigena, Taganga y algunos a sentamientos
urbanos, tales como, El Mamey, Buritaca, san Isidro, Marquetalia, Calabazo, Don Diego, El Campano, La Tagua, entre otros.

La ciudad de Santa Marta bordea el sector oriental de la bahia que lleva su nombre, de forma semicircular y didmetro de 7 Km. Esta situada
entre los 11° 14' 50’'de Latitud Norte y los 74° 12' 06" de Longitud Occidental, a una altura de 6 ms. Posee un clima célido y seco, con
precipitacion media anual de 362 mm, humedad relativa del 77% y rango de temperatura entre los 23 - 32 °C.

En el territorio Distrital estdn expresados todos los climas de la Zona Tropical, por poseer relieves desde plano hasta montafioso, con maxima
elevacion de 5775 msnm en las cumbres de la Sierra Nevada. Las lluvias siguen un patron monomodal, con precipitaciones conc entradas en
los meses de junio - julio y septiembre - octubre y un periodo seco de diciembre a abril, con variaciones debidas a fendmenos locales.

Su red hidrografica principal esta constituida por los rios Buritaca, Chiquito, Don Diego, Gaira, Guachaca, Manzanares, Mendi guaca, Palomino
y Piedras.

El Distrito mantiene una produccién agricola de 16.053 toneladas, cultivadas en un area de 44.051 hectareas. Los principales productos
agricolas son: Banano, café, cacao, frutales y yuca.

Situacién Socio-Econémica 2006

La inversion neta de capital en sociedades en el Departamento del Magdalena durante el primer semestre del 2006, reporté un crecimiento en
términos nominales del 25.6% al alcanzar la cifra de $15.533 millones. Entre los sectores destacados por su mayor participaci 6n se encuentran
el comercio, restaurante y hoteles con el 42.5%, seguido en orden de importancia por el sector de la industria manufacturera con el 17.4%,
transporte y comunicaciones con el 15.1% y servicios con el 12.6%. Esa importante contribucion en el sector comercio se dio por la
capitalizacion efectuada por dos empresas que aumentaron su capital en mas de $ 5.000 millones, mientras que en el sector industria y de
servicios varias empresas se capitalizaron en mas de $ 2.000 millones. De otra parte, la mayor inversion neta segun naturaleza juridica, se
concentré en las sociedades andénimas con el 62.1%, seguidas en su orden por las sociedades limitadas con el 34.0%.

Las exportaciones no tradicionales del Departamento de Magdalena, durante el primer semestre de 2006, llegaron a 113.910 miles de dolares
FOB superior en 4,26% a las del mismo periodo de 2005. El departamento participé con el 1,94% del total nacional. El sector agropecuario,
ganaderia y caza constituyd el 59,44% del total de exportaciones del departamento y el sector industrial con el 40,44%, y dentro de este sector
los productos alimenticios y bebidas (92,04%), pero el que contribuyé mas a la variacidén de las exportaciones fue el primero. Los principales
productos exportados fueron bananas frescas y aceite de palma en bruto. Los mayores compradores del departamento fueron Bélgica
(31,95%), Estados Unidos (25%) y Reino Unido (19,83%).

Las importaciones del Departamento de Magdalena, durante el primer semestre de 2006, ascendieron a 55.717 miles de dolares CIF, menor en
21,70% a las del mismo periodo de 2005. El departamento participoé con el 0,46% del total nacional. El 98,33% de las importaci ones provinieron



del sector industrial y dentro de este sector se destacaron la maquinaria y equipo n.c.p (20,05%) y los productos metallrgicos basicos
(17,66%). Sin embargo, los productos que mas contribuyeron a la variacién fueron los ultimos.

Segun CUODE, el 47,25% de las importaciones del departamento fueron bienes de capital y materiales de construccion, especialmente
equipos de transporte, el 34,61% fueron materias primas y productos intermedios y el 18,14% restante bienes de consumo. Los principales
vendedores en el semestre fueron Estados Unidos (36,29%), Brasil (17,71%) y Paises Bajos (11,97%).

En cuanto a las operaciones activas del sistema financiero, al cierre de junio del 2006, el Departamento del Magdalena dispuso del 0.53% del
total de los créditos brutos colocados a traves de los diferentes intermediarios financiero, equivalente a $468.784 millones; esta ultima cifra, se
traduce en un aumento anual del 10,4% en términos reales. En efecto, la dinamica de la cartera bruta se concentra en dos tipos de préstamo,
son ellos: los créditos de consumo y los comerciales; entre ellos, se destaca el dinamismo que mantienen los créditos consumo, cuya tasa de
crecimiento fue 36,6% en términos reales.

Las operaciones pasivas del sistema financiero en el departamento, evidencia un crecimiento en términos reales del 8,1%, producto de la
confianza que se tiene en el sector. La evolucion de estas mismas operaciones por tipo de intermediario rotula a los bancos comerciales con la
mayor participacién del 97,46%; entre tanto, las compafias de financiamiento comercial tuvieron la menor participacién con 2,54%. De otra
parte, el principal instrumento de captacion del sistema sigue siendo los depdsitos de ahorros (55,57%) y el instrumento de menor uso, por
parte de los usuarios, fueron los certificados de ahorro valor real, con el 0,04% del total de las operaciones pasivas.

Durante el primer semestre, la recaudacion de los impuestos nacionales a traves de la DIAN en el Departamento del Magdalena crecié un
50,2%; cabe sefalar, que la mayor parte de la recaudacién de los mismos provinieron del comercio exterior 83,6%, ligado principalmente con
las importaciones de bienes, los cuales engloban al IVA externo y los gravamenes relacionados con los aranceles. Entre tanto, los recaudos
internos, integrados por los impuestos a la renta, a las ventas, retencion en la fuente y los impuestos a la seguridad democrética, asi como el
de patrimonio o Ley 863 de 2003 considerados rentas transitorias, registraron la menor participacién con el 16,4%. Hay que sefialar, que los
impuestos internos en conjunto mostraron tasas de crecimiento negativas, a excepcion de los impuestos a la retencion en la fuente y el de la
seguridad democratica.

Durante el primer semestre de 2006, en el Departamento de Magdalena se sacrificaron 14.657 cabezas de ganado vacuno, inferior en 4,88% al
mismo semestre de 2005. El sacrificio de ganado vacuno del departamento participé con el 1,36% del total nacional. El 52,25% del ganado
vacuno fueron hembras en el primer semestre de 2006, y disminuyeron la proporcién levemente con relacién al mismo periodo de 2005. No se
registré sacrificio de ganado porcino.

A junio de 2006, se inventariaron 195.564 viviendas en el Departamento de Magdalena, 581 mas que las registradas a diciembre de 2005. Del
total de viviendas, el 76,17% se encontraron en las cabeceras municipales y el 23,83% en el area rural.



SITUACION EDUCATIVA

No existe una tendencia estable en el nimero de matriculados en el departamento de Magdalena como consecuencia de los altibajos
mostrados en el proceso de matricula, originando con ello rezago en la cobertura de la poblacion que se encuentra en edad de estudiar, es
necesario por lo tanto fortalecer los mecanismos de la Ley 715, en la cual la poblacién atendida o efectivamente matriculada se le dara una
asignacion por alumno de acuerdo con las diferentes tipologias educativas y atendiendo los niveles educativos en las zonas, en condiciones de
equidad y eficiencia (Art. 16.1), por lo tanto el punto clave es el incremento en la cobertura a través del fortalecimiento al sector oficial para que
siga absorbiendo la poblacion estudiantil que el sector privado deja por fuera al no disponer de personal docente y establecimientos necesario
para cubrirlo; es asi como a lo largo de la serie en estudio, este sector ha venido reduciendo su participacion y la cobertura de los matriculados
es baja y se espera que siga con la misma tendencia.

1.1.4 Area de Influencia.

AREA DE INFLUENCIA GEOGRAFICA

Se entiende por area de influencia aquel espacio o limite geografico dentro del cual se notan, evidencian y/o presentan las actividades
aeroportuarias mas relevantes de la operacion del aeropuerto, ya sean entendidos espacial o temporalmente y en donde primordialmente se
llevan a cabo las actividades relacionadas con el Plan Maestro del Aeropuerto de Santa Marta.

Desde el punto de pista del marco geografico, fueron definidos dos tipos de area de influencia:

Area de Influencia Directa

Desde el punto de vista socioecondmico se tienen en cuanta las poblaciones vecinas como el Rodadero, Pozos Colorados, Gaira e ntre otros
por convertirse en receptores del turismo nacional como internacional.

Esta area comprende el espacio social y territorial donde de manera directa se desarrollan las actividades operativas y de infraestructura del
aeropuerto Simon Bolivar de la ciudad de Santa Marta.

El predio del aeropuerto involucra aspectos geotécnicos, paisajisticos, econémicos y sociales.

Area de Influencia Indirecta

Corresponde a la a los atractivos turisticos tales como: Resguardos indigenas, parques nacionales Tayrona y Sierra Nevada, zonas como los
Boquerones, La Estrella, Quebrada Libre, Calabozo, Mendiguaca, La Sierra, Rimichaca, Guancha Don Diegoy otros menores.



1.1.5 Planes Maestro Anteriores.

En el afio 1998 se realizo el plan maestro del aeropuerto de Santa Marta, teniendo en cuenta la estructura de costos y de flujo de pasajeros y
aeronaves concluye que el proyecto seria rentable para inversionistas privados con inversiones del estado.

1.2 SITUACION ACTUAL AEROPUERTO Y ENTORNO

AEROPUERTO SIMON BOLIVAR

‘; Fue construido hace 50 afios. Las instalaciones, administracion, pista, plataforma y calles de rodaje se
construyeron entre 1987 y 1993

RO s
-

1.2.1. Situacion Geografica

Coordenadas ARP: 11 07 N 074 13 51 Direccion: aeropuerto Simén Bolivar — Santa Marta
Distancia y direccion a la ciudad: 16.5 Kms Teléfono: DDN 0954 4224604 -4224490 torre 4224480
Elevacion: 6.7 mts Fax: 4224130

Temperatura de referencia: 33° centigrados AFTN: SKSMYDYA

Declinacion magnética: 05° 13’ w/ 1994 Transito autorizado: IFR / VFR

Administracién: unidad Administrativa de Aeronautica Civil
El aeropuerto se comunica con Ciénaga y Barranquilla siguiendo la troncal del Caribe. Ciénaga se encuentra a 18Km del aeropue rto.

La pista tiene 1.700 mt de longitud y 40mt de ancho y PMBO 154.677 Ibs. Cuenta con dos calles de rodaje Alfa y Bravo tiene 50 mts.

de longitud y 22 mts. de ancho.
La plataforma tiene capacidad para tres aeronaves tipo DC-9, Md-83, 727, RJ-100. El area es de 14.000 mt2.

La torre de control tiene 15 mts de altura y un area de 27 m2.
El Terminal tiene un horario desde 06:00 a las 21:00 horas. Cuenta con los servicios de inmigracion y emigracion.



Las areas administrativas estan en un area de 9600 mts2. Ademas, el aeropuerto cuenta con una zona de combustible, planta eléctrica,
estacion de bomberos, dos bodegas y cabafas vacacionales.

Area terreno aeropuerto: 41 HECTAREAS.

PISTA AEROPUERTO SIMON BOLIVAR

El Aeropuerto dispone de una pista de aterrizaje, presenta condiciones meteorologicas
con caracteristicas de vientos cruzados que frecuentemente se presentan en el area.

Las radioayuda también cumplen con todas las especificaciones para garantizar la
seguridad en las operaciones areas.

Condiciones Topograficas

Con base en los datos suministrados por la Direccion de Desarrollo Aeroportuario, se
obtuvo las coordenadas geograficas y planas de los puntos de control de este
Aeropuerto, para que de esta manera los levantamientos topograficos a realizar,
guedaran amarrados y Geo-referenciados.

Las coordenadas de los puntos son las siguientes:

Planas de Gauss Origen Bogota.

Geograficas WGS-84

G.P.S. MG 001

Norte :1°722.212,207
Este : 983.211,728
Cota 5,696

SA G.P.S. MGO001
Norte :1°721.133,831
Este : 983.232,242
Cota : 3.349

Latitud: 11° 07 34.80367 N
Longitud: 74°13 52.07707 W
Latitud: 11° 06" 59.70813 N

Longitud: 74°13 51.38309 W



1.2.2. Condiciones Geoldgicas y Geotécnicas
Unidades de paisaje

La clasificacién del territorio en unidades de paisaje, es un modelo que muestra las diferencias espaciales de grandes areas y
representa las propiedades de cada una de ellas. Esta diferenciacion es la expresion resultante de los procesos ecolégicos definidos
por la morfologia, el clima, la cobertura vegetal y la hidrologia, entre otros.

La Unidad de Paisaje permite caracterizar el territorio de manera integral, conjugando los aspectos del medio biofisico y la dinamica
ecoldgica, con el fin de fijar lineamientos para el ordenamiento y la planificacion territorial. Constituye un marco de referencia para la
especializacion de los sistemas productivos, al facilitar una lectura que interrelaciona elementos fisico -  bidticos con las
particularidades socioculturales y econémicas de la comunidad asentada.

Para el area de Santa Marta se presentan a continuacion los elementos que constituyen su sistema ambiental y se identifican las areas
con actividades productivas con el fin de hacer una primera aproximacion al paisaje Distrital.

Geologia

El territorio Distrital se encuentra localizado en su mayor parte sobre formaciones de origen Cuaternario poco consolidadas que
corresponden a la parte baja y plana. Su zona montafiosa estd constituida por basamentos metamorficos del Predevonico y
formaciones del Mesozoico de los periodos Tridsico y Jurdsico con plegamientos Pleistocénicos, que desde finales del Terciario
determinaron su altura actual.

En el territorio se encuentran afloramientos de diferentes épocas. Son caracteristicos del area montafiosa, esquistos Predevonicos,
rocas igneas, rocas metamorficas y yacimientos Paleozoicos; en las zonas bajas, se encuentran depdsitos de origen marino y fluvio —
marinos mezclados formando la parte plana del valle y el acuifero.

Ademas, existen depodsitos de origen aluvial, fluos de lodo (tierra metamérfica), escombros, coluviones y conos de eyeccion,
conformando sedimentos que pueden alcanzar espesores hasta de 110 m.

En el Distrito se pueden identificar de manera longitudinal seis zonas que presentan cierto grado de homogeneidad y que se
constituyen en la estructura geoldgica basica.



Geomorfologia

La morfologia del Territorio Distrital se puede caracterizar por el contraste existente entre su zona montafiosa (Sierra Nevada de Santa
Marta) y una llanura irregular de menos de 200 msnm, que se extiende como una franja paralela y proxima al mar Caribe, conformada
por una serie de bahias y ensenadas.

El relieve del Distrito posee caracteristicas muy singulares por contar en su territorio con la formacion montafiosa litoral mas alta del
mundo. Presenta en consecuencia, variaciones altitudinales que van de cero (0) hasta los 5.500 msnm, altura que se obtiene en una
longitud de aproximadamente 65 Km. en linea recta.

Esta situacion explica dos caracteristicas propias del Distrito: La presencia de un sinnUmero de pendientes pronunciadas, terrenos
escarpados, valles y cafiadas; la existencia de los diferentes tipos de clima de altitud, caracteristico de las zonas tropicales.

La variedad climatica facilita la presencia de los ecosistemas mas representativos de América tropical, y por ende, la presencia de una
inigualable riqueza vegetal y faunistica: Es posible encontrar una gran variedad bidtica que va desde la arida tropical hasta la glacial
tropical, pasando por una invaluable diversidad floristica intermedia.

1.2.3 Condiciones Climatolégicas

Por su ubicacién geografica y su morfologia el Distrito presenta un clima asociado a mdltiples factores; existe desde el mas calido hasta
climas propios de las nieves perpetuas y paramos permanentes, fendbmeno que es exclusivo de las montafias litorales tropicales.

En su parte baja se generaliza el clima célido seco, con temperatura media anual de 28 °C y una oscilacion extrema entre los 23° y
34°C, humedad relativa promedio de 77% y precipitacion media anual de 362 mm; presenta fluctuaciones en el estado del tiempo por la
influencia de fendbmenos locales (vientos y humedad de la Sierra Nevada). En la parte montafiosa se manifiestan los diferentes climas
de altitud con las variaciones caracteristicas del area tropical.

El régimen de lluvias corresponde al monomodal, con dos temporadas anuales de precipitacién y variaciones debidas a fendbmenos
locales: La primera hacia los meses de abrily mayo, y la segunda, entre octubre y noviembre.

Hidrologia

La red hidrografica principal del Distrito estd constituida por los rios Buritaca, Chiquito, Don Diego, Gaira, Guachaca, Manzanares,
Mendihuaca, Palomino y Piedras; todos nacen en la Sierra Nevada de Santa Marta y desembocan en el Mar Caribe. Sus principales
caracteristicas se sintetizan en el siguiente cuadro.

Principales rios Area de la
Cuenca (Km.2) Caudal promedio (m3/seg.)
Rio Manzanares (*) 189.6 2.7



Rio Don Diego 536.8 36.1

Rio Palomino 684.0 25.9

Rio Guachaca 267.9 14.8

Rio Piedras (*) 162.1 5.5

* Abastecen el acueducto de Santa Marta.

En su conjunto las fuentes hidricas del Distrito, incluyendo las principales quebradas tributarias de los rios, presentan una oferta de
agua 6.340.880 m3/dia, frente a una demanda estimada de 101.379 m3/dia. Dicha oferta presenta variaciones anuales de acuerd o
con las temporadas de sequia, con marcadas disminuciones causadas principalmente por los procesos de tala indiscriminada en las
diferentes cuencas.

Es importante resaltar que el recurso hidrico en el Distrito tiene un importante potencial, el cual experimenta una progresiva
disminucion debido al mal manejo de las cuencas, y particularmente, a la deforestacion masiva.

1.2.4 Medio Ambiente y Ecologia

El medio ambiente tiene como marco el desarrollo sostenible y su estado refleja los modelos de desarrollo aplicados. Su evaluacion
debe revelar los cambios de los recursos naturales y los procesos ecoldgicos en el tiempo como producto del impacto del desarrollo. El
medio ambiente no es estatico, mas bien es el resultado de un mosaico de numerosos sistemas integrales que tienen cambios
permanentes entre siy entre ellos mismos, que lo han denominado ecosistemas.

Los ecosistemas tienen su propia estructura compuesta de componentes bioticos y abidticos que le proporcionan un caracter unico. En
cada nivel de este proceso o cadena alimenticia, se encuentran poblaciones y comunidades de plantas y animales en los cuales se
desarrolla una serie de mecanismos regulatorios que limitan el nimero de organismos y su comportamiento.

La complejidad de los ecosistemas, siempre existen y existirAn cambios en el medio ambiente. Estos cambios son de diferentes
magnitudes y escalas de tiempo, cuando estos cambios son lentos o de poca magnitud, son incorporados dentro del equilibrio dinamico
de los ecosistemas y a lo largo del tiempo dan nueva dinamica a los sistemas a la vez mantienen su integridad. Cuando los cambios
son rapidos y gran magnitud los complejos interrelacionados entre los componentes de los ecosistemas son destruidos y su integridad
se derrumba.

El hombre siempre ha desempefiado un papel destacado en el ecosistema por su capacidad de modificar los ecosistemas segun sus
propios intereses y caprichos. Sin embargo, estas intervenciones en afios anteriores eran concentradas en focos aislados y ocurrian
muy lentamente; sus efectos eran incorporados al mismo sistema natural y pasaban sin tenerlos en cuenta por las diferentes entidades
ambientales.



Hoy en dia debido al incremento en el tamafio de asentamientos humanos y los nuevos procesos industriales y tecnoldgicos han
cambiado la intervencion del hombre en los ecosistemas.

Los mecanismos de regulacion complejos y eficaces en situaciones naturales no han podido y no pueden aguantar los cambios tan
bruscos y tan grandes actualmente impuestos por el hombre.

Es asi que las actividades de implementacion de un proyecto significan el corte, desvio, interrupcién, aceleracién o cierre de los ciclos
de flujo energético en los ecosistemas causando dafios irreparables a los ecosistemas, donde los resultados de proyectos de desarrollo
han ocasionando mas problemas que los beneficios propuestos en la planificacion de ellos. La solucion no es detener el desarrollo o
frenar los proyectos a lo largo y ancho del pais; lo que hay que hacer es integrar la variable ambiental al concepto en la pe rspectiva de
desarrollo sostenible. Tal como lo dijo Barteimus 1986:

“El ambiente debe ser considerado como parte integral del desarrollo porque cualquier impacto en el ambiente del hombre
también afecta su bienestar y cualquier tentativa de buscar soluciones para problemas ambiéntales o de desarrollo que no
contempla larelacién intima de los dos, no se puede tener éxito”

Por lo anterior el Plan Maestro del Aeropuerto Simon Bolivar de la ciudad de Santa Marta, busca que sus proyectos o obras de
mejoramiento se realicen a través de estudios que analicen las caracteristicas de los sistemas implicados en el area de influencia,
prediciendo los cambios, antes de que ocurran, y esto posibilita para el analista ambiental, en conjunto con los disefiadores del
proyecto, modificar sus acciones de tal forma que los recursos naturales y ambientales puedan ser utilizados en forma optima para el
mejoramiento permanente del bienestar de la comunidad en el area de influencia del Terminal aéreo y en general para la poblacién del
ais.

P 1.2.5. Sistemas Viales y de Movilidad

La red vial principal tiene un volumen de trafico que se encuentra en el rango de 6.000 a 12.000 vehiculos/12 horas. La red de
semiarterias conectadas con las vias principales, tiene un flujo vehicular del rango de 2.000 a 10.000 vehiculos/12 horas.

Si bien el impacto del transporte sobre la calidad del aire no constituye ain su principal factor de contaminacion, esto no significa que
no sea necesario tomar medidas. Existen vehiculos cuyas emisiones se encuentran por encima de los limites permitidos en la Ley.

Cabe sefialar que en los puntos de congestion de la ciudad es probable que se esté presentando un mayor indice de contaminacion,
especialmente en las horas pico (Avenida del Libertador, Carrera Quinta, Carrera Primera, Calle Catorce, Avenida del Ferrocarril, Calle
Treinta, Troncal del Caribe).

Es importante sefialar que la contaminacion atmosférica causada por los automotores seguramente no alcanza aun los indices critic os
de otras grandes ciudades del pais, pero de no tomarse las medidas pertinentes para controlar las tendencias actuales, éste sera un
problema que muy pronto empezara a sentirse.



El desarrollo de la estructura vial del Distrito tiene su origen en cuatro hechos fundamentales:

B

estos dos ejes de expansiéon un desarrollo lineal urbanistico.

% La cuadricula del Centro Historico, que se proyectd hacia el exterior por la Avenida Libertador y por la Calle 30, originando sobre

% La Carretera Troncal del Caribe, que articula la ciudad con los desarrollos turisticos de la zona sur y los desarrollos poblacionales
de estratos bajos hacia el nororiente.

+ La Via Santa Marta - Rodadero, que es un eje de comunicacion importante entre el sector turistico - residencial y el centro de

prestacion de servicios.

+ La Avenida del Ferrocarril, que relaciona el Puerto de Santa Marta con la Troncal del Caribe.

1.3INVENTARIOS

Construcciones Existentes En El Aeropuerto

Con base en el levantamiento arquitectonico de fachadas de las construcciones existentes, en Santa Marta, la AEROCIVIL tiene las
siguientes construcciones de su propiedad, asi

NOMENCLATURA EDIFICACIONES AEROPUERTO " SIMON BOLIVAR "
CIUDAD DE SANTA MARTA - MAGDALENA -

|E'\‘d?f |3UB|ND|CE TIPO EDIFICACION L LOCALIZACION OCUPANTE AREAS M .
T OO TERMINAL Y- TORRE DE CONTROE—PUNTOCENTRO REROCHVIE 7100t 7100 Y
T LUNS TRUCCUTUNES ANEXAS UNTU CENTRU REROCIVIC B,UL 8,U
ODEGA ORTE EDIF. TERMINAC REROCIVIC ©Z,20 ©Z,20
3 NCINERADOR "ABANDONADOU | ORTE EDIF. TERMINAC REROCIVIC 99,81 05,81
3 LASETATUNTRUL [ORTE EDIF. TERMINAC REROCIVIC 19 19
] COMBUSTIBLES (ABANDONADOU ] ORTE EDIF. TERMINAC 9T,58 91,58
0,1 ANQUES FUERA DE SERVICIO ORTE EDIF. TERMINAC [5COBE 34,55
o, ANQUES FUERA DE SERVICTO ORTE EDIF. TERMINAC REROCIVIC o703
9] FSTACION DE COMBUS TTBLES [ORTE EDIF. TERMINAL ERPELC T.6. BE.23 505,85 |
5,1 CASETADE CONTROL ORTE EDIF. TERMINAC ERPEL 36,60
D, YONA TANQUE! ORTE EDIF. TERMINAC ERPEL 184,96
7 FSTACION DE POLTCIA (ABANDONADOU ] ORTE EDIF. TERMINAC POLTCTA NACTONAL 83,36 o7 7,46 8060.,8.
(DY CUARTEL DE NARCUTICUS ORTE EDIF. TERMINAC POLTCTA NACTONALT 03,17
T, CANICES ORTE EDIF. TERMINAC POLTCTA NACTONALT I3 1T
7.3 ANQUES DE AGUA ORTE EDIF. TERMINAC POLTCTA NACTONAL 17,08
8 [ARDIN ME TEREOLOGICO ORTE EDIF. TERMINAC REROCIVIC 104,50 104,50
g CARTTATABANDONADA') ORTE EDIF. TERMINAC REROCIVIC TAT TAT
10 FSTRUCTURA PARA ANTENA FUR EDIF. TERMINAL REROCIVIC 35,25 35,25
TT TANTA DE TRATAMIENTO (RESIDUALES ) pUR ORIENTE EDIF. TERMINAL EROCIVIC 175,13 04,89 380,02 |
TTT PLANTA FUR ORIENTE EDIF. TERMINAL REROCIVIC 67,20
1T, RAVIPA DE GRASAS PUR ORIENTE EDIF. TERMINAL REROCIVIC 1079
17 OMBEROS Y RESCATE FUR ORIENTE EDIF. TERMINAC EROCIVIC 45Z,3T 399,34 807,65
Otl'aS COI’]S'[I'UCCIOHGS CIVIIeS ol ABro ANCIA FUR ORIENTE EDIF. TERMINAC  REROCIVIC 35,95
TX7 NA TRNQUES PUR ORIENTE EDIF. TERMINAL REROUCIVIC 87,90
. . . ' _lrl_,é ,L_JAR TEL Y COMANDO PFUR ORIENTE EDIF. TERMINAC k.tHU(,IVIL . 328,41 ' R ., . , .
Adicionalmente a las anterioreq_edificat AETT_Jdestmacion eminentemente aeronautica,
. R I3 | . . ALCER < ASA 93,0 L I‘Jd‘b .
como las pistas, calles de rodajerpiataf as obrdas, s cuales se ven reflejadas en el
. X , T5+ 3 EUR URIENTE'EDIE. TERMINAL — RERUCIVIC IT8, 56 18,76 |
d - 16 TANTA DE TRATAMIENTO (AGUA POTABLE ] pUR ORIENTE EDIF. TERMINAL _ REROUCIVIC T0,9T 79,25 90,16
SI g UI e nte Cua ro ! as I- 16T CASETATUNTROL FUR ORIENTE EDIF. TERMINAL REROCIVIC T0,9T
10, PLANTA PUR ORIENTE EDIF. TERMINAL REROCIVIC 79,25
17 EPUSITO DE BASURAS FUR EDIF. TERMINALC REROCIVIC 9,00 9,00




NOMENCLATURA CONSTRUCCIONES CIVILES AEROPUERTO " SIMON BOLIVAR *

CIUDAD DE SANTA MARTA - MAGDALENA -

R . UNIDADES
CODIGO |SUBINDICE TIPO DE CONSTRUCCION SUBTOTAL (VL) ISUBTOTAL un) I TOTAES
PR PISTADE ATERRIZAJE 170035 53010,40 53010,40 MZ
FLPC PLATAFORMA DE PASAJEROS Y CARGA 1Y0506,17 190506,17 MZ
CK LUALLES DE RUDAJE 10104,01 MZ
CR1 ALFA ol/l,1Y
CRZ SRAVO 1992,62
LS ONAS DE SEGURIDAD 16oU/76,09 M2
A Y ONA DE SEGURIDAD COSTADO NORTE CABECERA 3,0, oY/4,11
YAYA ONA DE SEGURIDAD COSTADO SUR CABECERA 1,0, 15000,01
AN ONA DE SEGURIDAD COSTADO ORIENTAL 0/430,45
ST VONA DE SEGURIDAD COSTADO OCCIDENTAL 7478104
HP HELIPUERTO 223,25 225,25 M2
Cl LERRAMIEN TOS PERIME TRALES 492,90 M.L.
Cll CERRAMIENTO COSTADO NORTE CABECERA 3,6, ( MALLA ESLABONADA ) 17754
ClZ CERRAMIENTO COSTADO SUR CABECERA 1,6, (VALLA) 43,09
Clo LUERRAMIENTO COSTADO ORIENTAL ( MALLA ESLABUNADA ) 19406,95
Cl4 LERRAMIENTO COSTADO OCCIDENTAL ( MALLA, TERMINAL Y MUROQ ) 21724,6b
CD LANALES DE DRENAJE PISTA SUYU,67 M.L.
CD1 _ANAL DE DRENAJE ORIENTAL 1897,/0
CDZ CANAL DE DRENAJE OCCIDENTAL 1193,17
LOTES QUE CONFORMAN EL AEROPUERTO " SIMON BOLIVAR "
CIUDAD DE SANTA MARTA - MAGDALENA -
YONA DISTRIBUCION LOTES SUBINDICE TIPO DE ZONA O LOTE OCUPANTE PESTINACION - IAL’:;E?S (INI% ——
FROPUERTO-V-EDIFICACIONES PERRAMIENTOS EXISTENTESAEROPUERTS; kEROCHHE kEROPUERTO 303669-96 40986996
LZ $ENTRU VAUAUIUNAL LABANAS DUE FUNUIUNARIUS ERUCIVIL PESCANSO Y RECREACION 979820 7920 |
LS il-\ DE ALLESU il-\ DUE ALLESU AERUFPUEKRTU Y PLAZULETA UBLICAS CUESU VERICULAR 106Us.69




Inventario de las Edificaciones Existentes
Su infraestructura esta conformada por las siguientes construcciones:

Terminal aéreo

Terminal de carga

Area operativa

Estaciones de combustible
Cabanas

Terminal aéreo:

Cuenta con un disefio arquitectdbnico moderno, de dos niveles, cubierta en teja de asbesto, la estructura de la edificacién consta de
mamposteria en ladrillo reforzado, con vigas y columnas de amarre, el piso esta conformado por una placa en concreto sobre la cual
se instalo baldosin ceramico., su area de ocupacion es de 3221.74M2, Primer piso — Area operativa salida y llegadas de vuelos
nacionales o internacionales, segundo piso — salas de espera.

Primer piso:
La infraestructura del Terminal aéreo se encuentra en buen estado, aunque su estructura ha tenido ligeros cambios en el manejo de los
espacios, cuenta con un buen mantenimiento.

Las aerolineas que operan en este aeropuerto son AVIANCA, AEROREPUBLICA, En el primer piso encontramos el control chequeo de
pasajeros con sus respectivos counters y oficinas para cada una de las aerolineas que operan en este aerop uerto.

En la parte posterior de estas oficinas se encuentra el patio de los carros transportadores de equipajes, el cual permanece limpio y
organizado, este patio se encuentra sectorizado por empresas, las cuales les prestan servicio a las mismas aerolineas.



Teniendo en cuenta la ubicacion del aeropuerto y el terminal aéreo — primer piso, al costado lateral derecho se encuentran las oficinas
de la policia aeroportuaria, agencias de viajes, bodegas, cuarto de aseo, bafios publicos, y oficina de inmigracién DAS. El vinilo de
estas areas se encuentra un poco en deterioro al igual que las oficinas que ocupan actualmente las aerolineas.

Seguido de estas oficinas separado por un gran hall, encontramos las oficinas del area administrativa del Aeronautica Civil, estas
oficinas necesitan de una buena remodelacion; en el primer piso se encuentra sanidad portuaria dando cumplimiento al decreto 1011 y
resolucion 1046 de 2006 del Ministerio de Proteccién Social, y la oficina de la administracién con sus respectivos bafios. El resto de las
oficinas se encuentran ubicadas en el segundo piso hacia costado lateral derecho del edificio.

En el area de control entrega de equipajes llegada de pasajeros, solo hay dos bandas transportadoras, las cuales funcionan
perfectamente, esta area permanece siempre en perfecto estado de orden y aseo.

El Terminal aéreo cuenta con una pequefia plazoleta de comidas ubicada al frente de los counters, esta area es atendida por el
restaurante y cafeteria “Bravo”.

Segundo piso.
Para acceder al segundo nivel a parte de las escaleras hay una gran rampa, especial para minusvalidos y el transporte de equipaje de
mano. Alli encontramos dos salas de espera bastante amplias reformadas recientemente; junto a ellas queda una capilla la cual fue
adecuada recientemente, anteriormente funcionaba alli el control de emigraciony la requisa de equipajes.

Los locales que hay en el segundo piso la mayoria se encuentran desocupados, algunos de ellos tienen problemas de cobro juridico
solo hay ocupados dos, una cigarreria y el otro por Telecom.

La parte abandonada en el segundo piso es la zona del restaurante, esta area se encuentra totalmente desocupada y cerrada, es
utilizada unicamente por el personal de aseo del aeropuerto para guardar sus objetos personales.

Este piso al igual que el primero, se encuentran en muy buen estado exceptuando una que otra grieta en sus paredes.

La administracion por su parte ha hecho reformas al Terminal aéreo, cambios estructurales, mantenimiento a las fachadas interiores y
exteriores, pisos y cubiertas.

e Terminal de carga
El Terminal de carga del aeropuerto Simon Bolivar se encuentra ubicado al costado derecho seguido del Terminal aéreo, ocupando un
area de construccion de 348.01M2, este Terminal esta dividido en cuatro (4) hangares los cuales son ocupados por las siguientes
empresas: Deprisa, Mantenimiento Avianca, Bodega y almacén de la Aerocivil, algunas de las observaciones que tiene es que las



empresas que estan ocupando estas areas tienen un poco descuidado el Terminal, las puertas corredizas estan oxidadas y el vinilo de
las paredes se ha caido un poco, dentro de estos hangares no se ve el sitio limpio y organizado, hay mucho escombro y suciedad.

Otra observacion que hay en la zona de carga es en el area del parqueadero, este lugar mantiene lleno de basura y en algunas partes
ha crecido la maleza, generando un muy mal aspecto ya que queda junto al Terminal aéreo.

e Area operativa.
La zona operativa del aeropuerto Simén Bolivar se encuentra conformada por las siguientes construcciones:

Planta de tratamiento de agua potable
Subestacion eléctrica

Estacion de bomberos

Garaje ambulancia

Planta de tratamiento de aguas residuales
Bodega Aerocivil

Antiguo incinerador

AN N NN N YN

v Planta de tratamiento de agua potable:
La planta de tratamiento de agua potable se encuentra ubicada al costado sur-este del edificio terminal, ocupando un area de terreno
de 103.07M2, no cuenta con un disefio especifico, la construccién esta conformada por cuatro (4) columnas sosteniendo la cubierta,
con cerramiento en malla, una cocineta y un bafio el cual se encuentra en mal estado.

v Subestacion eléctrica:
Su area de construccion es de 142.67M2, ubicada al costado sur-este del edificio Terminal, alli mismo funciona la empresa Sertar la
cual presta sus servicios de mantenimiento a las aeronaves de la empresa Aerorepublica; su infraestructura se encuentra en perfecto
estado, por el lado del tanque tienen acumulado materiales y escombros que dan mal aspecto al lugar; hacia el costado posterior de la
Subestacion eléctrica bordeando la playa, la malla de cerramiento se encuentra un poco caida, su altura es aproximadamente de 2
metros, no tiene concertina esta clase de cerramiento que tiene el aeropuerto no es el adecuado en cuestion de seguridad.

v’ Estacién de bomberos:
La construccién donde funciona actualmente la Estacion de Bomberos se encuentra la oficina de despacho aéreo LASA, ocupando un
area de 425.39M2; las instalaciones de los bomberos no son las mejores ni las mas adecuadas, se encuentran en mal estado, en obra
gris, tanto su interior como su exterior presentan un mal aspecto, el area de parqueo para los carros de bomberos no es el mas
apropiado.




Junto a esta estacion, se encuentra las instalaciones del despacho aéreo LASA, esta instalacion se encuentra pintadas en vinilo azul,
las mantienen en buen estado, las paredes y la cubierta no presenta grietas, la parte que esta bastante descuida es el area que le
corresponde a los bomberos, la cual se encuentra pintada en vinilo amarillo.

v Garaje para ambulancia:
Ubicada al costado sur — este del edificio Terminal, ocupando un area de 35.95M2, recientemente construida, su infraestructura se
encuentra en obra gris, su estructura esta conformada por bloque y columnas de amarre, ubicada junto a la estacion de bomberos.

v' Planta de tratamientos de aguas residuales:
Esta planta se encuentra ubicada al costado sur-este del edificio Terminal, ocupando un area de construccion de 66.02M2, la zona
donde se encuentra la planta de tratamientos de aguas residuales mantiene desyerbada y limpia, el estado de la construccién es
bueno, no cuenta con grietas en las paredes.

v' Bodega Aerocivil:
La bodega de la Aeronautica Civil del aeropuerto Simén Bolivar se encuentra ubicada al costado norte del edificio terminal, junto a la
zona de carga, esta area cuenta con un area de construccion de 53.71M2; su estructura esta conformada por medio muro medianero y
malla eslabonada, igual la puerta de ingreso, realmente es una construccién pequefa, pero se encuentra en buen estado.

v" Antiguo incinerador:
Ubicado al costado norte del edificio Terminal, ocupando un area de construccién de 57.50M2, actualmente se encuentra desocupada,
un poco abandonada, no tiene cubierta, su estructura es totalmente encerrada en concreto, con grietas y humedad en las paredes.

v Estaciones de combustible:
Al costado norte del Terminal aéreo, hay una estacion de combustible que es TERPEL, la cual le presta los servicios de tanqueo a las
diferentes aeronaves que operan en este aeropuerto, y una pequefia bodega con un tanque de combustible de la empresa GLOBAL, la
cual se encuentra fuera de servicio.

La estacion de combustible TERPEL, se encuentra conformada por un area operativa que es la zona de los tanques de
almacenamiento y un area administrativa en la cual hay una pequefia construccidon que ocupa un area de 24.50M2, el &rea total que
ocupa la estacion de combustible dentro del aeropuerto es de 474. 40M2.La bodega que ocupa actualmente la empresa GLOBAL, tiene
un area de 90.65M2.

v Cabafias:
Las cabafias para los funcionarios en la ciudad de Santa Marta se encuentran ubicadas frente a la cabecera 36 de la pista de aterrizaje,
via de por medio, costado nor-occidente frente al mar caribe; algunas de las construcciones del centro vacacional se encuentran en
buen estado, las otras se encuentran ya en bastante deterioro.



El area del terreno donde se encuentran ubicadas las construcciones de las cabafas es de 9794.26 M2, este centro vacacional se
encuentra sectorizado de la siguiente manera:

= Cabafias de dos niveles

» Cabanas pequeiias enumeradas del 1 al 6

= Cabafias azules enumeradas del 7 al 9

= Cabafas fuera de servicio enumeradas del 13 al 16
= Administracion y antigua casa del celador

= Baterias de Bafos

= Caseta Planta Eléctrica

= Kiosco

= Garita acceso principal

Cabanfas de dos niveles: Actualmente en el centro vacacional hay solo una cabafia de dos niveles, con un area de construccion de
43.95 M2, su disefio arquitecténico consta de una habitaciébn grande con su respectivo bafio y dos balcones ubicadas en el segundo

nivel, en el primero esta la sala — comedor con su respectiva cocina y un bafio auxiliar, esta construccion se encuentra en perfecto
estado.

Cabanas del 1 al 6: Estas cabafias son pequefias cada una ocupan un area de construccion de 49.31 M2, la mamposteria de estas
cabafias esta construidas en bloque, columnas y vigas reforzadas, cubierta en teja de barro y piso en concreto recubierto por baldosin
ceramico, las paredes de esta construccion, estan pintadas con vinilo de color amarillo, estas cabafias se encuentran en buen estado.

Cabanas azules:  Enumeradas del 7 al 9 recientemente reformadas, de dos cabafas pequefias sacaron una; Actualmente son las
mas grandes cada una ocupa un area de construccion de 95.38M2, su disefio arquitectonico es tipo apartamento, cada una cuenta con
dos habitaciones, la principal con su bafio privado, sala-comedor, cocina, bafio auxiliar, closets, y terraza.

Cabarnias fuera de servicio: ubicadas al costado lateral izquierdo de las cabafias azules, estas al igual que las anteriores se encuentran
enumeradas del 13 al 16, actualmente se encuentra fuera de servicio, la humedad y la maleza estan deteriorando las cabafas, su
estado actual es lamentable, estas a su vez son utilizadas como bodegas. (ver archivo de fotos adjunto)

Oficina_de Administracién y antigua casa del celador: Estas dos construcciones ocupan un area de 356.36 M2, su estructura fisica se
encuentra en mal estado, muros divisorios en deterioro carcomidos por la humedad, su cubierta es en teja de asbesto por algunas
partes hay tejas faltantes y en otras se encuentran rotas; la puertas de estas construcciones se encuentran caidas, los azulejos de los
bafios estan rotos fuera de servicio; en algunos cuartos de las construcciones son utilizadas como almacenaje.




Bateria de bafios: Dentro del centro vacacional de las cabafias de Santa Marta, se disefiaron dos baterias de bafios, las cuales en la
actualidad estan totalmente caidas y deterioradas, no tienen cubierta, los azulejos de los bafios y las hojas de las puertas e stan rotos,
algunos ya no existen. Por el abandono estas construcciones las esta invadiendo la maleza, cada una cuenta con un area de 57.81 M2.

Caseta Planta eléctrica: Ubicada frente a la cabafia de dos (2) niveles, cuenta con un area de construccion de 15.88 M2,
estructuralmente es una construccion pequefia en bloque gris reforzado por cuatro columnas, con cubierta en teja de asbesto, su
estructura se encuentra en buen estado.

Kiosco: Con un perimetro de area de 132.25 M2, estructuralmente esta en buen estado, aunque en su cubierta hay uno que otro
faltante de tejas.

Garita acceso principal:  La estructura de esta construccion consta de Muros en ladrillo a la vista, cubierta en teja de barro, piso en
concreto con baldosin ceramico y granito, conformada por una pequefia recepcién, un bafio y cuarto pequefio que es utilizado como
cocineta, se encuentra en buen estado, una de las fallas son las puertas de ingreso peatonal, no se puede acceder por ellas, ya que
estan descolgadas.

2. ANALISIS ESTADISTICO Y PROYECCIONES
2.1 FACTORES QUE INCIDEN EN EL PRONOSTICO

CONDICIONES SOCIO-ECONOMICAS 2006

La inversion neta de capital en sociedades en el Departamento del Magdalena durante el primer semestre del 2006, reportd un
crecimiento en términos nominales del 25.6% al alcanzar la cifra de $15.533 millones. Entre los sectores destacados por su mayor
participacién se encuentran el comercio, restaurante y hoteles con el 42.5%, seguido en orden de importancia por el sector de la
industria manufacturera con el 17.4%, transporte y comunicaciones con el 15.1% y servicios con el 12.6%.

Esa importante contribucidén en el sector comercio se dio por la capitalizacién efectuada por dos empresas que aumentaron su c apital
en mas de $ 5.000 millones, mientras que en el sector industria y de servicios varias empresas se capitalizaron en mas de $ 2.000
millones.

De otra parte, la mayor inversién neta segun naturaleza juridica, se concentré en las sociedades anénimas con el 62.1%, seguidas en
su orden por las sociedades limitadas con el 34.0%.

Las exportaciones no tradicionales del Departamento de Magdalena, durante el primer semestre de 2006, llegaron a 113.910 miles de
dolares FOB superior en 4,26% a las del mismo periodo de 2005. El departamento participé con el 1,94% del total nacional. EI sector
agropecuario, ganaderia y caza constituyé el 59,44% del total de exportaciones del departamento y el sector industrial con el 40,44%, y
dentro de este sector los productos alimenticios y bebidas (92,04%), pero el que contribuyé mas a la variacion de las exportaciones fue



el primero. Los principales productos exportados fueron bananas frescas y aceite de palma en bruto. Los mayores compradores del
departamento fueron Bélgica (31,95%), Estados Unidos (25%) y Reino Unido (19,83%).

Las importaciones del Departamento de Magdalena, durante el primer semestre de 2006, ascendieron a 55.717 miles de délares CIF,
menor en 21,70% a las del mismo periodo de 2005. El departamento participd con el 0,46% del total nacional. El 98,33% de las
importaciones provinieron del sector industrial y dentro de este sector se destacaron la maquinaria y equipo n.c.p (20,05%) y los
productos metallrgicos basicos (17,66%). Sin embargo, los productos que mas contribuyeron a la variacion fueron los Ultimos.

Segun CUODE, el 47,25% de las importaciones del departamento fueron bienes de capital y materiales de construccién, especialmente
equipos de transporte, el 34,61% fueron materias primas y productos intermedios y el 18,14% restante bienes de consumo. Los
principales vendedores en el semestre fueron Estados Unidos (36,29%), Brasil (17,71%) y Paises Bajos (11,97%).

En cuanto a las operaciones activas del sistema financiero, al cierre de junio del 2006, el Departamento del Magdalena dispuso del
0.53% del total de los créditos brutos colocados a través de los diferentes intermediarios financiero, equivalente a $468.784 millones;
esta Ultima cifra, se traduce en un aumento anual del 10,4% en términos reales. En efecto, la dinAmica de la cartera bruta se concentra
en dos tipos de préstamo, son ellos: los créditos de consumo y los comerciales; entre ellos, se destaca el dinamismo que mantienen los
créditos consumo, cuya tasa de crecimiento fue 36,6% en términos reales.

Las operaciones pasivas del sistema financiero en el departamento, evidencia un crecimiento en términos reales del 8,1%, producto de
la confianza que se tiene en el sector. La evolucion de estas mismas operaciones por tipo de intermediario rotula a los bancos
comerciales con la mayor participaciéon del 97,46%; entre tanto, las compafias de financiamiento comercial tuvieron la menor
participacion con 2,54%. De otra parte, el principal instrumento de captacion del sistema sigue siendo los depdsitos de ahorros
(55,57%) y el instrumento de menor uso, por parte de los usuarios, fueron los certificados de ahorro valor real, con el 0,04% del total de
las operaciones pasivas.

Durante el primer semestre, la recaudaciéon de los impuestos nacionales a través de la DIAN en el Departamento del Magdalena crecié
un 50,2%; cabe sefialar, que la mayor parte de la recaudacion de los mismos provinieron del comercio exterior 83,6%, ligado
principalmente con las importaciones de bienes, los cuales engloban al IVA externo y los gravamenes relacionados con los aranceles.
Entre tanto, los recaudos internos, integrados por los impuestos a la renta, a las ventas, retencion en la fuente y los impuestos a la
seguridad democréatica, asi como el de patrimonio o Ley 863 de 2003 considerados rentas transitorias, registraron la menor
participacién con el 16,4%. Hay que sefialar, que los impuestos internos en conjunto mostraron tasas de crecimiento negativas, a
excepcion de los impuestos a la retencidn en la fuente y el de la seguridad democrética.

Durante el primer semestre de 2006, en el Departamento de Magdalena se sacrificaron 14.657 cabezas de ganado vacuno, inferior en
4,88% al mismo semestre de 2005. El sacrificio de ganado vacuno del departamento participd con el 1,36% del total nacional. E|



52,25% del ganado vacuno fueron hembras en el primer semestre de 2006, y disminuyeron la proporcion levemente con relacion al
mismo periodo de 2005. No se registré sacrificio de ganado porcino.

A junio de 2006, se inventariaron 195.564 viviendas en el Departamento de Magdalena, 581 mas que las registradas a diciembre de
2005. Del total de viviendas, el 76,17% se encontraron en las cabeceras municipales y el 23,83% en el area rural.

PRODUCTOINTERNO BRUTO 2006 DEPARTAMENTO DEL MAGDALENA
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CUADRO RESUMEN COMPORTAMIENTO HISTORICO DE OPERACIONES Y PASAJEROS

AEROPUERTO SIMON BOLIVAR DE SATA MARTA

Resumen Comportamiento Histérico

OPERACIONES
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2.2 ESTADISTICAS Y PROYECCIONES

PRONOSTICO DE OPERACIONES AEREAS

Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresién Lineal se encontrdé un indice de regresidn muy bajo de 0,58672067 para
la Funcién lineal y de 0,5439920 para la Funcidon Logaritmica. Los parametros de la regresidn muestran un bajo nivel de ajuste. Por las
razones expuestas, se opto por hacer el prondstico de operaciones aéreas utilizando las técnicas de tasas medias de crecimiento en el periodo
1996 a 2006.

COMPORTAMIENTO HISTORICO DE LAS OPERACIONES AEREAS EN SANTA MARTA
TASA MEDIA Y
CRECIMIENTO ESTIMACION ESTIMACION . COMPORTAMIENTO HISTORICO OPERACIONES AEREAS SANTA MARTA
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COMPORTAMIENTO OPERACIONES AREAS HISTORICAS Y PROYECCIONES
AEROPUERTO DE SANTA MARTA 1992 - 2025
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PRONOSTICOS PASAJEROS NACIONALES AEREAS POR TASA MEDIA DE CRECIMIENTO 1996-2006

ANO 1992 1993 1994 1995 1.996 1997 1998 1999 2.000 2001 2002 2003 2004 2005 2006] 2007 2008
TOTAL 6.800 | 9.363 | 11.646 | 12.436 | 12.817 | 13.398 | 11.313 | 9.998 | 13.947 | 13.349 | 13.078 12.768] 14.051] 10.933] 15.738] 16.064 | 16.397
ANO 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
TOTAL 16.737 | 17.083 | 17.437 | 17.799 | 18.167 | 18.544 | 18.928 | 19.320 | 19.720 | 20.129 | 20.546 | 20.972 | 21.406 | 21.850 | 22.302 | 22.764 | 23.236




3.3 PRONOSTICO DE PASAJEROS NACIONALES.

Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion Lineal simple, se determino una tendencia decreciente, adicionalmente se
encontrd un indice de regresién muy bajo de 0,56582262 para la funcién Lineal y de 0,54086696 para la Funcion logaritmica. Los
parametros de la regresidon muestran un bajo nivel de ajuste. Por las razones expuestas, se opto por hacer el prondstico del total de pasajeros
Nacionales utilizando las técnicas de tasas medias de crecimiento en el periodo 1996 a 2006.

COMPORTANMIENTO HISTORICO DEL TOTAL DE PASAJEROS NACIONALES EN SANTA MARTA
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GRAFICO DE COMPORTAMIENTO PASAJEROS NACIONALES HISTORICAS Y PROYECCIONES
AEROPUERTO DE SANTA MARTA 1992 - 2025
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PRONOSTICO DE PASAJEROS NACIONALES LLEGADOS.

Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresidn Lineal simple, se determino una tendencia decreciente, adicionalmente se
encontrd un indice de regresién muy bajo de 0,51476317 para la funcién Lineal y de 0,49754927 para la Funcion logaritmica. Los
parametros de la regresion muestran un bajo nivel de ajuste. Por las razones expuestas, se opto por hacer el prondstico del total de pasajeros
Nacionales utilizando las técnicas de tasas medias de crecimiento en el periodo 1996 a 2006.

COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL TOTAL DE PASAJEROS NACIONALES LLEGADOS A SANTA MARTA
TASA MEDIA Y ESTIMACION ESTIMACION ARO PERIODO PASAJEROS NACIONALES LLEGADOS SANTA MARTA
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TOTAL 2B6.810 | 219929 | 223.093 | 226.303 | 229.5558 | 232,861 | 236.211 | 239.609 | 243.056 | 246 553 | 250.100 | 2563.695 | 257.347 | 261.050 | 264 805 | 268.615 | 272479




PRONOSTICO DE PASAJEROS NACIONALES SALIDOS.

Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion Lineal simple, se determino una tendencia decreciente, adicionalmente se
encontrd un indice de regresién muy bajo de 0,60515947 para la funcién Lineal y de 0,57672104 para la Funcion logaritmica. Los
parametros de la regresidn muestran un bajo nivel de ajuste. Por las razones expuestas, se opto por hacer el pronostico del total de pasajeros
Nacionales utilizando las técnicas de tasas medias de crecimiento en el periodo 1998 a 2006.

COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL TOTAL DE PASAJEROS NACIONAL SALIDOS DE SANTA MARTA
TASA MEDIA Y ESTIMACION ESTIMACION o
CRECIMIENTO LINEAL LOGARITMICA ANO PERIODO PASAJEROS NACIONALES SALIDOS SANTA MARTA
06.532 06.532 06.532 t892 1 250,000
22.779 22.779 22.779 .993 2
60.658 60.658 60.658 .994 <l a0 .
90.062 90.062 90.062 .995 4 %
175.902 75.900 75.902 1.995 5 W
170.375 70.375 70.375 .997 5} 2 150,000
59.762 59.762 59.762 .998 7 =
52.221 52.221 52.221 .999 8 5
66.196 66.196 B6.196 2.000 9 < 100.000
79.582 79.582 79.582 2.001 10
194.726 194.726 94726 2.002 11
189.194 89.194 §9.194 2.003 2 0000
192.193 92.193 92.193 2.004 8
187.839 87.839 87.833 2.005 4 o
208.164 208.164 208.164 2.006 15 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008
210.704 2.007 16 =
213.735 2.008 17 ano
216.810 2.008 18
219.829 2.010 19
223.093 2.011 20
226.303 2.012 21
229.558 2.013 22 Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion|
232.861 2.014 23
236.211 2.015 24 Lineal simple, se encontro un indice de regresion de 0,605159478 para|
239.609 2.016 25
243.056 2017 o6 la funcion Lineal y de 0,57672104 para la Funcion logaritmica . Los]
246.553 2.018 27
250100 2019 28 parametros de la regresion muestran un bajo nivel de ajuste. Por las
253.698 2.020 29
257 347 2.021 30 razones expuestas, se opto por hacer el pronéstico del total de
261.050 2.022 31
264.805 2023 32 pasaj Nacional li do las i de tasas medias de
268.615 2.024 33
272.479 2.025 34 crecimiento en el periodo 1998 a 2006.
ESTIMACION LINEAL ESTIMACION LOGARITMICA
4.776,09643 32.203 562 1,03107264 131.551,935
1.069,98419 728 42585 0,00727063 0,06610535 2.556.185
060515947 7.904 2600 057672104 0,12166183 0,49896447
199246845 13 17 7126063 &
6.387.107 187 4.167.312.837 0,26217495 0,19242083
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TOTAL 106532 | 122779 | 160.658 | 190062 | 175.902 | 170375 | 158762 | 152221 | 166196 | 179582 | 194,726 | 189194 192193 187.839| 208.164) 210.704 | 213.735
ANO 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
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PRONOSTICO DE PASAJEROS INTERNACIONALES.

Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion Lineal simple, se determino una tendencia decreciente, adicionalmente se
encontrd un indice de regresidon muy bajo de 0,56582262 para la funcion Lineal y de 0,54086696 para la Funcidén logaritmica. Los
parametros de la regresidon muestran un bajo nivel de ajuste. Por las razones expuestas, se opto por hacer el prondstico del total de pasajeros
Nacionales utilizando las técnicas de tasas medias de crecimiento en el periodo 1998 a 2006.

COMPORTAMIENTO HISTORICO DE PASAJEROS INTERNACIONALES TOTALES EN SANTA MARTA
TASA MEDIA Y A A COMPORTAMIEHTO HISTORICO PASAJEROS INTERHACIONALES TOTALES SANTA MARTA
CRECIMIENTO ESII]I'I'II?EII-ON LEOs(.;rAIA’;IA'IFI;?gA ANO PERIODO
PASAJEROS
9.000
250 250 250 992 1 5.000 -
37 37 37 993 2
92 22 22 .994 3 7.000
373 373 373 595 i T s
34 34 34 996 5 o o /
183 183 183 997 6 2 s.000
301 301 301 1.998 7 ] 2
1.492 1.492 1.492 1.999 8 £ 4.000
2.015 2.015 2.015 2.000 = w7 e /
1.608 1.608 1.608 2.001 a y /
2.087 2.087 2.087 2.002 1 2600
3.191 3.19 3.191 2.003 2 //V
3.969 3.969 3.968 2.004 3 1.000
5.759 5.755 6.759 2.005 4 -~ ﬂ__k__/
3.104 8.104 8.104 2.006 5 af
5931 > 007 5 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1.998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
9.841 2.008 7 Aaiio
10.845 2.009 8
i 11.851 2.010 ]
% 3.170 2.011 20 Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion
% 4.513 2.012 21
= THSZE) 2013 22 Lineal simp se tro un indi de regresion de 0.8548 para la
5 7.624 2.014 23
: 19.422 2.015 24 funcion Lineal y de 0,85188 para la Funcion logaritmica . Los|
i 21.402 2.016 25
£ 23.585 2.017 26 parametros de la regresion muestran un bajo nivel de ajuste. Por las]
25.991 2.018 27
" 28 641 2019 28 razones expuestas, se opto por hacer el pronéstico del total de
” 31.562 2.020 29
% 34.781 2.021 30 P jeros Naci 1 utlizando las tecnicas de tasas medias de
6 38.328 2.022 31
i 42.237 2.023 32 crecimiento en el periodo 1998 a 2006.
& 45.545 2.024 33
~ 51.292 2.025 34
0,815893386
B ESTIMACION LINEAL ESTIMACION LOGARITMICA 0.101988673
875 06667 -6.345 06667 1,38970331 B2 6525774
136,3032136 1.540 085581 005187121 0,58609107
0,85482119 1.055,80015 0,85185520 0,40179263
41,2164033 7 40,2510686 7
45944500 27 7.802.997 7 6,4980246 1,13006124
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TOTAL 250 137 1592 373 34 183 301 1.492 2.015 1.608 2.087 3.191 3.965 G.759 3.104] 8.931 8.841
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PRONOSTICO DE PASAJEROS INTERNACIONALES SALIDOS.

Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion Lineal simple, se determino una tendencia decreciente, adicionalmente se
encontrd un indice de regresidon muy bajo de 0,633084408 para la funcién Lineal y de 0,53035710 para la Funcion logaritmica. Los
parametros de la regresidon muestran un bajo nivel de ajuste. Por las razones expuestas, se opto por hacer el prondstico del total de pasajeros
Nacionales utilizando las técnicas de tasas medias de crecimiento en el periodo 1998 a 2006.

COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL TOTAL DE PASAJEROS INTERNACIONALES SALIDOS DE SANTA MARTA
TASA MEDIA Y ESTIMACIGN ESTIMACION Afio PERIODO PASAJEROS INTERNACIONALES SALIDOS SANTA MARTA
CRECIMIENTO LINEAL LOGARITMICA
118 118 118 1992 1 o
158 158 158 1993 2 4.000 v
103 103 103 1994 3
225 225 225 1995 ] F50
8 8 8 1996 5 3.000
7 7 7 1997 B 2
5 5 5 1998 7 e 2T //
a1 a1 a1 1999 8 T a0
145 145 145 2000 9 = /
132 132 132 2001 10 1.500
g29 g29 g29 2002 11 i
1.729 1.729 1.729 2003 12 - /
ERES ERES ERES 2004 13 500
3502 3502 3402 2005 14 I e e A ,_H‘o/
géég A2 A2 gggg lg 1992 1893 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
4253 2008 17 ik
4.687 2009 18
5.165 2010 19
5.692 2011 20
6.272 2012 21
5912 2013 73 Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion
gg;i gglg 53 Lineal simple, se encontro un indice de regresion de 0,6208 para la
9.250 2016 25
10193 07 26 funcion Lineal y de 05303 para la Funcion logaritmica . Los]
11.233 2018 27 .. .. )
12,978 2019 25 13,266 parametros de la regresion muestran un bajo nivel de ajuste. Por las]
13.641 2020 29 0,43218765
15.032 2021 30 razones expuestas, se opto por hacer el prondstico del total de
16.565 2022 31
18,254 2023 32 pasajeros Nacionales utlizando las tecnicas de tasas medias de
20,116 2024 33
22168 2025 34 crecimiento en el periodo 1998 a 2006.
ESTIMACION LINEAL ESTIMACION LOGARITMICA 30.695
245100000 -489.070 500 1,44537224 §,36709952
52 0014602 103.951 162 0,09514099 087412555
063084408 870,150862 0,53035710 1 B0B74651
22 2154720 13 14 6BOB05I 13
168207228 9.843.112 80 37 9943670 336448491
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| TOTAL 118 15 103 225 ] 7 ] o1 145 132 a29 1.729 214 3.6802 42135 3.860 4253
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TOTAL 4 637 5.165 5692 G272 G912 7617 8.394 9250 10193 | 11.233 | 123758 | 1364 16032 | 16665 | 18254 | 20116 | 22168




PRONOSTICO DE PASAJEROS INTERNACIONALES LLEGADOS.

Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion Lineal simple, se determino una tendencia decreciente, adicionalmente se
encontrd un indice de regresion muy bajo de 0,76587876 para la funcién Lineal y de 0,77404798 para la Funcion logaritmica. Los
parametros de la regresidon muestran un bajo nivel de ajuste. Por las razones expuestas, se opto por hacer el prondstico del total de pasajeros
Nacionales utilizando las técnicas de tasas medias de crecimiento en el periodo 1998 a 2006.

COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL TOTAL DE PASAJEROS INTERNACIONALES LLEGADOS A SANTA MARTA
TASA MEDIA Y ESTIMACION ESTIMACION Afi0 PERIODO PASAJEROS INTERNACIONALES LLEGADOS SANTA MARTA
CRECIMIENTO LINEAL LOGARITMICA o
132 132 132 .992 1 P,
119 118 119 .993 2 > /
89 83 89 .994 3 3.500
148 148 148 1.995 4 //
% % % 1.9% 5 03" £
176 176 176 1.997 B £ 2500
= 29 29 1998 7 -, /
1.4 1.401 1.401 1299 8 <™
1.870 1.870 1.870 2000 9 &4 500 i /
1.476 1.476 1.476 2.001 0 P B
1.258 1.258 1.258 2.002 1 1000
1.462 1.462 1.462 2.003 2 500
1.828 1.828 1.828 2.004 13 ,__.__M
3.257 3.257 3.257 2.005 14 q
3.891 3.891 3.891 2006 15 1892 1993 1994 1895 1996 1997 1895 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
5071 2.007 16 Aii0
5.588 2.008 17
6.158 2.009 18
6.786 2.010 19
7.478 2.011 20
8.241 2012 21 Se prob las funci Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion|
9.081 2013 22
10.007. 2.014 23 Lineal simple, se encontro un indice de regresion de 0,7858 para la
fi 11.028 2.015 24
12.153 2016 25 funcion Lineal y de 0,77740 para la Funcion logaritmica . Los|
13.392 2017 26
14.758 2018 27 p os de la regresio un bajo nivel de ajuste. Por las
16.263 2018 28
17.921 2.020 29 razones expuestas, se opto por hacer el prondstico del total de|
19.743 2.021 30
21.763 2.022 31 pasajeros Nacionales utlizando las tecnicas de tasas medias de|
23.983 2.023 32
26.429 2.024 33 17.429|crecimiento en el periodo 1998 a 2006.
23.124 2.025 34 0567812347
ESTIMACION LINEAL ESTIMACION LOGARITMICA
239,150000 -751,266667 1,35734789 44 B038320
34621893 314,786442 0,04578363 041627030
0,78587876 579335072 077404798 0,76610665
47 7132676 13 44 5343395 13
16.013.962.3 4.363.178 .63 26,1380677 7 62995217
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PRONOSTICO DE CARGA.

Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion Lineal simple, se determino una tendencia decreciente, adicionalmente se
encontrd un indice de regresion muy bajo de 0,29472412 para la funcion Lineal y de 0,44607444 para la Funcidon logaritmica. Los
parametros de la regresidon muestran un bajo nivel de ajuste. Por las razones expuestas, se opto por hacer el prondstico del total de pasajeros
Nacionales utilizando las técnicas de tasas medias de crecimiento en el periodo 1992 a 2006.

COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL TOTAL DE CARGA NACIONAL EN TONELADAS EN SANTA MARTA
ESTIMACION DE ESTIMACION ESTIMACION AliO PERIODO CARGA NACIONAL TOTAL AEROPUERTO DE SANTA MARTA
CARGA MEDIA LINEAL LOGARITMICA AT
2.071 2.071 2.071 1992 1 A
1.839 1.839 1.839 ZEE 2 5.000
2.791 2791 2791 994 3 / \
3.400 3.400 3.400 995 4
2652 2652 2652 996 5 3100
5.337 5.337 5.337 EEF B G
2.239 2239 2239 998 7 e §oithe / \
1.459 1.459 1.459 .859 ] = BT
1.244 1.244 1.244 2.000 g = / \\
946 946 946 2.001 1] 2.000 o
211 211 211 2.002 1 =% \.\\
163 163 163 2.003 2 /4__,___.——'—0—0
.222 222 222 2.004 3 1009 >
.266 .266 266 2.005 4
.292 292 292 2.006 5 o
1.353 2.007 L5} 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1995 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
1.418 2.008 7 Alio
s 1.485 2.008 8
1.556 2.010 19
1.630 2.011 20
1.707 2.012 21
1.789 2.013 22 Se probaron las funciones Lineal y logaritmica. Al aplicar la Regresion Lineal
1.874 2.014 23 imple. La dencia obtenida es dedcreciente adicionalmente se encontro
1.963 2.015 24 un indice de regresion muy bajo de 0,294724 para la funcion Lineal y de
2.056 2.016 25 0,446074 para la Funcion logaritmica . Los parametros de la regresion
2.154 2017 26 muestran un bajo nivel de ajuste. Por las razones expuestas, se opto por|
gggﬁ gE g g; hacer el pronostico de la carga total Nacional estimanda. Como se observa
2'478 2jU2D 29 en el grafico, el comportamiento de la carga es altamente atipico, por tal
S5 E94 5021 30 razén se opto por calcular la taza media de comportamiento de esta variable
2717 2.022 31 en el periodo 1992 al 2006.
2.846 2.023 32
2982 2.024 55
3.124 2.025 34
ESTIMACION LINEAL ESTIMACION LOGARITMICA
-142 074643 3.145 37714 0,92986004 3.178 34797 2.152
60,9560161 554,219482 0,02247561 0,20435093 066583923
0,29472412 1.019,98924 0,44607 444 0,37608881 0,047559945
5,43250327 13 10,4688573 13
5.651.857 16 13.524.914 7 1,48074445 1.83875635
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3. ANALISIS DE CAPACIDAD

Para el desarrollo del andlisis de capacidad del Terminal aéreo del aeropuerto Simén Bolivar de la ciudad de Santa Marta, se adopto la
metodologia establecida por la IATA “Airport Development Reference Manual 9th Edition January 2004”, como matriz de calculo, tomando
como base los pronésticos de pasajeros transportados por el aeropuerto, durante la hora pico de disefio durante el periodo comprendido del
2007 al 2025 numeral tercero del presente informe.

Las cifras finales que arroja el presente andlisis, indican las dimensiones minimas que se requiere en las areas operativas, las areas de apoyo
al Terminal, las areas de apoyo a rampa, las areas de mantenimiento y servicio en rampa, las areas de circulacion para atend er la demanda
futura y las areas de apoyo del Terminal; como es el caso de: Longitud andén de salida, area hall general, area de colas frente a mostradores,
nimero de mostradores de check - in, nimero de controles de pasaportes, unidad centralizadas de rayos X, zona estéril frente a salas de
abordaje, filtro de seguridad en salas de abordaje, areas de salas de abordaje nacional e internacional, areas de colas de emigracion, numero
de posiciones de emigracion, area de zonas de reclamo de equipajes, nimero de cintas de equipaje, area de colas de aduna, mo stradores
control aduana, area de espera de visitantes y longitud de andén de llegada, locales comerciales, oficinas, manejos de equipajes,

administracion general y seguridad

Las condiciones del Terminal se analizaron partiendo de la situacién actual, y los escenarios de demanda futura en los afios 2010, 2015, 2020
y 2025.



3.1 RESUMEN ANALISIS DE CAPACIDAD DEL TERMINAL LADO TIERRA

CUADRO COMPARATICO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS

AREAS OPERATIVAS

LU

ESTADO
ACTUAL

2006 PAX /
HORA PICO

2010 PAX /
HORA PICO

2015 PAX /
HORA PICO

2020 PAX /
HORA PICO

2025 PAX /
HORA PICO

PORCENTAJE DE
CRECIMIENTO

LONGITUD DE ANDEN DE SALIDA

ol

/1

5

13

13

14

14

0%

AREA DEL HALL GEMERAL

h2

567 B

555

751

532

870

554

55 %

AREA DE COLAS FRENMTE A MOSTRADORES

fl2

56,96

B2

87

53

56

100

3%

NUMERD DE MOSTREADORES CHECK:IN

10

ki

10

11

11

12

20%

NUMERD DE CONTROLES DE PASAPORTE

/A,

UNIDADES CEMTREALIZADAS DE BAYDS %

1

100%

Z0ONA ESTERIL FREMTE A SALAS ABORDAJE

21,83

1137 %

FILTRD DE SEGLURIDAD EN SALAS DE ABORDAJE

1

100%

oD~ Mmoot —

AREA DE SALAS DE ABORDAJE NACIONAL

427 59

2b%

(]

AREA DE SALAS DE ABORDAJE INTERMNACIONAL

/A,

—
—_

NUMERD DE POSICIONES DE SANIDAD

1

0%

—
—

AREAS COLAS DE INMIGEACION

/A,

—
-

NUMERD DE POSICIONES DE INMIGRACION

/A,

—
[WE]

AREA FOMA DE RECLAMOD DE EQUIPAJES

477 A

—
=

NUMERO DE CINTAS DE EQUIPAIE

2

—
71

AREAS COLAS DE ADUANA

14,31

—
[n]]

MOSTRADORES CONTROL ADUAMNA

/A,

—
|

AREA DE ESPERA DE WISITANTES

245 03

—
[mn]

LONGITUD DE ANDEN DE LLEGADA

42 22

]
[

NUMERD DE CONTROLES OCCRE

/A,

k2
—

NUMERD DE POSICIONES DE OCCRE LLEGADDS

A

]
[on ]

AREAS COLAS DE OCCRE

[/,

SUBTOTAL AREAS DPERATIVAS

1854 03




CUADRO COMPARATICO CAPACIDAD AREAS DE APOYO

AREAS DE APOYO TERMINAL

ESTADO
ACTUAL

2006 PAX /
HORA PICO

2010 PAX /
HORA PICO

2015 PAX /
HORA PICO

2020 PAX /
HORA PICO

2025 PAX /
HORA PICO

PORCENTAJE DE

CRECIMIENTO

AREAS DE APOYO TERMINAL

LOCALES COMERCIALES

2595

505

525

Ak

610

B55

122%

QFICINAS

106,32

297

309

331

35k

a52

2b0%

MANEJD EQUIPAIES

150 92

509

529

)

610

Sl

243%

ADMINISTRACION GENERAL

23,1

55

56

55

102

109

275%

SEGURIDAD

123,16

55

g5

55

102

103

0%

SUETOTAL AREAS DE APDYD TERMINAL

/44 5

1780

1511

157 %

AREAS DE APOYO EN RAMPA

MANTEMNIMIENTO

#DIV/0I

SERVICIOS EN RAMPA

21%

SUETOTAL AREAS DE APDYD RAMPA

33%

CIRCULACIONES GEMERALES TERMIMAL 15%

7%

CIRCULACIONES GEMERALES RAMPA 15%

33%

IM=T, MECANIC, ELECTR, HIDROS 3%

/3%

SUETOTAL CIRCULACIONES E INSTALACIONES

7 3%

sUBTOTAL AREAS DE APDYO

H58%

TOTAL

73%




3.2 ANALISIS DE CAPACIDAD FORMULACION IATA

INSTALACIONES LADO TIERRA RESUMEN CALCULO DE AREAS OPERATIVAS
AEROPUERTO: SIMON BOLIVAR
CIUDAD: SANTA MARTA
RESPONSAELE:CONSTANZA VARON, RENE MAYANS

LOCALIZACION | FORMULA VARIABLES|  2.006
195
1
LONGITUD DE ANDEN DE SALIDA L=aplt’60*n + 0,10 a0
20
20

LOCALIZACION FORMULA [vARIABLES|  2.006

a 1980

AREA DEL HALL GENERAL A={s.y/60).3{a{1+0)+h})12 b i
18

20

200

LOCALIZACION FORMULA |VARIABLES 2.006
a 189

A=(s'20/60).(3{a+b)/2-
AREA DE COLAS FRENTE A MOSTRADORES {a+b)) b i
.

LOCALIZACION FORMULA VARIABLES

NUMERO DE MOSTRADORES CHECK-IN N={a+h){1)/(60) + 0,10




Continuacién

ANALISIS DE CAPACIDAD FORMULACION IATA

LOCALIZACION

FORMULA |VARIABLES

2.006

NUMEROC DE CONTROLES DE PASAPORTE

N=(a+b}{t)/(60) + 0,10

LOCALIZACION

FORMULA VARIABLES

UNIDADES CENTRALIZADAS DE RAYOS X

a

b
N={a+h)w/y w
N={a+h}/300 ¥

LOCALIZACION

FORMULA |VARIABLES

ZONA ESTERIL FRENTE A SALAS ABORDAJE

A=s{cui60 + cvk/60)

LOCALIZACION

FORMULA |UARIABLE5

FILTRO DE SEGURIDAD EN SALAS DE ABORDAJE

9

N=60mw: y{g-h}
N=0,2{m/{g-5))




Continuacién
ANALISIS DE CAPACIDAD FORMULACION IATA

LOCALIZACION FORMULA

VARIABLES

AREA DE SALAS DE ABORDAJE NACIONAL N=m"s

m
5

LOCALIZACION FORMULA

VARIABLES

AREA DE SALAS DE ABORDAJE INTERNACIONAL N=m’s

LOCALIZACION FORMULA

VARIABLES

NUMEROQ DE POSICIONES DE SANIDAD N= 450"t/30

LOCALIZACION FORMULA

[vARIABLES

AREAS COLAS DE INMIGRACION A=15s{d{d+b)2-(d+b})

b

LOCALIZACION FORMULA

VARIABLES

NUMERO DE POSICIONES DE INMIGRACION N={d+h}13/60

b
[i]
t3

LOCALIZACION FORMULA

|vaRIABLES]

AREA ZONA DE RECLAMO DE EGUIPAJES A=ews/60
A=09e




Continuacién

ANALISIS DE CAPACIDAD FORMULACION IATA

LOCALIZACION

FORMULA

VARIABLES]  2.006

NUMERO DE CINTAS DE EQUIPAJE

N= eqy6in
M=e /425
N=erz/60m
h=er300

e 159
0o
10
45
20

LOCALIZACION

FORMULA

[VARIABLES]

AREAS COLAS DE ADUANA

A= f'5"20/60{3e/2-e)

e

LOCALIZACION

FORMULA

VARIABLES

MOSTRADORES CONTROL ADUANA

N= e* f't4/60

e
f
t4

LOCALIZACION

FORMULA

IVARIABLES| 2.006

AREA DE ESPERA DE VISITANTES

A=s/60(w{d+b}+zdo)
o
A=0,375(d+b+2do)

b a
d 189

[\ 2
5 15
w 15
z 30

LOCALIZACION

FORMULA

IVARIABLES| 2.006

LONGITUD DE ANDEN DE LLEGADA

L={d.p.L1}/60n
L=0,095"dpm+10%

159
5
04
20
1.7




3.3 ANALISIS DE CAPACIDAD CONDICIONES ACTUALES

No MOVIMIENTOS PASAJEROS

ano

Proyeccion Real - Pax Anuales

Coeficiente FAA

Pax max: Hora'Pico

2006

424.398

0,07

297

pax-salidas

212377

0 055

155

pax-llegadas

212021

0 055

155

2010

452.722

0,067

303

pax-zalidas

225,094

0 057

1596

pax-llegadas

227 B2

0 a7

1585

2015

492.824

0,066

325

pax-salidas

244 b5

0 035

2085

pax-llegadas

243,214

0 055

211

2020

540.011

0,064

346

pax-salidas

2b7 . 334

0,054

225

pax-llegadas

T

0,053

220

2025

297.381

0,063

376

pax-salidas

294 Bd47

0073

233

nax-llegadas

2. 734

0073

234




3.5 VARIABLES UTILIZADAS PARA CALCULOS DE AREAS OPERATIVAS

INSTALACIONES LADO TIERRA VARIABLES UTILIZADAS PARA CALCULOS AREAS OPERATIVAS
AEROPUERTO: SIMON BOLIVAR
CIUDAD: SANTA MARTA FECHA: JULIO |ARO 2007
RESPONSABLE:CONSTANZA VARON, RENE MAYANS

CALCULO DE AREAS OPERATIVAS 2.006 2.015 2.020 2.025
PAXIH. PICO NACIONALES E INTERNACIONALES SALIDOS 189 208 225 233
PAXIH. PICO NACIONALES E INTERNACIONALES LLEGADOS 189 211 226 239
PAX/H. PICO NACIONALES E INTERNACIONALES TOTALES 297 325 346 376
PAXI NACIONALES E INTERNACIONALES TOTALES 424.398 492.824 540.011 597.381

VALOR VALOR VALOR VALOR VALOR
DESCRIPCION DE LA VARIABLE VARIABLE | APLICAREN LA FORMULA | ASIGNADO | ASIGNADO | ASIGNADO | ASIGNADO ASIGNADO

NUMERQ DE PASA JEROS LLEGADOS HORAPICO 1-2-3-4-5-8
NUMERQ DE PASAJEROS SALIDOS HORA PICOD 7
NMUMERD DE PASAJERDS QUE TERMINAN WIAJE EN HORA FICO 11-12-15-17-18
NMUMERQ DE PASAJERDS TRANSFERIDOS HORA PICO SIN CHECK - IN (eh transito) 2-3-4-5-7T-11-12-15-17
NUMERQ DE PASAIEROS QUE TERMIMAN INTERMACIONAL Y DOMESTICO
HORA FICO 13- 14
PROPORCION DE PASAJEROS GLUE LISAN TARI:

a.- PASAJEROS QUE SALEN

h- PASAJEROS QUE LLEGAN
FROPORCION DE PASAJEROS QUE SALEM EM TRAYECTO LARGO EN HORAPICO
PROPORCION DE PASAJEROS QUE BALEM EM TRAYECTO CORTO EN
HORAFICO
FROFPORCION DEPASAJEROS QUE LLEGAN EN HORA PICO EN AVION DE




INSTALACIONES LADO TIERRA VARIABLES UTILIZADAS PARA CALCULOS AREAS OPERATIVAS
AEROPUERTO: SIMON BOLIVAR
CIUDAD: SANTA MARTA FECHA: JULIO [ANO 2007
RESPONSABLE:CONSTANZA VARON, RENE MAYANS
CABINA ENSANCHADA 0o
10 |PROPORCION DEPASAJERCS QUE LLEGAN EN HORA PICO EN AVION DE
CABINA ANGOSTA,
11 |TIEMPO DE LLEGADA DEL PRIMER PASAJERO A LA SALA DE EMBARGIUE
ANTES DE QUE SALGAEL AVION
12 |NUMERD DEVISITANTES POR:
.- PASAJEROS GLUE SALEN
b.- PASAJEROS QUE LLEGAN
MUMERD MAXIMO DE SILLAS QUE SERATRATADO EN LA SALA DE
EMBARGQUE INTERMNACIONAL
EMBARGUE NACIONAL
MUMERD MAXIMO DE SILLAS DEL AVION MAS GRAMDE QUE OPERA
EN ESTE AEROFLIERTO
TIEMPO PROMEDIO DE OCUPACION DE LAS SALAS DE EMBARGLUE POR
a.- PASAJEROE VIUELOS LARGOS u (minutos)
b.- PASAJEROSYUELOS CORTOS v (minutos)
TIEMPO PROMEDIO DE PROCESAMIENTO PARA PASAJIERDS
a- MOSTRADORES CHEQUEQ SALIDA t (minutos)
b- MOETRADORES CONTROL EMIGRACION t (minutos)
;- MOSTRADORES CONMTROL INMIGRACION t (minutos)
SEFARACION ENTRE PUNTOS DE COMTROL Y LAS COLAS (PROMEDIO 1,8 MTS) s
MULTIPLICADO POR EL ESPACIO LATERAL REQUERIDO POR PASAJIERQ (0 55MTS)
1 M2




CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ACTUALES

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2006 PAX /
HORA PICO

FACTOR DE EVALUACION

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS TERMINAL

297

si'no

aceptable/
deficiente

LONGITUD DE AMDEM DE SALIDA

El

=]

pril

AREA DEL HALL GENERAL

561

NO

AREA DE COLAS FRENTE A MOSTRADORES

=]

NUMERD DE MOSTRADORES CHECK:IN

=]

NUMERO DE CONTROLES DE PASAPORTE

=]

LNIDADES CENTRALIZADAS DE RAYDS X

=

SE REALIZA EL FILTRD A MAND

ZOMA ESTERIL FRENTE A SALAS ABORDAJE

NO

EL AREA NO ES ESTERIL

FILTRO DE SEGURIDAD EN SALAS DE ABORDAJE

=]

SE REALIZA EL FILTRO A MAND

|00 ||| e LD B —

AREA DE SALAS DE ABORDAJE MACIOMAL

=]

EL AREA NO ESTA EM US0 NO HAY YUELDS INTERNACIONALES

AREA DE SALAS DE ABORDAJE INTERMACZIOMAL

=]

NUMERD DE POSICIONES DE SANIDAD

NO

AREAS COLAS DE INMIGRACION

MO

EL AREA NO ESTA EM US0 NO HAY YUELDS INTERNACIONALES

NUMERD DE POSICIONES DE INMIGRACION

=]

AREA ZOMA DE RECLAMO DE EQUIPAJES

=]

NUMERD DE CINTAS DE EQUIPAIE

=]

AREAS COLAS DE ADUANA

=]

MOSTRADORES CONTROL ADUANA

=]

AREA DE ESPERA DE VISITANTES

NO

LONGITUD DE AMDEN DE LLEGADA

=]

LY | S 5 R I 0 Y I R e e R I R e G R R R e

SUBTOTAL AREAS DPERATIAS




CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ACTUALES

AREAS OPERATIVAS UN ESTADO | 2006 PAX / [FACTOR DE EVALUACION OBSERVACIONES

ACTUAL |[HORAPICO| CUMPLE | ESTADO

AREAS DE APOYO TERMINAL

LOCALES COMERCIALES M2 1 al NO
OFICINAS M2 il el NO
MANEJD EQUIPAJES 2 57 al NO AREAS INDEPENDIENTES AVIANCA 42 W2 OTRAS 15 M2
ADMINISTRACION GENERAL M 194 ] g
SEGURIDAD M2 ki i NO
SUBTOTAL AREAS DE APOYO TERMINAL 950 1483

AREAS DE APOYO EN RAMPA
MANTENIMIENTO

.| SERVICIOS EN RAMPA

SUBTOTAL AREAS DE APOYO RAMPA

CIRCULACIONES GENERALES TERMINAL 15%
CIRCULACIONES GENERALES RAMPA 15%
INST. MECANIC, ELECTR, HIDROS 3%
SUBTOTAL CIRCULACIONES E INSTALACIONES

SUBTOTAL AREAS DE APOYO
TOTAL




3.5 AREAS OPERATIVAS ACTUALES

CUADRO COMPARATIVO CAPACXIDAD AREA OPERATIVAS ACTUALES

CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ACTUALES

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2006 PAX |
HORAPICO

FACTOR DE EVALUACION

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS TERMINAL

293

silno

aceptable/
deficiente

LONGITUD DE ANDEN DE SALIDA

g

Sl

ACEFPTABLE

SOEREDIMENSIONADO

AREA DEL HALL GEMNERAL

555

<l

ACEFTABLE

SOBREDIMENSIONADO

AREA DE COLAS FRENTE A MOSTRADORES

sl

ACEFTABLE

SOBREDIMENSIONADO

NUMERO DE MOSTRADORES CHECK-IN

Sl

ACEFTABLE

SOEREDIMENSIONADO

NUMERO DE CONTROLES DE PASAPORTE

Sl

ACEFPTABLE

SOEREDIMENSIONADO

UMIDADES CENTRALIZADAS DE RAYOS X

MO

ACEFTABLE

ADECUADO

ZONA ESTERIL FRENTE A SALAS ABORDAJE

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

FILTRO DE SEGURIDAD EN SALAS DE ABORDAJE

MO

ACEPTABLE

ADECUADO

1
2
3
4
5
i
;
5
9

AREA DE SALAS DE ABORDAJE MACIONAL

<l

ACEFTABLE

SOBREDIMENSIONADO

L

AREA DE SALAS DE ABORDAJE INTERNACIONAL

sl

ACEFTABLE

SOBREDIMENSIONADO

=
i

NUMERD DE POSICIONES DE SANIDAD

MO

ACEFTABLE

ADECUADOD

—_
—_

AREAS COLAS DE INMIGRACION

Sl

ACEFTABLE

SOEREDIMENSIONADO

=
1

NUMERO DE POSICIONES DE INMIGRACION

sl

ACEFTABLE

SOBREDIMENSIONADO

—_—
L

AREA ZONA DE RECLAMO DE EQUIFAJES

sl

ACEFTABLE

SOBREDIMENSIONADO

=
=

NUMERO DE CINTAS DE EQUIPAJE

Sl

ACEFTABLE

SOEREDIMENSIONADO

=
i1

AREAS COLAS DE ADUANA

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

=
i

MOSTRADORES CONTROL ADUANA

sl

ACEFTABLE

SOBREDIMENSIONADO

N
-

AREA DE ESPERA DE VISITANTES

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

—u
20

LONGITUD DE ANDEN DE LLEGADA

Sl

ACEFPTABLE

SOEREDIMENSIONADO

NUMERO DE CONTROLES OCCRE

MA

NUMERO DE POSICIONES DE OCCRE LLEGADOS

MA

AREAS COLAS DE OCCRE

A

SUBTOTAL AREAS OPERATIVAS




Continuacion
AREAS OPERATIVAS ACTUALES

CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS DE APOYO ACTUALES
FACTOR DE EVALUACION

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2006 PAX |
HORAPICO

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS DE APOYO TERMINAL

LOCALES COMERCIALES

285

509

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

OFICINAS

106,32

297

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

MANEJO EQUIPAJES

19092

509

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

ADMINISTRACION GENERAL

291

65

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SEGURIDAD

20

85

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

641,34

1485

NO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREAS DE APOYO EN RAMPA

PMANTEMNIMIENTO

ACEFTAELE

SOEREDIMENSIONADO

[SERVICIOS EN RAMPA

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APOYO RAMPA

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

CIRCULACIONES GENERALES TERMIMAL 15%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

CIRCLLACIONES GENERALES RAMPA 15%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

INST. MECANIC, ELECTR, HDROS 3%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL CIRCULACIONES E INSTALACIONES

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APOYO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

TOTAL

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE



CAPACIDAD AREAS OPERATTIVAS ANO 2010

CUADRQ COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2010

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2010 PAX
HORAPICO

FACTOR DE EVALUACION

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS DE APOYO TERMINAL

LOCALES COMERCIALES

M2

295

509

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

OFICINAS

M2

106,32

297

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

MANEJO EQUIPAJES

M2

190 92

504

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

ADMIMNISTRACION GENERAL

M2

241

85

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SEGURIDAD

M2

20

85

MO

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APOYO TERMINAL

641,34

1485

Kle

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREAS DE APOYO EN RAMPA

MANTENMENTO

ACEFTABLE

SOBREDIMENSIONADO

[SERVICIOS EM RAMPA

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APOYO RAMPA

CIRCULACIONES GENERALES TERMIMNAL 15%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

CIRCULACIONES GENERALES RAMPA 15%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

INST. MECANIC, ELECTR, HDROS 3%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL CIRCULACIONES E INSTALACIONES

SUBTOTAL AREAS DE APOYO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

TOTAL

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE




Continuacion N
CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2010

CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2010

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2010 PAX T
HORAPICO

FACTOR DE EVALUACION

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS TERMINAL

293

silno

aceptablef
deficiente

LOMNGITUD DE ANDEMN DE SALIDA

71

13

=l

ACEPTABLE

SOBREDIMEMNSIONADO

AREA DEL HALL GEMNERAL

SIsTis:

751

O

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

AREA DE COLAS FREMNTE A MOSTRADORES

96,96

=]

ACEFTAELE

SOBREDIMEMNSIOMADO

NUMERD DE MOSTRADORES CHECK-IMN

10

O

DEFICIEMTE

ADECUADO

NUMERD DE CONTROLES DE PASAFORTE

[FA

=]

ACEFTAELE

SOBREDIMENSIONADO

UMNIDADES CENTRALIZADAS DE RAYOS X

1

[0

ACEFTAELE

ADECUADD

SOMA ESTERIL FREMTE A SALAS ABEORDAE

21.83

O

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

FILTRO DE SEGURIDAD EM SALAS DE ABORIMIE

1

O

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

AREA DE SALAS DE ABORDAJE NACIOMNAL

427 .39

[0

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

1
2
3
4
G
8
7
g
9
g

AREA DE SALAS DE ABORDAJE INTERMACIQMNAL

5IF A

=l

ACEPTABLE

SOBREDIMEMNSIONADO

—
]

NUMERD DE FOSICIONES DE SANDAD

1

O

ACEFTAELE

ADECUADO

p—y
p—y

AREAS COLAS DE IMNMIGRATION

A

=]

ACEFTAELE

SOBREDIMEMNSIOMADO

=
[

NUMERD DE POSICIONES DE INMIGRACION

A

=l

ACEPTABLE

SOBREDIMEMNSIONADO

—
L]

AREA ZONA DE RECLAMO DE EQUIFAJES

477 4

=]

ACEFTAELE

SOBREDIMENSIONADO

—
I

NUMERD DE CINTAS DE EQUIPAJE

2

=]

ACEFTAELE

SOBREDIMEMNSIOMADO

=
n

AREAS COLAS DE ADUAMA

14,31

O

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

—
o

MOSTRADORES CONTROL ADUAMNA

[FA

=]

ACEFTAELE

SOBREDIMENSIONADO

—
-—]

AREA DE ESFERA DE VISITANTES

245,09

[0

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

=
e

LOMNGITUD DE ANDEMN DE LLEGADA

4222

=l

ACEPTABLE

SOBREDIMEMNSIONADO

NUMERD DE CONTROLES OCCRE

[FA

NUMERD DE FOSICIONES DE OCCRE LLEGADDS

A

AREAS COLAS DE OCCRE

A

SUBTOTAL AREAS OPERATIVAS

1854,08




CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2015

CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2015

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2015 PAX |
HORA PICO

FACTOR DE EVALUACION

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS TERMINAL

293

silno

aceptable/
deficiente

LONGITUD DE ANDEN DE SALIDA

71

13

=

ACEPTAELE

SOEREDIMENSIONADO

AREA DEL HALL GENERAL

57 6

332

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREA DE COLAS FRENTE A MOSTRADORES

96,96

93

=

ACEPTAELE

SOEREDIMENSIONADO

NUMERDQ DE MOSTRADORES CHECK-IMN

10

11

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

NUMERO DE CONTROLES DE PASAPORTE

INIA

0

=]

ACEPTABLE

SOBREDIMENSIONADO

UNIDADES CEMTRALIZADAS DE RAYOS X

1

2

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

ZOMA ESTERIL FREMTE A SALAS ABORDAJE

2183

251

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

FILTRO DE SEGURIDAD EN SALAS DE ABORDHIE

1

2

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREA DE SALAS DE ABORDAJE NACIOMNAL

420,58

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

]
2
3
4
5
5]
E
8
9
g

AREA DE SALAS DE ABORDAJE INTERMACIORAL

IR,

=l

ACEPTAEBLE

SOBREDIMEMNSIONADO

NUMERO DE POSICIONES DE SANDAD

1

MO

ACEPTABLE

ADECUADO

AREAS COLAS DE INMIGRACION

INIA,

=l

ACEPTAEBLE

SOBREDIMEMNSIONADO

NUMERO DE POSICIONES DE INMIGRAZION

INIA

=]

ACEPTABLE

SOBREDIMENSIONADO

AREA ZONA DE RECLAMO DE EQUIPAJES

4774

=l

ACEPTAEBLE

SOBREDIMEMNSIONADO

NUMERO DE CINTAS DE EQUIPAJE

2

MO

ACEPTABLE

ADECUADO

AREAS COLAS DE ADUAMNA

14,21

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

MOSTRADORES CONTROL ADUAMNA

INIA

=]

ACEPTABLE

SOBREDIMENSIONADO

AREA DE ESPERA DE VISITANTES

248,09

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIEMTE

LONGITUD DE ANDEN DE LLEGADA

4222

=]

ACEPTABLE

SOBREDIMENSIONADO

NUMERO DE CONTROLES QCCRE

INFA,

=l

ACEPTABLE

SOEREDIMENSIONADO

NUMERO DE POSICIONES DE OCCRE LLEGADOS

INIA

=]

ACEPTABLE

SOBREDIMENSIONADO

AREAS COLAS DE OCCRE

INFA,

=l

ACEPTABLE

SOEREDIMENSIONADO

SUBTOTAL AREAS OPERATIVAS

1854,08

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENMTE




Continuacion N
CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2015

CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2015

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2015 PAX |
HORAPICO

FACTOR DE EVALUACION

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS DE APOYO TERMINAL

LOCALES COMERCIALES

M2

295

268

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

OFICINAS

M2

106,32

331

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

MANEJO EQUIFAJES

M2

190,92

o638

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

ADMIMNISTRACION GEMNERAL

M2

29,1

95

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SEGURIDAD

M2

20

95

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APOYO TERMINAL

641,34

1657

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREAS DE APOYO EN RAMPA

MANTEMMIENTO

ACEFTABLE

SOBREDIMENSIONADO

|SERVICIOS EN RAMFA

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APOYO RAMPA

CIRCULACIONES GENERALES TERMIMAL 15%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

CIRCULACIONES GENERALES RAMPA 15%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

INST. MECANIC, ELECTR, HIDROS 3%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL CIRCULACIONES E INSTALACIONES

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APQYOQ

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

TOTAL

DEFICIENTE

AREA DEFICIEMNTE




CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2020

CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2020

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2020 PAX
HORA PICO

FACTOR DE EVALUACION

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS TERMINAL

293

silno

aceptable/
deficiente

LONGITUD DE AMDEN DE SALIDA

71

14

Sl

ACEFTAELE

SOBREDIMEMSIONADO

AREA DEL HALL GEMNERAL

H67.6

878

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREA DE COLAS FRENTE A MOSTRADORES

96,96

98

MNO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

NUMERO DE MOSTRADORES CHECK-IM

10

11

MNO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

NUMERO DE CONTROLES DE PASAPORTE

INFA

0

=]

ACEFTAELE

SOBREDIMENSIONADO

UNIDADES CENTRALIZADAS DE RAYOS A

1

2

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

ZOMNA ESTERIL FREMNTE A SALAS ABOREDAJE

21,83

260

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

FILTRO DE SEGURIDAD EN SALAS DE AEORDAJE

1

2

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREA DE SALAS DE ABORDAJE MACIOMNAL

42789

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

1
2
3
4
5
]
7
g
9
9

AREA DE SALAS DE ABORDAJE INTERMACIONAL

/A

Sl

ACEFTAELE

SOBREDIMEMSIONADO

=
L]

NUMERO DE POSICIONES DE SANIDAD

1

MNO

ACEFTABLE

ADECUADO

—
—

AREAS COLAS DE INMIGRACION

MNFA

=]

ACEFTAELE

SOBREDIMENSIONADO

=
o]

NUMERO DE POSICIONES DE INMIGRACION

INFA

=]

ACEFTAELE

SOBREDIMENSIONADO

—=
L]

AREA ZOMA DE RECLAMO DE EQUIFAJES

4774

Sl

ACEFTAELE

SOBREDIMEMSIONADD

—
I

MNUMERD DE CINTAS DE EQUIFAJE

2

MO

ACEFTAELE

ADECUADOD

=
on

AREAS COLAS DE ADUANA

14,31

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

=
i

MOSTRADORES CONTROL ADUANA

MNEA

Sl

ACEFTAELE

SOBREDIMEMSIONADO

—=
|

AREA DE ESFERA DE VISITANTES

248,09

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

=
Lee]

LONGITUD DE ANDEN DE LLEGADA

42,22

Sl

ACEFTABLE

SOBREDIMEMNSIONADO

NUMERO DE CONTROLES OCCEE

MNIA

MNO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

NUMERO DE POSICIONES DE OCCRE LLEGADOS

INFA

NO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREAS COLAS DE OCCRE

MEA

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS OPERATIVAS

1854,08

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE




Continuacion
CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2020

CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2020

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2020 PAX
HORAPICO

FACTOR DE EVALUACION

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS DE APOYO TERMINAL

LOCALES COMERCIALES

M2

295

610

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

OFICINAS

M2

106,32

250

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

MANEJO EQUIPAJES

M2

190,92

610

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

ADMINISTRACION GEMERAL

M2

29,1

102

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SEGURIDAD

M2

20

102

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APOYO TERMINAL

641,34

1780

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREAS DE APOYQ EN RAMPA

MANTEMNMEMNTO

ACEFTAELE

SOBREDIMENSIONADO

[SERVICIOS EN RAMEA

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APOYO RAMPA

CIRCULACIONES GENERALES TEEMIMNAL 15%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

CIRCULACIONES GENERALES RAMEA 15%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

IMNST MECANC, ELECTR, HDROS 3%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL CIRCULACIONES E INSTALACIONES

SUBTOTAL AREAS DE APOYO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

TOTAL

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE




CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2025

CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS ANO 2025

AREAS OPERATIVAS

UN

ESTADO
ACTUAL

2025 PAX |
HORA PICO

FACTOR DE EVALUACION

CUMPLE

ESTADO

OBSERVACIONES

AREAS TERMINAL

293

silno

aceptablel
deficiente

LONGITUD DE ANDEMN DE SALIDA

71

14

Sl

ACEFPTAELE

SOBREDIMENSIONADO

AREA DEL HALL GENERAL

LB7 .6

894

NO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREA DE COLAS FRENTE A MOSTRADORES

25,96

100

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

NUMERD DE MOSTRADORES CHECHK-IN

10

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

NUWMERC DE CONTROLES DE FASAFORTE

MR,

=1

ACEFTABLE

SOEREDIMENSIONADO

LINDADES CENTRALIZADAS DE EAYOS X

1

MO

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

ZOMA ESTERIL FEENTE A SALAS ABOREDAJE

21,83

MO

DEFICIEMTE

AREA DEFICIENTE

FILTRO DE SEGURIDAD EN SALAS DE ABORDAJE

1

NO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

AREA DE SALAS DE ABEORDAJE MACIOMNAL

427,89

NO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

1
2
3
4
5
5]
7
8
9
g

AREA DE SALAS DE ABORDAJE INTERMACIOMNAL

MIA

=l

ACEFPTAELE

SOBREDIMENSIONADO

—_=
[

NUMERD DE FOSICIONES DE SANIDAD

1

MO

ACEFTABLE

ADECUADO

—_
"

AREAS COLAS DE INMIGRACION

MFA,

S

ACEFTAEBLE

SOEREDIMENSIONADD

—_=
[

NUMERD DE FOSICIONES DE INWMIGRACION

MR,

S

ACEFTAEBLE

SOEREDIMENSIONADD

—
L%}

AREA ZONA DE KRECLAMO DE EQUIFAJES

4774

=1

ACEFTABLE

SOEREDIMENSIONADO

—_=
I

NUMERO DE CINTAS DE EQUIFPAJE

2

MO

ACEFTABLE

ADECUADO

—_=
h

AREAS COLAS DE ADUAMNA,

14,31

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

—_
[a)]

MOSTRADORES CONTREOL ADUAMA

MEA

=]

ACEPTAELE

SOEREDIMENSIONADO

—
|

AREA DE ESPERA DE VISITANTES

248,09

NO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

—
e

LONGITUD DE ANDEN DE LLEGADA

4222

S

ACEFTABLE

SOEREDIMENSIONADO

NUMERD DE CONTROLES OCCRE

MFA,

NUWMERD DE FOSICIONES DE OCCRE LLEGADDS

Pl

AREAS COLAS DE OCCRE

MR

SUBTOTAL AREAS OPERATIVAS

1854,08




Continuacién N
CAPACIDAD AREAS OPERATIVAS ANO 2025

CUADRO COMPARATIVO CAPACIDAD AREAS ANO 2025
ESTADO | 2025 pax ) | FACTORDE EVALUACION

AREAS OPERATIVAS UN OBSERVACIONES

ACTUAL

HORA PICO

CUMPLE

ESTADO

AREAS DE APOYO TERMINAL

LOCALES COMERCIALES

295

655

NO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

OFICINAS

106,32

382

MO

DEFICIEMNTE

AREA DEFICIENTE

MANEJO EQUIFAJES

190,92

655

MO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

ADMINISTRACION GEMERAL

291

109

NO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SEGURIDAD

20

109

MO

DEFICIEMNTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE AFOYO TERMINAL

641,34

1911

MO

DEFICIEMNTE

AREA DEFICIENTE

AREAS DE APOYO EN RAMPA

MAMTENIMIEMTO

ACEFTAELE

SOBREDIMENSIONADO

SERVICIOS EM RAMPA

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL AREAS DE APOYO RAMPA

CIRCULACIONES GENERALES TERMINAL 15%

DEFICIEMNTE

AREA DEFICIENTE

CIRCULACIONES GENERALES RAMPA 15%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

INST. MECANIC, ELECTR, HDROS 3%

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

SUBTOTAL CIRCULACIONES E INSTALACIONES

SUBTOTAL AREAS DE APOYO

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE

TOTAL

DEFICIENTE

AREA DEFICIENTE




3.2 ANALISIS DE LA INFRAESTRUCTURA AERONAUTICA — LADO AIRE

Aspectos Generales.

La longitud de la pista principal debe ser la adecuada para satisfacer los requisitos operacionales de los aviones para los que se proyecte, esta
longitud no puede ser menor a la determinada en los céalculos correcciones a las condiciones meteorologicas locales de cada aeropuerto.

El Reglamento Aeronautico Colombiano (RAC), maneja dentro de su reglamento unas distancias especificas de longitudes de pista que
dependen basicamente de la categoria y del tipo de aeropuerto que se este analizando y que son denominadas distancias declaradas.
Distancias Declaradas. Distancias fisica disponible y adecuada para el aterrizaje y despegue de los aviones. Segun el RAC se dividen de la
siguiente manera.

Recorrido de Despegue Disponible TORA: (Take off Runway Available). Longitud de pista que se declara disponible y adecuada para el
recorrido en tierra de un avién que despegue, esta distancia no esta provista de una zona de parada ni de una zona libre de obstaculos y
ademas el umbral esta situado en el extremo de la misma.

| TOREA

| TODA

A=D5

LI

Distancia de Despegue Disponible TODA. (Take off Distance Available) Longitud del recorrido de despegue disponible mas la longitud de la
zona libre de obstaculos (CWY), en el caso que existiera.



. o — , Ay

TORS |

TODR |

Distancia de aterrizaje disponible LDA. (Landing Distance Available) Longitud de la pista que se ha declarado disponible y adecuada para el
recorrido en tierra de un avion que aterriza

T BF6F—3 r——
e 7 c——
TORA
TODA
R 1) I
LIy

Distancia de aceleracion parada ASDA. (Aceleration Stop Distance Available) Longitud del recorrido de despegue mas la longitud de zona de
parada (CWY), sin la hubiera.



De lo anterior se deduce que en condiciones normales la TORA de una pista es en principio igual a la LDA. Pero cuando existe un umbral
desplazado, y dado que por definicion umbral es el comienzo de la parte de la pista utilizable para el aterrizaje, dicho umbral desplazado puede
utilizarse para el despegue, pero no para el aterrizaje.

ZONA LIBRE DE OBSTACULOS — ZONA DE PARADA.
La zona libre de obstaculos CWY (Clearway) Es el area rectangular definida en el terreno y bajo el control de la autoridad competente,
designada o preparada como area adecuada sobre la cual un avién puede efectuar una parte del ascenso inicial hasta una altura especificada.

FRANJA DE PISTA: Superficie definida que comprende, la pista y la zona de parada si la hubiese destinada a:

Reducir el riesgo de dafios en la aeronave que se salgan de la pistay,
Proteger a las aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de despegue o aterrizaje.

Por consiguiente, todo objeto situado en la franja de una pista y que pueda constituir peligro para los aviones, debera ser considerado como
obstaculo y eliminarse siempre que sea posible.

Toda franja se extiende antes del umbral y mas alla del extremo de la pista o de la zona de parada hasta una distancia de por lo menos 60
metros y, de ancho se extiende lateralmente desde el eje hasta una distancia de 150 metros, para el caso de los aerédromos clave 4D

CALCULO DE LA LONGITUD DE PISTA
Las condiciones de performance de la aeronave propuesta, son las que finalmente incidiran en las caracteristicas futuras que debera poseer la

pista del Simon Bolivar de Santa Marta, en cuanto a su ancho, su longitud y su espesor se refieren. Ademas, porque estas proporcionan las
circunstancias mas desfavorables a las que seguramente estara sometida en el tiempo de vida Util proyectado.

Método de célculo.

Con los datos correspondientes a la longitud de aterrizaje y de despegue, publicados por el fabricante en condiciones atmosféricas estandar
sobre el nivel del mar, se hacen Las correcciones necesarias de acuerdo a las condiciones atmosféricas locales del aeropuerto, como son los
ajustes por pendiente, por altitud y por temperatura, debido a que el crucero para estas nuevas caracteristicas necesitaria mas longitud de pista
para aterrizar y para despegar.

La OACI afirma, para corregir La longitud de pista basica seleccionada se deben tener en cuenta los siguientes requisitos:
1. La pista debe aumentarse arazén del 7% por cada 300 metros de elevacion.

2. Debe aumentarse la Pista a razon del 1% por cada grado centigrado en que la temperatura de referencia del aerédromo exceda a la
temperatura de la atmésfera tipo correspondiente a la elevacién de aerédromo.



3. Cuando la longitud basica determinada por los requisitos del despegue sea de 900 metros o mas dicha longitud deberia aumentarse a

razon de un 10% por cada 1% de pendiente de pista determinada.

Longitud de pista por letra y nimero de clave. La OACI relaciona las caracteristicas del avion mediante una letra y un nimero de clave, donde
la letra sirve para notificar la envergadura del avibn mas el ancho del tren de aterrizaje, y el nimero describe la longitud de campo de referencia
gue no es mas que la distancia minima que necesita el crucero para despegar, letra y nimero de clave combinados, forman parte de la

clasificacion de la aeronave que se estudie.

CALCULO DE LA LONGITUD DE PISTA 02-20

FARA EL ATERRIZAIE (LCA)

N° DESCRIPCION FORMULA VARIABLE DATO  |RESULTADO OBSERVACIONES
LONGITUD DE PISTA PARA EL DESPEGLUE S,
1 CORREGIDA POR ELEVACION (LCPE) LCPE = LD * 7% (EM/300)+LD LD 2195 2193 505342
E 5,55
LOMGITUD DE PISTA PARA EL DESPEGUE LCPE 2193 50534
2 |CORREGIDA POR  ELEWACZIOM Y PFOR| LCET=(LCFE ™ (TR - Thy* 0,011+LCFE TR 337 2499 703954
TEMPERATURA (LCET) Th 20
LOMGITUD DE PISTA PARA EL DESPEGUE LCET 2493 70355 SE REQUIERE
3 |CORREGIDA  POR ELEVALZION,  FOR LCETP = (LCET * P "0, 10+LCET P 000261765 | 2500,358319 AMPLIAR LA PISTA
TEMPERATURA ¥ PEMDIENTE (LCETF)
CORRECCION DE LA LOMGITUD DE PISTA LA 1756
4 LCA = LA ™0 07 *(EMS00) + LA EmM 685 1758 80667 3




CALCULO DEL ANCHO DE LA PISTA

El ancho de pista depende basicamente de la configuracion a la que posea la aeronave de disefio, de la longitud del tren de aterrizaje y de la
distancia reglamentada, tomada desde la parte exterior del tres de aterrizaje al borde de la pista y se determina mediante expresion:

WR = TM + 2C Donde:

WR: Anchura total de la pista

TM: Anchura exterior del tren de aterrizaje

C: Margen entre la rueda exterior y el borde de la pista
Es de anotar que el valor de C varia entre la desviacion lateral maxima y la mitad de la longitud de envergadura del avion.

CALCULO ANCHO DE LAS PISTAS

T DESCRIPCION FORMULA VARIABLE | DATO IRESULTADO |OBSERVACIONES
U |wcio oe P WR=TH + 20 Tg” 515 07

a 2

PLATAFORMA
N® DESCRIPCION FORMULA | VARIABLE |DATO [RESULTADO [OBSERVACIONES
’ MUMERO DE PUESTOS S=73 &'I 42 4
ESTACIOMAMIENTOS (TIABO*NI)+a




CALLES DE RODAJE

Las condiciones geométricas futuras del sistema de pistas dependen basicamente de la configuracion alar y del ancho del tren de aterrizaje de
igual manera ocurre en las calles de rodaje.

Légicamente, el ancho defiere considerablemente en el obtenido por la pista a causa de la velocidad de transicion menor, que se alcanza antes
del despegue y después del aterrizaje.

OPERACIONES HORA PICO 2006

Para escoger la hora pico del afio 2006, de reviso la estadistica dada por la oficina de trasporte aéreo revisando cual fue el dia de mayor
nimero de operaciones las cuales fueron 115 operaciones, una vez seleccionado el dia se procedié a buscar la hora de mayor numero de
operaciones la cual nos dio el intervalo de las 12:00 a 1: 00p.m, las cual fue 32 operaciones. A continuacion, se presenta la relacion de
operaciones realizadas en esa hora:

En el mayor dia de operaciones se observa que la mayoria son operaciones de helicopteros militares los cuales no ocupan plataforma ni pista
por tal razdén no se tienen en cuenta las operaciones militares y se toma los vuelos itinerarios aprobados por la aerocivil:



OPERACIONES HORA PICO ANO 2006

HORA REAL (UTC) | MATRICULA| TIPO DE AERONAVE | TIPO DE AVIACION| IDENTIFICACION DE WUELO | ORIGEN/ DESTING TIPO E OPERACION

]

OF:57:00 p.m rR1EOBS rADSS == =1 SkMP Salida

0S:01:00 m PrRCO455 LIHA1 PrC-4558 SIS Llegada

05:02:00 pomn. HELS742 B212 TCx-3742 SHSEh Llegada

05:02:00 p.om. FPrCO0455 LIHA1 PrC-455 SHSh Salida

0S:05:00 PriCO490 LIHA1 PriC-490 SIS Llegada

058:05:00 pomn. FPrCo490 LIH1 PrC-490 SHSEh Salida

05:07:00 pom. FPrC0458 LIH1 PrC-48g SHSEh Llegada

050500 PrRCO455 LIHA1 PrC-4558 SIS Salida

0OS:-10:00 PriCO490 LIHA1 PriC-490 SIS Llegada

05:11:00 pomn. FPrCo490 LIH1 PrC-490 SHSEh Salida

058:15:00 pom. FPrC0458 LIH1 PrC-48g SHSEh Llegada

0S:-16:00 PrRCO455 LIHA1 PrC-4558 SIS Salida

0517 :00 PriCO490 LIHA1 PriC-490 SIS Llegada

05:18:00 pom. FPrCo490 LIH1 PrC-490 SHSEh Salida

05:22:00 p.m. HE<1220 PaaT Pass 1220 SHSR Llegada

052600 PrRCO455 PrC-4558 SIS Salida

058:27:00 pom. HELS742 TCx-3742 SHSEh Salida

058:33:00 pom. FPrCo490 PrC-490 SHSEh Llegada

05:54:00 PriCO490 PriC-490 SIS Salida

053600 PrRCO455 PrC-4558 SIS Llegada

08:37:00 pom. FPrC0458 PrC-48g SHSEh Salida

058:38:00 pom. FPrCo490 PrC-490 SHSEh Llegada

053900 PriCO490 PriC-490 SIS Salida

0s:40:00 PrHCO455 PrHC-455 SIS Llegada

05:41:00 pom. FPrC0458 PrC-48g SHSEh Salida

0S:45:00 p.om. HE<1 220 Paass 1220 SKBQ Salida

055100 FAC41035 FAC-41035 SkRH Llegada

058:52:00 pom. FPrCo490 PrC-490 SHSEh Llegada

05:54:00 p.om. FPrCo490 PrC-490 SHSEh Salida

055500 PrRCO455 PrC-4558 SIS Llegada

0S:-56:00 PrRCO455 PrC-4558 SIS Salida

A I B -G - B T = - - - - - - = - - - I - = I - - - = - = e -4

08:56:00 p.om. FAC4103 FAC-4103 SKBQ Salida




ITINERARIOS AEROPUERTO DE SANTA MARTA

ITINERARIOS AEROPUERTO DE SANTA MARTA

ITINERARIOS AUTORIZADOS POR LA AEROCIVIL VUELOS SALIDA
: HORA DE [ HORA DE :
AEROLINEA | NUMERO | ORIGEN |DESTINO "o =" | TIPO [ NUMERO | LUNES MARTES|MIERCOLEY JUEVES  VIERNES | SABADO
9361 SMR MDE 12:15 13:50 F50 52 X X X
AVIANCA 9767 SMR BOG 15:22 16:47 MBA 152
9769 SMR BOG 21:34 22:59 MBA 152
7491 SMR BOG 10:29 11:54 EM2 106
AEROREPUBLICA 7493 SMR BOG 2047 22:12 M81 157
7495 SMR BOG 18:25 19:50 M81 157
8475 SMR BOG 13:06 14:41 F10 97
8485 SMR BOG 09:19 10:54 F10 97

A Bl B e Ed o o e

ITINERARIOS AUTORIZADOS POR LA AEROCIVIL VUELOS LLEGADA
: HORA DE [ HORA DE :
AEROLINEA | NUMERO | ORIGEN |DESTINO "o " ", | TIPO [ NUMERO | LUNES MARTES|MIERCOLEY JUEVES  VIERNES | SABADO
9360 MDE SMR 10:25 12:00 F50 52 X X X
AVIANCA 9766 BOG SMR 13:28 14:53 MBA 152
9768 BOG SMR 19:43 21:08 MBA 152
7490 BOG SMR 08:50 10:17 EM2 106
AEROREPUBLICA 7492 BOG SMR 18:56 2023 M81 157
7494 BOG SMR 16:52 18:22 M1 157
8474 BOG SMR 11:08 12:38 F10 97
8485 BOG SMR 07:28 08:58 F10 97

el Bl B B Ed B o o




LADO AIRE — NORMAS RAC — RESOLUCION 1092 DE MARZO 23 DE 2007

NORMAS RAC- RESOLUCION 1092 DE MARZO 23 DE 2007

INFRAESTRUCTURA

RAC

EXISTENTE

CUMPLE

OBSERVACIONES

Clave

3

IC

PISTA

Anchura de Pista

30m

40m

=e reguier normalizar

Longitud

1200-1500

1700

L5|

=l

La longitud de |a pista es de 1700 m.

Margenes de Fista

{IRL

P2,

=l

Mo requisre pero cuenta con seccion de 5
metros,

Reziztencia Margenes

P2,

P2,

Hu:umu:uln:uga el PCM de |3 pista.

Franja de Pista

laz franjas esta niveladas, =in embargo =2
presentan reduccion de secciones en el
coztado zur v notte al ariente.

Franja extrema de Pista

Cumple con la seccidn longuitudinal, pero
no cumple con ks seccion tranversal de los
150 metroz en laz dos cabeceras.

Ohietoz en franjas de Pista

Mo =e ohzervan okjetos en la franja, =in
embargo el cerramiento esta dentro de la
zona libre de obataculos.

Sefalizacion en pista

La pista esta sefalizada horizontalmente
como  categoria 3C instrumentos no
presicion, las  zefisles de  visado no
corresponden & ka norma.

Umbral Cabecera 01

Acarde con la orientacidn de la pista v &
zefial de ubral.

Umbral Cabecera 19

Acarde con la orientacion de la pista v &
=efal de ubral.

Fesistencia Pista

PCH: BAFALT

PCR: BAFFALT

Acarde con laz condiciones de operacidn
para aviones con ACH similares o menores
gue incluye la mayoria de aviones tipo 40
de mediano  alcance, sinembaro con
categoria 3C.




CALLES DE RODAJE

Con zecciones de 20 v 23 metroz cumple
Anchura calle de Rodaje 23 con la  categoria reguerida,  reguiere
sefalizacion lateral.

La distancias de separacion corresponden
Distancia Minima de Separacion a la condicion de ingreso normalizado v de
salida rapida.

Acrodes con la categoira v lipo de
aeronaves 3C.

Fadio de Curvatura =l

PLATAFORMA

Plataforma ! Separacion entre
Asronaves
Extensidn

El ancho de la plataforma cumple para
alvergar 4 aviones cat. 3

d45m

AREA DE SUGURIDAD EXTREMO DE PISTA

Mo existe RESA como tal conformada,
exizte una zona plana no conformadsa, ni
nivelada. Ademas la seccion geometrica de
la Resza no cumple

Mo existe REZA como tal conformada,
Anchura a0m exizte una zona plana no conformads, ni
niveladsa

Feziztencia 15%CER MIA,.

a0m L M

e  desplazan  umbralez en  ambas

Aproximacion distancia de la cabecera
cakbeceras

Siztema de Luces de Aproximacidn
Servicio de Extincion de Incendios vy
Zalvamento




4. ALTERNATIVAS
ALTERNATIVAS PLAN MAESTROS ANO 1998

En el afio de 1998, se contratd el Plan Maestro del aeropuerto Simén Bolivar de la ciudad de Santa Marta, el cual fue elaborado por parte del
consorcio German Osorio y Cia. S. en C. — Arquitectos Ltda. Las alternativas de desarrollo planteadas por dicho consorcio se pueden consultar
en el anexo No. 1.

ALTERNATIVAS PLAN MAESTRO 2007.

LADO AIRE

Con el fin de cumplir con las exigencias establecidas en el RAC parte 14, asi como lograr la optimizacion de la operacién del avién de disefio
(A320) se pretende llevar a cabo las siguientes intervenciones:

Teniendo en cuenta que los terrenos que conforman la franja de la pista se encuentran desnivelados, se plantea la nivelacién y
conformacién en un area de 180.587 metros cuadrados, con las mencionadas intervenciones da cumplimiento con lo establecido en el
RAC., sin embargo, debido a la topografia de la zona no es posible cumplir con las distancias de la franja en la totalidad del area.

En consideracion a que por la topografia de la zona y la via de acceso del aeropuerto no se cumple con las zonas de RESA, se plantea
la adecuaciéon y conformacion de las zonas de seguridad en la cabecera 1 - 9 en un area total de 7.266 metros cuadrados; asi mismo, se
plantea el desplazamiento del umbral en 113 metros, con el fin de conformar la franja extremo de pista.

Se requiere la conformacion de la franja extremo de pista en un area de 1.385 metros cuadrados, la cual de acuerdo con la normatividad
del RAC no requiere de pavimento.

Debido a las limitaciones de terrenos en la cabecera 0 - 1 para desarrollo de la pista, se plantea la ampliacién de la misma en 500
metros, con sus respectivas franjas y zonas de seguridad, para ello se requiere conformar terrenos dentro del mar, realizando un relleno
de 75.596 metros cuadrados; inicialmente, se asume una profundidad de 5 metros, con el fin de determinar la profundidad final del mar
se deben realizar estudios de batimetria.

Con el fin de la pista pase a categoria 4 D ademas de ampliacién longitudinal, se plantea la ampliacion del ancho de pista en 45 metros y
realizar margenes de 7.5 metros a cada lado de la pista.

Se requiere ampliar la capacidad de la plataforma para recibir tres aeronaves de cabina sencilla tipo A 320 y contar con un p uesto de
estacionamiento de aeronaves de canina ensanchada; para el eventual caso de atender vuelos internacionales, se plantea la ampliacion
de la plataforma en 3.977 metros cuadrados.



LADO TIERRA

= Teniendo en cuanta que en las actuales circunstancias no se cumple con las distancias minimas en entre el eje de la pista y el
cerramiento en el sector norte se plantea el traslado de la via férrea, asi como el traslado del cerramiento.
= Desplazamiento de la via de acceso.

=  Ampliacién terminal de pasajeros
Para optimizar este Terminal se hace necesario readecuarlo en su totalidad mediante las siguientes obras:
Primer piso

Ampliacion del hall de tiquetes hacia el costado occidental
Ampliacion counters hacia costado norte

Reubicacién del restaurante al segundo piso.

Ampliacion seleccion de equipajes

Replanteo rampa de acceso a segundo piso

Replanteo escalera punto fijo

Segundo piso

Rehabilitacién antiguo restaurante para zona de comidas

Relocalizacion local comerciales.

Demolicion total zona administrativa y nivel regional

Conformacion salas de espera para vuelos nacionales e internacionales en estructura nueva
Traslado antiguo local de telecomunicaciones a zona comercial

Traslado capilla para circulacion general.

Conformacion locales organismo de control nacional.

Replanteo sala vip

Modificacién flujo de pasajeros entre segundo y primer piso

Conformacion filtro de seguridad

Instalacion puente de abordaje o tercer gate para vuelos internacionales.

Conformacion nuevos bafios.

Traslad6 areas administrativas y de nivel regional a edificacion nueva en areas externas al Terminal



5. ASPECTOS AMBIENTALES

GENERALIDADES

El presente Capitulo se realiza como parte constitutiva del “Plan Maestro Aeroportuario” con el propésito basico de identificar y valorar todos
aquellos aspectos ambientales inherentes a la implementacion del Plan Maestro del Aeropuerto Simon Bolivar de la ciudad de Santa Marta a
través del Grupo de Planes Maestros de la Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil.

Las obras y actividades planteadas dentro del Plan Maestro implican en algunos casos impactos que contienen consideraciones e incidencias
ambientales con cierto grado de importancia, por tanto, se requiere plantear de manera ordenada, l6gica y estructurada cuales son las acciones
a desarrollar efectos de mitigacién, compensacion y correccion de los mismos y de igual manera adelantar la gestion, control y manejo
ambiental que corresponda a lo establecido en la normatividad a nivel nacional e internacional.

La definicion y descripcion de la situacion ambiental y sanitaria actual del aeropuerto Simén Bolivar de la ciudad de Santa Marta resulta
fundamental dentro del esquema planteado para la formulacion de los aspectos ambientales dentro del Plan Maestro Aeroportuario.

La mayor parte de la informacion contemplada en este documento corresponde al diagnostico realizado en el aeropuerto y sus areas
circunvecinas, la cual ha sido definida previamente en el Plan de Manejo Ambiental desarrollado en el afio de 1999, aunado al Sistema de
Gestion Ambiental que viene implementado el aeropuerto y el programa de monitoreo de calidad de aguas, aire, ruido y manejo de residuos
sélidos adelantados en este aeropuerto en afio 2006.

El Plan de Manejo Ambiental fue disefiado dentro del contexto de desarrollo sostenible que pretende el desarrollo de las diferentes actividades
con eficiencia en sus procesos, con el objeto de minimizar los impactos ambientales y lograr una armonia con su entorno. Esto incluye tanto las
operaciones aéreas como las actividades en tierra en donde se destaca el manejo de residuos liquidos y solidos, control de ruido, entre otros.



OBJETIVOS DEL ESTUDIO
Objetivos General

El objetivo general del estudio es identificar y evaluar los impactos ambiéntales que se generen por la ampliacion y mejoramiento del
aeropuerto Simon Bolivar de la ciudad de Santa Marta, estableciendo las medidas preventivas, correctivas y de control para mitigar los posibles
Impactos o efectos generados por el proyecto.

Objetivos Especificos

e Dar cumplimiento a la normatividad ambiental vigente a nivel nacional e internacional.

e Describir las obras y actividades de las alternativas escogida para la ejecucion del Plan Maestro.

¢ Identificar los componentes bidticos y fisicos que caracterizan el area del proyecto.

e Reconocer las comunidades existentes en el area de influencia del proyecto

e Identificar y evaluar los posibles impactos ambiéntales generados por las obras de ampliacion y mejoramiento y formular las medidas de
mitigacién y/o compensacion frente a los efectos nocivos al ambiente que se generen por la operacion y funcionamiento del terminal
aereo.

ALCANCE Y METODOLOGIA DEL ESTUDIO

Alcance
El estudio esta dirigido a identificar y evaluar los impactos y efectos socio-ambientales asociados con las actividades del Plan Maestro del
Aeropuerto de Santa Marta y especificamente en formular las medidas de manejo que son indispensables para garantizar la conservacion del

area de influencia del Aeropuerto; de tal manera, que a través de estas estrategias se armonicen las actividades aeronauticas con la proteccion
ambiental.

Metodologia

Los elementos de juicio y analisis dentro del contexto del presente estudio ambiental del aeropuerto de Santa Marta se obtendran tanto de
fuentes primarias como secundarias. La obtencion de informacion secundaria se realizo mediante la busqueda, revision, evaluacion y
trascripcion de datos e informacion en fuentes de caracter estatal y privado.

La informacién primaria fue obtenida directamente en el &rea de influencia del Aeropuerto por parte de los profesionales del area Ambiental de
la Aeronautica Civil, con ayuda de trabajos de campo, analisis de laboratorio y otras actividades de oficina en donde se procesaron y se
elaboraron los diversos apartes del informe.



Informacién Secundaria.

Para el desarrollo de este estudio se consultd la informacion existente sobre la zona del proyecto, las caracteristicas técnicas propuestas en el
Plan Maestro y las condiciones socio ambientales existentes en la zona de influencia directa del Terminal Aéreo, se procedié por parte del
personal profesional a visitar las diferentes entidades tanto publicas como privadas vinculadas a la regién, obteniendo informacioén sobre
aspectos bidticos y abidticos, especialmente los estudios realizados por la Aeronautica Civil como el Plan de Manejo ambiental para la
Operacion y Funcionamiento del Aeropuerto de Santa Marta entre otros. Dicha informacién permitio:

e Describir el sistema general de infraestructura el cual se integra el proyecto.

e Caracterizar el area del proyecto

Aspectos Técnicos

Para la implementacion del Plan Maestro es necesario conocer los detalles del proyecto en términos de cantidades de obra, demanda de
recursos naturales y nivel de intervencion en el entorno natural de tal forma que al entrecruzar esta informacion con las condiciones socio
ambientales se puede prever el tipo y magnitud del impacto y por consiguiente, la medida de manejo mas favorable para su prevencion o
control.

Informacion Primatria.

La informacién primaria se obtuvo mediante trabajos de campo, la elaboracién y procesamiento de datos directamente tomados por los
profesionales y apoyada en informacién secundaria. De manera general, los procedimientos adoptados fueron los siguientes:

Actividades de Oficina

Revision y analisis de la informacién secundaria recopilada
Ordenamiento de elementos y componentes descriptivos y evaluativos
Andlisis y formulacion de resultados.

Analisis y Trabajos realizados

Actividades de Campo

Consiste en confrontar “la verdad terrestre” respecto a los rasgos inherentes a los recursos naturales y humanos, las especificaciones técnicas
e implicaciones ambientales del aeropuerto de Santa Marta. Se realizaron entre otras las siguientes actividades:



Diagnéstico de todas las instalaciones de caracter ambiental del terminal aéreo

Muestreos y observaciones de interés general “in situ”

Verificacion de coberturas vegetales y uso de tierra de acuerdo al POT y Plan de Manejo ambiental Aeropuerto.
Busqueda de informacién en diferentes entidades

Identificacion de alteraciones paisajisticas o escénicas por el aeropuerto

Analisis de Informacion.

El andlisis de informacién comprendi6 la fase donde se organizd, verifico y evalué tanto la informacion primaria como la secundaria y se
establecio el diagnostico actual de las instalaciones del terminal y del entorno ambiental del area de influencia del aeropuerto de Santa Marta.

MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL

El marco de referencia se analiz6 considerando los siguientes aspectos: la politica ambiental de la Aeronautica Civil, las normas de la OACIly la
normatividad ambiental nacional e internacional. Dicho marco de referencia permitié identificar la situacion juridico—ambiental del aeropuerto
relacionada con el uso y aprovechamiento de recursos naturales

Politica Ambiental

Dentro de la politica ambiental de la Aeronautica Civil se destacan los siguientes aspectos generales:

ASPECTOS GENERALES DE LA POLITICA AMBIENTAL DE LA AERONAUTICA CIVIL

ENUNCIADO DE LA

POLITICA INTERPRETACION

El manejo ambiental de la Aeronautica Civil privilegia la prevencion vy
minimizacion de los riesgos e impactos en los seres humanos y el medio
ambiente. Los resultados de la gestion deben traducirse en:

Eliminacion de los
factores ambientales de
riesgo  que  generen
1 | pérdidas. El control de
los factores de riesgo
debera hacerse en la
fuente

e Laracionalizacién del uso de materiales y energia.

e Lareduccion de la generacion de residuos (sélidos, liquidos, emisiones y
ruido).

e El mejoramiento de la calidad de los residuos.




Los esfuerzos de la gestion deben enfocarse en primera instancia al
Dar cumplimiento a las|cumplimiento de las normas ambientales aplicables y a la satisfaccion de los

2 normas establecidas compromisos de naturaleza ambiental de la Aeronautica Civil o propios de
cada Aeropuerto.
El mejoramiento continuo corresponde al concepto de produccion mas
limpia, el cual obedece a un proceso dinamico y sistematico, que debe
3 Promover el| aplicarse permanentemente, con objetivos de mayor alcance. Desarrolla el

mejoramiento continuo Principio de Gradualidad, que permite la bisqueda de la excelencia sin
comprometer la estabilidad econémica de la operacion y el funcionamiento

de los aeropuertos.
Fuente: Aeronautica Civil

Convenios de la Aviacion Civil Internacional y Normas de la OACI

La OACI como organismo internacional del sector aeronautico, emite normas y orienta a sus Estados contratantes a través de los documentos
gue elabora en consonancia con el Convenio de Aviacion Civil Internacional. En este ambito internacional se registré la adopciéon de Normas y
Métodos Recomendados en Cuanto al Ruido de las Aeronaves, designados como el Anexo 16 al Convenio.

Los asuntos relativos al medio ambiente en el ambito de la OACI pasaron a recibir un tratamiento mas vigoroso, con la creacion del Comité
sobre Proteccion del Medio Ambiente (CAEP).

Los principales temas tratados en el Comité Sobre Proteccidon del Medio Ambiente se incluyen en la siguiente tabla.

PRINCIPALES TEMAS TRATADOS EN EL COMITE SOBRE PROTECCION DEL MEDIO AMBIENTE — CAEP

EXPECTATIVAS -
CONVENIO DESCRIPCION
Para determinar la verdadera extension de los efectos de la polucion sonora
RUIDO provocada por las operaciones aeronauticas, es necesario trazar curvas que
1 AMBIENTAL DE |delimiten las areas alrededor del aeropuerto en funcion del impacto sonoro.
LAS El nivel de polucién sonora en el area interna del aeropuerto debe ser evaluado
AERONAVES directamente y comparado con los limites establecidos para conseguir
comodidad acustica en cada actividad desarrollada.

1 Elprimero se celebré en Chicago el 7 de diciembre de 1944.



EXPECTATIVAS
CONVENIO

DESCRIPCION

Cualquier problema de polucion sonora puede dividirse en: la fuente productora,
medio de propagacion y la poblacién afectada. Por tanto, el control de
contaminacion se logra actuando en uno o mas de estos tres elementos
béasicos.

A partir del establecimiento de una politica de vigilancia (monitoreo), se deben
fiscalizar las operaciones aeroportuarias, verificando si las metas trazadas
estan siendo cumplidas.

USO DEL SUELO
EN LAS AREAS
VECINAS A LOS
AEROPUERTOS

La planificacion en términos de ruido aerondutico serd mas eficaz en la medida
gue se establezca una zonificacion de uso del suelo (definiendo las areas
afectadas por el ruido e indicando las actividades mas adecuadas para cada
area).

La zonificacion del uso del suelo se puede clasificar genéricamente como:
residencial e institucional, comercial y de servicios, de recreo y circulacion,
industrial, rural y natural.

Se recomienda la preparacion del Plan de Zonificacion de Ruido (PZR): Esta
compuesto por las curvas de ruido y por la zonificacidn de las areas delimitadas
por estas curvas, donde se establecen las restricciones al uso del suelo (Zonas
A, ByC).

Otras formas de control en el entorno aeroportuario son: expropiacion, pago de
compensacion, transferencia de derechos, tratamiento acustico.

En relacién a la zonificacion en funcion de la proteccién al vuelo, de modo
general los paises adoptan lo establecido en el Anexo 14 — Aerodromos al
Convenio de Chicago. Incluye la division del espacio aéreo y los planes de
zonas de protecciéon (PZP).

La planificacion de las vias de acceso debe considerar, ademas de los
parametros técnicos (demanda, capacidad, nivel de servicio), los aspectos
socio — ambientales (expropiaciones, segregacion de comunidades,
fragmentacion de ecosistemas, interferencia en areas de usos establecidos).

El plan de vias de acceso (PVA) tiene por objeto trazar las principales
directrices con respecto a la integracion del terminal aéreo con los principales
polos generadores de trafico aéreo.




EXPECTATIVAS
CONVENIO

DESCRIPCION

Se deben evitar los factores de atraccion de pajaros (pozo de agua no drenada,
jardin exento de cuidados, areas con vegetacion, botaderos de basuras). Se
resalta la importancia de la limpieza constante del aeropuerto y principalmente
de la plataforma vy la pista.

Se recomienda la implantacion de los planes (PZR, PZP, PVA) como
instrumentos de vigilancia de la actividad urbanistica.

CONTAMINACIO
N ATMOSFERICA

Se establece un procedimiento para el célculo de las emisiones comunes de los
motores subsoénicos y supersénicos, las cuales se calculan durante el ciclo de
aterrizaje/despegue (LTO).

Se establece la forma de calculo de las emisiones de los vehiculos en tierra
(tiempos de servicio por tipo de aeronave, numero de horas por vehiculo en
operacion para cada hora del dia y para cada tipo de vehiculo, cantidad total de
combustible por todos los vehiculos en cada hora, tasa de consumo de
combustible por vehiculo).

Se establece la importancia de verificar participacion en la emision de
contaminantes del trafico de acceso (nimero de trayectos por vehiculo,
composicion cualitativa de los vehiculos, distancia recorrida por vehiculo,
caracteristicas operacionales de los vehiculos).

Determinar otras fuentes de emision de contaminantes: pruebas de motores,
incineradores de basura, calefaccion, sistema de almacenamiento vy
aprovisionamiento de combustible.

Define la importancia y los objetivos de la red de vigilancia de calidad del aire.

DISPOSICION DE
RESIDUOS
AEROPORTUARI
oS

Define residuo aeroportuario, la clasificacion de los mismos, presenta las
etapas de gestidbn (generacion, recolecciéon y transporte, tratamiento vy
disposicion final).

Resalta la importancia de definir las responsabilidades por la gestion de los
residuos.

Propone la elaboracién de inventario completo de informacién y diagnéstico de
la gestion de residuos peligrosos, tanto interna como externamente.




EXPECTATIVAS
CONVENIO

DESCRIPCION

Recomienda la elaboracion de un programa de gestion de residuos peligrosos,
como parte integrante del Plan de Gestion de Residuos Aeroportuarios, en el
cual se indique el procedimiento de manipulacién, almacenamiento y
disposicion final, como también, definir normas de capacitacién y entrenamiento
de personal.

Propone los contenidos del Plan de Gestion de Residuos Aeroportuarios
(desarrollo de lineas claras de responsabilidad; definicion de la cantidad, tipo y
fuentes generadores de residuos; localizacion de rutas para disposicion;
desarrollo de la infraestructura para la recepcion de residuos; prevision del
equipo para compactar residuos; entrenamiento del personal; fijacion de los
indicadores de desempeiio).

En relacion a los PCB’s, establece la necesidad de inventariar todos los
condensadores y transformadores en operacion e incluir en el plan de gestion
de residuos una seccion para estos elementos. De la misma forma, debera
establecerse un plan para sustitucion de PCB’s.

Establece la necesidad de incinerar los residuos provenientes de aeronaves de
vuelos internacionales, para preservar la seguridad y salud publica.

Finalmente establece las directrices, desde un punto de vista practico para el
manejo de la basura en los aeropuertos (recoleccion de basura, rutas de
recoleccion, cobro de la recoleccidn, incineracion, contenedores, mantenimiento
patios de almacenamiento, célculo de inversiones, entre otros).

CONTAMINACIO
5 |N DEL AGUAY
LOS SUELOS

Define que la tarea de captacién, tratamiento y abastecimiento del agua potable
sera responsabilidad de la administracion del aeropuerto, la cual debe proveer
siempre agua de buena calidad a la poblacion del aeropuerto y a los pasajeros.

Define los tipos de captacion de agua (superficial y subterrdnea), establece y
define los patrones de potabilidad del agua (fisicoquimicos, bacterioldgicos,
investigaciones de laboratorio),

Presenta una descripcion general de los tratamientos mas comunes del agua
en los aeropuertos.

Define la necesidad de construir en los aeropuertos sistemas de tratamiento
sanitario y aguas servidas. Presenta algunos disefios para pozos sépticos,
lodos activados, entre otros.




EXPECTATIVAS 2

CONVENIO DESCRIPCION
Define como indispensable la adopcién de medidas y procedimientos para
reducir el impacto ambiental de las actividades de mantenimiento, limpieza y
abastecimiento de aeronaves (las cuales generan combustibles, lubricantes,
fluidos hidraulicos, entre otros).
Establece condiciones para el almacenamiento y manejo de combustible,
lubricantes y otros productos (fluidos hidraulicos, disolventes y decapantes,
productos de desinfeccion y limpieza de sanitarios y aeronaves)
Propone la conveniencia de un sistema de control (trampa de grasas) de aguas
pluviales contaminadas por hidrocarburos.
Presenta los inconvenientes del caucho en las pistas y la necesidad de su
retirada, sin que ésta accidén se convierta en un problema ambiental, para lo

CONTAMINACIO cuz_il propone algunas recomendaciones de acuerdo al procedimiento de
retirada utilizado.

N DEL AGUAY . . . .

LOS SUELOS Establece recomendaC|qr_1es dg eptrenamlento contra mc_endlo_s. _

5 Establece la responsabilidad judicial del gerente y funcionarios aeroportuarios

CONTAMINACIO | €N el caso dglprpducirse intoxicacion humana o animal, perj_uicio a.Ia agricultura

N DEL AGUA Y y contamlnac_lon mace_ptable del agua recolgctada o del medio ambiente.

LOS SUELOS Resalta la importancia de conocer los riesgos resultantes de la carga de
aeronaves y presenta las precauciones que deben tomarse para evitar estos
riesgos.

Sugiere la racionalizacién del consumo de energia? como forma de reducir el
costo operacional y los impactos negativos sobre el medio ambiente.

Propone un procedimiento detallado de control para la racionalizacion del
consumo de energia en los principales sistemas, maquinas y equipos.

USO DE Establiece la necesidad de.un programa ple mantenimiento que considere las

6 : necesidades de cada equipo o instalacidén, procurando mantenerlos en las

ENERGIA o et
condiciones normales de operacion.

Presenta que la racionalizacion del consumo de agua produce una reduccién
del consumo de energia.

Establece los requisitos minimos de un sistema de gestién energética.
Recomienda acciones para ejercer un control de consumo de combustibles.

2 Este concepto de energia incluye la energia eléctrica, los combustibles y otras fuentes alternativas (solar, edlica, geotérmica, cogeneracion).




Fuente: Manual de Planificacibn Ambiental de la OACI. 1998
Normatividad Ambiental
La normatividad ambiental aplicable a las actividades del Aeropuerto de Santa Marta debera desarrollarse de tal manera que se consideren:
e Lanormatividad ambiental general.
e Lanormatividad aplicable.

e Los permisos ambientales

Las principales normas analizadas fueron:

e Decreto 2811 de 1974 — Manejo de Recursos Naturales Renovables

e Decreto 1541 de 1978 — Concesiones de Aguas Superficiales y Subterraneas.

Ley 9 de 1979 — Cédigo Sanitario.

Decreto 02 de 1982, de emisiones atmosféricas

Resolucion 8321 de 1983 — Proteccion y Conservacion de la Audicion.

Decreto 1594 de 1984 — Criterios de Calidad para Destinacion del Agua y Calidad de Vertimientos.

Resolucion 1792 de 1990 — Limites Permisibles para la Exposicion Ocupacional al Ruido.

Constitucion Politica de Colombia, 1991

Ley 99 de 1993, Creacion del Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo territorial.

Resolucion 541 de 1994 — Manejo de Escombros, Capa Organica, Suelo y Subsuelo.

Resolucién No. 189 de 1994, expedida por el Ministerio de Medio Ambiente, por la cual se dictan regulaciones para impedir la introduccion
al territorio nacional de residuos peligrosos.

e Resolucion No. 541 de 1994, expedida por el Ministerio de Medio Ambiente, por la cual se regula el cargue, descargue, transporte,
almacenamiento y disposicion final de materiales, elementos, concretos y agregados sueltos de construccion, de demoliciény capa
organica, suelo y subsuelo de excavacion

e Decreto 948 de 1995 — Reglamento de Proteccion y Control de la Calidad del Aire.

Resolucion 3155 de 1995 — Creacion Comité de Asuntos Ambientales.

Resolucién 721 de 1995 — Prohibicién de Operacién de Aeronaves Subsonicas.

Resolucion 1856 de 1996 — Creacién Grupo de Gestion Ambiental.

Resolucién 273 de 1997 — Tarifas para Pago de DBO y SST.



Decreto 901 de 1997 — Reglamentacion Tasa Retributiva por Utilizacién de Agua.

Decreto 475 de 1998 — Normas Técnicas Calidad de Agua Potable

Ley 430 de 1998 — Importacion y Gestion de Residuos Peligrosos.

Resolucion No. 415 de 1998, expedida por el Ministerio de Medio Ambiente, por la cual se establecen los casos en los cuales se permite la

combustion de los aceites de desechos y las condiciones técnicas para realizar la misma.

Ley 491 de 1999 — Seguro Ecolégico y Modificacion Cédigo Penal.

e Resolucion No.1096 de 2000, expedida por el Ministerio de Desarrollo Econdmico, por la cual se adopta el Reglamento Técnico del Sector
de Agua Potable y Saneamiento Basico — RAS.

e Decreto 2676 de 2000, por la cual se reglamenta el manejo integral de residuos hospitalarios.

e Resolucion No. 058 de 2002, expedida por el Ministerio de Medio Ambiente, establece normas y limites maximos permisibles de emision
para incineradores y hornos crematorios de residuos solidos y liquidos.

e Decreto 891 de 2002, por medio del cual se reglamenta el Articulo 9° de la Ley 632 de 2000.

e Decreto 1713 de 2002, por el cual se reglamenta la Ley 142 de 1994, la Ley 632 de 2000y la Ley 689 de 2001, en relacién con la

prestacion del servicio publico de aseo y el Decreto Ley 2811 de 1974 y la Ley 99 de 1993 en relacién con la Gestién Integral de Residuos

Solidos.

Decreto 1140 de 2003, por medio del cual se modifica parcialmente el Decreto 1713 de 2002.

Decreto 1505 de 2003, por medio del cual se modifica parcialmente el Decreto 1713 de 2002.

Decreto 1220 de 2005, por medio del cual se reglamenta el titulo VIl de la Ley 99 de 1993 sobre Licencias Ambientales

Resolucion No.150 de 2003, expedida por el Instituto Colombiano Agropecuario, por la cual se adopta el Reglamento técnico de fertilizantes

y acondicionadores de suelo para Colombia

Requerimientos de la Autoridades Ambiéntales

Por otro lado, se tienen otras normatividades especfificas para el aeropuerto, generadas de las visitas de seguimiento ambiental ade lantadas
por las autoridades Ambiéntales, las cuales establecen requerimientos y recomendaciones de estricto cumplimiento que se relacionan a
continuacion:

= Resolucion No. 1656 de noviembre de 2005
Por la cual el Ministerio del Medio Ambiente establece el Plan de Manejo Ambiental para la operacién y funcionamiento del Aeropuerto Simén
Bolivar de la Ciudad Santa Marta.

= Auto No. 2758 de noviembre de 2006
Por la cual el Ministerio de Ambiente Vivienda y Desarrollo Territorial establece unos requerimientos de manejo ambiental en el Aeropuerto.



Antecedentes Legales o Estado de Permisos del Aeropuerto
Hoy en dia se cuenta con toda una legislacion sanitaria y ambiental Colombiana y por lo tanto cualquier actividad debe cumplir con unos
requerimientos minimos que garanticen y aseguren la proteccién ambiental de los recursos naturales y del medio ambiente.

El Aeropuerto Simon Bolivar de la ciudad de Santa Marta dispone de toda una infraestructura civil que requiere de ciertas cantidades de aguas
para consumos de diferentes tipos, dispone de sus aguas de vertimiento, de sus residuos soélidos, maneja combustibles, presenta diferentes
niveles de ruido y emisiones atmosféricas procedentes de las actividades y operaciones aeronauticas; por lo tanto, la administracion del
Terminal debe cumplir la normatividad ambiental existente y obtener los permisos que requiere y tomar los controles necesarios para cumplir
con las normas establecidas que se le exigen para su normal funcionamiento, las cuales se relacionan a continuacion:

= Licencia Ambiental

La Licencia Ambiental es la autorizacién que otorga la autoridad ambiental competente mediante acto administrativo a una persona para la
ejecucion de un proyecto, obra o actividad que conforme a la Ley y a los reglamentos, puede producir deterioro grave a los recursos naturales
renovables o al medio ambiente o introducir modificaciones considerables o notorias al paisaje, y en la que se establecen los requisitos,
obligaciones y condiciones que el beneficiario de la Licencia Ambiental debe cumplir para prevenir, mitigar, corregir, compensar y manejar los
efectos ambientales del proyecto, obra o actividad autorizada (Decreto 1220 de abril 21 de 2005).

El Aeropuerto Simoén Bolivar de la ciudad de Santa Marta no requiere de Licencia Ambiental, pero en el caso que la Aeronautica Civil en las
obras propuestas del Plan Maestro realice proyectos de gran magnitud, se debe consultar al Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial si se requiere dicha Licencia o la obtencién de nuevos permisos. Para el caso se tenga previsto la reubicacion del aeropuerto se
debe solicitar la licencia ambiental ante el Ministerio de Ambiente. Asi mismo para la alternativa de ampliacién del terminal aéreo donde se
tiene previsto ganarle terreno al mar se debe consulta al Ministerio de Ambiente y DIMAR, si se requiere de algun tipo de permiso especial o
estudio ambiental especifico.

= Concesion de Aguas (Decreto 1541/78)
El Aeropuerto Simon Bolivar de la ciudad de Santa Marta se abastece de agua potable del servicio de acueducto de la ciudad, por lo tanto, no
requiere de permiso de concesion de aguas.

= Vertimientos de Aguas (Decreto 1594/84)

El Decreto 1594/84, reglamenta el uso del agua y establece los procedimientos y requisitos para la obtencion de los permisos de vertimiento.
Para el caso del aeropuerto Simon Bolivar, EI Departamento del Medio Ambiente de la Ciudad Santa Marta es la autoridad ambiental
encargada de otorgar los respectivos permisos de operacion del aeropuerto, actualmente se encuentra radicado la renovacion del permiso de
vertimientos de aguas residuales.



= Permiso de Emisiones Atmosféricas
Los Decretos 948 de 1995 y 02 de 1982, constituyen las normas que regulan el uso del aire, niveles de calidad del aire y los limites de emisién
de sustancias contaminantes.

El horno incinerador no se encuentra funcionando por no se cumplir con la resolucién 058 del 2002 del Ministerio de Ambiente sobre emisiones
atmosféricas.

Por lo anterior, los residuos peligrosos (sanidad aeroportuaria, residuos impregnados de aceites, aceites usados) estan siendo recogidos para
su posterior combustion por una firma especializada, la cual cuenta con licencia para su operacion por parte de la autoridad ambiental.

= Disposicién de Residuos Sélidos (Decreto 2104 de 1983)

El Aeropuerto Simén Bolivar no requiere permiso de vertimiento de residuos solidos, por cuanto las basuras que se generan en las
instalaciones son recogidas diariamente por la empresa privada de servicios publicos de la ciudad de Santa Marta, encargada de la recoleccion
en la zona del aeropuerto

DESCRIPCION DEL PROYECTO

Las actividades del proyecto estan definidas con el propésito de proveer a la ciudad de Santa Marta de un aeropuerto de condiciones Optimas
de operacién y que ademas cumplan con la normatividad de la OACI. Asi mismo este proyecto plantea la necesidad de una infraestructura que
permita disminuir el gasto publico buscando que las inversiones que hagan parte del Plan Maestro estén justificadas y que pro porcionen el
beneficio social y financiero para el desarrollo de la actividad aeroportuaria que se demande en el futuro.

El Plan Maestro proyectado para el Aeropuerto Simén Bolivar de la ciudad de Santa Marta se encuentra definido dentro de un periodo de 20
afos durante los cuales se espera realizar las siguientes actividades:

AREA DE INFLUENCIA
El area de influencia se entiende por aquel espacio o limite geografico dentro del cual se evidencian y presentan los impactos mas relevantes
generados por las obras contempladas dentro del Plan Maestro, ya sean entendidos espacial o temporalmente y en donde primordialmente se

llevan a cabo dichas obras.

De acuerdo con el diagnéstico del area de estudio y el bajo perfil ambiental que presenta el Aeropuerto de Santa Marta se plantearon las
siguientes &reas de influencia.

Areas de Influencia Directa.
Esta area comprende el espacio ambiental, social y territorial que resulta afectado de manera directa por las obras del Plan Maestro. Desde el
punto de vista biofisico, esta area incluye las areas donde se haran las obras de mejoramiento, ampliaciony adecuacion del terminal aéreo.



Area de Influencia Indirecta.
Se refiere al area donde de alguna manera se generan impactos, que no son muy evidentes, pero regularmente son positivos y derivados de
las obras que hacen parte del Plan Maestro.

Esta area se ubica en los predios y linderos del aeropuerto que, aunque no se intervendran directamente, si resultan afectados por la
proximidad a las zonas en las cuales se llevardn a cabo las obras que se contemplan dentro del Plan Maestro. Igualmente se debe tener en
cuenta la poblacién aledafia al terminal aéreo que resulta afectada por los movimientos de vehiculos, maquinaria y trabajos ne cesarios para la
realizacion de las obras de ampliacién, mejoramiento y adecuacion del aeropuerto.

Aungque algunos de los impactos generados por las obras son de caracter negativo, también existen impactos que son positivos para la
poblacién y el municipio como generacién de empleo, mejoramiento de la infraestructura aeroportuaria, mejor calidad del servicio que se les
presta a los usuarios del terminal aéreo, entre otros.

ASPECTOS AMBIENTALES DEL PLAN MAESTRO DEL AEROPUERTO SIMON BOLIVAR DE LA CIUDAD DE SANTA MARTA

INTRODUCCION

De forma concisa se abordan los aspectos ambientales generados por la implementacion del Plan Maestro del Aeropuerto, asi como los
identificados para la operacién y funcionamiento del terminal actual, determinando acciones ambientales, las cuales buscan ser una estrategia
de accion para solucionar las situaciones que se puedan presentar como consecuencia de los desarrollos en la infraestructura fisica planteada
en el Plan Maestro y la operacion misma del terminal.

Por lo anterior se presenta la descripcion de la situacion sanitaria y ambiental de la infraestructura ambiental, las demandas ambientales del
Plan Maestro y sus costos.

DESCRIPCION DE LA SITUACION SANITARIA'Y AMBIENTAL DE LA INFRAESTRUCTURA AMBIENTAL

Sistema de Agua Potable

En esta seccion fue tomada del Actualizacion del Plan de Manejo Ambiental realizado pro la Firma Unién Temporal Acuambiental y confrontado
con la visita de campo realizada por el Profesional del area ambiental encargado de los aspectos ambientales del Plan Maestro.

El agua que llega al Terminal aéreo proviene del acueducto metropolitano de Santa Marta, mediante una red principal que se encuentra
instalada a un lado de la via Cienaga-Santa Marta. Aunque el agua es tratada, se encontraron algunos parametros fuera de norma, lo cual
obliga al aeropuerto a realizar un tratamiento adicional.



El aeropuerto cuenta con un tanque de almacenamiento construido en concreto y ubicado al lado de la estacién de Bomberos cuya capacidad
es de 100 m3. Este almacenamiento, junto con otro posterior, les ayuda a mantener un servicio constante y minimizar los problemas de
abastecimiento que pueden presentarse en época de verano cuando el agua escasea considerablemente, lo cual se agrava porque suele
coincidir con la temporada alta de turismo. Ver Fotos.

Fotos Tanque de Almacenamiento de aguapotable

El agua almacenada en éste tanque es enviada a la planta de tratamiento para hacer un pulimento y garantizar agua potable. Se cuenta para
ello con una bomba marca Barnes modelo 7CCE de 3,6 HP y con descarga en 1,1/2”. Ver fotos.

El agua es bombeada desde el tanque de almacenamiento hasta un tanque de desinfeccion por contacto con una capacidad de 9,5 m3 donde
una bomba de diafragma envia la solucién de cloro al 5% hasta la tuberia de admisién al tanque. Una vez la concentracion de cloro se ha
homogenizado con el agua cruda esta entra por gravedad a la unidad de tratamiento. Ver Fotos.



Fotos. Plantade Tratamientode aguapotable

En la misma unidad una vez el agua ha hecho el recorrido por la zona de los agitadores se inicia la sedimentacion cuando el flujo asciende
atravesando unas placas inclinadas hechas en plastico y que asemejan en su forma a las colmenas de las abejas. Este sedimentador de alta

tasa magnifica el uso minimo de &area con altos niveles de eficiencia.

Existen tres unidades de filtracidn verticales a presion descendentes, cada una de las cuales maneja un caudal de hasta 80 GPM, construidas
en acero estan conectadas en paralelo, lo cual garantiza una filtracién continua.

El agua tratada llega con suficiente presion y se almacena en un tanque ubicado a 30 m de la planta y sobre un solar contiguo al restaurante.
Tiene una capacidad de 100 m3, esta construido en concreto y con placa superior acabada en laja. Ver Foto.




Cuadro No. 1 Inventario Eléctrico y Mecanico del Sistema de Agua Potable

DESCRIPCION MARCA POTENCIA CANTIDAD
Bomba de Barnes 7 CCE 3,6 HP 1
alimentacion
Motor Agitador del 0,5 HP 1
Floculador
Bombas B&W C-660P 1/6 HP 4
dosificadoras de
guimicos
Bomba de 3HP 1
Proceso
Bomba de HM 10HP 1
Impulsion
Bomba contra HM 10HP 1
incendio

» Monitoreo
En esta seccion fue tomada de los programas de monitoreos que se viene realizando en el aeropuerto bimensualmente por la firma SGS, estos
resultados viene cumpliendo con la normatividad ambiental sobre agua potable de acuerdo al Decreto 475 de 1998.

Sistema de Aguas Lluvias

En esta seccién fue tomada del Actualizacion del Plan de Manejo Ambiental realizado pro la Firma Union Temporal Acuambiental y confrontado
con la visita de campo realizada por el Profesional del area ambiental encargado de los aspectos ambientales del Plan Maestro.

Las aguas lluvias en general se drenan hacia el mar por medio de cunetas y canales que circundan la pista y la plataforma. Es bueno recalcar
gue la mayoria de canales se encontraron en buenas condiciones, pero en muchos de ellos se observdé acumulacion de pasto proce dente de la
poda. Esto ocasiona que la escorrentia arrastre estos residuos al mar y se afecte el paisajismo y las zonas de los bafistas. Algunos canales se
encontraron cubiertos con maleza lo que impide un drenaje rapido y efectivo hacia el mar. Las cunetas deben ser limpiadas una vez se corta la
maleza. Ver foto



Fotos. Canalesderecoleccion deaguas lluvias

La plataforma cuenta con canales construidos en cemento con rejillas del mismo material, este canal recoge las aguas en el costado occidental
de la plataforma a + 2 metros del paramento del edificio principal. En la actualidad existe un pequefio resalto al llegar a la cuneta, lo cual impide
gue las aguas drenen libremente.

Hacia el costado oriental de la plataforma existe una cuneta que ayuda con el drenaje. Esta atraviesa la calle Bravo por medio de un box-
culvert y finalmente se dirige hacia el mar. En el costado sur de la plataforma existe un pequefio canal con rejilla en hierro y con medidas de

20x20 cm, que recoge las aguas lluvias y las lleva al mar. Ver Foto.

Foto.Canal de aguas lluvias conrejillaenhierro,ubicadoen laparte occidental de laplataforma



Al momento de construir la pista del aeropuerto, debié crearse un pase subterraneo (tunel) para permitir el drenaje de la Quebrada El Limdn,
gue originalmente atravesaba la zona desde el barrio Miramar hasta la playa. Ver Fotos.

Fotos. Rejillas paraconduccionde aguas lluvias

Todas las aguas de alguna manera son conducidas al mar, las recolectadas en la pista son sacadas por la cabecera 18 y por la plataforma; las
tomadas en los techos son introducidas a redes que las disponen en el mar. En algunos casos se tienen tan solo bajantes que disponen el
agua en el piso y esta corre por diferencia de nivel hacia la playa, como en el caso de la zona de bomberos y planta de tratamiento.

Aguas Residuales Domésticas

En esta seccion fue tomada del Actualizacion del Plan de Manejo Ambiental realizado pro la Firma Unidén Temporal Acuambiental y confrontado
con la visita de campo realizada por el Profesional del area ambiental encargado de los aspectos ambientales del Plan Maestro.

Las aguas provenientes de la edificacion son recogidas inicialmente desde los aparatos en diametros de 4" las redes matrices van en
diametros de 6", la red matriz de la administracion se aumento con una tuberia paralela del mismo diametro ya que continuamente se taponaba
por el exceso de carga que transportaba. Estas redes llevan las aguas hasta las cajas de inspeccion ubicadas a un costado de la zona de
parqueo existente detras del restaurante.

Se pueden definir dos redes de coleccion de A.R, la primera, como ya se explicO, recoge todas las aguas del restaurante, bafios publicos y
zona de counters en el primer piso; la segunda recoge todas las aguas de la administracion, bafios publicos de primer y segundo piso. Estas se
unen en una caja de inspeccion de 1x1x1 mt en cercania del restaurante y con una tuberia de 12" que va hasta el pozo séptico, que actla
como presedimentador.



Debe anotarse que existen algunas zonas del aeropuerto, como la nueva estacion de bomberos, porteria 2, Deprisa, zona de comb ustibles,
gue no estan conectadas al sistema de recoleccion general y que libran sus aguas a través de un pozo séptico deficiente. Ya existe un estudio
para realizar un nuevo sistema de alcantarillado que cubra estas zonas y todas las dependencias del aeropuerto.

El sistema de tratamiento La planta obedece al modelo ACUASEG-C-100 de Acuatecnica Ltda., un sistema aerobio de tipo lodos activados en
aireacion extendida con capacidad hasta de 100 m3/dia de aguas residuales domesticas. La planta esta compuesta por una camara de llegada
con criba y vertedero triangular para aforo, reactor de aireacion, sedimentador secundario, espesador, sistema de recirculacion de lodos,

lechos de secado de lodos equipo de aireaciény tablero de control.

El agua tratada se dispone en el mar mediante un emisario final. Ver fotos.

Fotos. Plantade Tratamiento de aguas residuales
= INVENTARIO ELECTRICOY MECANICO DEL SISTEMA DE AGUAS SERVIDAS
En el Cuadro No. 2 se presenta el inventario eléctrico y mecanico del sistema de aguas servidas.

Cuadro No.2 Inventario Eléctrico y Mecanico del Sistema de Aguas Servidas

DESCRIPCION MARCA POTENCIA CANTIDAD
Bomba alimentacion | Barnes SC-203 3 HP 2
Motor Soplador Tuthill 3003 7,5 HP 2
Bomba Auxiliar Barnes 7CCE 3,6 HP 1




» Monitoreo
En esta seccion fue tomada de los programas de monitoreos que se viene realizando en el aeropuerto bimensualmente por la firma SGS, estos
resultados viene cumpliendo con la normatividad ambiental sobre vertimientos de acuerdo al Decreto 1594 de 1984.

Sistemas de Aguas industriales

Las instalaciones de propiedad de la Aeronautica civil, no generan aguas industriales, ni tampoco residuos de los servicios sanitarios de los
aviones. Sin embargo, en el aeropuerto operan empresas que prestan servicio abordo que generan residuos de tipo industrial, como son
derrames de combustibles, aceites usados, entre otros.

Por lo tanto, el Terminal aéreo no cuenta con trampas de grasas en la zona de plataforma para recoger estos residuos, ni las empresas que
operan en este aeropuerto no cuentan con sistemas de tratamiento de aguas industriales.

Residuos solidos

En esta seccién fue tomada del Actualizacion del Plan de Manejo Ambiental realizado pro la Firma Union Temporal Acuambiental y confrontado
con la visita de campo realizada por el Profesional del area ambiental encargado de los aspectos ambientales del Plan Maestro.

Para realizar una adecuada caracterizacidén de los residuos solidos generados en el Aeropuerto Simon Bolivar de la ciudad de Santa Marta, se
procedié como primera medida a la identificacion de las zonas de generacion, los almacenamientos temporales y el sitio de aco pio de dichos
residuos. Las zonas donde se generan residuos son:

e Locales Comerciales y Restaurante: Se encuentran locales comerciales tanto en el primero como en el segundo piso y el restaurante
del Terminal en el primero.

e Areas Comunes: Estan conformadas por los pasillos de acceso y dos salas de espera.

e Baterias Sanitarias: Se cuenta con 6 baterias sanitarias, compuestas cada una de ellas, por 4 sanitarios, uno de ellos para
minusvalidos, y 3 lavamanos. En la sala de espera del primer piso hay una para mujeres y otra para hombres, al igual que en el segundo
piso y en la sala VIP. Cada dependencia administrativa, incluyendo la torre de control, cuenta con su bafio privado.

e Zonas Verdes: En donde se producen los residuos de jardineria y barrido de las mismas. Esta zona es amplia y se encuentra ubicada a
la entrada del Terminal.

e Oficinas: En esta zona encontramos todas las dependencias del Aeropuerto que se encargan de la operacion y el manejo administrativo
del mismo, las cuales estan a cargo de AEROCIVIL. Dentro de estas oficinas se considera la torre de control.

e Enfermeria: Se ubica en la dependencia de Sanidad Aeroportuaria y genera residuos hospitalarios ocasionalmente.

e Talleres: El mantenimiento de sus instalaciones y el manejo de los residuos generados se encuentra a cargo de los arrendatarios de
cada lugar. Dentro de estas zonas encontramos a TERPEL los cuales son los encargados del mantenimiento de los automotores del
Aeropuerto, HELICOL que es el encargado del mantenimiento de helicopteros que trasladan al personal de PETROBRAS para las



labores de exploracion mar adentro y LASA que realiza algunos mantenimientos esporadicos a los tractores pequefios a su cargo para el

transporte de equipajes.
e Aerolineas: Avianca y Aerorepublica. Esta zona se menciona por la generacion de residuos del servicio a bordo.

e Cabafas Vacacionales: Esta es un area para el alojamiento vacacional del personal de AEROCIVIL. Ver Fotos.

Fotos Centrode Acopio

ALMACENAMIENTO Y RECOLECCION.
Esta operacion es realizada en diferentes tipos de canecas o contenedores encontrados en las zonas comunes del Aeropuerto. En el comedor

del restaurante encontramos tres canecas debidamente rotuladas para residuos de cartdn, plastico y organico, los utensilios de vidrio son
recogidos por el personal de servicio del restaurante; los residuos de comida son depositados en un balde de 9 litros y son recogidos por un

tercero diariamente. Ver Fotos.

Fotos. Recoleccion de Residuos Sélidos generados en el comedor del Restaurante



En las baterias sanitarias encontramos una caneca plastica pequefia por unidad y una fuera de ellas para uso comun. Alrededor del primer y
segundo piso existen dos clases de canecas: unas son las de separacion en la fuente para material reciclable y no reciclable las cuales son
propiedad de AEROCIVIL y las segundas son canecas pequefias en acero inoxidable empotradas en algunas paredes del area.

En la plataforma se encuentran ubicadas tres (3) canecas de 25 K en material plastico rotuladas para la correspondiente separacién. Ver Fotos.

Fotos. Recoleccion de Residuos Sélidos en Plataforma

RECOLECCION, TRANSPORTE Y DISPOSICION FINAL.

Por otro lado, la recoleccidén general de los residuos convencionales producidos en el Aeropuerto y en las Cabafas Vacacionales, es realizada
por INTERASEO S. A., por medio de una empresa contratista distrital lamada ESPA. La frecuencia de recoleccion es diaria, en temporada alta
a las 10:00 a.m. y en temporada baja a las 8:30 a.m.; estos residuos son trasladados al relleno sanitario de Palangana, ubicados cerca al
parque Tayrona sobre la via a Bahia Concha.

RUIDO?®

A continuacién, se plasma el andlisis realizado en el programa de monitoreo de ruido contratado por la Aerondutica Civil en el afio 2005 con la
firma Daphnia. Este andlisis se hizo a partir de la informacion recopilada a través de encuestas a la poblacidén asentada en el area de influencia

del aeropuerto.

= Puntos de Monitoreo al Interior del Terminal

% Este informese realiz6 con base en el monitoreo de calidad de aire y ruido en el aeropuerto de Santa Marta por la firma DAPHNIALTDA. de 2005



Se establecieron 11 puntos de monitoreo, teniendo en cuenta sitios de mayor interés ambiental como zonas concurridas por visi tantes,
pasajeros, y empleados, localizados dentro del area directa del Aeropuerto

. En cuadro No. 3 podremos observar la ubicacion de los puntos de monitoreo ambiental

Cuadro No. 3 Puntos de Monitoreo de Ruido Ambiental, Aeropuerto
Simoén Bolivar — Santa Marta. Noviembre de 2005

PUNTOS DE NOMBRE )
MONITOREO DESCRIPCION DE LA UBICACION

1 Oficina de Comunicacion 2do Piso Frente a Plataforma

2 Oficina Administrativa Frente a Plataforma

3 Pargueadero Frente a Entrada Principal Terminal

4 Plataforma Zona de Carreteo

5 Modulo Avianca ler Piso Terminal

6 Restaurante ler Piso Frente a Avianca

7 Estacion de Bomberos Costado Sur de Plataforma

8 Aires - Aerorepublica ler Piso Terminal

9 Torre de Control 3er Piso Edificio Principal

10 Sala de Abordaje 2do Piso Frente a Plataforma

11 Sala de Llegada ler Piso Frente a Parqueadero

Puntos de Monitoreo Continuo

Se establecieron 12 puntos de medicion, distribuidos de la siguiente manera; tres puntos ubicados en forma lineal a distancias crecientes desde

cada cabecera y costados de la pista.




En el Cuadro 4, se identifican los 12 puntos de medicion junto con su ubicacién geografica.

Cuadro 4 Puntos de Monitoreo Continuo de Ruido Aeropuerto
Simon Bolivar - Santa Marta. Noviembre de 2005

PUNTO LOCALIZACION
UBICACION DESCRIPCION COORDENADAS

1 Cll 153 No 3 -34 983824 E

1721724 Nl
= £ Iy 983514 E
2 Cabecera 18 | Cabafias Aeronautica Civil 171 370N
. ) . ) . 983870 E
3 Villa Canaria Conjunto Residencial 1722412 N
4 Nueva Base de Bomberos 3er Piso 983499 E
Aeropuerto 1721113 N

Costado :

5 Occidental Terraza Terminal Frente ala Entrada de 983438 E
Pista Torre de Control 1720919 N
. . 983586 E
6 Interior del Aeropuerto Frente a Pista 1720730 N
7 Sector Aeromar | Costado Oriental 983811 E
Aeropuerto 1720980 N
3 _Costad(_) Sector Aeromar Il 200m al oriente del 983957 E
Oriental Pista | pyntg 7 1721050 N
983930 E
9 Cll 158 No 30-26 Sector Aeromar 1721523 N
10 Sector Aeromar Costado Sur Oriental de 984136 E
la Pista 1721434 N
11 Cabecera 36 |Costado Sur del Aeropuerto Finca aledafia 983320 E
a las instalaciones de Prodeco. 1720510 N
12 Costado Sur del Aeropuerto Km 4 via 984251 E
Cienaga 1719802 N




RESULTADOS
=  Monitoreo de Ruido al Interior del Terminal

En el Cuadro 5, se registran los Valores de los niveles promedio equivalente sonoros Leq, niveles maximos Leq max y minimos Leq min, de los
11 puntos considerados en el monitoreo de ruido al interior del terminal. Las mediciones se llevaron a cabo durante condiciones de operacion

en vuelo y en tierra de aeronaves, teniendo en cuenta que estas son las caracteristicas mas criticas de niveles de ruido para la poblacion
visitante, interna y pasajeros del Aeropuerto.

Fgura 4.1 Monitoreo de Ruido al Interior del Terminal. Niveles Sonoros
Equivalentes (Leq, Leq Max, Leq Min ) Puntos 1-5. Aeropuerto
Simon Bolivar - Santa Marta. Noviembre de 2005

02 1 NORMA OCUPACIONAL LIMITE PERMISIBLE
85 — = ]
— — [JLeq
= 68 - — I Leq Max
S [ Leqg Min

Oficina Oficina Admin. Parqueadero Plataforma Modulo Avianca
comunicacion

Revisando la Figura 4.1, se observa que ningln punto muestreado (Oficinas Parqueadero, Plataforma y Modulo de Avianca) sobrep asa el valor
limite (85 dB, A) establecido en la norma, asumiendo que la poblacién del aeropuerto permaneciera expuesta al ruido durante una Jornada
continua de 8 horas, teniendo en cuenta que el analisis se realiza con los niveles promedio Leq.

Los puntos méas proximos al limite normativo serian entonces la plataforma, el parqueadero y el modulo de Avianca. Las fuentes de ruido para
estos puntos provienen de las actividades aeroportuarias y en la mayoria de los casos de altavoces, aparatos de comunicacion, video, aires
acondicionados, siendo las primeras las que mas aportan niveles sonoros altos al medio o area circundante.

Considerando la Figura 4.2, donde se grafican los niveles encontrados para el restaurante, estacion de bomberos, modulo de aires, torre de
control y salas de abordaje y llegada, se denota que ninguno de los puntos monitoreados sobrepasa los 85 dB A , realizando el analisis con los



niveles equivalentes promedio Leq y asumiendo que la poblacién de estos puntos permaneciera expuesta al ruido durante una Jornada
continua de 8 horas , sin embargo se registran valores pico mayores a 85 dB, demostrando la influencia momentdnea de varias fuentes de
generacion de ruido en dichas zonas.

Revisando El Cuadro No. 5, se concluye que las fuentes de ruido para los puntos estudiados provienen directamente de las operaciones
aéreas y fuentes tales como televisores, aires, altavoces y transito de vehiculos

Cuadro 5 Monitoreo de Ruido al Interior del Terminal. Datos Generales y Niveles Sonoros Equivalentes Promedio (Leq, Leq Max, Leq
Min) Aeropuerto Simén Bolivar- Santa Marta. Noviembre de 2005

FECHA 29/11/2005 29/11/2005
HORA Leq Leq HORA Leq Leqg
PUNTO INICIO | FINAL | Leq Max Min PUNTO INICIO | FINAL | Leq Max Min
1. Oficinad 2. Oficinad
lcina e 11:40 | 11:30 | 688 | 821 | 57,4 oieina ce 1122 | 11:37| 65 | 776 | 605
Comunicacion Administracion
Fgura 4.2 Monitoreo de Ruido al Interior del Terminal. Niveles Sonoros Aire acondicionado, trabajos de
P P ) . Carreteo y parqueo avion SAM y aire
Equivalentes (Leq,Leq Max, Leq Min) Puntos 6-11, Aeropuerto Fuentes remodelacion en ofc conjunta, carreteo y Fuentes acondicionado
Simon Bolivar - Santa Marta. Noviembre de 2005 despegue avion SAM
FECHA 01/12/2005 03/12/2005
m HORA Leq Leq HORA Leq Leq
PUNTO INICIO | FINAL | Leg Max Min PUNTO INICIO | FINAL | Leq Max Min
02 A NORMA OCUPACIONAL LIMITE PERMISIBLE 3. Parqueadero 10:32 | 10:47 [ 70,7 | 89,2 | 595 4. Plataforma 10:17 | 10:32| 743 | 97,2 | 49,2
85 === =] Aterrizaje Aeronaves SAM y Transito de 2 Vehiculos y carro maletero,
Aerorepublica, sobrevuelo helicoptero, " P N
Fuentes . s Fuentes sobrevuelo helicoptero y aterrizeje avion
- el altavoces en operacion, transito de N
- | | | vehiculos. Avianca.
< e8 [CJLeq
==
Q - Leq Max FECHA 01/12/2005 03/12/2005
514 [CJLeq Min HORA Leq | Leg HORA Leq | Leq
PUNTO INICIO | FINAL | Leq Max Min PUNTO INICIO | FINAL | Leq Max Min
2 5. Modulo Avianca 11:12 11:27 | 69,9 85,7 64,8 6. Restaurante 12:43 | 12:58 71,3 86,4 65,3
Despegue avion SAM, encendido motores . .
) y Ventiladores y televisor, altavoces en
de avion Aerorepublica, sobrevuelo .
7 Fuentes N Fuentes operacién, aterrizaje-encedido motores-
helicoptero y transito continuo de .
i carreteo avion SAM
pasajeros
o FECHA 03/12/2005 03/12/2005
Restaurante Estacion de Aires Torre de Salade Sala de Llegada
Bomberos Aerorepublica Control Abordaje HORA Leq Leq HORA Leq Leq
PUNTO INICIO | FINAL | Leq Max Min PUNTO INICIO | FINAL| Leq Max Min
7. Estacion de . :
10:00 10:15 74,2 93,8 60,5 | 8. Aires Aerorepublica| 12:02 | 12:17 70,9 89,4 63,4
Bomberos
Sobrevuelo Helicoptero, carreteo y
Fuentes despegue avno_n SAM, motorgs, carrett_eo y Fuentes Altavoces en operacion
despegue avion Aerorepublica, transito
vehiculo
FECHA 26/11/2005 25/11/2005
HORA Leq Leq HORA Leq Leq
PUNTO INICIO | FINAL | Leg Max Min PUNTO INICIO | FINAL| Leq Max Min
9. Torre de Control 12:15 | 12:30 | 64,7 75,1 53,8 | 10. Sala de Abordaje 11:41 | 11:56 | 74,0 92,1 69,3
Motores en operacion 2 Helicopteros, Aire
acondicionado, radiocomunicacion : . -
N . Altavoces en operacion, aire acondicionado
Fuentes constante, aterrizaje y carreteo Avion Fuentes " P
y ventiladores, aterrizaje vuelo SAM
SAM, aterrizaje avioneta, despegue
helicopteros
FECHA 24/11/2005
HORA Leq Leq
PUNTO INICIO | FINAL | Leq Max Min
11. Sala de Llegada 09:19 | 09:34 | 74,3 84,4 66,2
Altavoces en operacion, ventiladores y
Fuentes banda transportadora, aproximacion
helicoptero, motores avion Aerorepublica




Monitoreo Continuo

Para los 12 puntos identificados se realizo como minimo una medicion de 24 horas y otra de caracter diurno, en algunos casos se llevé a cabo
2 monitoreos para cada periodo dependiendo de la disponibilidad de tiempo y la ubicacién del punto. En los Cuadros No. 6 y 7 se representan
los niveles sonoros LEQ, LDN, LD, LN Y CNEL que a continuacion se describen:

Cuadro No. 6 Niveles sonoros LD, LN, LEQ, LDN y CNEL obtenidos en el Monitoreo Continuo. Puntos 1-6. Aeropuerto Simén Bolivar —
Santa Marta. Noviembre de 2005

UBICACION PUNTO PARAMETRO Medicion - 24 horas Medicion - Diurna
(dB) 1 2 1 2
LEQ 60,8 62
LDN 61,9 64,1
1. Cll 153 No 3-34 CNEL 66,1 67,4 - -
LD 63 63,7 60,4 63,1
LN 49,6 54,5 - -
LEQ 71,4 71,6
2. Cabafias Aeronautica LDN 713 25
Cabecera 18 Civil CNEL 76,1 77,3 - -
LD 73,3 74,6 75,8 73,3
LN 52,9 54 - -
LEQ 58,8
3. Villa Canaria Conjunto LDN 58,6
Residencial CNEL 63,5 - Z
LD 60,8 - 62
LN 37,8 - -
LEQ 72,5 69,7
4. Nueva Base LDN 729 69,9
Bomberos CNEL 77,7 74,5 - -
LD 74,9 71,7 75,6 73,7
LN 54,8 54,3 - -
LEQ 74,3 73,2
Costado 5. Terraza Terminal LDN 74,1 73,4
Occidental |[(frente a la entrda de CNEL 79 78 - -
Pista Torre de Control) LD 76,3 75,5 76,9 75,6
LN 54,9 52,9 - -
LEQ 67,6 -
6. Interior Aeropuerto LDN 67.8
Estacion SAM1 CNEL 72 - ~
LD 68,8 - 70,1
LN 55,8 -




En la Figura 4.3 se grafican los niveles encontrados para los puntos 1,2y 3.

Fgura 4.3 Monitoreo Continuo. Niveles Sonoros LD, LN, LEQ, LDN y CNEL
Puntos 1- 3. Aeropuerto Simon Bolivar - Santa Marta. Noviembre de 2005
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1. Cll 153 No 3-34 2. Cabafias Aeronautica 3. Villa Canaria Conjunto
Civil Residencial

Punto 4. Nueva Base Bomberos. EI LD y LN presentan niveles de 75 dB y 54 dB, cumpliendo con la norma que fija como valor 75 dB en
horario diurno y nocturno, para zonas industriales. En cuanto a los niveles LDN y CNEL, no sobrepasan los 73 dB, valor que indica la influencia
de las actividades aeroportuarias para esta zona.

Punto 5. Terraza Terminal. Los resultados obtenidos para el LD demuestran niveles de 76 dB, y para el LN 54 dB verificando la norma que fija
como valor limite 75 dB en horario diurno y nocturno, zona industrial. Proporcionalmente se encuentran niveles de 74 y 79 dB para el LDN y
CNEL respectivamente, lo que refleja la localizacion del punto (interior del aeropuerto), y la influencia del trafico aéreo.

Punto 6. Interior Aeropuerto cerca de la Pista. Los resultados obtenidos para el LD y LN niveles que alcanzan los 70 dB y 55 dB acorde con la
norma de 75 dB en horario diurno y nocturno para zonas Industriales. Se encuentran niveles inferiores a 73 dB para el LDN y CNEL, indicando
valores propios de lugares o zonas internas del aeropuerto.



En la Figura 4.4 se grafican los niveles encontrados para los puntos 4, 5y 6.

FHgura 4.4 Monitoreo Continuo, Niveles Sonoros LD, LN, LEQ,LDNy CNEL
Puntos 4- 6. Aeropuerto Simon Bolivar - Santa Marta. Noviembre de 2005
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4. Nueva Base Bomberos 5. Terraza Terminal (frente a 6. Interior Aeropuerto

Torre de Control) Estacion SAM1

Punto 7. Sector Aeromar. Analizando los resultados obtenidos para el LD registra un valor de 69 dB, ligeramente fuera de norma, ya que se fija
como valor limite 65 dB en horario diurno zona residencial. Por otro lado, el LN registra valores de 51 dB, sobrepasando el valor de la norma de
45 dB. En cuanto a los niveles LDN y CNEL, presentan valores de 66 y 71 dB. Se demuestra la minima influencia de las operaciones aéreas en
el dia y la existencia de otras fuentes en horas de la noche ya que el aeropuerto presenta un minimo de operaciones aéreas durante este
horario.

Punto 8. Sector Aeromar. El LD registra un valor de 64 dB, verificando la norma en horario diurno para zona residencial (65 dB). Por otro lado,
el LN registra un nivel sonoro igual a 53 dB, valor que incumple la norma ya que se establecen 45dB. Este valor refleja la incidencia de
actividades diferentes a las aeroportuarias en el horario nocturno. Acorde con los niveles diurnos y nocturnos, para el LDN y CNEL se
encuentran valores de 64y 67 dB.

Punto 9. Cll 158 No 30-26: Observando los resultados obtenidos para el LD registra niveles de 61 dB, acorde con la norma de 65 dB en horario
diurno, Zona Residencial. El LN registra un valor igual a 45 dB, cumpliendo el limite normativo de 45dB. Acorde con los niveles diurno y
nocturno, para los LDNy CNEL, se encuentran valores entre los 59y 63 dB.



Punto 10. Costado Sur Oriental Pista. EI LD presenta niveles de 62 dB, cumpliendo con la horma que fija como valor limite 65 dB en horario
diurno, Zona Residencial. Por otro lado, el LN registra valores inferiores a 50 dB, sobrepasando la norma de 45 dB. En cuanto a los niveles
LDN y CNEL, registran 61 y 65 dB, valores moderados que indican la presencia de niveles sonoros normales para esta clase de zona
receptora, encontrandose dentro del requerimiento de 65 dB, para zonas aledafas al aeropuerto.

Cuadro No. 7 Niveles sonoros LD, LN, LEQ, LDN y CNEL obtenidos en el Monitoreo Continuo. Puntos 7-12. Aeropuerto Simon Bolivar
— Santa Marta. Noviembre de 2005

UBICACION PUNTO PARAMETRO Medicion - 24 horas Medicion - Diurna
(dB) 1 2 1 2
LEQ 64,9 65,4
7. Sector Aeromar LDN 65,1 66,8
Costado Oriental del CNEL 69,6 71,4 - -
Aeropuerto LD 66,7 68,6 69,1 69,2
LN 51,2 51 - -
LEQ 62 61
Costado  |8. Sector Aeromar 200m LDN 64 628
Oriental Pista |al oriente de Punto 7 CNEL 67,9 66,5 Z -
LD 64,7 63,1 62,8 61,7
LN 53 52,4 - -
LEQ 58,8 -
9. Cll 158 No 30-26 LDN 39,3
. 0 30-26.
Sector Aeromar CNEL 63,7 - ~
LD 60,8 - 61,4
LN 45,6 - -
LEQ 60 58
10. Sector Aeromar LDN 61,4 59,1
Costado sur-oriental de CNEL 65,3 63,3 - -
la Pista LD 62,1 60,2 61,3 55,5
LN 50,3 47 - -
11. Costado Sur del LEQ 55,5
Aeropuerto Finca LDN 61,6
Cabecera 36 |aledafiada a las CNEL 62,9 R R
instalaciones de LD 55.9 _ 60
Prodeco. N 54.7 B
LEQ 57,3 55,9
12. Costado Sur del LDN 63 61
Aeropuerto Km 4 via CNEL 64,5 62,7 - _
Cienaga LD 58,2 56,9 57,3 57,7
LN 55,9 53,7 - -




Fgura 4.5 Monitoreo Continuo. Niveles Sonoros LD, LN, LEQ,LDNy CNEL
Puntos 7- 9. Aeropuerto Simon Bolivar-Santa Marta. Noviembre de 2005
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En la Figura 4.5 se grafican los niveles encontrados paralos puntos 7,8 y 9.

Punto 11. Finca Aledafa Instalaciones de Prodeco. Los resultados obtenidos para el LD reflejan niveles menores a 60 dB, cumpliendo con la
norma de 65 dB en horario diurno para zona residencial. Por otro lado, el LN registra un valor de 54 dB, el cual se encuentra por fuera de
norma, ya que esta fija 45dB como valor limite. Proporcionalmente se encuentran niveles de 61 y 62 dB para el LDN y CNEL respectivamente.

Punto 12. Km. 4 Via Cienaga. Los resultados obtenidos para el LD demuestran niveles que alcanzan los 57 dB, encontrandose dentro la norma
de 65 dB en horario diurno, zona residencial. Por otro lado, el LN registra un valor de 55 dB, el cual se encuentra por encima de la norma ya
gue esta fija 45dB como valor limite. Este valor refleja la influencia de el transito de vehiculos livianos y de carga en la actividad carbonifera que
se desarrolla cerca de este sector. Se encuentran niveles inferiores a 65 dB para el LDN y CNEL, indicando valores propios de una zona
residencial.

Las mediciones realizadas en los 12 puntos evidencian ademas del trafico aéreo, el trafico vehicular y actividades recreativas, la incidencia de
la brisa, factor propio en ciudades o lugares costeros que incrementa los niveles de ruido durante las jornadas de campo.



Fgura 4.6 Monitoreo Continuo. Niveles Sonoros LD, LN, LEQ,LDNy CNEL
Puntos 10- 12. Aeropuerto Simon Bolivar-Santa Marta. Noviembre de 2005
100

90 A

80 -

70 - BMLEQ
< 604 JLDN
D 50 CICNEL

40 [1LD

30 1 CILN

20 A

10

0 - T T
10. Sector Aeromar Costado  11. Finca aledafiada a las 12. Costado Sur del
sur-oriental de la Pista instalaciones de Prodeco. Aeropuerto Km 4 via
Cienaga

En Tas Figura 4.6 se graficanlos niveles encontrados paralos puntos 10, 11y 12.

Los resultados de la Modelacidon se presentan de forma grafica en los planos 8 al2, en donde se modelan los niveles LDN, LD, LN, LEQ y
LMAX. De acuerdo al Plano No 8 Modelacién Nivel Equivalente Dia - Noche (LDN), se concluye:

Se obtuvieron niveles hasta de 65 dB para el LDN, curva minima que se presenta hacia la cabecera 18, zona en la cual predomina el inicio de
las operaciones de despegue y finalizan los aterrizajes. Alrededor del punto anterior, incluyendo el centro de la pista y las &reas de seguridad
de este sector se encuentra la curva de 60 dB LDN. Posteriormente abarcando la plataforma, limites del aeropuerto y el edificio principal se
presentan niveles de 55 dB.

En areas aledafas a los limites del aeropuerto (Cabafias Aeronautica Civil, Sector el Rinconcito, Sector Aaeromar) se grafican niveles de 50 y
45 dB. Estos valores demuestran que no se generan valores de ruido importantes que afecten de manera significativa el entorno en dichas
zonas.

En El Cuadro8, se encuentra el total de areas afectadas por los niveles de ruido resultantes de la Modelacién de las Operaciones Aéreas, alli
se denota que el area con mayor nivel de Ruido (65 dB), es una zona minima que no registra un area en Km?2 sino en m?, la cual se encuentra
dentro del area del Aeropuerto mas exactamente sobre la cabecera 01.



Los resultados obtenidos en los planos 9 y 10, reflejan niveles hasta de 65 dB LD y 50 dB LN, contornos que abarcan un area minima sobre la
pista mas exactamente sobre la cabecera 18. En las franjas aledafias que limitan con el Terminal Aéreo se presentan niveles entre 55y 50 dB
para el LD y para el LN se reflejan 45 y 40 dB. Niveles que desde el punto de vista normativo cumplen con lo establecido para zonas receptoras
residenciales en estos horarios.

AEROPUERTO SIMON BOLIVAR - SANTA MARTA

NIVEL LDN (dB) AREA AFECTADA Km2

25 99,02
30 53,92
35 24,01
40 10,59
45 4,408
50 1,618
55 0,699
60 0,113
65 0

Cuadro No. 8 Aéreas Afectadas por los Niveles Promedio Equivalentes dia-noche LDN, Aeropuerto Simén Bolivar de Santa Marta - Modelacion de Ruido noviembre de 2005

Por otro lado, en el plano 12, se observan niveles sonoros maximos (LMAX) de 85 dB, sobre la totalidad del area del Aeropuerto, adicional a las
areas aledafias que se encuentran en los costados sur y norte.

CALIDAD DEL AIRE*

A continuacion, se plasma el andlisis realizado en el programa de monitoreo de calidad de aire contratado por la Aeronautica Civil en el afio
2005 con la firma Daphnia. Se analizaron los parametros de Particulas suspendidas totales, Oxidos de Nitrégeno, Dioxido de Azufre, Ozono,
Monoéxido de Carbono e Hidrocarburos

* Ibid 3.



Las técnicas empleadas para la determinacion de los parametros estudiados, estdn basadas en el Code of Federal Regulation, Part 60
(Revision Julio de 1996) de la Environmental Protection Agency de EEUU —EPA-.

LOCALIZACION Y DESCRIPCION DE ESTACIONES DE MONITOREO

UBICACION CODIGO DE
ESTACION DE MONITOREO GEOGRAFICA ESTACION
Plataforma _Zona Par_queo Rodaje N 1.720.947; E SMA2
Vientos Arriba 983.442
Costado Sur — este Cabecera 36 N 1.720.730; E SMA1
Vientos Abajo 983.586
" UNIDA NORMA
PARAMETRO D LOCAL
MATERIAL PARTICULADO-PST Y DIOXIDO DE AZUFRE SO>
Promedio Geométrico Concentraciones Medias Diarias 3
en 365 dias ug/m 99
Concentracion Maxima Horaria en 24 horas ug/m?3 369.01
OXIDOS DE NITROGENO NOx
Promedio Aritmético Concentraciones Medias Diarias en 3
365 dias Hg/m %9
OZONO O3
Concentracién Méaxima en 1 hora | pg/md | 168.31
MONOXIDO DE CARBONO CO
Concentracion Maxima Horaria en 8 horas mg/m3 14.85
Concentracion Maxima en 1 hora mg/m?3 49.50

En elcuadroNo.9se resumenlas normas Locales Calculadas paralaZonade Estudio. Aeropuerto Sim 6n Bolivar —Santa Marta. Noviembre de 2005.



. RESULTADOS DE LABORATORIO

Particulas Suspendidas Totales

Los resultados promedio y las maximas diarias de material particulado, registrados para las dos estaciones de monitoreo del Aeropuerto Simoén
Bolivar — Santa Marta, se resumen en El Cuadro No. 10, Figura 3.1. Para la estacion SMA2 Costado Norte Vientos Arriba Plataforma el
promedio geométrico resultante es de 71.90 pg/m3, y la concentracion maxima diaria es 105.26 pug/m3. En la estacion SMA1 Costado Sur
Cabecera 36 Vientos Abajo el promedio geométrico resultante es de 56.01 pg/m3, y la concentracién maxima diaria es 79.71 pug/m3.

Fgura 3.1 Concentracion de Particulas Totales en Suspension
ESTAC |ON ES D E MON |TOR EO N OR MAS Aeropuerto Simon Bolivar - Santa Marta. Noviembre de 2005
COCENTRACION |-AEROPUERTO SIMON BOLIVAR = | | oCALES DEC 0
PARAMETRO ESTACION ESTACION 02/82 350 1 NORMA LOCAL MAXIMA DIARIA
SMA2 SMA1 (Lg/m3) L W PROMEDIO
Plataforma Cahecera 36 E %07 GEOMETRICO
PST. Promedio g 2004 [ MAXIMA DIARIA
Geométrico 71.90 56.01 99 Eg 1 NORMA LOCAL ANUAL
/m3 % y -
(Mg = iz
;- 0 T
Diatia (/) 105.26 7971 369.01 o | S e

Cuadro No. 10 Concentracionde Particulas Totales en Suspension, Aeropuerto
Sim6n Bolivar — Santa Marta. Noviembre de 2005

En términos generales se verifica el cumplimiento de la Normatividad ambiental, con amplia diferencia para alcanzar los limites permisibles
calculados.

Diéxido de Azufre

El Cuadro No. 11, resume los resultados de las concentraciones del promedio aritmético y la maxima diaria, encontradas en las estaciones de
monitoreo del Aeropuerto Simoén Bolivar — Santa Marta. Ver Figura 3.2. La tabulacién de los resultados de laboratorio, fechas, tiempos de
muestreo y calculos de las concentraciones promedio se representan en el anexo 06.



En la estacion SMA2, el promedio aritmético resultante es 8.81ug/m?3 y la concentracion maxima diaria de 9.23ug/ms3, en la estacion SMA1
promedio aritmético, 9.74ug/m3 y concentracion maxima diaria 18.74ug/m3, se evidencia un incremento en la concentracién de este compuesto
al comparar las dos estaciones de muestreo, sin embargo, su baja magnitud indica que el Terminal no esta aportando de manera significativa
este tipo de compuesto a la calidad del aire, de acuerdo a la concentracion de fondo registrada en la estacion SMA2.

ESTA CIONES DE MONITOREO AEROPUERTO SIMON BOLIVAR
— SANTA MARTA

NORMAS LOCALES DEC
CONCENTRACION ESTACION SMA2 ESTACION SMA1 02/82
PARAMETRO Plataforma Cabecera 36 (ug/m3)
Vientos Arriba Vientos A bajo
(SO2). Promedio Aritmético 8.81 9.74 99
(g/m?)
(SO ). Méaxima Diaria (ug/m3) 9.23 18.74 369.01

Cuadro No. 11 Concentracionde Di6xido de Azufre (SO,), Aeropuerto Simén Bolivar Santa Marta. Noviembre de 2005

Se verifica el cumplimiento de las Normas Locales Anual y Maxima diaria, constituyendo apenas el 9.83% y 5% respectivamente de los valores
limite establecidos como norma.

Figura 3.2 Concentracion de Dioxido de Azufre (S0O2)
Aeropuerto Simon Bolivar - Santa Marta. Noviembre de 2005

400
350 A
300 -+
250 A
200

NORMA LOCAL MAXIMA DIARIA

[JPROMEDIO
ARITMETICO

pg/m3

E MAXIMA
150 A DIARIA
100 - NORMA LOCAL ANUAL
50
0 . —
ESTACION SMA2 VIENTOS ESTACION SMA1 VIENTOS
ARRIBA (Plataforma) ABAJO (Cabecera 36)

Oxidos de Nitrogeno

En el Cuadro No. 12 se encuentra el Promedio Aritmético de la concentracion Media Diaria de este gas, monitoreado en las dos estaciones
instaladas en el Aeropuerto Simén Bolivar de Santa Marta. Ver Figura 3.3. Las concentraciones detectadas son bajas y de un orden similar en
las dos estaciones; en SMA2 Costado Norte Vientos Arriba Plataforma el promedio aritmético resultante es 10.84ug/m3, en la estaciéon SMA1
Costado Sur Vientos Abajo — Cabecera 36, promedio aritmético igual 13.43ug/m?3



Se registra un ligero aumento de 2.5ug/ms3, en la concentracién detectada en la estacion SMA1 con respecto a la concentracion de fondo

(Estacion SMA2). No obstante, se verifica que el aporte de 6xidos de nitrégeno a la calidad del aire ambiental, por cuenta de las actividades
aeroportuarias no es significativo.

ESTACIONES DEMONITOREO AEROPUERTO SIMON
CONCENTRACION BOLVAR SANTA MARTA NORMAS LOCALES DEC
ESTACION SMA2 ESTACION SMA1 02/82
PARAMETRO Plataforma Cabecera 36 (ug/m?)
¢ ) Hg
Vientos Arriba Vientos Abajo
(NOy). Promedio Aritmético
(bg/m?) 10.84 13.43 99

Cuadro No. 12 Concentraciénde Oxidos de Nitrogeno (NO), Aeropuerto
Sim 6n Bolivar —SantaMarta. Noviembre de 2005
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Fgura 3.3 Concentracion de Oxidos de Nitrogeno (NO2)
Aeropuerto Simon Bolivar - Santa Marta. Noviembre de 2005
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En cuanto a la normatividad ambiental aplicable, se confirma su amplio cumplimiento con respecto a los limites permisibles Locales calculados.




Monb6xido de Carbono

En El Cuadro No. 13 se puede observar que no se registraron concentraciones de CO > 1ppm (limite de deteccion del equipo) en ninguna de
las Estaciones de Monitoreo, verificando de esta manera el cumplimiento de las normas locales y la ausencia de concentraciones mayores de
este gas en las operaciones Aeroportuarias del terminal.

ESTACIONES DE MONITOREO AEROPUERTO
SIMON BOLIVAR SANTA MARTA NORMAS
C‘:,':C:A"LRE?_FC{?N ESTACION SMA2 ESTACION SMA1 PLATAFORMA "OC:Z"IESSZDEC
Plataforma Cabecera 36 Zona de Rodaje (mg/m?)
Vientos Arriba Vientos Abajo 9
(CO). Concentracion
Maxima en 8 horas <1 <1 <1 14.36
(mg/m?)

Cuadro No. 13 Concentracion de Mondxido de Carbono (CO), Aeropuerto Sim 6n Bolivar —Santa Marta.Noviembre de 2005

Ozono

Analizando el Cuadro No. 14 se observa que en ninguna de las la estaciones se registra una concentracion mayor a 19.62 pg/m3 o 0.1 ppm de
Ozono, limite de deteccion del equipo. Valor que se encuentra considerablemente por debajo de la norma.

Hidrocarburos Totales

ESTACIONES DEMONITO REO AEROPUERTO
SIMON BOLIVAR-SANTA MARTA
CONCENTRACION NORMALOC
ESTACION SMA2 ESTACION SMA1 PLATAFORMA DEC 02/82 (ug/ms)
PARAMETRO Plataforma Cabecera 36 Zonade MéaximaHor*
Vientos Arriba Vientos Abajo Rodaje
(O3).Concentracion

Méxima Diaria (pg/m?) 19.62 19.62 19.62 162.79

Cuadro No. 14 Concentracionde Ozono O3, Aeropuerto Sim 6n Bolivar-Santa Marta. Noviembre de 2005

Al observar la Figura 3.4 se denota las bajas concentraciones de este compuesto en el aire ambiente del aeropuerto, con registros menores a
0.1 pug/m?3, en las dos estaciones monitoreadas vientos arriba y abajo.




Al comparar la concentracién de fondo establecida en la Estacion SMA2, Plataforma (0.07ug/m?3) y la de la estacion SMA1 Cabecera 36
Vientos Abajo (0.06ug/m3), se observa que los valores son muy bajos, cercanos al limite de deteccién, e indican, que las operaciones
aeroportuarias no estan aportando cantidades significativas de estos hidrocarburos al medio ambiente.

Fgura 3.4 Concentracion de Hidrocarburos Totales
Aeropuerto Simon Bolivar - Santa Marta. Noviembre de 2005
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De otro lado, es importante advertir que las condiciones geogréaficas y meteoroldégicas de la zona, favorecen la dispersion de cualquier emisiéon
generada en el terminal, gracias a la presencia de fuertes vientos, caracteristicos de la region caribe Colombiana.

ECOSISTEMA BIOTICO

Flora

La evaluacion de flora y fauna del area de influencia del Aeropuerto Simén Bolivar, fue tomada del Plan de Manejo Ambiental realizado en el a
afio 2006, por la firma Unién Temporal Acuambiental.

El Aeropuerto Simoén Bolivar esta ubicado en la zona de vida denominada Monte espinoso tropical (me-T), segun la clasificacion de Holdridge
(1967), donde la precipitacién promedio anual es de 250 a 500 mm vy la biotemperatura promedio anual es superior a los 24° C.

Debido al clima seco y arido de esta zona, donde el agua es el factor limitante, las plantas encontradas son en su mayoria xero6filas, las cuales
han desarrollado adaptaciones fisionOmicas permanentes para evitar la deshidratacién. Predominan arboles y arbustos de hojas pequefias,
caducifolios, algunos espinosos, como trupillo, acacia y trébol; cactaceas, suculentas, como el cardon (ver Foto) y una vegetacion herbacea

predominantemente conformada por gramineas (pastos) y leguminosas. También se encuentran plantas que toleran suelos con altos
contenidos de sales o hal6fitas como el algodén de seda.
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Foto.Vegetacion Xerofitica: Cardon

El costado sur del aeropuerto, limitando con la pista, es el sitio donde se presenta mas vegetacion boscosa natural; dicho bo sque se encuentra
en una etapa de sucesion secundaria. El arbol dominante alli es una leguminosa, el trupillo (Prosopis juliflora), seguida de la Acacia
farnesiana, otra leguminosa, ambas indicadoras de ambientes fuertemente intervenidos por el hombre, debido a su resistencia a factores
adversos, desplazando asi a la vegetacion nativa; también es frecuente otra especie de esta familia, el matarraton. Palmas, algod 6n de seda y
pocos cardones, alternan con ellas; la vegetacion herbacea esta conformada principalmente por gramineas, asteraceas y algunas leguminosas,
como la Mimosa pudica. En las fincas hay almendros, mangos, yuca, platanos y palmas.

En el jardin de la cafeteria, frente ala playa, se encuentran palmas de coco, almendros, arbustos como coral, araliay crotos. (Ver Fotos)



Fotos. Vegetacion ornamental en cafeteria: palmas, aralia, crotos.

En la playa, frente al parqueadero, empleados del aeropuerto, sembraron arboles frutales como nispero, mango, icaco; ornamentales como
matarratén, caraquefio y roble; especies costeras como uvito, uva playera, almendro y mangle (Ver Foto) se encuentran alli también. También
se hallaban dispersas varias semillas de mangle (Rhizophora mangle).

En las jardineras y en la glorieta del parqueadero se encuentran arboles de trupillo y acacia; ornamentales como almendro, roble, palmas de
varias especies, trébol, matarraton, Ficus, mamoén y mango (estos dos Ultimos también frutales); arbustos ornamentales como coral, buganvil o
trinitaria, maguey (fique) y pastos. Antes de llegar al parqueadero, bordeando el cerramiento occidental de la pista hay varios ejemplares de
cardones, arboles de trupillo y matarraton. (Ver Fotos)

PR PP




Fotos.Vegetacion delos jardines del parqueadero: Mango, Mamén, Nis pero, Acacia, Coral, Uvitade playa, Almendros, Fiques.

En el costado norte de la pista, dentro del cerramiento hay pastos y leguminosas (Ver Foto); por fuera de él hay un fragmento de vegetacion
secundaria densa, donde el trupillo (Ver Foto) es dominante. También se encuentra un cultivo de yuca, al lado norte de la carretera.

Foto.Hierbas en el costado nortede lapista; al fondo trupillos



Familia Especie Nombre Caracteristicas, observaciones
comun
Mimosaceae Prosopis juliflora | Trupillo, Arbol dominante en nimero. Se encuentra en toda la zona
algarrobo de influencia. Da sombra, sirve de alimento del hombre y
del ganado (forrajera). Maderable, sirve para lefia. Tenia
frutos.
Acacia Acacia Arbol ornamental, fijador de nitrégeno. Estaba en floracion.
farnesiana
Mimosapudica | Dormidera Hierba. Fija nitrégeno
Papilionoideae | Gliricidia sepium | Matarraton | Arbol forrajero, ornamental, fija nitrogeno, utilizado para
construccion de casas de vara en tierra y muebles como
las mariapalitos (sillas perezosas) y como cerca viva.
Estaba en floracion.
Platymiscium Trébol Arbol ornamental, fijador de nitrdgeno
pinnatum
Combretaceae | Terminalia Almendro Arbol que da sombra, ornamental, medicinal, de fruto
catappa comestible y oleaginoso, su madera se usa en carpinteria.
En fructificacion.
Laguncularia Mangle Arbol hal6fito. Maderable. En fructificacion.
racemosa blanco
Bignoniaceae Tabebuiarosea | Roble Arbol ornamental, construccion. Estaba en floracion vy
fructificacion
Boraginaceae Cordia dentate | Uvito Arbol. Tiene goma, la cual, al mezclarla con azicar, es
utilizada para capturar pajaros (1); se utliza para
construccion de casas de vara en tierra. Estaba en
floracion y fructificacion
Polygonaceae Coccoloba Uvita de | Arbol halofito; construccién de casa de vara en tierra. En
uvifera playa fructificacion.
Asclepiadaceae | Calotropis Algoddn de | Arbusto haléfito
procera seda
Cactaceae Lemaireocereus | Carddén Columnar, suculenta, xerdfita
griseus
Anacardiaceae | Mangifera indica | Mango Arbol apreciado como alimento, ornamental, sombra
Moraceae Ficus benjamina | Ficus, laurel | Arbol ornamental., sombra




Fauna.

Capparidacea Capparis sp. Olivo Arbol ornamental
Amarilidaceae | Agave sp Maguey o | Ornamental, fibra para tejidos
figue
Musaceae Musa X | Banano Alimento, sus hojas se utilizan para envolver
paradisiaca
Palmae Cocos nucifera | Palma  de | Arbol, alimento. En floracién y fructificacion.
coco
Oenocarpus sp | Palma real | Arbol ornamental. En floracion
Spp (varias, sin Ornamentales
identificar)
Sapotaceae Manikara Nispero Arbol apreciado como alimento, medicinal para coélicos
zapota renales
Sapindaceae Melicoccus Mamédn Arbol ornamental de frutos muy apreciados como
bijugatos alimento
Clethraceae Chrysobalanus | Icaco Arbusto costero, alimento (su dulce es famoso),
icaco astringente
Acantaceae Gratophylum Croto Arbusto ornamental
pictum
Rubiaceae Ixora sp Coral Arbusto ornamental
Araliaceae Aralia sp Aralia Arbusto ornamental
Nyctaginaceae | Bougainvillea Veranera, Arbusto ornamental
glabra buganvil
Gramineae Sin identificar Pastos Hierbas
Venezolano, | Arbol ornamental; se trajo de Venezuela por su madera
caraquefio pero no sirvio (1)
Rhizophoraceae | Rhizophora Mangle Arbol hal6fito, maderable, astringente, febrifugo
mangle
Euphorbiaceae | Manihotsp Yuca Alimento

En Cuadro No. 15Especies vegetales encontradas enlazonade estudio

Las condiciones climéticas, la hidrografia, orografia y topografia de esta zona y su variada vegetacion, aun considerando que el hombre ha
destruido grandes recursos forestales, hacen posible la diversidad de especies animales que se encuentra en esta region. Algunos de los
grupos animales que se encuentran en la zona de estudio son los siguientes (Ver Cuadro No. 16)



Reptiles

Familia Especie Nombre Importancia
comun
Serpientes
Boidae Boa sp Boa (1) Valor econémico por su piel y su carne; su
crianza en cautiverio ofrece grandes
posibilidades econdmicas. Controlan
roedores y otros vertebrados.
Viperidae Bothrops atrox | Mapana (1) | Venenosa
Crotalidae Crotalus Cascabel (1) | Venenosa, mortal, inyecta
durissus
neurotoxico (paralizante), Vive en zonas
aridas y semiaridas
Sin identificar Coral (1)
Tortugas
Emydidae Pseudomys Icotea Alimento, su carne tiene gran demanda.
scripta Vulnerable
Rhinoclemys Icotea fina Alimento, su carne tiene gran demanda.
melanosterma
Geochelone Morrocoy Terrestre, omnivoro, muy apreciado como
carbonaria mascota y alimento. Criticamente
amenazado.
lguanas
lguanidae Iguana iguana Iguana (1) Se refugia en alcantarilla del parqueadero
del aeropuerto. Alimento, es apreciada por
Su carne y sus huevos

Cuadro No. 16 Especies dereptilesreportados enlazona

(1) Reportados por personal del aeropuerto Simon Bolivar




Aves

Las aves cumplen una funcién ecoldgica fundamental al transportar semillas, polen, huevos, esporas de hongos. Han servido como alimento
del hombre y de otros mamiferos, de reptiles y de peces. Sus plumas también son utilizadas por el hombre.

Es importante considerar que ninguna de las especies identificadas se encuentra clasificada bajo categoria de amenaza, segun el libro rojo de
aves del Instituto Alexander von Humboldt. Ver Caudro No. 17.

Orden Familia Nombre Nombre Aspectos
cientifico comun importantes

Pelecaniformes | Pelecanidae | Pelecanus | Pelican | Habita playas y
occidentalis | o, regiones costeras.
alcatraz | Tiene gran habilidad
para pescar utilizando
como estrategia la

agrupacion
Fregatidae Fregata Tijereta | Ave marina muy habil
magnificens | de mar | para volar; planea casi
0 todo el tiempo Se
fragata | alimenta de peces que
agarran con su pico
en la superficie del
agua. Se encuentra
con frecuencia cerca
de los puertos vy
alrededor de buques
pesqueros. Es la Unica
especie de fragata que
se conoce en

Colombia.
Ciconiformes Ardeidae Ardea alba | Garza Pescadora, solitaria se
blanca o | encuentra en los
real pantanos, ciénagas,
cafos y en la orilla de
rios; con frecuencia




esta garza merodea
los alrededores de los
jagueyes

Ardeidae

Egretta
thula

Garza

Generalmente se
observa solitaria 0 en
pequefios grupos en
las orilas o zonas
bajas de los cuerpos
de agua, en donde
algunas veces se le
observa remover el
agua con una pata con
el fin de encontrar
alimento. (1)

Anseriformes

Anatidae

Anas
discors

Pato
barraqu
ete

Migratoria;  originaria
de Norteamérica.
Forma grandes
bandadas. Habita
zonas cenagosas.
Debido a la
abundancia de esta
especie en la Ciénaga
Grande de Santa
Marta, ésta fue
declarada humedal del
Convenio de Ramsar
(1). Es diuno y se
caza durante la noche.

Falconiformes

Accipitridae

Buteo
magnirostris

Gavilan
pio-pio

Aparece cuando hacen
poda de pastizales
(roceria) en
alrededores de la pista

)




Cathartidae

Coragyps
atratus

Gallinaz

Carrofiero, cumpliendo
asi una importante
labor  ecologica de
limpieza.

Caradriformes

Scolopacida
e

Calidris sp

Chorlito

Migratorio. Observado
en pequefias
bandadas, buscan su
alimentacion en la
zona intermareal

Scolopacida
e

Calidris alba

Chorlito

Migratorio, en invierno
reside en las playas
arenosas de las dos
costas, busca su
alimento en la zona
intermareal. Fue
observado en
pequefias  bandadas
compartiendo con las
del otro chorlito
(Calidris sp.).

Cuculiformes

Cuculidae

Crotophaga
ani

Garrapa
tero

Gregario

Apodiformes

Trochilidae

Sin
identificar

Picaflor,
colibri

Polinizador

Passeriformes

Tyrannidae

Pitangus
sulphuratus

Chicha
fria

Come desde pequeiios
vertebrados y peces
hasta insectos y frutas.
Es mas comun
alrededor de zonas
habitadas. Su canto es
fuerte y distintivo.

Tyrannidae

Pyrocephalu
S rubinus,

Sangre
toro

Insectivoro. Observado
en vegetacion mas
densa de la playa,
donde se esta




construyendo el
malecon. Se refugiaba
en las ramas de los
arboles mas altos.

Hirundinidae

Progne
chalybea

Golondri
na

Problema potencial
para aviones; todavia
no ha ocurrido ningln
incidente con ellos.
Utilizan como refugio
los techos del
aeropuerto.

Troglodytida
e

Campylorhy
nchus
griseus

Chupa-
huevos

Se observé un nido de
ellos en un roble,
Tabebuia rosae. Saltan
y cantan entre la
vegetacion mas alta de
la cafeteria del
aeropuerto.
(principalmente
palmas).

Icteridae

Quiscalus
mexicanus

Maria
Mulata o
Maria
Lucia

Come desechos.
Forma bandadas
cuando hay pesca con
redes al frente del
aeropuerto,

constituyéndose en un
potencial problema
para wvuelo de los
aviones 2). Se
observd en actividad
todo el dia en la
cafeteria del
aeropuerto.  También
frecuente en sus
alrededores.




Icteridae Icterus Toche Anidando en trupillo,
nigrogularis nido como mochila.
Observado en
vegetacion mas densa
de la playa, donde
estadn construyendo el
malecén. Muy comun
en zonas secas Yy
aridas. Es el turpial
mas comun en el area
de Santa Marta. Es
apreciado como
mascota.
Thraupidae Thraupis Azulejo | Reportado por
episcopus personal del
aeropuerto

Cuadro No.17Listade aves observadas enel trabajode campo o reportados por personal de aeropuerto.

ECOSISTEMA MARINO

Las condiciones ecolédgicas del medio marino, como la fertilidad y la estabilidad, son determinantes en el ambiente. La primera se relaciona con
la productividad biologica y depende de los nutrientes, especialmente del fésforo y el nitrdgeno. La estabilidad se debe a las condiciones
ambientales, y propiciala biodiversidad y complejidad de los ecosistemas (Marquez, G.)

Teniendo en cuenta las diferencias climaticas y oceanograficas, la zona de estudio esta ubicada en la ecorregion marina que comprende desde
la Guajira hasta Santa Marta (Punta Gloria) y es afectada directamente por la corriente Caribe y por surgencia estacional fertilizante de aguas
profundas. Es un ecosistema béntico litoral, este es el que se desarrolla asociado al fondo en playas y en aguas poco profundas, del tipo

Playas y fondos arenosos (Marquez.) Ver fotos.




Fotos. Ecosistema marino: algunas rocas y playa arenosa

Las comunidades de las playas arenosas son muy caracteristicas. En ellas el factor determinante de la composicion y la abundancia de
organismos es la intensidad del oleaje porque modela el sustrato (tipo de arena, pendiente de la playa, su movilidad) y porque de éste depende
la oferta de alimentos. De acuerdo con la intensidad del oleaje, las playas de esta zona del Caribe son de alta energia y con fuertes oleajes.
(Marquez, G.)

Debido a la ausencia de productores primarios, en las playas de arena los aportes energéticos provienen de otros sistemas: de los marinos
adyacentes cuya produccién es transferida por las corrientes o las olas (por ejemplo, algas, semillas, frutos, Ver fotos y de los terrestres
costeros. Alli se encuentran plantas tolerantes a la salinidad y a la arena, como las uvas de playa, Coccoloba uvifera, el icaco, Chrysobalanus
icaco, (Marquez, G.), plantas rastreras y herbaceas.

En el mar hay dos clases de plantas: las algas (macro o micro) y las antofitas, que producen flores. Ellas son la base de las cadenas
alimenticias del mar. Respecto a la zona desde el aeropuerto Simon Bolivar hasta el Parque Nacional Tayrona, en la desembocadura del Rio
Piedras, es importante considerar que existe una alta diversidad de especies de algas, muchas de gran tamafio y ademas se encuentra una
especie de alga parda, Cladophylum, que es endémica. (Bula-Meyer, G.) El también reporta los siguientes géneros en esta zona:

Entre los consumidores estan insectos, arafias, lagartos terrestres, cangrejos ermitafios (Paguridae) y pequefios crustdceos marinos (anfipodos
e isdépodos) que sirven de alimento a aves y cangrejos. Enterrados en la arena el chipi-chipi (Donax) y otros pequefios moluscos (ej. Turritella)
filtran el agua; los cangrejos topo Emerita e Hippa e isépodos se alimentan de cadaveres (Marquez, G.)



En el sublitoral, sin la influencia directa de las olas, se encuentran, enterrados en la arena, gusanos y anélidos arenicolas; pequefios caracoles
de porcelana (Oliva y Olivilla), las extrafias Renilla que parecen plantas, los erizos (Meoma) y los pepinos de mar, todos detritivoros, y algunos
grandes predadores como las estrellas Luidia senegalensis, los caracoles Casis, Caronia, Murex, los cangrejos Calappa y las jaibas

(Portunidae). (Marquez, G.)

La comunidad también reporta la presencia de moluscos (almejas) y crustaceos como camaron titi, pulpos (Octopus vulgaris) y langostas; estas
dltimas estan siendo cultivadas a nivel experimental por el sefior Alvaro Mozo, entre las cabafas de Aerocivil y el aeropuerto

“Los peces que habitan y dependen directamente de fondos arenosos litorales no son abundantes; sdélo algunos lenguados (Bottus), barbados
comedores de fondo (Pseudopeneus), el pez lagarto (Synodus) y, ocasionalmente, grandes cardimenes de pequefias lisas (Mugilidae),
anchovetas y machuelos (Engraulidae) que recorren las playas en sus migraciones a lo largo de la costa. Este fendmeno es espectacular en
las cercanias de lagunas costeras como la Ciénaga Grande de Santa Marta y atrae a peces carnivoros grandes como jureles, sierras, tiburones

y barracudas que visitan asi, ocasionalmente, a las playas arenosas “. (Marquez, G.) (Ver Cuadro No. 18)

Familia Especie Nombre comun Caracteristicas
Elops saurus Macabi
Coryphaenidae Coriphaena Machuelo
hippurus
Machete
Scomberomorus | Sierra Amenazado.
brasiliensis Comercial
Caranx sp Jurel Pez pelagico
mediano
Sphiraena Picua Comercial
guachancho
Lutjanus sp Pargo Pez demersal.
Comercial
Raya Pez cartilaginoso
Tiburdn Pez cartilaginoso

Cuadro No. 18 Lista de peces marinos reportados (1) en la zona de influencia del aeropuerto




ECOSISTEMA ABIOTICO

La evaluacion de esta seccion del area de influencia del Aeropuerto Simén Bolivar, fue tomada del Plan de Manejo Ambiental realizado en el a
afio 2006, por la firma Union Temporal Acuambiental.

5.74.1 Geologia y Geomorfologia
574.1.1 Geologia
Esquistos de Santa Marta (Te)

La roca metamorfica esta representada por los para esquistos de Santa Marta, los cuales se diferencian entre si por su origen. En esta zona,
los esquistos son de origen pelitico compuestos principalmente por cuarzo, plagioclasas y micas maficas correspondientes a esquistos Y filitas.

Las rocas metamorficas se encuentran fracturadas debido a la tecténica regional bajo la cual han estado sometidas; existen familias de
fracturas en varias direcciones que tienen diferentes tipos de rellenos. Las rocas metamorficas descritas localmente se encuentran intruidas
por rocas igneas, compuestas por cuarzo, plagioclasa, ortoclasa y hornblenca: para sintetizar pueden clasificarse como Sienogranito con
Hornblenda. Esta composicién se presenta en el contacto entre las rocas metamérficas e igneas. Hacia el centro de la intrusion la roca es de
composicion mas acida, la cual puede observarse en los cerros de Gaira. Ademas de estas intrusiones es posible observar algunos cuerpos
pegmatiticos.

Batolito de Santa Marta (Tb)

Representado por el gran cuerpo conocido como el Batolito de Santa Marta, aflora al N y NE del area de interés. Esta constituido
principalmente por rocas acidas como granitos y por concentraciones mineralégicas de rocas basicas como Granodiorita hornbléndica.

Las rocas grantticas presentan alto grado de alteracion y meteorizacidn, lo cual dificulta obtener muestras para su estudio e n estado fresco; se
aprecia en campo como un material con coloraciones que van desde blanco hasta colores oscuros ocre.

Las rocas graniticas se encuentran altamente fracturadas y alteradas con epidotizacion. Es comun encontrar cuerpos vetiformes de cuarzo y
epidota distribuidos al azar dentro de un cuerpo igneo, lo cual es una manifestacion de alteraciones hidrotermales.

Dada la naturaleza del cuerpo igneo intrusivo, el granito se distribuye en forma irregular. Evaluando el aspecto de evolucidon estructural, es
incierta la relacion de este cuerpo respecto a las demas rocas que conforman el area.



El ambiente de formacién geoldgica de este cuerpo igneo tiene como referencia la forma y el buen desarrollo de los cristales, evidenciado por
los tamafios de éstos. La masa fundida inicialmente bajo condiciones de altas presiones y temperaturas, ascendio lentamente, consolidandose
en un periodo de tiempo largo.

Como consecuencia de eventos geoldgicos como la Orogenia Andina, se generaron alineamientos regionales observados fotogeol6gi camente
en el area de estudio.

Sedimentos Poco o Nada Consolidados. Cuaternario

Se encuentran distribuidos aleatoriamente en el area de estudio y estan conformados por depdsitos de origen marino, depdsitos fluviales y
marinos mezclados (playa) y depdsitos de origen aluvial.

Terraza Marina (Qtm)
Ha sido producto de la erosion del oleaje en rocas preexistentes y se extiende paralelo a la linea de la costa. Esta terraza puede provenir de
roca meteorizada o puede estar cubierta por un depdsito transitorio de arena, grava y cantos rodados, denominado playa.

Cuaternario Aluvial (Qal)

Estan constituidos principalmente de sedimentos arcillosos provenientes de la alteracion de los feldespatos (plagioclasa) y arenosos de los
cuerpos graniticos principalmente. Representan el lecho de las quebradas La Palmita, Lemour, La Legua.

Geologia Estructural.

La existencia de fallas locales en la zona es importante en la geologia estructural, pues estas influirian en el comportamiento del agua
subterranea, por esta razdén se realizd un estudio detallado de la geologia estructural, cuyas principales conclusiones se presentan a
continuacion.

Regionalmente el rumbo de las estructuras en la roca del lado oeste de la Sierra Nevada de Santa Marta, representa parte de una curvatura
gue ha sido desplazada como resultado de una continua compresion lateral durante la orogenia andina del Plioceno (Duque-Caro, 1978).

Los estratos a lo largo de la costa estan bastante plegados, los esquistos verdes adyacentes al batolito de Santa Marta prese ntan diferentes
grados de plegamiento que varian entre poco a ligeramente plegado en direccién SE y entre moderado e intenso en las otras direcciones.

La principal estructura de la zona corresponde a una pequefa falla observada localmente al N del Aeropuerto (cercanias a Transportes Nippa),
sin presentar continuidad dentro de la zona de estudio.

Esta zona se caracteriza por estar sometida a esfuerzos tensionales. Inicialmente afectada por esfuerzos principales verticales, como producto
de las numerosas intrusiones fue afectada posteriormente por esfuerzos principales horizontales.



Fotogeoldgicamente se presenta una serie de alineamientos en la zona, sin embargo, en la geologia de campo realizada no se encontrd
evidencia de fallas.

Los resultados de la investigacion de la geologia estructural realizada indican que sobre el terreno no se presentan evidencias de fallas
importantes en el area de estudio.

Geomorfologia

Morfologicamente en el area del Aeropuerto Simon Bolivar de Santa Marta se presentan dos zonas: la primera corresponde a esquistos (rocas
metamorficas de bajo a medio grado) de altas pendientes, y el batolito de Santa Marta (rocas plutonicas acidas a intermedias), de pendiente
baja. En general ésta es denominada Zona de Lomerio. La segunda, es la zona integrada por los depdsitos poco o nada consolidados del
cuaternario.

Hidrografia

El area de influencia del aeropuerto no incluye rios, tan solo en cercanias del limite existen algunas quebradas: Quebrada La Palmita y el
Ebano en la parte sur y las Quebradas del Lemur y La Legua en la parte norte. Aunque estas quebradas son de muy poco caudal y marcada
estacionalidad, en época invernal la Quebrada La Palma puede llegar a arrastar un volumen importante de agua, generando un riesgo
potencial sobre la pista (inundacion), si no se realiza un mantenimiento preventivo periédico de la rejilla de acceso al canal de aguas lluvias,
gue atraviesa la pista de aterrizaje en direccion E — W.

Suelos y Usos del Suelo

En la planicie caribefia los suelos se desarrollan de materiales sedimentarios del Terciario o Cuaternario que comprenden, grosso modo, dos
tendencias generales: suelos con un horizonte adecuado para el manejo agricola y de gran productividad, que constituye los Mollisoles, o por
otra parte, integrados por un material arcilloso muy activo de tipo montmorillonita. Se conocen como suelos expansivos, dado que sufren
procesos de expasion y contraccion. Estos, al estar en clima estacional generan grandes grietas por donde migra el material del suelo, hacia
abajo y hacia arriba, son los suelos denominados Vertisoles que generan constante inestabilidad en las obras civiles efectuadas, donde su
desestabilizacion es frecuente.

Definicion General de los Usos del Suelo

Hace referencia a la destinacién territorial o las utilizaciones que se asignan a porciones del suelo en cualquiera de sus clasificaciones
(urbanos, de expansion y/6 suburbano) para las distintas actividades propias de as dimensiones del territorio como resultado de la dinamica
urbana.

El Plan de Ordenamiento Territorial del Distrito Turistico, Cultural e Histérico de Santa Marta propone una estructura de usos del suelo para
cada uno de los sectores del suelo urbano (Comunas), para cada una de las zonas que conforman el suelo de expansién y para las areas



suburbanas propuestas, a los cuales se les plantea una estructura basica de usos e intensidad de ocupacion del suelo: Principal,
Complementario, Restringido, Compatible y No Compatible 6 Prohibido.

Cada una de tales tipologias de uso, al ser asignada estara definiendo implicitamente la vocacién territorial de las actividades y estara asociado
al tratamiento predominante que se ha definido para el respectivo sector.

De conformidad con las caracteristicas urbanas de los sectores del territorio urbano, de expansion y suburbano, los usos podran permitirse de
acuerdo con las categorias que se definen a continuacién, en funcién de la forma de ocupacion:

e Uso principal (1): Define al uso que determina el destino urbanistico predominante de una zona y, en consecuencia, se permite en la
totalidad del area, zona o sector objeto de reglamentacion y son dominantes en su intensidad y ubicacion.

e Uso complementario (2): Determina aquellos usos que son necesarios y/6 contribuyen al correcto y mejor funcionamiento del uso
principal 6 predominante y se permite junto a éste en sectores 6 puntos especificos del area.

e Uso restringido 6 especial (3): Es aquel que puede localizarse en la zona, bajo determinadas caracteristicas de disefio y construccion
gue le condicionan su ubicacion y tamafio, con la condicién de minimizar cualquier impacto negativo de tipo ambiental, social, fisico,
urbanistico 6 de otra clase sobre los usos permitidos 6 sobre el espacio publico del area.

e Uso compatible (4): Establece aquel uso que, sin ser indispensable 6 necesario para el ordenamiento de un sector 6 para el desarrollo
de otro uso, puede localizarse en la zona dentro de ciertos parametros 6 exigencias minimas y especiales de ubicacion, dimensién y/o
cesién, puesto que genera impactos urbanisticos negativos que pueden ser controlables.

e Uso no compatible o prohibido (5): Se define para aquellos usos que, por su incompatibilidad y elevado impacto negativo ambiental,
social, fisico, urbanistico 6 de cualquier indole, no puede ubicarse dentro de un sector especifico 6 Comuna. (Tomado del POT Santa
Marta)

La zona de influencia directa del aeropuerto Simoén Bolivar es para Equipamiento Institucional, lo cual se esta cumpliendo solo en la zona de
la infraestructura fisica del aeropuerto y en la linea férrea. Por lo tanto, y considerando las definiciones de zonificacion ecoldgica, explicadas
anteriormente, este uso del suelo es el denominado USO PRINCIPAL, o sea el determinante o dominante en la zona

El uso del suelo aprobado para el area de influencia indirecta del aeropuerto es de tres: 1) Equipamiento Institucional, en el litoral y en la
zona oriental del aeropuerto, cerca de linea férrea, 2) Servicios Turisticos Complementarios, en la parte oriental del barrio Aeromar y 3)
Parques. Sin embargo, el uso actual del suelo no corresponde a dicha propuesta; por el contrario, esta area se halla urbanizada en el costado



norte (Barrio Aeromar), industrializada en el costado sur (Prodeco) y con infraestructura turistica (Malecon de Pozos Colorados) en la linea
costera, al occidente. Estos usos hacen que estas areas sean de USO NO COMPATIBLE O RESTRINGIDO.

Peligro aviario

La informacién plasmada en este numeral fue extraida del Estudio Ambiental para la Evaluacion del Peligro Aviario y Plan de Manejo de Fauna
para el Aeropuerto de Santa Marta, que se viene realizando con la firma Uniébn Temporal Acuambiental.

Para dar cumplimiento al objetivo de la Unidad Administrativa Especial de la Aeronautica Civil, de garantizar el desarrollo de la aviacion civil y
de la administracion del espacio aéreo, en condiciones de seguridad y eficiencia, se deben tomar las medidas necesarias para impedir
situaciones que pongan en riesgo el transporte aéreo, como es el peligro aviario.

Peligro aviario es el riesgo que representa para aeronaves y su operacion, la presencia de aves y otros grupos de fauna, en los aeropuertos y
sus inmediaciones. Los impactos con fauna silvestre pueden causar serios dafios a las aeronaves y en ocasiones, pérdida de vid as humanas.

Colombia es un pais con una alta biodiversidad tanto en flora como fauna; ademas es el pais con mayor diversidad de aves en el planeta. Esta
situacion aunada a la existencia de una importante red de aeropuertos locales e internacionales, situados en regiones geograficas con una gran
actividad de avifauna, hacen de la operacion de aeronaves en el pais, una actividad en la que se presenta peligro aviario. Con el fin de prevenir
este riesgo y para cumplir con la normatividad de la Organizacion de la Aviacion Civil Internacional (OACI), se deben impleme ntar las medidas
y recomendaciones plateadas en el Plan de Manejo Fauna del aeropuerto.

Caracterizacion de Avifauna
Las especies conocidas en esta area de acuerdo a estudios realizados anteriormente en la regién se encuentran plasmadas en el Cuadro No.
17 mencionado anteriormente.

EVALUCACION DE IMPACTOS AMBIENTALES DE LAS OBRAS GENERADAS DEL PLAN MAESTRO

El aeropuerto de Santa Marta, aunque representa una gran importancia para el desarrollo econdémico y social para la regiéon, también podria
acarrear una serie de alteraciones 6 impactos negativos, en los componentes fisico, bidtico y socioecondmico, dentro del area de influencia del
terminal aéreo, si no se adoptan las medidas preventivas y correctivas que conforman las obras del Plan Maestro, principal objetivo de este
estudio.

La identificacion y evaluacion de impactos constituye la directriz para orientar las medidas del Plan de Manejo ya que partiendo de un
conocimiento de la naturaleza de las actividades de las obras de mejoramiento del Plan Maestro y la operacion del aeropuerto de Santa Marta
se pueden identificar y determinar las incidencias positivas y negativas, generadas por cada una de las actividades del terminal y
posteriormente formular las estrategias y medidas pertinentes.



La evaluacién de impactos permite, inicialmente, identificar los impactos ambientales mas significativos a través de la utilizacion de diversos
indicadores ambientales, Utiles para el desarrollo de la evaluacidn y que son obtenidos de la desagregacion de las actividade s de operacion del
aeropuerto y de la seleccion de los principales componentes y elementos del ambiente que podrian resultar afectados por dichas actividades.

EVALUACION AMBIENTAL

En este numeral se evaluaran los aspectos inherentes de los potenciales impactos ambientales que eventualmente se podrian generar como
consecuencia de las obras del Plan Maestro del Aeropuerto Simon Bolivar de la ciudad de Santa Marta.

El proceso metodoldgico utilizado es realizar una primera identificacion de Impactos a partir de un espectro amplio de potenciales impactos que
podrian ser causados como consecuencia de las obras de construccion, ampliacion, mejoramiento y adecuacion del terminal aéreo de Santa
Marta.

Posteriormente se realiza un proceso de “Seleccion de indicadores ambientales” a través de los cuales se pueda realizar con facilidad un
proceso de profundizacion de estos impactos ambientales, pues ellos son los que determinan las incidencias en el medio natural o sociocultural
y que pueden ser vigiladas posteriormente para conocer su situacion y asegurar su buen estado o calidad dentro de las obras del Plan Maestro.

Luego se realiza un proceso de “Valoracion y Calificacion” de estos indicadores ambientales utilizando algunos atributos sobre la base de
algunos rangos definidos y considerando varias circunstancias del proyecto. Finalmente, los resultados obtenidos se analizan con el propdésito
de “Jerarquizar’ los impactos buscando establecer cuales son los mas importantes, criticos 0 que requieren de recomendaciones o una
profundizacion a través de estudios ambientales necesarios para el buen desarrollo de las obras del Plan Maestro.

IDENTIFICACION DE IMPACTOS.

Esta identificacion preliminar se hace a partir de relaciones existentes entre las diferentes actividades del proyecto con los “Componentes
Ambientales”; para el efecto se hace una desagregacién mas detallada de las actividades que implica el desarrollo e implementacion de un
proyecto constructivo, de mejoramiento, de adecuacién y de ampliacion del terminal aéreo de Santa Marta.

En el Cuadro No. 19 se muestran las actividades que han sido definidas como las mas importantes y representativas desde la perspectiva
ambiental para el analisis de impactos; dentro de estas han sido seleccionadas 11 actividades.



ETAPA CODIGO OBRA Y/O ACTIVIDAD
Cl INSTALACION DE CAMPAMENTOS
C2 REMOCION DE VEGETACION
C3 DESCAPOTE DE SUELOS
C4 OPERACION DE MAQUINARIA Y EQUIPOS
C5 CORTES Y TERRAPLENES

CONSTRUCCION C6 EXPLOTACION DE FUENTES DE MATERIALES

C7 TRANSPORTE Y DISPOSICION DE MATERIALES
C8 CONFORMACION FINAL DE LAS OBRAS
C9 ESTABILIZACION DE TALUDES Y NIVELACION DE SUELOS
C10 OPERACION DE CAMPAMENTO Y PLANTAS
Cl1l RESTAURACION AREAS INTERVENIDAS

Cuadro No. 19 Actividades del Proyecto.

Para el caso de los aspectos ambientales, se han considerado 18 variables ordenadas en 10 componentes en los 3 medios basicos (Fisico,
Bidtico y Socioecondmico) y que corresponden, en principio, de acuerdo a los resultados del diagnostico global del area de influencia, a los
principales y mas importantes componentes de este tipo a evaluar dentro del proceso de la realizacion de las obras del Plan Maestro la

(Cuadro No 20).

Se han asignado como convenciones para este tipo de componentes ambientales la sigla Ax, en donde x es uno cualquiera de los componentes
ambientales considerados. Asi, para el medio fisico se han definido 5 componentes (9 variables), para el bidtico 2 (2 variables) y para el
socioecondmico 2 (5 variables) para un total de 16 de ellas.

MEDIO FISICO

COMPONENTE VARIABLES CODIGO
Concentracion Particulas Al
ATMOSFERICO Aumento niveles de ruido A2
Aguas superficiales A3
HIDRICO Ocupacion de Zonas Costeras A4
7 - A5
EDAFICO Pérdida d.e'suelos
Degradacion A6
Estabilidad A7
GEOTECNICO Cambios en geoformas A8
PAISAJE Cambios visuales paisajisticas A9




BIOTICO FLORISTICO Cambio coperturas vegetales A10
FAUNISTICO Desplazamiento de fauna All

SOCIAL Generacion de empleos Al2

Oferta de bienes y Senvicios Al3

SOCIO -ECONOMICO Tiempos y costos de viajes Al4d
ECONOMICO Dinamica productiva Al5

Costos y tenencia de la tierra Al6

Cuadro No.20Variables Ambientales Seleccionadas.

Después de analizar cualitativamente los diferentes medios durante la visita se puede establecer claramente que los componentes que se
veran mas afectados durante las obras son los componentes que hacen parte del medio fisico y bidtico, por lo cual se deben enfocar las
recomendaciones de manejo ambiental en estos aspectos.

Los medios fisico y bidtico resultan ser los mas afectado por cuanto las obras del Plan Maestro incluyen cambios morfolégicos y de distribucion
general de las areas del aeropuerto, pues habra pérdidas de suelos, cambios paisajisticos, pérdidas de la cobertura vegetal, ocupacion de
zonas costeras ,aumento en los niveles de ruido, afectacién de la calidad del aire por el material particulado que se produce a través de los
movimientos de tierray escombros y desplazamientos de la fauna y micro-fauna que actualmente se encuentra en las areas de intervencion.

SELECCION DE INDICADORES AMBIENTALES.

Del andlisis cualitativo de impactos es posible establecer cuéles de los componentes ambientales considerados pueden ser utilizados como
‘Indicadores Ambientales” de las obras del Plan Maestro asi mismo cuales son las actividades del proyecto que generan mayores impactos,
con el proposito de desarrollar correctamente alternativas de control o proteccion tendientes a asegurar que dichas actividades d el proyecto no
generen impactos significativos o adelantar las acciones que son necesarias para reversar o0 compensar las incidencias que sean ocasionadas.

Estos indicadores se obtienen fundamentalmente de la informacion secundaria disponible, el diagnostico elaborado, las visitas de campo vy el
andlisis que dentro de la evaluacion realiz6 el profesional encargado del area ambiental.

La utilidad practica de estos indicadores ambientales es que se constituyen en las variables de andlisis que permiten establecer tanto el
comportamiento de actividades del proyecto como la situacion de los componentes ambientales que estan representados por estos indicadores
y que permiten evaluaciones posteriores.

De acuerdo a los resultados obtenidos en la informacion analizada para el proyecto se pueden establecer que los indicadores mas Utiles para el
desarrollo del proyecto son los relacionados en el Cuadro No. 21:




COMPONENTE INDICADOR OBRAS PLAN MAESTRO
ATMOSEERICO Concentracion Particulas ok ok ok
Aumento niveles de ruido Hekk
Aguas superficiales * ok ok ok
HIDRICO Ocupacion Zonas Costeras kk
Pérdida de suelos ok ok ok
EDAFICO Degradacion Fkokok
Estabilidad ¢ 5k sk ok
GEOTECNICO Cambios en Geoformas ok ok kK
PAISAJE Cambio Visuales Paisajisticas e 3 ok ok
FLORISTICO Cambio Coberturas Vegetales ok ok koK
FAUNISTICO Desplazamiento de Fauna * ok ok ok
Generacion de empleos * o ok k%
SOCIAL Oferta de bienes y Servicios * k% Kk
Tiempos y costos de viajes ok ok kK
ECONOMICO Dinamica Productiva * %k k%

Costos y tenencia de la Tierra

*kkkk

Cuadro No. 21 Indicadores Ambientales Seleccionados

CALIFICACION Y VALORACION DE IMPACTOS.

Para efectos de la calificaciéon y valoracién de los impactos ambientales que eventualmente pueden ser generados por el desarrollo del
proyecto se han definido algunas caracteristicas y categorias valorativas mediante las cuales se pueda establecer la real dimension de los

eventuales impactos generados por las actividades que se desarrollaran como parte de las obras del Plan Maestro.

Estas Caracteristicas Valorativas son basicamente atributos a través de los cuales se puede establecer el comportamiento de una relacion

entre una actividad dada del proyecto y un componente ambiental considerado, mientras que la Categoria Valorativa muestra el valor, nivel o
situacion de una caracteristica bajo criterios relativamente objetivos. Las Categorias y Caracteristicas Valorativas planteadas para la
Calificacion y Valoracion de impactos para cada una de las alternativas planteadas para el proyecto se indican en el Cuadro No. 22, a

continuacion.




CARACTERISTICA VALORATIVA CATEGORIA VALORATIVA
MUY ALTA
ALTA

BAJA

MUY BAJA
PERMANENTE
PERIODICA
OCASIONAL
INSTANTANEA
EXTENSIVA
REGIONAL
LOCAL
PUNTUAL
MUY ALTA
ALTA

BAJA

MUY BAJA

MAGNITUD

DURACION

AREA DE INFLUENCIA

RECUPERABILIDAD

Cuadro No. 22 Caracteristicas y Categorias Valorativas para Calificacion de Im pactos.

Una vez analizadas la calificacion y valoracion de impactos, se tiene que para las obras generadas del Plan Maestro tiene una magnitud alta,
con una duracion ocasional, el area de influencia es puntual y su recuperabilidad es alta.

DESCRIPCION DE LOS IMPACTOS CRITICOS Y SIGNIFICATIVOS.

Las circunstancias reales observadas y evidenciadas en el area del proyecto son apreciables también en la evaluacion ambiental en las obras
del Plan Maestro. Estos indicadores ambientales seleccionados son los siguientes:

= Las concentraciones de Particulas
=  Aumento de los niveles de ruido

= Cambio de Visuales Paisajisticas
= Estabilidad



= Cambio Coberturas vegetales
= Ocupacion de Zonas Costeras
= Costosy Tenenciade la tierra
Para estos indicadores descritos anteriormente se realizar4 una breve descripcion de las situaciones presentadas.

Concentraciones de Particulas.

En cuanto a las concentraciones de Particulas generadas a la atmésfera como consecuencia de diversas actividades de las obras del Plan
Maestro especialmente lo relacionado con los movimientos de tierras, escombros y movilidad de vehiculos debe mencionarse que son los
impactos que mas efectos genera el proyecto por cuanto esta situacion se puede mantener casi de manera permanente durante el tiempo que
duren los trabajos de adecuacion, ampliacién y mejoramiento de las areas del aeropuerto donde se tienen previstas las obras en las cuales
existe una alta posibilidad de que las concentraciones de particulas sean superiores a las normas establecidas en los Decretos 02 de 1982 y
948 de 1995.

Dentro de los lineamientos del Plan Maestro que se indican en el presente estudio se planteara la necesidad que dentro del Plan de Manejo
Ambiental que se elabore para las obras, se incluyan diversas alternativas tendientes a minimizar y controlar dichas emisiones de particulas
pero que también durante las obras de ingenieria mismas se implementen las acciones de control que aseguren que tanto las emisiones como
las concentraciones finales estén dentro de los limites esperados.

A pesar que los impactos generados por las actividades de movimientos de tierras, pueden ser considerados como de baja magnitud,
instantaneos (por su poca duracion cuando cesa la emision), locales y regularmente muy recuperables, todas esta circunstancias no evitan que
sean considerados como uno de los impactos mas importantes del proyecto y que, por tanto, requieren de la implementacién de acciones de
control durante actividades particulares como los cortes y las excavaciones, el transporte de materiales, los rellenos como ocurre con los
terraplenes, la disposicién de materiales en botaderos, la readecuacion de superficies, etc.

Los efectos ambientales como consecuencia de los impactos generados sobre el medio atmosférico involucran un espectro amplio de
componentes como dafios sobre la vegetacion, la contaminacidon de suelos y de fuentes de aguas, de obras y propiedades de los residentes
cercanos, riesgos para la salud tanto de los mismos trabajadores como de las comunidades aledafias, deterioro en la calidad del aire
predominante y otros impactos colaterales a la presencia de materiales particulados en concentraciones superiores a las recomendadas.

Aumento de los niveles de ruido y Contaminacion del Aire

Las obras del Plan Maestro como la operacion del aeropuerto Santa Marta desencadena una serie de acciones que se convierten en causa del
deterioro ambiental, tales como la generacion de ruido y emision de gases ocasionada por la operacion de aeronaves.



El deterioro de la calidad del aire afecta la tranquilidad de los pobladores cercanos a pesar que la duracion del ruido es corta, implica un riesgo
alto debido al manejo de las presiones sonoras producidas por las aeronaves.

Las fuentes mas comunes de la alteracion de la calidad del aire en el area de desarrollo del proyecto son: (i) el trafico de vehiculos, (ii) la
operacién de maquinaria y (iii) el efecto del viento sobre areas descapotadas. La prevencion y el control de estos posibles i mpactos se puede
lograr de una manera relativamente sencilla con medidas que se indicaran mas adelante.

Cambio de Visuales Paisajisticas.

Una consecuencia obvia de las obras contempladas en el Plan Maestro es la modificacion de la apariencia actual de los terrenos del
aeropuerto por la aparicién de elementos nuevos o reformados como las plataformas, calles de rodaje, bermas, resa, terminal de carga,
ampliacion de pista entre otros.

Esta situacion es critica e importante por cuanto algunos sectores del aeropuerto poseen una apariencia natural. En el caso de las coberturas
vegetales estas seran removidas para dar lugar a la construccién de infraestructura aeroportuaria. A pesar de la evidencia que tiene la
intervencion en las zonas verdes, la magnitud por cambios visuales resulta baja por cuanto la infraestructura nueva es mucho menor a la que
sera reformada e igualmente estos trabajos se encuentran acompafados de obras de manejo paisajistico que mitigan los efectos visuales.

Estabilidad
Dadas las caracteristicas topograficas del aeropuerto puede decirse que las obras del Plan Maestro no generan riesgos signifi cativos siempre y
cuando estas se realicen teniendo en cuenta procedimientos adecuados que no se perjudique la estabilidad de los taludes durante su

intervencion, de tal manera que no se afecte la infraestructura aeroportuaria.

Cambio Coberturas Vegetales.

Al igual que el caso de las visuales paisajisticas y por los mismos motivos alli expuestos, los cambios en las coberturas vegetales son menores
en magnitud y extension por tratarse de pastos o vegetacion rastrera ninguno de los cuales constituyen tipos o unidades de vegetacién con
importancia botanica, forestal o ecoldgica, salvo el importante papel que cumplen dentro de la proteccion de suelos para evitar los procesos
erosivos que actualmente son muy evidentes en esta area.

Como actividad colateral al desarrollo del proyecto se recomienda la implementacion de un programa de reforestacion y empradizacion,
ademas de las que se requieren directamente en aquellas zonas eventualmente afectadas por las obras del Plan Maestro principalmente en lo
gue respecta a taludes, las zonas de disposicion de sobrantes e incluso las fuentes de materiales.



Ocupacion de Zonas Costeras

Debido que el aeropuerto requiere de ampliar la pista esto conlleva a ocupar zonas costeras, que potencialmente hay modificaciones del
comportamiento de las corrientes del mar, por lo menos rellenos de 500 metros que se haran en el mar, asi mismo adecuaciones de vias para
el acceso a las cabeceras.

La influencia de estas corrientes en los procesos de dispersion de sedimentos puede ocasionar la obra. Por lo tanto, para determinar la
magnitud y las caracteristicas de los impactos y el respectivo Plan de Manejo Ambiental, es necesario consultar a la autoridad ambiental del a
zona sobre los respectivos estudios como son estudio oceanograficos o estudios de impacto ambiental, para correlacionar con los factores
climéticos de la zona y de alli inferir lo que sucedera con los elementos bioéticos y ecosistemas marinos.

Costos y Tenencia de la Tierra.

Regularmente el desarrollo del proyecto aeroportuario genera en sus etapas preliminares y durante la construccion una distorsion y
especulacion en los precios de la tierra generados por las aparentes ganancias que podrian tener los propietarios pro la utilizacion de sus
terrenos para fines aeroportuarios.

Por otra parte, el libre ejercicio sobre el suelo o disfrute de un bien generaria alteracion del patron de posesidén o tenencia. Asi como la
motivacion de emigracion de familias y cambio de actividad productiva, por cambios del uso del suelo en sus alrededores del terminal aéreo.

Otro aspecto importante es la expresion del valor de la tierra, ya que la modificacion de la estructura actual de precios de los terrenos, por las
expectativas generadas por la expansion de la infraestructura aeroportuaria. De hecho, este es un factor que puede ser conflictivo en el manejo
del proyecto. En cualquiera de estos casos, se plantean problemas de aptitud de los suelos que podrian genera conflictos de tipo ambiental,
pero asi mismo situaciones de especulacion de tierras entre los cuales se incluyen también el acaparamiento de la misma como consecuencia
de las expectativas de uso o comercializacion de las mismas que dejara como perjudicados a los propietarios quienes estarian expuestos a la
presién de compradores ante la imposibilidad de pagar los altos costos tributarios que ocasiona la valorizacién o especulacion de tierras, dada
la circunstancia que la tenencia de predios es sobre pequefias parcelas que en la mayor parte de los casos son improductivas y solamente son
utilizadas para vivienda.

ANALISIS DE RIESGOS.

El analisis de riesgos ambientales para las obras de construccion, mejoramiento y adecuacion que hacen parte del Plan Maestro del
Aeropuerto muy relacionado con las circunstancias particulares del area o entorno donde se desarrolla el proyecto en la medida que estas
caracteristicas determinan estos riesgos bien por dindmica natural o por las mismas actividades inherentes los procesos constructivos, de
adecuacion y mejoramiento.



En el primer caso, la dinAmica natural implica ciertas limitaciones y restricciones (en diferente grado) para implementar actividades humanas
incluyendo algunas consideradas dentro las obras del Plan Maestro como la topografia, los materiales geoldgicos, los drenajes, etc. que se
traducen en lo que se pueden denominar Riesgos Naturales.

En el segundo caso, algunas actividades de los pobladores del area, asi como las proyectadas en el mismo proyecto pueden inducir Riesgos
Antropicos que pueden ser similares a los naturales en la medida que se desencadenan procesos negativos en algunos de los componentes
ambientales caracteristicos del entorno, como la deforestacién, la pérdida de suelos, procesos erosivos, contaminacion de aguas, cambio del
paisaje, ocupacién de zonas costeras, etc.

Estos Ultimos procesos determinan finalmente las caracteristicas del area de influencia del proyecto y sobre su dinamica y cobertura de
alteracion es que se pueden definir los riesgos actuales y potenciales, dada el alto grado de intervencion que posee el area del proyecto.

El evento definido en este capitulo como Riego Ambiental estd asociado basica y exclusivamente a aquellos hechos que tienen una alta
probabilidad de ocurrencia dentro de un nUmero amplio de acciones que estan conformadas por cambios, alteraciones, incidencias, pérdidas,
etc. de elementos y/o procesos inherentes al entorno ecoldgico y ambiental existentes dentro del area de influencia establecida para el
proyecto.

Para efectos de zonificar las &rea de riesgos, puede tomarse como base la informacidn planteada para las cob erturas vegetales, la geologia, la
hidrologia, ocupacion de zonas costeras, la zonificacion y el paisaje, por cuanto con ellas se pueden precisar zonas con diferentes niveles de
riesgo sobre las cuales habria que asumir acciones, especialmente preventivas, dentro de las obras del Plan Maestro, ademas muchas de las
circunstancias desfavorables ya estan claramente definidas en los aspectos de diagnéstico y evaluacion.

Por ello, utilizando estos criterios se definieron areas en donde se diferencian diferentes tipos de riesgos dentro de una escala de 3 niveles:
RIESGO ALTO (RA), MEDIO (RM) y BAJO (RB).

En el caso de zonas con riesgos altos (RA) se presume que dentro de ellas las circunstancias de riesgo ambiental son suficientemente
significativas e importantes para adoptar una serie de prevenciones limitaciones tendientes a minimizar posibles cambios y alteraciones ante la
alta fragilidad, susceptibilidad o disponibilidad de estos elementos o procesos a cambiar su situacion actual a estados indeseables o no
permitidos como consecuencia de actividades relacionadas con el proyecto.

En el caso de las zonas definidas con Riesgo Medio (RM) se mantiene un nivel todavia apreciable de posibilidad de eventos bien por las
mismas caracteristicas de los elementos y/o procesos ambientales o por las importantes acciones que son planteadas para ejecutar por parte
del proyecto y cuyas alternativas pueden formar parte rutinaria de las recomendaciones del Plan de Manejo Ambiental que debe elaborarse
para las obras del Plan Maestro.



En el caso de las zonas con nivel de Riesgo Bajo (RB), no se presentan ni las circunstancias de alta vulnerabilidad de los elementos y/o
proceso ambiental como tampoco actividades del proyecto cuyas caracteristicas impliquen alteraciones ambientales significativas.

En el Cuadro No. 23, se relacionan estas areas indicando los componentes ambientales sujetos al tipo de riesgo inherente.

RIEGO ALTO RIESGO RIESGO BAJO | COMPONENTES AMBIENTALES AFECTADOS CON RIESGOS
(RA) MEDIO (RM) (RB) AMBIENTALES
RA1 Edafico, Geotécnico, Paisajistico y Floristico
RM1 Hidrico y ocupacidon zonas costeras
RB1 Social y Econbmico

Cuadro No. 23 Zonas definidas paraRiegos Ambientales.

La primera Zona de Riesgo Medio (RA1) corresponde a los lugares donde se haran las construcciones de plataformas, terminal, bermas y
nivelacion de zonas de seguridad donde las caracteristicas de la topografia generan altas restricciones par el desarrollo del proyecto
aeroportuario dada la susceptibilidad a que se produzcan proceso de deterioro como la erosion, movimientos de tierra, degradacion del suelo,
etc., y asi mismo la pérdida de las coberturas vegetales lo cual obliga a tener ciertas consideraciones preventivas tendientes a minimizar los
distintos problemas identificados en este sitio.

La Zona de Riesgo Alto (RM1) se ubica en las zonas del aeropuerto donde corresponde simultaneamente a situaciones relacionadas con el
componente hidrico, ocupacién zonas costeras, que son las que estan asegurando que estos procesos negativos se presenten.

La dltima zona que se encuentran en el Cuadro No. 5 de riesgos ambientales corresponde a la poblacién aledafia al terminal aéreo donde no
se han definido riesgos ambientales relacionados con el proyecto por cuanto responde a su propia dinamicay circunstancias.

Finalmente, debe mencionarse que la definicion de ciertas zonas dentro del area de influencia con diferentes riesgos ambientales no implica la
identificacion real de dichos riesgos por cuanto el alcance del presente estudio de diagndstico ambiental solamente es una primera
aproximacion del andlisis que pretende definir las situaciones para las obras propuestas dentro del Plan Maestro.

Resulta obvio que los resultados particulares definidos en cuanto a riesgos deben acompafarse por los obtenidos en otros frentes como la
zonificacion ambiental, los diagndsticos particulares y tematicos, la evaluacion ambiental, las unidades del paisaje, etc. pero también debe
entenderse que se deberan profundizar en los estudios ambientales de detalle previo a la implementacién del Plan Maestro.




DEMANDAS AMBIENTALES DEL PLAN MAESTRO DEL AEROPUERTO

Las demandas ambientales del aeropuerto son importantes en la medida que definen las posibilidades de operacion actual y desarrollos
futuros, especificamente hablando de recursos, o de las situaciones que involucran el entorno del terminal aéreo, sus recursos y las areas
colindantes

Ocupacién de Areas

El desarrollo de las diferentes obras planteadas dentro del Plan Maestro del aeropuerto de Santa Marta en sus diferentes etapas, implica la
necesidad de ocupar areas que se ubican dentro de los predios de la Aeronautica Civil pero asi mismo algunos otros ajenos.

Al respecto debe mencionarse que la demanda de muchas de las areas no tiene mayores inconvenientes por cuanto se trataria mas de
reordenamiento del espacio actual, mientras que otras si son areas nuevas bien propiedad o por adquirir en un momento dado para asegurar el
desarrollo del aeropuerto, para cumplir con los niveles de capacidad y calidad del servicio segun lo establece el Plan Maestro.

Usos de Recursos

La alteracion de los recursos naturales como parte de la operacion del aeropuerto, pero igualmente dentro del desarrollo del Plan Maestro,
puede definirse por los impactos que se generan sobre la calidad de los recursos ubicados dentro de las areas requeridas para el desarrollo del
aeropuerto y forman parte integral de las mismas, como ocurre con el paisaje, los suelos y la vegetacion existente, entre los principales.

Por ello, la utilizacion de recursos naturales dentro del area del aeropuerto es muy baja hasta este momento, en la medida que el grado de
intervencién sobre las areas naturales que lo contienen es leve, pero las nuevas obras y desarrollos planteados en el Plan Maestro puede
implicar una ocupacion mayor y su parcial alteracion.

Dentro de la alteracion ambiental que se desarrolle debe quedar claro que ninguna de las actividades del aeropuerto pretende utilizar ningun
tipo de recursos naturales salvo aquellas situaciones donde por necesidad de ocupacién de algunas areas y que dentro de los esquemas de
accion y control ambiental se deben implementar las recomendaciones necesatrias.

Bienes y Servicios

Las demandas de bienes y servicios del aeropuerto para las actividades actuales y aquellas otras planteadas dentro del Plan Maestro, son los
aprovisionamientos de agua potable, los vertimientos de aguas, el transporte de residuos solidos (de diversos tipos) y las vias, entre otros, que
se requiere para la unidad operativa de un aeropuerto como el de Santa Marta.



En cuanto a la demanda de agua potable para el aeropuerto de Santa Marta debe mencionarse que de acuerdo a las estimaciones del Plan
Maestro, no existe ninguna dificultad actual ni aparece tampoco en el futuro pues el suministro lo hace La Empresa de Servicio Publicos debido
a que el agua que llega del acueducto no es apta para el consumo humano , el aeropuerto cuenta con una planta de tratamiento la cual la
hace apta para el consumo humano y debido a que las obras proyectadas en el Plan Maestro requieren de estas areas se debe contemplar su
reubicacion del sistema de tratamiento, con el fin de dar cumplimiento al Decreto 475 de 1998 del Ministerio de Salud. Asi mismo se debe tener
en cuenta la capacidad de los tanques de almacenamiento que permita al aeropuerto autoabastecerse en caso de cortes o dificultades del
suministro.

El aeropuerto cuenta con un sistema de tratamiento que debe ser reubicado de acuerdo a las obras proyectadas en el Plan Maestro, ademas
gue su capacidad se veria afecta con los aumentos de caudales con las nuevas unidades sanitarias que se tiene previsto construir. Por lo
tanto, el Plan Maestro debe contemplar el disefio y construccién del nuevo sistema de tratamiento que cumpla con la normatividad de
vertimientos. Asi mismo y con el fin de garantizar la eficiencia necesaria, se debe considerar la realizacion de programas de mantenimiento
permanente.

En cuanto al servicio de energia eléctrica para el aeropuerto las evaluaciones muestran que no se presentarian inconvenientes actuales ni
futuros en el suministro del fluido eléctrico como tampoco en las especificaciones de voltajes, pues las necesidades en el suministro estan
relacionadas con las redes internas, equipos, cableados, aditamentos de uso y organizacion de subestaciones, transformadores, cuartos de
control, etc.

En cuanto al transporte (de diversos tipos) las evaluaciones realizadas muestran que no existen inconvenientes de ningun tipo puesto que el
parqgue automotor de servicio publico que dispone la ciudad de Santa Marta es suficiente para la demanda actual y que este creceria tal como
lo haria la demanda de transporte.

ANALISIS AMBIENTAL DEL PLAN MAESTRO

Para el analisis del componente ambiental generado por la implementacion del Plan Maestro se consideran aquellos aspectos a tener
encuentra tanto por las obras como por su futura operacion.

Se detallan los aspectos generales a tener en cuenta para la operacidn, los cuales se encuentran cuantificados en el analisis de costos,
partiendo del Diagndéstico de la situacién actual y lo proyectado en el Plan Maestro.

Reducciony Mitigacion de Niveles de Ruido

El problema del ruido es una de las situaciones ambientales que generan mas sensibilidad y conflictos con las comunidades cercanas y
autoridades, por cuanto los efectos derivados de las operaciones aéreas generan diversos problemas adicionales.



Debido a que en el aeropuerto de Santa Marta en la actualidad hay comunidades cercanas que generarian conflictos sobre problemas de ruido,
se debe coordinar con Planeacion Municipal la reglamentacién de usos de suelos alrededor del aeropuerto, segun las normas nacional e
internacional.

En cuanto a la construccion y adecuacion de las instalaciones proyectadas en el Plan Maestro, especificamente en areas generales de
pasajeros Yy visitantes, resulta importante identificar los sitios criticos para aumentar el aislamiento con ventanas de doble vidrio 0 muros con
doble pared y relleno de aislamiento en materiales como fibra de vidrio o de celulosa, restringir el acceso y contacto de pasajeros con las areas
de mayor nivel sonoro en plataforma.

Suministro de Agua Potable

Para el suministro de agua potable la situacion actual no es preocupante, ya que el agua proviene de la Empresa de Servicios Publicos, esta
agua no cumple con los parametros calidad que exige el Decreto 475 de 1998 para consumo humano. Por lo tanto, el Aeropuerto cuenta con
un sistema de tratamiento de agua potable. Sin embargo, las obras del Plan Maestro requieren sus areas para la expansion de la
infraestructura aeroportuaria, por lo tanto, requiere de su reubicacion.

Para las proyecciones de obras prioritarias del Plan Maestro se debe tener un sistema de tratamiento y su capacidad y construccion de nuevos
tanques de almacenamiento.

Manejo de Aguas

Para el manejo global de los tipos de aguas que se generan en el aeropuerto entre las cuales estan las aguas residuales y las aguas
industriales, la situacion del aeropuerto es buena, ya que cuenta con redes independientes que evitan su mezcla y, por ende, la generacion de
problemas sanitarios y ambientales adicionales.

El aeropuerto cuenta con un sistema de tratamiento que debe ser reubicado de acuerdo a las obras proyectadas en el Plan Maestro, ademas
gue su capacidad se veria afecta con los aumentos de caudales con las nuevas unidades sanitarias que se tiene previsto construir: Por lo
tanto, el Plan Maestro debe contemplar el disefio y construccion del nuevo sistema de tratamiento que cumpla con la normatividad de
vertimientos. Asi mismo y con el fin de garantizar la eficiencia necesaria, se debe considerar la realizacién de programas de mantenimiento
permanente.

Las aguas industriales estan representadas por las aguas lluvias que drenan desde diferentes areas de las instalaciones aerop ortuarias y que
viene con residuos de grasas y aceites entre otros. Lo cual se debe plantear la construccion de trampas de grasas y aceites en los sistemas de
recoleccion de aguas lluvias.



De acuerdo a las obras generadas del Plan Maestro se debe replantar el sistema de recoleccion de aguas lluvias teniendo en cuenta su
capacidady disefio.

Mejoramiento de Vias, Sefializaciony Cerramientos
Esta actividad no requiere de mayores acciones dado que las condiciones actuales se ajustan a las necesidades, sin embargo, se sugiere
implementar labores tendientes al mejoramiento de los niveles de servicio y seguridad, el cual se encuentra contemplado adecuadamente en el

Plan Maestro. Ello involucra un mejoramiento del sistema vial de acceso inmediato al terminal aéreo.

En el caso de los cerramientos del aeropuerto, estan asociados igualmente a problemas de seguridad de instalaciones y riesgos para la
operacion aérea por agentes extrafos, esta situacion fue contemplada en el Plan Maestro.

Mejoramiento de las Instalaciones

El mejoramiento de las instalaciones comprende la infraestructura actual y la propuesta en el Plan Maestro, el primero tiene que ver con la
solucién de diversos problemas de disefio y mantenimiento que tienen las actuales instalaciones con el fin de cumplir con las especificaciones
de aeropuertos de Acuerdo a la OACI.

La realizacion de estas obras de mejoramiento no genera problemas ambientales, salvo los cuidados relacionados con el manejo de
materiales. Sin embargo, cada proyecto que se realicen debera ser consultado al Grupo de Gestibn Ambiental y Sanitaria, con el fin de evaluar
gue tipo de documento ambiental se requiere para mitigar los impactos negativos que se generen en su proceso constructivo.

Para las obras del Plan Maestro del aeropuerto de Santa Marta se requiere elevar consulta al Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial y DIMAR. Debido a que se van ocupar areas del mar.

Manejo de Residuos Sdlidos

El manejo de los residuos solidos no es problema para la operacion del aeropuerto por cuanto dispone de un sistema de recoleccion y
disposicion final adecuados, lo cual realiza la Empresa Servicios Publicos de Santa Marta.

Para la implementacion del Plan Maestro se debe tener en cuenta la disposicion adecuada de tod os los residuos generados de las obras, como
es el caso de materiales provenientes de excavacion, material vegetal y residuos de construcciéon o demolicion, entre otros.



Monitoreo de Calidad de Aire

En las recomendaciones generales del Plan de Manejo Ambiental se establece la implementacion de un programa de monitoreo para la
vigilancia y control de la calidad del aire especialmente en las concentraciones de particulas y algunos gases por la operacion de los motores
de los aviones.

La intensidad del monitoreo dependera de los volimenes de trafico aéreo y seran directamente proporcionales y asi mismo la implementacion
de los controles necesarios para mitigar tales emisiones.

Para la ejecucion de las obras del Plan Maestro se debe desarrollar un programa de monitoreo de calidad de aire, el cual debe estar incluido en
el Plan de Manejo Ambiental que se presente para su implementaciéon, cumpliendo las normas ambientales que para tal efecto establece la
Politica Ambiental Nacional.

Monitoreo de Calidad de Aguas

La vigilancia y control sobre la calidad de las aguas se realiza en diversos puntos del aeropuerto entre ellos. El tanque de almacenamiento,
grifos, canales de aguas lluvias, corrientes superficiales del area de influencia directa y a la entrada y salida de los sistemas de tratamiento de
aguas residuales.

Este mismo programa debera ser extendido en el futuro hacia areas que actualmente no tienen relacion con la infraestructura u operacion del
aeropuerto, pero si con los desarrollos propuestos en el Plan Maestro y asi mismo se vigilardn y controlaran, mediante la realizacion de
monitoreos, las corrientes naturales que por algun caso sean intervenidas y/o afectadas durante la ejecucion de las obras.

Programa de Reforestacion y Revegetacion

Estas actividades estan dirigidas a realizar una labor de proteccion y conservacion de algunas areas dentro de los predios del aeropuerto y
mejorar las visuales paisajisticas en zonas del aeropuerto.

La implementacién de las obras del Plan Maestro puede intervenir en mayor o menor grado estas areas
Plan de Contingencias Ambientales

Las contingencias ambientales dentro del aeropuerto y sus posibles desarrollos futuros no tienen muchos eventos que se puedan identificar
con cierto nivel critico y para los cuales se podria requerir esquemas de accion.



Dentro del Plan de Manejo Ambiental fueron identificadas algunas contingencias para los cuales se propusieron las acciones preventivas
tendientes a evitar o en caso contrario para controlarlas.

Sin embargo, en las obras contempladas en el Plan Maestro se deben tener en cuenta las respectivas contingencias ambientales durante la
etapa de construccion.

Seguridad e Higiene Industrial

En lo relacionado con algunos procesos de deterioro que afectan no solamente el ambiente como entorno de mayor escala, sino otras areas de
menor extension como el terminal de pasajeros y de carga, donde labora gran parte del personal, se prevé altos niveles de ruido derivado de
las operaciones aéreas en la medida que las mayores concentraciones sonoras estan ligadas a las cercanias de las aeronaves.

Adicionalmente el contacto con ciertos tipos de sustancias puede ocasionar problemas de salud para aquellos trabajadores que por razén de su
oficio desarrollan esta labor.

Por tal razdn deben implementar programas que garanticen la excelencia en el desempefio de la salud y la seguridad industrial, con el fin de
contribuir al éxito tanto de la operacién y funcionamiento como de las obras generadas del Plan Maestro dirigiendo todos sus esfuerzos a la
prevencion y aseguramiento del personal, equipos e instalaciones de forma integral.

PLAN DE MANEJO AMBIENTAL DEL PLAN MAESTRO

El presente numeral tiene el propdsito fundamental de generar algunas directrices relacionadas con la identificacion de las acciones que en
este campo deben ser consideradas para las obras del Plan Maestro, se hace una primera aproximacion del manejo ambiental de un de las
obras y, de ninguna manera, se pretende desarrollar un Plan de manejo como tal ni tampoco reemplazar las actividades propias de un estudio
de detalle.

Sobre la base de la informacién obtenida durante la realizacion del presente diagndstico ambiental del Plan Maestro como de los analisis
realizados sobre la misma, es posible identificar con bastante certeza cuales son los frentes y areas en los cuales se requiere de especial
atencion y consideracion ambiental con el propésito de generar acciones del tipo preventivo o para minimizar los impactos ambientales que
podrian ser causados como consecuencia de las obras del Plan Maestro.

Con estos frentes se busca que queden involucradas todas aquellas circunstancias que han sido planteadas como criticas, importantes y
fundamentales desde la perspectiva ambiental ante las caracteristicas naturales de los componentes o ante la enorme posibilidad de alteracion
como consecuencia de las potenciales actividades planteadas para las obras del Plan Maestro del Aeropuerto de Santa Marta.



De acuerdo a los resultados del diagndstico y los analisis particulares de definicion del Area de Influencia, se puede establecer que los frentes
sobre los cuales se deberan hacer énfasis dentro del manejo ambiental del proyecto son los siguientes:

GEOTECNICO.

La razon para considerar que quizas el frente mas importante sea el geotécnico debido a que existe una enorme susceptibilidad y fragilidad del
area para soportar procesos de intervencién dentro de ciertos margenes de seguridad que impidan la aparicién de procesos de deterioro como,
reptaciones, erosion, flujos, etc.

La construccion de las obras del Plan Maestro tiene un alto grado de riesgo, lo cual implica que dentro del manejo ambiental se deben
desarrollar todas las acciones pertinentes a asegurar la estabilidad del area, pero especialmente en lo relacionado con la estabilidad de los
taludes, control de erosion, entre otras.

FLORISTICO.

La conservacién de las coberturas vegetales en la totalidad del area resulta ser una accion importante dentro de un eventual proceso
constructivo e igualmente las actividades complementarias que tiendan a aumentar su presencia a través de procesos de reforestacion y
revegetacion directamente en las area que puedan ser afectadas por las obras del Plan Maestro del Aeropuerto de Santa Marta , las zonas de
disposicion de materiales, las areas de campamentos, de plantas, etc., y en general cualquier sitio que pueda ser objeto de cubrimiento
vegetal.

En el manejo ambiental del proyecto para las obras del Plan Maestro se recomienda trabajar para la estabilizacion y recuperacion de los
taludes resultantes de las actividades de cortes y rellenos (terraplenes) que en algunos casos pueden requerir actividades intensivas de
estabilizacion mediante obras y cubrimiento vegetal.

ZONAS DE DISPOSICION DE SOBRANTES.Uno de los factores que pueden ser determinantes para el proceso de decision de las obras del
Plan Maestro son las posibilidades para la disposicién de los materiales sobrantes de los cortes pues es una situacion de bajo impacto debido
gue existen zonas del aeropuerto que requiere de nivelacion y rellenos, por lo tanto, dichos sobrantes se pueden utilizar en estas areas del
terminal con un manejo ambiental adecuado.

Por tanto, el énfasis en el manejo ambiental de los botaderos especialmente en las areas del aeropuerto debe darse en su estabilidad por
cuanto las condiciones del area no aseguran ni contribuyen a que esta estabilidad natural sea suficiente para soportar la disposicion de
importantes volimenes de materiales, por lo cual se pueden presumir unos impactos relativamente importantes que es necesario identificar
anticipadamente para proponer las acciones necesarias para su control.



La restauracion de estas zonas de disposicion de materiales busca finalmente contribuir al mejoramiento de las visuales paisajisticas que se
presentan actualmente y principalmente de aquellas que sean alteradas como consecuencia de las obras del Plan Maestro, para lo cual se
deben proponer las alternativas tendientes a cumplir dicha restauracion.

FUENTES DE MATERIALES.

Al igual que en el caso anterior se debe plantear desde una etapa muy temprana la identificacion de las fuentes de materiales para el proyecto
y asi plantear igualmente de manera oportuna el manejo ambiental de las mismas, que permita asegurar su estabilidad y la mini mizacion de los
impactos ambientales que puedan ser previsibles.

En caso contrario los contratistas deberan contar con los permisos ambiéntales expedidos por la autoridad ambiental de las zonas de fuentes
de materiales 0o que dichos materiales para las obras del Plan Maestro sean suministrados por fuentes de materiales con los permisos
ambiéntales correspondientes.

Dentro de las situaciones que particularmente se deben analizar dentro del manejo de las fuentes de materiales esta lo relacionado con el
transporte de los mismos ante lo cual se recomienda analizar y plantear que los circuitos de transporte eviten hasta donde sea posible la
utilizacion de algunas vias urbanas de Santa Marta en la medida que por sus mismas caracteristicas son incapaces de soportar dicho trafico y
podrian generarse situaciones y problemas adicionales que pueden evitarse si se organiza el desplazamiento de los materiales.

OCUPACION DE LAS ZONAS COSTERAS.

La ejecucion de las obras de ampliacion de la pista se recomienda que se realice en las épocas lluviosas, esto favorece los proceso de
sedimentacion de los sélidos, por los trabajos de rellenos dentro del mar y por ende posibilita en restablecimiento de la productividad primaria.
Por otra parte, se debe tener cuidado en la proteccién del recurso pesquero en las actividades del relleno, Comunidades plancténicas entre
otras. Se debe tener estudios ambientales especificos para corrientes marinas y asi evitar impactos negativos al medio ambiente.

OBRAS GENERADAS DEL PLAN MAESTRO.

Esta es quizas la actividad mas importante del proyecto en términos ambientales pues involucra las mayores actividades de transformacion del
area cualquiera que sea la alternativa seleccionada, en la medida que se relaciona con grandes procesos de cambio como la remocién de la
vegetacion existente, el descapote de suelos, generacion de particulas a la atmdsfera, alteracion de algunas visuales paisajisticas, ocupacion
de zonas costeras, incrementos de niveles de ruido por las actividades y operacion de maquinarias y equipos, desestabilizacién de taludes
naturales, induccion de procesos erosivos, etc.



Todas estas actividades tanto particulares como en conjunto generan impactos ambientales que es necesario identificar, valorar y analizar para
proponer las alternativas que sean pertinentes para controlarlos y mantener la calidad ambiental durante el desarrollo de las obras del Plan
Maestro.

Por ello, este es el frente que demanda los mayores esfuerzos en alternativas de control ambiental para asegurar que aquellos impactos
previsibles sean oportunamente controlados y que aquellos que sean inevitables sean mantenidos dentro de ciertos niveles tolerables o
establecidos en las normas.

En cualquier caso, el Plan de Manejo Ambiental debera considerar todas las circunstancias inherentes a un proyecto de este tipo y debera
considerar las definiciones que sean planteadas para las obras del Plan Maestro en cuanto a trazado, movimientos de tierras, especificaciones
geométricas, fuentes de materiales, zonas de disposicién de materiales, localizacion de campamentos y plantas, espe cificaciones de taludes,
obras hidraulicas y complementarias, etc.

La perspectiva del manejo ambiental que se realice dentro de los estudios ambientales posteriores debera involucrar fundamentalmente un
punto de vista practico que atienda aquellas situaciones que dentro del desarrollo del presente diagnéstico ambiental se han identificado como
las mas sensibles, criticas y/o importantes con el objeto de asegurar que sean previstas y se tomen las medidas necesarias para mantener un
adecuado control, evitando trabajar sobre situaciones que no sean determinantes de la situacion ambiental o no hayan sido planteadas como
indicadoras ambientales.

Resulta fundamental como consecuencia de los analisis del presente estudio y de los que posteriormente se realicen que se haga mucho
énfasis sobre los aspectos relativos a la restauracién de areas que es la Unica alternativa que permite asegurar un minimo de impactos
ocasionados por las obras del Plan Maestro del Aeropuerto de Santa Marta.

PLAN OPERATAIVO DE LAS OBRAS PLAN MAESTRO
A. Manejo para el Componente Aire

= Las quemas de todo tipo de materiales estan totalmente prohibidas.

» Las vias no pavimentadas, para el acceso a los frentes de trabajo, deberdn ser regadas periédicamente con agua para minimizar el
levantamiento de polvo, tal como lo indique la supervision ambiental.

= Para el almacenamiento de material fino deben construirse cubiertas superiores y laterales para evitar que el viento disperse el polvo hacia
las comunidades vecinas.

= Se realizaran muestreos de emisiones antes y después de las obras del Plan Maestro, para determinar los niveles de concentracion de
particulas en la zona del proyecto y sus areas aledafas.



. Manejo para el Componente Agua

La ubicacion de los patios para el aprovisionamiento de combustible y mantenimiento de maquinaria y equipos, debe corresponder aun
lugar aislado de los cuerpos de aguas e igualmente debera darsele un tratamiento adecuado los residuos que resulten de los mi smos.

El manejo de combustibles, lubricantes y el mantenimiento de equipos, maquinaria, vehiculos entre otros, deberd realizarse en sitios
especificos de tal forma que los desechos de estas actividades no contaminen los suelos y fuentes de aguas.

Los residuos de la roceria, corte de vegetacion entre otros y basuras en los frentes de trabajos no deben llegar a los cuerpos de aguas,
estos deben ser retirados por el contratista encargado de la obra a los sitios recomendados por la interventoria ambiental o sitios
autorizados para su disposicion final.

Las vias de acceso provisional a los frentes de trabajo deben de disponer de cunetas y carcamos en tierra 0 en concreto y si estos
confluyen a cuerpos de aguas deberan estar provistos de obras civiles que permitan la decantacién de sedimentos.

Los drenajes del aeropuerto en lo posible no deberan conducirse a los canales naturales e igualmente se deberan construir obras de
proteccion mecénica para evitar el socavamiento en estas zonas.

El sitio de combustibles debera tener un manejo adecuado y cumplir con la normatividad vigente, por tanto, se requiere que estos cuenten
con estructuras civiles (diques de contencion y trampas de grasas y aceites) que impidan la contaminacién de fuentes naturale s.

Los Patios de almacenamiento de materiales y de los frentes de obra, deberan tener drenajes y estos deben ser conducidos a un sistema
de retencion de solidos para su vertimiento final.

Los vehiculos de transporte de concreto, mezcla asfaltica, emulsiones y aceites deben estar en buen estado de mantenimiento p ara evitar
derrames en lugares entre la planta y la obra.

Se debe colocar mallas de proteccion para evitar que solidos vallas a las corrientes marinas

. Manejo para el Componente de Suelos

Los vehiculos y equipos de mezclado de concreto, deberan tener dispositivos de seguridad necesarios para evitar el derrame del material
de mezcla durante el transporte de estos residuos o materiales.

En caso de presentarse derrames y accidentes de concreto, asfalto, lubricantes, combustibles, entre otros. Estos residuos deben ser
recogidos de inmediato y su disposicionfinal debe realizarse de acuerdo a la normatividad ambiental vigente.

Los residuos generados por la limpieza, mantenimiento, residuos impregnandoos de aceites, aceites y lubricantes usados, deberan ser
recogidos en recipientes herméticos y su disposicionfinal debera realizarse de acuerdo a la normatividad ambiental vigente sobre el tema.
Los contratistas encargados de las obras del Plan Maestro, en el proceso constructivo de las obras temporales, en lo posible deberan
realizar una compactacion minima que permita la recuperacion facil del terreno, una vez terminado el uso de acceso, estas zonas deberan
ser recuperadas, revegetadas y empradizadas.

Los frentes de trabajo deberan estar provistos de recipientes apropiados para la recoleccion de los residuos o basuras generados por los
trabajadores contratados para realizar las labores constructivas del Plan Maestro. Estos residuos deben ser depositados en el centro de
acopio del terminal aéreo, para ser llevados al relleno sanitario de la ciudad.



El contratista al finalizar las obras del Plan Maestro, debera desmantelar las construcciones temporales y disponer adecuadamente los
residuos de escombros y materiales de desechos en sitios previstos 0 autorizados de acuerdo a la normatividad ambiental vigente y
restaurar el paisaje de acuerdo con las normas paisajisticas y el entorno del aeropuerto.

El material superficial o de descapote empelado para las obras debe ser apilado por el contratista para ser utilizado en la restauracion de
las zonas.

Evitar el deterioro de la capa organica por compactacion.

Preservar la vida de los microorganismos presentes en el suelo organico.

Disminuir el riesgo de contaminacién del suelo.

Disminuir la alteracion del ciclo normal de los compuestos nitrogenados.

Evitar la pérdida de suelo por erosién edlica e hidrica.

D. Manejo para el Componente Biotico

En las obras del Plan Maestro se consideran o se plantea la necesidad de desmontar y rellenar ciertas areas terrestres, por lo tanto, se deben
tener en cuenta las siguientes consideraciones o recomendaciones para reducir, mitigar o minimizar los impactos.

Conservacion del Medio Natural; el contratista debera, en lo posible, hacer que la modificacion del medio bidtico sufra el minimo impacto.
Por lo tanto, se utilizard solamente el area exclusiva para adelantar las obras previstas para el Plan Maestro, esto traera beneficios
ecologicos y econdémicos al proyecto.

Las obras del Plan Maestro estaran orientadas a la protecciéon de los suelos. Se tendran en cuenta la empradizacion de las areas afectas
por el proceso constructivo.

En la etapa de descapote, se almacenara el material vegetal existentes, con el fin de utilizarlo en las actividades de re-vegetacion.

Para la recuperacion de las areas tales como taludes y zonas deforestas por el proceso constructivo, las plantaciones que se hagan seran
de especies adaptadas a las condiciones del medio y que por su rusticidad y capacidad de arraigue puedan revegetar perfectame nte en el
lugar.

Se elegiran especies de rapido crecimiento, con el objeto de conseguir una re-vegetacion en un tiempo mas o menos breve. En caso de
utilizar criterios paisajisticos o estéticos en estas zonas, se tendran en cuenta las normas de seguridad del aeropuerto.

En las zonas a empradizar, zonas verdes del aeropuerto, se tendrdn en cuenta los mantenimientos periédicos, de forma que no se
conviertan en areas de alimentacion para la avifauna y de refugio de la mastofuana, los cuales se convierte en peligro aviario que pueden
poner en riesgo las operaciones areas del aeropuerto.

Delimitacion de areas de manejo ambiental

Rescate y reubicacion de especies de flora y fauna de importancia ecolégica

Remocién adecuada de la cobertura vegetal

Revegetalizacidon y recuperacion de cobertura vegetal en la etapa de abandono o desmantelamiento de obras.

Proteger las especies nativas de flora y fauna.

Proteger los habitats, zonas de refugio y de alimentacion de la fauna local.



Evitar la erosion.

Proteger el paisaje.

Evitar el deterioro de la calidad visual.

Facilitar la rehabilitacion de las areas intervenidas, una vez sean abandonadas.

E. Manejo para el Componente Salud Ocupacional

El contratista deberd demarcar y aislar el area de trabajo y colocar sefiales preventivas para evitar que el personal ajeno a las obras entre a
los frentes de trabajo.

El contratista deberd realizar un control preventivo a través de exdmenes médicos a todos los obreros y empelados antes de ser vinculados
a la obra para verificar la ausencia de enfermedades infectocontagiosas. Asi mismo deberd realizar controles periddicos del estado de salud
de los obreros y empelados para las obras del Plan Maestro.

No se deberd emplear menores de edad para los trabajos de las obras del Plan Maestro, ya que esta prohibido realizar este tipo de
contrataciones por normatividad.

El contratista debe informar a la comunidad en caso de realizarse cortes en los servicios publicos, cierre de vias, entre otros.

Las obras del Plan Maestro deben tener en cuenta la proteccion de predios aledafios e infraestructura en general del terminal aéreo.

F. Relaciones con la Comunidad Aledaina del Aeropuerto

La Aeronautica Civil deberd adelantar acercamiento con la comunidad aledafia al aeropuerto, con el fin de informar sobre las obras
planteadas en el Plan Maestro y sobre la ausencia de efectos negativos sobre la comunidad, durante el desarrollo de las mismas.

La administracion del aeropuerto en coordinacion con los responsables de gestion social de la Aeronautica Civil debera mantener relaciones
permanentes con la comunidad aledafia y mantener una constante comunicacién con los lideres comunitarios que representan a la
comunidad asentada en los alrededores del terminal aéreo.

En caso de que para las obras del Plan Maestro del Aeropuerto se requiera ingreso a predios de las comunidades, se debera solicitar
autorizacion a los propietarios e informar sobre el objeto de su ingreso, con el fin de evitar incidentes o problemas con las mismas.

Se sugiere contratar, en lo posible, la mano de obra no calificada de la comunidad aledafa al Terminal aéreo.

Se debe realizar negociaciones justas y equitativas, para construir consensos en torno al proyecto.

G. Manejo de Desechos en Campamentos y Talleres

En la instalacién, operacion y desmantelamiento de campamentos y talleres, se generan residuos tanto liquidos como sélidos que deben ser
manejados adecuadamente, dando cumplimiento a la normatividad ambiental sobre el tema.

Los residuos que corresponden en su mayor parte a vegetacion, capa organica, cortes de excavaciones, sobrantes de construccion y
basuras generadas por los trabajadores, se deben disponer en los sitios de almacenamiento previstos y de acuerdo con la normatividad
ambiental vigente sobre el tema.



= Las instalaciones de campamentos Yy talleres deben contar con trampas de grasas, sistemas de tratamiento de aguas residuales o estar
conectados al sistema de tratamiento del terminal aéreo, con el fin de evitar contaminacion a las fuentes naturales o sistemas de canales de
aguas lluvias del aeropuerto.

= El contratista debera dar capacitacion, al personal contratado para las obras del Plan Maestro, sobre las practicas adecuadas del manejo
ambiental sobre residuos soélidos, liquidos, normas ambiéntales entre otros.

H. Manejo de Residuos Liquidos Industriales Estos residuos se generan principalmente en los talleres y campamento, por lo tanto, las
aguas utilizadas en ellos pueden presentar residuos de grasas, aceites y combustibles, con presencia de particulas de suelo los cuales pueden
contaminar las fuentes naturales, canales de aguas lluvias y aguas subterraneas. Para evitar su contaminacion los pisos de todas las
instalaciones de talleres deben ser en concreto o asfalto y debe tener una pendiente que permita la recoleccion de las aguas usadas y su
posterior tratamiento.

= Los disefios de los talleres deberan contar con drenajes de las diferentes areas, logrando un control y manejo de los residuos liquidos, del
mismo que el drenaje del area destinada al lavado de maquinaria y equipos que producen sedimentos, grasas y aceites entre otros. Se
debera construir infraestructura para la sedimentacion de las particulas de sélidos antes de ser vertidas a las fuentes naturales o sistemas
de aguas lluvias. De igual modo se deberan construir sistemas de separacién de aceites con la finalidad de no contaminar las fuentes
naturales o canales de aguas lluvias.

» Los aceites y lubricantes usados, residuos de limpieza y mantenimiento y de desmantelamiento de talleres y otros residuos quimicos
deberan ser almacenados en recipientes sellados y su disposicidénfinal debera hacerse de acuerdo a la normatividad vigente sobre el tema.

= Las zonas destinadas para el almacenamiento y aprovisionamiento de combustible deberan contar con sistemas de retencidon que permitan
controlar los derrames accidentales evitando que estos alcancen las fuentes naturales o canales de aguas lluvias. Asi mismo debera contar
con la reglamentacién vigente que rige estos sistemas.

I. Manejo de Residuos Sélidos Los residuos sélidos generados por la operacion de talleres y la instalacion de campame ntos, pueden ser de
dos tipos; residuos solidos especiales, residuos de construccion y residuos domésticos. Los primeros se refieren a los generados o producidos
en los talleres, que pueden ser llantas, repuestos inservibles, recipientes de lubricantes, restos de maquinaria, baterias, mangueras entre otros.
Estos residuos se deben clasificar de acuerdo al tipo de material en: residuos peligrosos o residuos reciclables.

Una vez realizada la clasificacion para aquellos definidos como peligrosos se debe realizar su disposicion final de acuerdo a la normatividad
ambiental o ser entregados a empresas especializadas para su tratamiento y disposicionfinal.

Los residuos de construccion son todos aquellos generados por las modificaciones, adecuaciones y mejoras de la infraestructura aeroportuaria
y generalmente se refieren a escombros o sobrantes de materiales de construccion para los cuales se debe hacer el manejo de acuerdo a la
normatividad ambiental vigente.



Los residuos de caracter doméstico deben ser almacenados en recipientes adecuados y ser llevados al centro de acopio del aeropuerto para
gue la empresa responsable de la recoleccion de las basuras producidas en el terminal realice su disposicidon final. Entre los residuos
domésticos se pueden contar como los mas frecuentes; empaques de comida, residuos de comida, plasticos, latas, envases de vidrio, papel
entre otros. Para asegurar el manejo adecuado de los residuos sélidos generados por las obras que se contemplan dentro del Plan Maestro, el
contratista, debera estructurar campafias de capacitacion y divulgacion sobre el manejo ambiental con el fin de que los obreros, supervisores e
ingenieros conozcan las medidas y recomendaciones que se deben seguir para darle cumplimiento a la normatividad ambiental. De esta forma
se lograra el desarrollo de la obra en armonia con el medio natural, adicionalmente el contratista deberd contar permanentemente con un
ingeniero ambiental para que éste haga el seguimiento y control de las recomendaciones y el cumplimiento de la nhormatividad.

J.

Manejo de Ruido

El contratista debera realizar cerramiento de las areas de trabajo con lamina, con el fin mitigar el ruido de los frentes de trabajo.

Evitar el ingreso de vehiculos innecesarios a los frentes de trabajo y prohibir que estos generen ruidos en proximidades de las zonas de
trabajo.

El contratista debera en los horarios laborales proveer de protecciones de oido a aquellas personas que trabajan con maquinaria ruidosa o
a quien lo requiera.

La Aeronautica Civil en la obra de construccion, adecuacién y mejoramiento de la infraestructura aeroportuaria, debera controlar el ruido
gue se genera en su interior. Por lo tanto, deberd realizarse insonorizacion en areas como: sales de espera y llegada de pasajeros, oficinas
administrativas y todos aquellas que tengan un contacto hacia la plataforma del aeropuerto.

Gestionar con las autoridades locales el uso y cambio del suelo en los alrededores del aeropuerto, con el fin de evitar conflictos de ruido con
las comunidades aledafia al terminal aéreo.

CONCLUSIONES

= Las obras establecidas en el Plan Maestro no tendran efectos negativos significativos, por cuanto estas se llevaran a cabo en su gran
mayoria en areas que estan definidas como areas de expansion aeroportuaria y se mantienen en permanente intervencion.

= Con base a las visitas de campo y los diagndsticos hechos a los predios del Aeropuerto se puede establecer que estas zonas no
presentan vegetaciones abundantes, asi como corrientes de aguas ni tampoco fauna y flora que se puede ver afectada por las obras del
Plan Maestro, por tanto, no habra dafios al ecosistema natural de la region.

= A pesar de no significar una afectacion negativa al medio ambiente, durante las diferentes fases de las obras del Plan Maestro se debera
informar a las autoridades ambientales competentes sobre dichas obras y consultar si requieren algun tipo de permiso o medidas
especiales para su desarrollo.

= Aunque existen directrices generales de manejo ambiental, serd necesaria la elaboracién de un Plan de Manejo Ambiental especifico
para cada una de las fases que se contemplan como parte de las obras del Plan Maestro.



Como se pudo ver en este documento lo niveles de ruido al interior de las instalaciones aeroportuarias tiene niveles altos y por tanto
dentro de las obras de mejoramiento, adecuacion y construccion se debera contemplar como parte del presupuesto los trabajos de

insonorizacion de las diferentes edificaciones que conforman el Aeropuerto.

COSTOS AMBIENTALES

PLAN MAESTRO AEROPUERTO SIMON BOLIVAR - SANTA MARTA
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CONCLUSIONES

Se debe ajustar la infraestructura de la parte aeronautica a lo estipulado en el reglamento colombiano (RAC) en lo referente
Conformacion de las zonas de seguridad, demarcacion.

Auque el aeropuerto se encuentre al nivel del mar la distancia total de la pista de 1.700 ml es una limitante para la operacién de este
cpor cuanto las aeronaves actuales por sus eficiencia, economia y velocidad necesita de mayor distancia para aterrizar y decolar y
esto simplemente si la presion atmosférica aumenta en temporadas de intenso calor limitando ain mas esta aeronave

La conformacion de las calles de rodaje Bravo si bien ayuda descongestionar la operacion de plataforma no permite el volteo de una
aeronave, inmediatamente hace su aterrizaje lo que conlleva a utilizar toda la pista, hacer el giro de 360 grado para ascender a esta,
se debe hacer una renivelacién de esta debido a los mdltiples reparcheos.

La plataforma no posee una configuracion homogénea debido a que esta es una resultante de la conformacion del Terminal y el
aeropuerto en si en una peninsula lo que conlleva a que se pueda atender tres aeronaves categoria 3C al mismo tiempo, dos de
contacto y una remota, por otra parte, la plataforma se reduce en tamafio entre el carreteo Alfa y el carreteo Bravo lo que implica
menor area de maniobras.

A la zona de Seguridad debe renivelarse y conformarse para mejor manejo de aguas lluvias, en el sector comprendido entre la
insercion del carreteo Bravo y la pisa cabecera 19 costado occidental, esta no tiene la distancia minima requerida para la categoria
de 75 Mts lo cual implicaria desplaza la via de acceso vehicular hacia el mar.

La via de acceso en relacion a la operacion actual no necesita de ser ampliada.

El Terminal de acuerdo con el andlisis de capacidad actual corresponde con el area que debe tener al afio 2006, pero si uno revisa
cada una de las 18 areas de acuerdo al ADRM de la IATA debe ser modificado en su totalidad debido a que el 40% de las areas
corresponde a circulacion y el resto a areas operativas y administrativas lo que implica que operativamente se encuentre saturado.
La capacidad de la sala de abordaje es suficiente para horas pico sin embargo si hay una tercera operacion en el mismo horario se
generaria traumatismo por cuanto existen unicamente dos areas.

La infraestructura fisica del Terminal, por su cercania al mar ya cumpli6 con su vida Util debido a los altos niveles salinos y
mezclados con particulas de carbono del operador carbonifero vecino que afecta | a conservacion de esta.

El aeropuerto a la fecha no puede atender operacion internacional, debido a que no cuenta con las &reas necesarias par atender
este tipo de pasajeros lo cual limita su operacion.

De acuerdo con las estadisticas de pasajeros presentadas por las aerolineas existen un nimero importante de esto que tienen
procedencia internacional los cuales tienen que hacer escala en el aeropuerto el dorado lo que conlleva a establecer la posibilidad
de desarrollar aviacion internacional hacia este aeropuerto.
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No existe claridad con respecto al desarrollo de la carga nacional debido a que las estadisticas de la region no mue stran una posible
operacion de carga exclusivamente.

No se disponen de sistemas de switching de comunicaciones pues opera directamente de VHF

Para el servicio de Santa Marta APP se requiere comunicacion de voz con Barranquilla

No estan disponibles los sistemas de radio en banda ancha HF para las comunicaciones de voz fijas y moviles ATS

No se dispone de equipos monitoreo del radio ayudas del VOR/DME de la estacion EL Sevillano

En la actualidad de forma ocasional se presentan fallas del Terminal IAT con afectacion en la recepcién correcta de secuencia de
mensajes. (AIS/ICOM/MET).

Para las condiciones meteorolégicas imperantes en este aeropuerto se dispone de sistemas EMMAS la cual fue afectada con
descargas eléctricas y se encuentra en proceso de reposicién por la aseguradora.

Existen Mangaveletas y funcionan la de la 01 no esta iluminada por falta de interconexion a sistema a sistema de suministro de
energia.

En general la plataforma se encuentra demarcada pero su iluminacién es deficiente

La plataforma posee deficiencias en la sefalizacion vertical para una via de acceso rapido de la maquina de bomberos, con riesgo
operacional.

En la actualidad el aeropuerto no dispone plataforma de carga.



