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Resumen

La presente investigacion tuvo como objetivo general evaluar el desempefio de la Corporacion
Quiport S.A., en relacidn a sus politicas de responsabilidad social y ambiental frente a los
ODS para el Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito Ecuador, durante el periodo
2018-2022. Para ello, se planted la siguiente pregunta de investigacion: ¢de qué manera la
Corporacion Quiport S.A., mediante la gestion integral del Aeropuerto Internacional Mariscal
Sucre de Quito-Ecuador, ha gerenciado la responsabilidad social y ambiental frente a los ODS
durante el periodo 2018-2022?

El marco tedrico se fundamento en el paradigma socioambiental y en los enfoques de la teoria
organizacional y del desarrollo sostenible. Se parti6é de una revision documental, asumiendo
un estudio mixto y un estudio de caso. Para la recoleccién de informacién primaria, se
aplicaron entrevistas semiestructuradas y encuestas a los actores clave y tomadores de

decisiones.

Con la informacién recabada, se pudo determinar que el sistema de gestion de responsabilidad
social, la gestion de responsabilidad social hacia el interior de la corporacion, el nivel de
gestion de responsabilidad social comunitaria, asi como la respuesta a reclamos e inquietudes
comunitarias se viene gestionado pese a limitados presupuestos. EI monitoreo de emisiones
contaminantes al aire y al agua, el manejo de residuos y desechos y el manejo de la
restauracion ambiental viene cumpliendo con lo estipulado en los permisos ambientales y plan

de manejo ambiental.

Finalmente, en la gestion del agua es conveniente reevaluar la huella hidrica generada. Para la
gestién de la energia se precisa modernizar los sistemas. En cuanto al crecimiento econémico,
es fundamental ahondar en apoyo financiero para la diversificacion de microempresas en las
comunidades, no necesariamente ligadas al aeropuerto. Las infraestructuras resilientes deben
ir a la par con el desarrollado de obras y modernizaciones presentes y futuras del AIMS. Y,
las medidas para el cambio climatico deben incluir las compensaciones adecuadas que

impacten directamente en las comunidades afectadas por las operaciones aeroportuarias.

16



Agradecimientos

A mi amado Dios Todopoderoso, a San Benito Bendito y a San Miguel Arcangel, por su guia,

por su luz y proteccién, por su compafiia inquebrantable en este largo camino.

A mi apreciada tutora Dra. Sara Latorre, por sus grandes aportes y por darme las bases del

conocimiento e inspiracion para la realizacion de este trabajo de grado.

Al departamento de Desarrollo, Ambiente y Territorio de la Facultad Latinoamericana de
Ciencias Sociales (FLACSO — Ecuador), quienes hacen posible la realizacion de la Maestria.

A la Corporacion Quiport S.A., en especial al equipo del departamento de EHS &
Responsabilidad Social.

A mis estimados profesores, quienes en todo momento me guiaron con su sabiduria y
conocimientos, gracias por toda su paciencia y dedicacion, con todo mi carifio a la Dra. lvette

Vallejo Real, a la Dra. Anita Krainer y al Dr. Teodoro Bustamante.

A mi estimado amigo Dr. Johnny Barrios, por su apoyo incondicional desde la distancia,

quien me ayudo a comprender y asimilar el complejo mundo de las Ciencias Sociales.

De forma muy especial al Subdirector Administrativo financiero MBA. Marcelo Rodas, quien
me brindé todo su apoyo y comprension en el momento mas dificil de mi estancia en el

Ecuador, sus acciones hicieron posible la materializacion de esta tesis.

A mis queridos hermanos ecuatorianos Sefiora Teresa Cacongo, Darwin Coronel y Katherine
Ullauri. Dios les pague por el apoyo, el acompafiamiento y la comprension durante mi estadia
en la Residencia FLACSO — Ecuador.

17



Introduccion

Las corporaciones aeroportuarias tanto de Ecuador como de America Latina y el Mundo,
enfrentan cambios acelerados, sobre todo los relacionados con estandares socioambientales y
de seguridad. Ademas, los aeropuertos internacionales se caracterizan por generar desarrollo
econdmico, social y cultural, pero también un incesante consumo de recursos naturales y
combustible fésil para su operacion, lo que genera impactos ambientales y socioculturales.

Lo anterior, representa desafios constantes en la gestion integral de aeropuertos, debido a esto,
se establece la necesidad de contar con sistemas de gestion, asi como funciones, jerarquia de
autoridad, espacios de competencia en cada nivel de la organizacion, que permita una
adecuada gestion de la responsabilidad social, empleando una infraestructura administrativa

con responsabilidades que garanticen acciones en beneficio social de las comunidades.

La gestion de responsabilidad ambiental que demandan los proyectos aeroportuarios requiere
de andlisis de los elementos que permiten la implementacion de programas y acciones viables,
en pro de identificar, evaluar y minimizar los impactos ambientales y la denominada huella de
carbono. En este contexto, abordar la responsabilidad ambiental pasa por la implementacion
de marcos de reflexion mas universales, como los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS),
de tal manera que al asumir el compromiso ambiental a nivel global se consideran los

distintos convenios y tratados internacionales, como es el caso de la Agenda 2030.

La Corporacion Quiport S.A., construy6 el Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre (AIMS)
de Quito desde cero, inaugurado en 2013, representando el mas novedoso y moderno proyecto
de su tipo en los ultimos afios en América Latina. En la actualidad sus operaciones presentan
un ritmo de crecimiento continuo, debido al incremento del trafico aéreo, a la expansion de
nuevas lineas aéreas, al incremento de carga aérea y a cambios tecnoldgicos. Asi, se pretende
comprender los desafios socioambientales a los que se enfrenta dicha Corporacion, mediante
la gestion integral del AIMS, evaluando parte de su sistema de gestion, con una vision

socioambiental y sostenible de las operaciones aeroportuarias.

En este sentido, el problema planteado en la presente investigacién radica en el hecho de
comprender que los inconvenientes socioambientales vinculados al desarrollo material de los
paises no son nuevos, por el contrario, tienen antecedentes historicos importantes a una escala
intercontinental. Los cambios paradigmaticos entre los siglos XVI-XIX pusieron en discusion

las problematicas relacionadas con las formas de aprovechamiento de los recursos naturales y
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el uso de la mano de obra para fines econémicos, en menoscabo de la relacion individuo-
sociedad-ecosistema (Capriles 1994), lo que trajo como consecuencia que la problematica

alcanzara una escala mundial.

Con la consolidacion del conocimiento cientifico aplicado en el siglo XX, distintos campos de
la vida humana se vieron transformados de forma substancial, entre ellos los relacionados a
los medios de transporte y a las comunicaciones. De la navegacion maritima y el ferrocarril se
paso al transporte aéreo, lo que generod un verdadero impacto en la movilidad humana. Con el
tiempo, los aeropuertos se orientaron al comercio y a la dinamica de las relaciones
globalizadoras que se impuso en el mundo después de 1945, las cuales, al dinamizarse y
acelerarse tecnoldgicamente, obligaron a realizar cambios en la infraestructura de las
terminales en las principales ciudades del mundo, asociadas al progreso y la modernizacion,
dos conceptos que estan implicitos en la perspectiva de crecimiento econémico de los paises
desarrollados y en desarrollo. Por ende, ocupar espacios para el funcionamiento del circuito
aeroportuario ha implicado desde entonces pensar y resolver los impactos ambientales y

sociales en espacios ecologicamente sensibles.

El AIMS de Quito, bajo la gestion de la Corporacion Quiport S.A., representa un ejemplo del
alcance que tiene la ingenieria de proyectos aeroportuarios en la actualidad, y los posibles
impactos ambientales que puede llegar a generar dicha concesion. No obstante, encuadra, al
mismo tiempo, como un signo de modernidad, progreso y desarrollo para la sociedad quitefia
y para el pais en general, el cual debe ser examinado con rigurosidad desde la perspectiva de

los estudios socioambientales.

El Estado ecuatoriano es garante del desarrollo sostenible y defiende como principio
constitucional la promocién del desarrollo equitativo y solidario del territorio, la proteccion
del patrimonio natural y cultural del pais (Asamblea Nacional 2008, art. 3). En tal sentido, las
acciones corporativas de Quiport S.A., deben estar en sintonia con la Constitucién vigente, asi
como de los acuerdos suscritos por la Republica a nivel internacional en materia social,

ambiental y de transporte aéreo.

Prestando atencion a los grandes proyectos aeroportuarios, los impactos ambientales
constituyen el principal elemento negativo relacionado con esta actividad (Alonso y Ruiz
2012). En consecuencia, las corporaciones y concesionarios del servicio aeroportuario, como
es el caso Corporacion Quiport S.A., requieren aportar al desarrollo sostenible y prevenir sus

impactos ambientales e inequidad sociales.
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Con relacion a la problemaética de Responsabilidad Social Corporativa (RSC) o
Responsabilidad Social Empresarial (RSE) del servicio aéreo, la gestion aeroportuaria
demanda procedimientos y practicas administrativas eficientes que integren a trabajadores,
visitantes, autoridades y comunidades aledafas, de manera que puedan generar acciones
multidimensionales de mutuo beneficio. En tal sentido, para dar respuesta a las inquietudes y
reclamos que surgen desde los actores involucrados, resulta fundamental contar con un
sistema de gestion en responsabilidad social comunitaria que logre garantizar mejores niveles
de entendimiento con las comunidades, sabiendo que la RSC representa un interes
propio/voluntario (Fernandez 2009, 20), aportando a las empresas tanto ganancias y prestigio
como disminucién de riesgos y posibles pérdidas econémicas.

Adicionalmente, el problema de la responsabilidad en gestion ambiental, se centra en
fortalecer las bases para desarrollar un sistema de gestion que identifique y evalle las
actividades capaces de degradar el ambiente, de igual manera, el control y manejo de
insumos, residuos toxicos y peligrosos, control de areas afectadas incluyendo planes y
programas de mitigacion de emisiones contaminantes al aire, agua, gestion de desechos entre
otros, contando con elementos que permitan acciones planificadas en la solucién de las

desviaciones ambientales observadas.

Estos impactos socioambientales inciden en el nivel de gestién y cumplimiento de los ODS, a
saber: Objetivo 6: Garantizar la disponibilidad de agua y su gestion sostenible y el
saneamiento. Objetivo 7: Garantizar el acceso a una energia asequible, segura, sostenible y
moderna. Objetivo 8: Promover el crecimiento econdmico sostenido, inclusivo y sostenible, el
empleo pleno y productivo y el trabajo decente. Objetivo 9: Construir infraestructuras
resilientes, promover la industrializacién inclusiva y sostenible y fomentar la innovacion.

Obijetivo 13: Adoptar medidas urgentes para combatir el cambio climético y sus efectos.

Considerando lo expuesto, se ha planteado la siguiente pregunta de investigacion: ¢de qué
manera la Corporacion Quiport S.A., mediante la gestion integral del Aeropuerto
Internacional Mariscal Sucre de Quito-Ecuador, ha gerenciado la responsabilidad social y
ambiental frente a los ODS durante el periodo 2018-2022?

Ahora bien, el objetivo general que persigue la presente investigacion se enfoca en evaluar el
desempefio de la Corporacion Quiport S.A., con relacion a sus politicas de responsabilidad
social corporativa y gestion ambiental y su estatus frente a los ODS para el AIMS de Quito

Ecuador, durante el periodo 2018-2022. Por su parte, se presentan tres objetivos especificos:
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1. Identificar las formas en que desde la Corporacidn Quiport S.A., se contribuye a los
procesos de responsabilidad social comunitaria. 2. Examinar los aportes de la Corporacion
Quiport S.A., en la responsabilidad de gestion ambiental. 3. Investigar la implementacion de
los ODS en los procesos de responsabilidad social y ambiental de la Corporacion Quiport
S.A.

La justificacion se fundamenta en el hecho de que el abordaje de la responsabilidad social se
debe plantear de manera transdiciplinaria e integradora ante las corporaciones, las
comunidades y los grupos de interés, en funcion de los impactos en el componente humano y
socioambiental. La justificacion referida a la gestion ambiental implica determinar si las
operaciones aeroportuarias cumplen el marco normativo, tienen los programas apropiados y si
son implementados de forma adecuada en funcién de la politica y objetivos de gestion

ambiental.

Asimismo, de cara a los ODS y al &mbito corporativo, la justificacion radica en el hecho de
contribuir con la medicion del cumplimiento de dichos objetivos globales en corporaciones
aeroportuarias. La gestién integral de los aeropuertos permite evaluar el desempefio del
concesionario del servicio aeroportuario de Quito, con relacion al estatus de los ODS, en este
sentido, el AIMS de Quito, representa un caso interesante de estudio, debido a las cualidades
y dimension industrial aeroportuaria, constituyéndose en un precursor de desarrollo social y
econdmico dentro de un espacio ambiental para el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ).
Por lo tanto, la propuesta realizada puede sumar elementos para comprender la orientacion
que trazan los ODS. Esto va a permitir observar posibles afectaciones sociales y ambientales
propias de las operaciones aeroportuarias, lo que le otorga valor a un trabajo documental y de
campo viable, y abre la posibilidad de obtener datos de primera mano que pueden nutrir el

ambito de investigacion.

Por otra parte, los estudios realizados de los aeropuertos internacionales a nivel general y al
de Quito, en lo particular, permiten observar que si bien estas investigaciones aportan
informacion relevante en este contexto, ya que consideran factores de infraestructura,
transformaciones socio-econémicas, seguridad operacional y ocupacional, crecimiento urbano
y contaminacién sénica (Ponce Galarza 2011; Guerra 2012; Proafio Proafio 2013; Jiménez
2014; Carrera'y Torres 2016; Morales Castillo et al. 2019), no han investigado sobre la
gestion social y ambiental, los niveles de servicio, las capacidades técnicas colectivas de la
Corporacion Quiport S.A., en lo social, ambiental y su estatus frente a los ODS, lo que
representa la contribucion del presente estudio. Ademas, también se pueden aportar elementos
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tedricos y practicos para la toma de decisiones, y para una mejor orientacion de los actores
que participan en la concesion del servicio aeroportuario de Quito.

La revision general y especifica de la tematica en estudio ha permitido establecer una linea de
analisis que relaciona la historia de la aeronautica, la relacion transporte aéreo-desarrollo
comercial-progreso, a lo cual se suma la preocupacion en las Gltimas décadas por el impacto
ambiental a nivel infraestructural y en la cotidianidad de las zonas urbanas donde operan los
aeropuertos de gran escala. Jiménez y Suarez (2011), han sefialado que a pesar de los
esfuerzos realizados a principios de la década de los 2000 para comparar los resultados de los
servicios en aeropuertos internacionales por IATA (International Air Transport Association,
IATA (a través del Global Airport Monitor), o trabajos que aplican una encuesta similar en
aeropuertos estadounidenses, “no existe (hasta donde se pudo conocer) un analisis
comparativo global sobre qué factores afectan a la calidad aeroportuaria” (Jiménez y Suarez
2011, 2). En efecto, los servicios aeroportuarios pueden ser medidos desde diferentes
perspectivas y, por tanto, los usuarios tienen percepciones distintas en funcién de cada vision
“por lo que no existe una definicion universal exacta para el resultado de la actividad del

acropuerto” (Jimenez y Suérez 2011, 2).

Si se analizan otras investigaciones como la de Regales (2015), es posible observar que la
presente investigacion queda justificada al atender el aspecto socioambiental, ya que este tema
involucra “Describir el marco del derecho aeronautico, siempre en crecimiento” (Regales
2015, 11). Ademas, como expone el autor: “implica en la practica un recorrido por la
generalidad de todas las especialidades juridicas” (Regales 2015, 11). De esta forma, se
establece una linea de trabajo y de analisis sistematico que tiene una estrecha relacién entre el
derecho aeronautico con otras ciencias del derecho y apunta a conocer las concesiones
aeronauticas, la expropiacién en materia de servidumbres aéreas, la concesion de franjas

aéreas, al medio ambiente, al urbanismo y la seguridad (Regales 2015).

De igual manera, Acero, Fajardo y Romero (2018), han referido como la aviacion comercial
en Ameérica Latina ha tenido un crecimiento significativo en los ultimos afios. Para ellos
“segun cifras del Banco Mundial, en la tltima década se ha presentado un crecimiento de
trafico de pasajeros del 142% entre los afios 2005 y 2015 lo cual significa que la cifra de
pasajeros total transportados se ha incrementado mas del doble en diez anos” (Acero, Fajardo,
y Romero 2018, 7). Visto asi, la informacion historica permite sefialar que “ecl mercado de

transporte aéreo latinoamericano es un sector de la economia critico el cual debe ser
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intensamente investigado y atendido para su 6ptimo crecimiento y desarrollo” (Acero,

Fajardo, y Romero 2018, 7), razon por la cual el estudio queda igualmente justificado.

Por su parte, Acufia (2020, 1) sefiala que histéricamente los aeropuertos “dado el gran tamafio
de superficies que demandan para su funcionamiento, y habida consideracién de los riesgos e
impactos que puede traer su operacion para el entorno, se emplazaron al momento de su
construccion en zonas alejadas de las ciudades™, asi deja claro la importancia de esta temética
en la investigacion, sobre todo si se considera que “el crecimiento de la poblaciéon y la
necesidad de dar soluciones a demandas de vivienda y desarrollo urbano hizo que los
acropuertos se empezaran a rodear de asentamientos humanos” (Acufia 2020, 1), hecho que

sitUa el debate también a nivel del cambio socioecondmico que experimentan las ciudades.

De igual forma, y en sintonia con los autores mencionados, Barberan y Zambrano (2016, 17),

llaman la atencidon sobre como:

[...] la evolucion que han experimentado los diferentes sectores en una economia ha motivado
gue el transporte aéreo sea parte de este cambio y se convierta en un sector generador de
actividades concadenadas, siendo necesario mejorar la infraestructura de los aeropuertos con
equipamiento idéneo y variedad de servicios que sirvan de soporte para generar los resultados

esperados.

Este hecho hace que los analisis del régimen juridico del transporte aéreo se vean como una
parte del estudio de este sector estratégico para América Latina y en particular para Ecuador.
Revelo (2019, 11) ha planteado como desde el enfoque de la sostenibilidad “el transporte
aereo no es una actividad sostenible en el tiempo, pues los combustibles que se utilizan para
el funcionamiento de las aeronaves provienen del petr6leo que es un recurso natural no
renovable”. De tal manera que, este estudio cobra un doble valor, ya que, por un lado, se
amplia el rango de comprension de su alcance socioambiental y, por otro, suma elementos al
debate sobre como la aviacion comercial aumenta conforme ha pasado el tiempo, lo que hace
evolucionar las normativas y las posibilidades de dar diferentes respuestas a la comunidad

internacional frente al cambio climatico.

Como sefiala la citada autora, “las medidas adoptadas estan destinadas al mejoramiento de la
produccion de combustibles sostenibles, lo cual haré posible la reduccion de los efectos en el
cambio climatico” (Revelo 2019, 67), lo que permite que todo estudio que vaya en simonia
con la movilidad sostenible debe tener como objetivo el uso racional de los medios de

transporte, entre ellos el aéreo.
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Finalmente, en el contexto ecuatoriano, se deben considerar seriamente los delitos
aeronduticos, ya que como expone Pereira (2022, 2) “la regularizacion de la actividad aérea
constituye un gran avance para la seguridad y eficiencia en el uso de la aecronautica”.
Actualmente, existen delitos asociados a la aviacion, los cuales atentan en contra de la
seguridad, resultado de la accion de las corporaciones que administran los aeropuertos, lo que
despierta la necesidad de analizar los tipos penales de la respectiva materia en el Ecuador. En
tal sentido, se comparte la idea de que el eje es el bien juridico tutelado, la seguridad en vuelo,

la de terceros en la superficie y la del Estado (Pereira 2022).

En cuanto a la metodologia empleada en la presente investigacion, la unidad de observacion
es la responsabilidad social y ambiental que tiene la Corporacion Quiport S.A. y su estatus
frente a los ODS. Al respecto se evalud el desempefio de la concesionaria del servicio
aeroportuario mediante la gestion integral del AIMS de Quito, Ecuador. Este proyecto de
investigacion se llevé a cabo en el Ecuador, provincia de Pichincha, DMQ, Parroquia
Tababela via a Yaruqi, a 24 kilometros de la capital. En este lugar es donde la Corporacion
Quiport S.A., tiene a su cargo la administracién, mantenimiento y operaciones del servicio

aeroportuario de Quito.

En este sentido, la investigacion constituye un caso de estudio que, segun la tipologia de Yin
(2003), presenta un caso Tipo I (caso unico y global). Es un “caso ilustrativo” (Yin 2008) ya
que ilustra la dindmica de un aeropuerto moderno en la actualidad. Esta perspectiva
metodoldgica se apoya en el Paradigma Socioambiental (Ifiiguez Rojas 1996; Pérez Espinoza,
Espinoza Carrion, y Peralta Mocha 2016; Araya Vargas et al. 2022; Bugallo 2022), el cual
dialoga con los enfoques de la Teoria Organizacional (Chiavenato 2006) y con el Desarrollo
Sostenible (Organizacion de las Naciones Unidas 1992; Rojas Hernandez y Parra Barrientos
2003). Por tal motivo, se asumi6 un estudio mixto siguiendo las orientaciones de Hernandez-
Sampieri y Mendoza (2018), combinando técnicas y fuentes cualitativas (entrevistas) con

técnicas de recoleccion de datos cuantitativas (encuestas).

Con respecto a la recoleccion de datos secundarios, se llevo a cabo una revision documental
(Corbetta 2007, 307) de fuentes en estudios empiricos, donde se analizaron fuentes
bibliogréficas, hemerograficas y electronicas, considerando las bases de datos: FlacsoAndes,
Repositorio FLACSO, Repositorio UASB, La Referencia, Redalyc, Tesauro de la UNESCO,
Scopus, JSTOR, DUKE University Press, Taylor Francis Online, ciao, Sage Journal, Word
Scientific entre otras. Finalmente, un registro fotografico que fue cotejado con la recoleccion

de informacion primaria y secundaria.
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Para las técnicas de recoleccion de datos primarios, se aplicaron catorce entrevistas y treinta
nueve encuestas. Las entrevistas fueron aplicadas a través de una guia de preguntas abiertas a
los actores clave y tomadores de decisiones de la Corporacion Quiport S.A., Municipio de
Quito, Empresa Publica Metropolitana de Servicios Aeroportuarios (EPMSA), Secretaria de
Ambiente del Municipio de Quito, Ministerio de Ambiente, Agua y Transicion Ecoldgica,
direccion General de Aviacion Civil, Gobiernos Auténomos Descentralizados GAD.

En cuanto a la aplicacion de las encuestas, los participantes fueron seleccionados de
contratistas de la Corporacion Quiport S.A., comunidades que el investigador considerd
relevantes para el estudio, y se consulto a dirigente politicos, lideres y lideresas comunales,
trabajadores y ex trabadores del AIMS, estudiantes, profesores de liceo y universidades,
transportistas, trabajadores agricolas, comerciantes entre otros. En consecuencia, fue una

muestra no probabilistica y dirigida (Hernandez, Fernandez y Baptista 2014, 177).

De esta manera, se desarrollé un estudio mixto, donde las entrevistas representaron la
recopilacién de informacién cualitativa, que luego se analizé en funcién de los objetivos de la
investigacion. Las encuestas constituyeron la recoleccion de informacion cuantitativa que fue

tabulada y analizada a través de estadistica descriptiva.

Para dar cumplimiento a los objetivos propuestos, se recurrié a fuentes primarias que
permitieron operacionalizar los conceptos del presente estudio. Para ello, se aplicaron
entrevistas semiestructuradas y encuestas con preguntas cerradas (Hernandez, Fernandez y
Baptista 2014) con la finalidad de analizar los siguientes elementos: desde el punto de vista de
la responsabilidad social: 1. Sistema de gestion de responsabilidad social, 2. Gestion de
responsabilidad social hacia el interior de la corporacidn, 3. Nivel de gestion de
responsabilidad social comunitaria, y, 4. Respuesta a reclamos e inquietudes comunitarias.
Desde el punto de vista de la responsabilidad en gestion ambiental, se examinaron los
siguientes aspectos: 1. Monitoreo de emisiones contaminantes al aire, 2. Monitoreo de
emisiones contaminantes al agua, 3. Gestion de residuos y desechos, y, 4. Gestion de
remediacion ambiental. Finalmente, con relacion al estatus frente a los ODS, se investigo la
relacién y nivel de cumplimiento de los siguientes ODS: ODS 6 gestion del agua. ODS 7
gestién de energia. ODS 8 crecimiento econémico. ODS 9 infraestructuras resilientes, y, ODS

13 medidas para el cambio climatico (Organizacion de las Naciones Unidas 2015).
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La estructura de la tesis se ha organizado siguiendo un esquema capitular que recoge los
planteamientos centrales de la investigacion. Se parte con el capitulo uno, referido al Marco
Tedrico, donde se exponen los aspectos paradigmaticos de la investigacion, considerando el
paradigma socioambiental, el enfoque de la teoria organizacional y el enfoque del desarrollo
sostenible. Esto implica considerar los alcances de la gestién ambiental y los componentes
sociales que le son inherentes. A ello se suman un conjunto de consideraciones respecto a la
Responsabilidad Social (RS) y la RSE, lo que incluye valorar los aspectos biofisicos y los

ODS como parte del problema de estudio.

El capitulo dos, contentivo de la contextualizacion del area de estudio, aborda desde una
perspectiva espacial y temporal, el DMQ y como se han llevado las politicas internas, el papel
del liderazgo y el grado de compromiso politico existente de cara al desarrollo sostenible. De
esta manera, se asume el papel de la EPMSA en la gestion de los servicios proporcionados
por la Corporacién Quiport S.A., asi como el manejo del servicio aeroportuario de la capital
ecuatoriana. Esto implica considerar una delimitacion geografica y una caracterizacion

biofisica de la meseta de Caraburo y areas de influencia.

Asimismo, se consideran los aspectos demograficos, la educacion oficial y las areas de
influencia, lo cual demanda prestar atencién a las condiciones de salud y nutricion de la
poblacion en las areas de estudio y subrayar las necesidades materiales basicas que ain se
encuentran insatisfechas. Entre los puntos mas relevantes desarrollados en este capitulo se
encuentran los niveles de pobreza y el bajo poder adquisitivo de la poblacién, la situacion de
la mano de obra disponible y el impacto del desempleo entre la poblacién econdmicamente
activa. De igual manera, se resalta la importancia de las vias de comunicacion y las dindmicas
de transporte. Todo ello se contextualiza a partir de los niveles de pertenencia historico-
cultural, identidad y patrimonio ancestral que tiene la localidad en estudio, asi como el
potencial turistico y la economia local, aspectos generales que son vinculantes en la dindmica

operacional del AIMS de Quito.

Por su parte, el capitulo tres, vinculado al contexto legal, se exponen tanto el marco legal de la
Responsabilidad Ambiental (RA) como el marco legal de la RS. A ello se suma la
importancia del reconocimiento de categorias constitucionales como el Buen Vivir y los
principios ambientales que rige las leyes orgénicas del pais en materia ambiental. Es asi como
cobra fuerza la idea de la garantia de la biodiversidad y el valor de los instrumentos
internacionales, entendidos como normas infra constitucionales y supra legales que dan

sustento a las leyes organicas, las leyes ordinarias y las normas regionales.
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En el capitulo cuatro, relacionado con la RS y RA de la Corporacion Quiport S.A., se examina
el estatus de la misma frente a los ODS, lo que obliga a abordar la importancia que tienen los
sistemas de gestion de RS, el personal y las funciones para que esa RS sea efectiva. Por ende,
se busca resaltar el papel que juegan los programas de capacitacion en materia de RSC, asi
como los métodos, indicadores de desempefio y la evaluacion de las funciones relacionadas
con la RSC.

Este capitulo se conformd por tres objetivos de investigacion. EI primer objetivo buscd
identificar las formas en que desde la Corporacion Quiport S.A., se contribuye a los procesos
de RSC. De esta manera, se procedio a investigar el sistema de gestion de RS, la gestion de
RS hacia el interior de la Corporacion, el nivel de gestién de RSC, asi como la respuesta a

reclamos e inquietudes comunitarias.

Para el objetivo nimero dos, que examiné los aportes de la Corporacion Quiport S.A., en la
responsabilidad de gestion ambiental, se investigaron las areas de monitoreo de emisiones
contaminantes al aire, el monitoreo de emisiones contaminantes al agua, el manejo de

residuos y desechos, como también el manejo de la restauracion ambiental.

Seguidamente, el objetivo numero tres investigo la implementacion de los ODS en los
procesos de responsabilidad social y ambiental de la Corporacion Quiport S.A. En este caso
se determind el nivel de gestion y cumplimiento tomando en cuenta los siguientes. Objetivo 6:
Garantizar la disponibilidad de agua y su gestion sostenible y el saneamiento. Objetivo 7:
Garantizar el acceso a una energia asequible, segura, sostenible y moderna. Objetivo 8:
Promover el crecimiento econémico sostenido, inclusivo y sostenible, el empleo pleno 'y
productivo y el trabajo decente. Objetivo 9: Construir infraestructuras resilientes, promover la
industrializacion inclusiva y sostenible y fomentar la innovacién. Objetivo 13: Adoptar

medidas urgentes para combatir el cambio climatico y sus efectos.

Es asi como la tesis incorpora apartados dedicados a las acciones y medidas de RSC a nivel
interno, a lo que se suman los programas, los mecanismos de difusion y el desempefio de la
corporacion, lo que incide en las metas y los resultados, haciendo posible reconocer el nivel
de gestién de RSC presente en la Corporacion Quiport S.A. En consecuencia, se puede
conocer de manera analitica cbmo se dan los mecanismos de difusion de la politica de RSC y

los proyectos en las comunidades, asi como reconocer el rol que juegan las partes interesadas.
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Finalmente, se presentan las conclusiones del estudio abordado, donde se plasman los
hallazgos de la investigacion.
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Capitulo 1. Marco tedrico

Para el desarrollo de la presente investigacion se han considerado a nivel tedrico el paradigma
socioambiental, el enfoque de la teoria organizacional y el enfoque del desarrollo sostenible.
Con relacion al paradigma, se debe reconocer que la cuestion ambiental se desarrolla en la
bdsqueda de la profundizacion de la dimension social, esto hace que se privilegie lo humano
en su doble condicion de protagonista y espectador de los cambios Ifiiguez (1996). Es asi
como se puede situar una dimensién socioambiental de los problemas humanos, lo cual
permite reconocer una via esclarecedora, no sélo para las interpretaciones, sino para las
acciones constantes (Ifilguez 1996). Por consiguiente, las investigaciones encaminadas a
realizar diagnosticos del medio ambiente, asi como prondsticos, evaluaciones de impacto
ambiental, optimizacion del medio ambiente y un mejor ordenamiento para la gestion
ambiental, se asumen como un parte de un proceso que integra los avances de las ultimas

décadas.

Por ende, se han de considerar las organizaciones en sus operaciones comerciales y el lugar
que ocupa en su agenda la consideracion de la responsabilidad social empresarial (Pérez,
Espinoza y Peralta 2016). Por ello se requiere de una toma de conciencia del impacto que
causa cada industria al medio ambiente, a los recursos y a la sociedad en general (Pérez,
Espinoza y Peralta 2016). Asi, lo socioambiental se vincula de manera directa con la
organizacion y la Responsabilidad Corporativa (RC), un tema que no es exclusivo de
Ecuador, sino que esta presente a nivel regional (Araya et al. 2022) y a nivel global desde
inicios del siglo XX (Bugallo 2022).

La historia ambiental se asume a nivel tedrico y metodoldgico por su alcance y pertenencia
social, a lo que se suman la geografia, la antropologia, la economia, la politica, las ciencias
ambientales, entre otras disciplinas. Resalta asi en el andlisis las “relaciones entre naturaleza y
sociedad, desde una perspectiva diacronica, en diferentes contextos y con varias duraciones”
(Cuvi et al. 2022, 1), lo que abre el compas de discusion de la relacion entre la gestion que
Ileva adelante las corporaciones y su concepcion del medio ambiente. Asi, el andlisis de la
relacién entre RSE y su enfoque ambiental, permite obtener otra mirada del problemay una

prospectiva a futuro (Pérez, Espinoza y Peralta 2016).

Con relacion a la teoria organizacional, resalta la necesidad de establecer estrategias o planes

gue integren los objetivos de una funcion empresarial, donde la organizacion y las politicas

29



van de la mano al momento de realizar acciones. Los recursos organizacionales demandan
competencias internas para anticiparse a los cambios ambientales, por ende, “cuanto mas
dindmico y mutable se hace el ambiente, mas necesaria se hace la estrategia organizacional
(Chiavenato 2006, 522).

En cuanto al desarrollo sostenible, considerando el escenario global actual, se hace
impostergable el manejo sustentable de los recursos para satisfacer las necesidades presentes

sin comprometer la habilidad de las futuras generaciones. De esta manera:

[...] sustentabilidad es sinonimo de moderacion, de prudencia, ya que por un lado se trata de
utilizar los recursos renovables a la misma velocidad de su renovacion y por otro, de consumir
los no renovables con las limitaciones que impone el considerarlos bienes de toda la

humanidad de dificil y lento reemplazo (Rojas y Parra 2003, 257).

Este enfoque permite la articulacion de ideas en el “contexto de una sociedad global
industrial y de informacion” (Rojas y Parra 2003, 257). El informe del Programa de las
Naciones Unidas para el Medioambiente GEO-2000, destaco en su momento, entre otras
cosas, que el tiempo para una transicion racional bien planificada hacia un sistema sustentable

se estaba acabando con rapidez, actualmente los cambios climaticos evidencian esta realidad.

En tal sentido, el paradigma socioambiental, el enfoque de la teoria organizacional y el
enfoque del desarrollo sostenible se interrelacionan de manera coherente y viable ya que
permiten evaluar la gestion del AIMS de Quito, Ecuador, la responsabilidad social y

ambiental que le demanda, y, su estatus frente a los ODS.

1.1. Desarrollo sostenible y gestion ambiental del desarrollo

El Desarrollo Sostenible representa actualmente uno de los paradigmas de la planificacion de
los Estados. Como teoria, permite reconocer la importancia de los procesos que guian la toma
de decisiones para el crecimiento, considerando las areas ambiental y socialmente afectadas,
la gestion ambiental, los principios de conservacion del medio ambiente y la armonia con la
comunidad (Strange y Bayley 2014). En el marco del desarrollo sostenible, se subraya una
vision integral de la economia, de la sociedad y del medio ambiente (Strange y Bayley 2014).
Por ello, su consecucion requiere de estrategias efectivas, toma de decisiones inmediatas,
objetivos y metas claras, la participacion de los principales actores involucrados y la
consecucion eficiente de los recursos que demandan los proyectos de desarrollo local,

nacional y regional.
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1.1.1. Desarrollo Sostenible

Al preguntarse ¢qué es el desarrollo sostenible?, autores como Sachs (2017, 18) lo definen
como un concepto analitico y normativo basico dentro de esta era: “Es tanto una forma de
entender el mundo como un método para resolver los problemas globales”. El nivel
internacional se erige como una creacion de las Naciones Unidas que marca la agenda de
desarrollo sustentable en paises donde se evidencia el riesgo a la vida y a la preservacion de la

naturaleza.

Como sefala Sachs (2017), marca una era y abre un futuro que esta en juego, incorporandose
en el desarrollo sostenible a la agenda politica mundial. Actualmente, la diplomacia
econdmica mundial se debate entre el pensamiento y la accion. Segun los datos aportados por
el citado autor, “7.200 millones de personas tratan de progresar econdmicamente y lo hacen
en una economia mundial cada vez més interconectada a través del comercio, las finanzas, las

tecnologias, los flujos de produccion, las migraciones y las redes sociales” (Sachs 2017, 18).

Pero la economia moderna supone una demanda de recursos importante para el sostenimiento
del propio planeta, lo que se ha convertido en un factor a considerar en los estudios
socioambientales. El hecho de que la gigantesca economia mundial esté provocando una crisis
ambiental proporcional a su crecimiento, hace que los impactos sean equivalentemente
significativos, lo que justifica poner sobre la mesa de debates el desarrollo sostenible. Asi, “la
era del desarrollo sostenible”, como la denomina Sachs (2017), est4 poniendo a prueba el

futuro, por lo que urge incluir su discusion en la agenda politica mundial.

El concepto de desarrollo sostenible plantea la denuncia de escenarios inéditos que obligan a
replantear los principios en los que se basa la idea de desarrollo a nivel sociopolitico y
socioambiental. Si se considera el clima global cambiante y la degradacion ambiental por la
actividad humana debido, en parte, a los megaproyectos, se puede notar que, si bien
benefician a los paises, pueden ser también la causa de desequilibrios medioambientales
severos, de inequidad y pobreza. Los conceptos asociados a lo sustentable cobran cada vez

mayor interés como subrayan Strange y Bayley (2014, 5):

[...] el concepto de la sostenibilidad como ciencia surge durante los ultimos afios y, en
consecuencia, no sélo importantes universidades y revistas especializadas, sino también
agencias gubernamentales alrededor del mundo, han adoptado la ciencia de la sostenibilidad
como un pilar de la discusién académica y la aplicacion de politicas publicas para conciliar el

progreso econdémico, la equidad social y la preservacion ambiental.
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Por consiguiente, se debe sefialar que los conceptos de sostenibilidad se han aplicado a lo
largo de varias décadas, no como una ciencia, sino como una guia de acciones que orientan el
desarrollo acorde con las limitantes ambientales y sociales presentes en cada momento. De
esta manera, se pueden afrontar, desde una mirada teérica, como a la hora de abordar las
organizaciones modernas, el tema de la sostenibilidad est& siempre presente, ya que sus
operaciones comerciales deben tener como prioridad la consideracién de la RSE y situar
dentro de su gestion el problema ambiental. Esto debe hacerse a partir de una “conciencia
transparente del impacto que causa cada industria al medio ambiente, a los recursos y a la

sociedad en general” (Pérez, Espinoza y Peralta 2016, 176).

En este sentido, la relacion entre gestion y RA, en el marco de los proyectos aeroportuarios,
se asume dentro de los programas y acciones que permiten identificar, evaluar y minimizar
los impactos ambientales, lo que establece un vinculo directo con la implementacion de los
ODS defendidos actualmente por la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), con el fin
de lograr un mayor compromiso a nivel global mediante convenios y tratados internacionales

(Organizacion de las Naciones Unidas 2015).

Ciertamente, el Estado ecuatoriano es garante del desarrollo sostenible y defiende como
principio constitucional la promocion del desarrollo equitativo y solidario del territorio, asi
como la proteccion del patrimonio natural y cultural del pais (Asamblea Nacional 2008, art.
3). De esta manera, las acciones llevadas a cabo por corporaciones como Quiport S.A., deben
estar en sintonia con la normativa ecuatoriana, asi como de los acuerdos suscritos por la

Republica a nivel internacional en materia social, ambiental y de transporte aéreo.

Asi, el desarrollo va de la mano de la gestion ambiental ya que se busca fortalecer las
acciones que permiten disminuir las distintas formas en que se degrada el ambiente, lo que
incluye el control y manejo de insumos y residuos tdxicos y peligrosos para la vida en todas
sus formas. Por tal motivo, el control de las areas afectadas debe hacerse sobre la base de la
planificacion, con el fin de proteger el aire y el agua de manera prioritaria. Ya que “el impacto
de los proyectos, programas, planes y politicas (intervenciones planificadas) en el bienestar
social de las comunidades se ha convertido en un area de creciente preocupacion” (Arce-

Gomez, Donovan y Bedggood 2015, 85).

De tal manera, se debe advertir las consecuencias medioambientales negativas del desarrollo
econdémico y la globalizacion acelerada, factores que generan muchas veces contradicciones

que se convierten en trabas para el crecimiento sostenible. Las acciones vinculadas con la

32



industrializacion y la inversion de alta factura como los megaproyectos plantean un escenario
de debate complejo donde se pone en tela de juicio la relacion entre medio ambiente,
desarrollo y sostenibilidad (Rojas y Parra 2003). Por ende, analizar este problema pasa por
reconocer que la basqueda de beneficios economicos por parte de las empresas debe ir

acompafiada de una ética ambiental clara. Como expone Appiah (2014, 217):

El surgimiento del desarrollo sostenible ha llevado el verdadero beneficio del desarrollo méas
alla de las ganancias econdmicas para incluir aspectos como la viabilidad social, ambiental
transgeneracional. La evaluacién de los impactos acumulativos de los proyectos ayuda a
garantizar el equilibrio entre los beneficios econdémicos, sociales, ambientales y

transgeneracionales, al tiempo que se toman medidas para minimizar el costo.

Es asi como se establece una RSE que combina los planes nacionales de accidn, los intereses
privados y las politicas publicas en la moldura de las estrategias aerocomerciales, la gestion
aeroportuaria y el cuidado del ambiente de la region donde opera una terminal aeroportuaria.
Esto es lo que se conoce como la gestidn sostenible de los aeropuertos, la cual se puede

observar y medir considerando su complejidad y alcance.

En este contexto, los seres humanos constituyen el centro de las preocupaciones relacionadas
con el desarrollo sostenible in situ, esto es posible debido a que le asiste el derecho humano a
una vida saludable y productiva en equilibrio con la naturaleza, lo que constituye un derecho
universal. No obstante, el aprovechamiento de los recursos amerita de politicas de gestion
ambiental y de compromiso diario que sirvan de apoyo para velar por la regulacién de
impactos ambientales. En este punto se acrecienta el debate, ya que el derecho al desarrollo
debe ejercerse equitativamente considerando las necesidades de desarrollo de las generaciones

presentes y futuras (Organizacion de las Naciones Unidas 1992).

Alcanzar el desarrollo sostenible pasa por conservar, proteger y restablecer la salud y la
integridad del ecosistema de la Tierra, reconociendo las responsabilidades comunes pero
diferenciadas de los paises. El desarrollo sostenible, incluye pensar el impacto de las
tecnologias en los medios de transporte, asi como en los recursos financieros de que disponen,
a lo que se suma el intercambio de conocimientos cientificos y la innovacion (Organizacion
de las Naciones Unidas 1992).

Por otro lado, incluye situar el papel de las normas aplicadas por algunos paises para
adecuarse a la dinamica social y econdmica vigente. Los aeropuertos se encuentran dentro de

un sistema econémico internacional abierto que impulsa el crecimiento econémico y pueden
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ayudar a fortalecer el desarrollo sostenible de los paises, sin embargo, deben resolver los
problemas internos y adecuarse a su propia realidad socioambiental.

De tal manera, esta perspectiva demanda pensar el problema a partir del concepto de gestion
(Mora-Pisco, Duran-Vasco y Zambrano-Loor 2016), e incluye reflexionar en torno a como “la
gestion se sirve de diversos instrumentos para poder funcionar” (Mora-Pisco, Duran-Vasco y
Zambrano-Loor 2016, 513). De tal manera, es posible relacionar el crecimiento econdémico, la
sostenibilidad ambiental y el desarrollo sustentable en el marco de tres ambitos comunes:
economia, ecologia y desarrollo. Este hecho puede ser examinado en un ambito como el
aeroportuario debido a la relevancia de la infraestructura de los medios de transporte aéreos,
el impacto que producen las dimensiones de sus instalaciones y su propia dinamica interna de

funcionamiento comercial.

Por esta razon, se requiere situarlo dentro de las perspectivas de la sostenibilidad econémica o
las llamadas economias verdes. A propdsito de este punto Ruano (2012) ha sefialado la
necesidad de abordar los aeropuertos verdes desde un marco que permita una

evaluacion ambiental y desde de una interpretacidn transversal, incluyendo en el debate la
definicion del concepto de sostenibilidad en la edificacion, basado en un enfoque

transdisciplinario y social, asi como una descripcion del modelo de evaluacion del edificio.

Es asi como el concepto de sostenibilidad se ha venido institucionalizando a nivel
internacional a través de una Agenda de Desarrollo Sostenible que empez6 con los Objetivos
de Desarrollo del Milenio (ODM) y que hoy encuentran terreno fértil en la discusion sobre los
ODS. En tal sentido, se plantean fuertes criticas sobre el desarrollo econémico actual y su
relacion con la sustentabilidad ambiental, lo que esta estrechamente enlazado con la gestion
ambiental. Por ende, la dindmica de transporte aéreo, al estar enlazada con la dindmica de
crecimiento econémico global, obliga a poner el acento en los proyectos de infraestructura
aeroportuaria y los niveles cada vez més elevados de gestion asociado directamente con la
responsabilidad de la empresa y los planteamientos holisticos y normativos de la ética
empresarial. Es asi como la RSE en materia aeroportuaria se vincula de manera directa con la

gestién econdmica, la dinamica empresarial, la comunicacion y el ambiente.

1.1.2. Gestion socioambiental del desarrollo

La gestion socioambiental no se asume solo como un asunto de ejecucion, sino como un

cambio de paradigma sobre lo sustentable. Este cambio parte de una critica a la modernidad,
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entendida como una etapa de la historia donde la situacion actual del mundo muestra una
profunda y creciente brecha entre paises avanzados y empobrecidos, deterioro
medioambiental, desencanto de amplios sectores de poblacidn respecto al modelo politico y

social y conflictos armados de gran escala (Touraine 1993).

Esto incluye pensar en la sustentabilidad de la naturaleza y permite proyectar un entorno vital
donde el trabajo social se hace parte de una cultura de gestion responsable de los recursos
(Pérez et al. 2018). Por ende, hacer cumplir con la legalidad y los estandares éticos a las
empresas los convierte en actores positivos en la dindamica del crecimiento econémico
razonable, asi como una instancia con capacidad de maniobra para enfrentar los retos del
porvenir, haciendo posible que algunos proyectos de envergadura se adecuen perfectamente
con los objetivos planteados en la Agenda 2030 de las Naciones Unidas (Organizacion de las
Naciones Unidas 2018).

Por consiguiente, la desregulacion de la proteccion ambiental y la destruccién de los modos
de vida ecoldgicamente sostenibles, asi como la desarticulacion de comunidades agricolas,
constituyen un problema en la actualidad, con proyecciones en el futuro inmediato. Como ha
sefialado Argandofia (2012): la responsabilidad que caracteriza a la RS incluye la legal, como
sefala la definicion de la ISO26000, pero “va mas alla de la legal: es ética, porque refleja un
deber moral; y es social, en cuanto que la organizacion se siente solicitada, interpelada,
reclamada por la sociedad” Argandofia (2012, 2). De esta manera la sociedad busca una

rendicién de cuentas con transparencia.

Debido a ello, la destruccidn, desviacion y apropiacién de los ecosistemas en un mundo
dominado por el comercio global, traza un debate filos6fico y ético sobre el modelo
econdémico dominante. La actual racionalidad instrumental, la cual ha permitido justificar y
legitimar toda clase de accion transformadora del medio, demanda ajustes en escenarios de
maultiple nivel. En este momento, la ciencia y la tecnologia juegan la doble funcion de orientar
y usufrutuar la tierra como instrumentos de precision capaces de llevar a cabo una obra

transformadora (Rojas y Parra 2003).

En este sentido, se asume el punto de vista de Castrillon, Pineda-Henao y Londofio-Cardozo
(2020), en cuanto a la necesidad de pensar en una construccion organizacional de la RS, lo
que permite observar de cerca las dimensiones del problema sin importar el tamafio ni la
naturaleza de la empresa, desde los altos niveles jerarquicos hasta los mas bajos niveles de la

organizacion. Después de todo, en la actualidad debe fomentarse la responsabilidad
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socioambiental, no solo como parte de la imagen corporativa, sino como una préctica vital
que permita obtener ventajas competitivas sin menoscabo del contexto que la albergay la

avenencia que la sostiene en el tiempo.

1.2.  Gestion ambiental (regulatoria y voluntaria)

La gestion ambiental, alude al hecho de que “La naturaleza es objeto y los humanos objeto-
sujeto de la gestion ambiental. [...] de nuestra actuacion como sujetos dependera la
sustentabilidad de la naturaleza y de la sociedad, ambos objetos de la gestion” (Muriel 2006,
1). Aqui se afirma que, debido a esta concepcion, “se ha ido imponiendo el concepto y la

practica de la gestion ambiental, a la luz del desarrollo sustentable” (Muriel 2006, 1).

En este contexto, la gestion ambiental constituye un proceso que busca encontrar formas de
prevencion, resolucion, mantenimiento y fortalecimiento del desarrollo sostenible. Por ende,
las empresas, las sociedades organizadas y el Estado deben trabajar de manera conjunta en pro
de lograr una gestion regulatoria y voluntaria 6ptima segln cada caso, operando con

instrumentos y fundamentos acordes con cada uno de ellos (Vidal y Regaldo 2022).

1.2.1. Gestion ambiental regulatoria

Entre los aspectos mas relevantes de la gestion ambiental se encuentran las politicas de
gestién ambiental vigentes, el marco legal existente en cada contexto, las funciones que
desempefian las instituciones (publicas y privadas) para su alcance, asi como el
reconocimiento de la localizacion e infraestructura disponible para llevar a cabo planes de
prevencion, vigilancia y proteccion del ambiente. Por ello, se requieren de estudios que
permitan una caracterizacién de la situacion ambiental considerando cada nivel (local,
regional, nacional, continental, mundial), es decir a partir de las condiciones geograficas y

ambientales del entorno.

Por tanto, destaca la necesidad de observar, reconocer y registrar los riesgos ambientales a
través de un control de impactos e indicadores acordes a cada caso, el uso y manejo de los
recursos ambientales a partir de un diagnostico de uso y medidas, asi como a partir de la
gestién de residuos dentro de un marco legal que responda a los componentes de interés
global, lo que incluye reconocer las dimensiones que se relacionan con la gestion biofisica, la

cual incluye un nivel paradigmatico que debe considerarse con amplitud. Como exponen
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Passalia y Lopez (2022, 338): “En cualquier caso, el hecho crucial para el cambio de
paradigma es una vision biofisica de la economia como un subsistema (antropdsfera) de un

sistema mayor (biosfera) sujeto a tales leyes”.

La gestion ambiental regulatoria permite entender hasta qué punto se requiere de lineamientos
acerca de los procesos que permiten una minimizacion del consumo de energia, disminucion
de los impactos ambientales y una mejora de los procesos de inversion. Esto implica darle
valor al monitoreo de emisiones contaminantes al aire, agua, residuos y desechos, asi como el
manejo de la restauracion ambiental. Pero esta gestion requiere de un enfoque que busque
organizacion, aborde el papel que juega el ambiente y piense en las comunidades humanas
involucradas. Por ende, gestionar significa administrar y organizar, asumir con una
perspectiva multiple toda valoracién del ambiente y tomar acciones concretas que permitan la

proteccién del medio natural.

Los temas sobre el medio ambiente conllevan asi a considerar multiples dificultades y
contextos organizacionales complejos (entre las que se cuentan las corporaciones
aeroportuarias), lo que implica distintos niveles de desempefio de las organizaciones a
mediano y largo plazo. En consecuencia, toda gestion requiere de disposicién, orden y
procesos administrativos eficientes, lo que constituye delegar facultades, manejar el talento
humano y generar los cambios organizacionales necesarios. No se puede pensar en el éxito de
una corporacion si no se cuentan con los recursos necesarios para alcanzar las metas de

sostenimiento y funcionalidad.

Las dindmicas empresariales dependen de una gestion que se sustente de &mbitos
administrativo-organizacionales eficientes y una praxis administrativa concreta, asi como de
una ética organizacional que enfrente la complejidad de la Naturaleza. Las actividades
relacionadas con la prestacidn de servicios aeroportuarios estan basadas en la gestién
ordenada, lo que incluye planeacion, coordinacién, direccién y control organizacional
(Chiavenato 2006), instituidas por talento humano y recursos fisicos, materiales, financieros y

tecnoldgicos heterogéneos y diversos.

La gestion ambiental requiere también de la RSC, un componente representativo para su
éxito. De igual manera, del avance del desarrollo de las nuevas Tecnologias de la Informacion
y Comunicacion (TIC), politicas sociales y seguridad juridica en el marco de la globalizacion

(Bel y Fageda 2006). Por esta razon, la gestion integral incluye funciones, jerarquia y
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espacios adecuados para su funcionamiento y efectividad, asi como responsabilidades por
parte del personal y la comunidad de usuarios.

Por consiguiente, la gestion que demandan los proyectos aeroportuarios exige del monitoreo
de emisiones contaminantes del aire, agua, residuos y desechos, pero también de un

funcionamiento operacional que responda al incremento del trafico aéreo, seguridad, nuevas
lineas y rutas, carga aérea, cambios tecnoldgicos y manejo de la informacion vital. Como lo

exponen Anampi et al. (2018, 3):

El desempefio empresarial, debe orientarse a las exigencias ambientales, donde la eficiencia
operacional, conjuntamente con la preservacion de los recursos naturales, bajo el minimo
impacto posible al ecosistema, debe ser medible y verificable en el tiempo; de esta manera se
desarrolla una imagen de sensibilidad, responsabilidad y seriedad frente a proveedores,

clientes y la sociedad en general.

De esta forma, la gestion debe orientarse a las exigencias ambientales, fortaleciendo la
eficiencia operacional de manera conjunta con la preservacion de los recursos naturales, sobre
todo en areas donde el impacto al ecosistema es mayor. En estos espacios se requiere de
acciones que permitan medir y verificar la responsabilidad. Por ende, la relacién entre
economia-ambiente-empresa reclama de una responsabilidad y una gestion ambiental rentable
y estable. Esta gestion requiere de acciones que logren la maxima racionalidad en el proceso
de decision relativo a la conservacién, defensa, proteccion y mejora del medio ambiente
(Martinez y Roca 2013).

Este estudio sobre la condicion de las operaciones aeroportuarias en Quito abre el abanico de
discusién en funcidn de comprender las inestabilidades de las actividades de su
funcionamiento sobre los ecosistemas y la sociedad en general, lo que demanda un analisis
integrado del sistema conformado por las organizaciones y el entorno socioambiental,
entendiendo que las actividades productivas marcan la pauta al establecer objetivos de

crecimiento empresarial mas efectivos.

1.2.2. Gestién ambiental voluntaria

Los efectos socioambientales del AIMS obligan a la Corporacion a elevar sus niveles de
efectividad en materia de gestion integral, es decir, contar con un sistema de gestion que
responda a las demandas ambientales del pais. En este contexto se puede apreciar como se

consolida un ambiente de gestién complejo, como se desdoblan los niveles organizacionales
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ajustados a la dindmica aeroportuaria y hasta qué punto se genera una incidencia directa en las

comunidades adyacentes.

Al momento de estudiar la responsabilidad social y ambiental de la Corporacion Quiport S.A.,
se hace evidente que las corporaciones aeroportuarias tienen multiples componentes, por lo
que la sostenibilidad y la responsabilidad permiten enfrentar de una mejor manera la
proteccion ambiental, lo que pudiera ejercer una influencia directa en la vida de ciudadanos.
Asi:
Los aeropuertos son infraestructuras que contribuyen al progreso econémico y social del
territorio que los rodea. Son fundamentales para la conectividad interterritorial y generan un
gran volumen de empleo directo e indirecto. La sociedad actual exige, cada vez con mas
firmeza, que dicho progreso sea compatible con el respeto por el entorno natural y la calidad
de vida de las personas. La gestion aeroportuaria debera atender el creciente trafico aéreo
prestando un servicio de calidad, ajustando los costos y minimizando los impactos sobre el
medio ambiente. Estos pueden ser de caracter local, como el ruido, la contaminacién del aire
en la zona, el consumo de recursos o el uso de grandes extensiones de terreno. También
pueden tener un efecto regional como el consumo de materiales no renovables o la generacion

de gases contaminantes relacionados con el cambio climéatico (Méndez 2019, 9).

El sector aéreo juega un papel indispensable en el desarrollo de un pais, pero ha de tener en
cuenta el impacto ambiental que se produce en un aeropuerto, con el fin de proponer una serie
de indicadores para evaluarlos y asi lograr gestionar de manera efectiva su impacto. Todo
desempefio ambiental en un aeropuerto amerita de indicadores, los cuales pueden ayudar a
conocer las principales limitaciones, los aciertos y las faltas cometidas. Las externalidades
ambientales negativas de un aeropuerto se pueden valorar en funcidn de su desempefio real.
No se debe minimizar el beneficio econdmico y social que causa el transporte aéreo y la
infraestructura aeroportuaria hoy, sin embargo, hay que observar los efectos negativos

causados en el entorno.

Desde el punto de vista tedrico, tanto las concepciones como las definiciones permiten una
aproximacion acerca de qué debe hacer la sociedad para resolver los problemas del sistema
ambiental “compuesto por los subsistemas natural y social”” (Muriel 2006, 6). Poner el acento
en la Naturaleza, permite gestionar los recursos sin que estos se extingan. EI concepto de
gestién ambiental se refiere a acciones conscientes y dirigidas a propdsitos bien definidos con

el fin de conservar, recuperar, mejorar, proteger o utilizar moderadamente los recursos
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renovables y no renovables, como los hidrocarburos o los recursos mineros. Esto significa

también, optimizar la ocupacion de un territorio a partir de su potencial.

De esta manera, aspectos como la calidad, cantidad y disponibilidad de recursos, forman parte
de las preocupaciones de la gestién ambiental y ecoldgica de este siglo (Smith y Smith 2007).
La necesidad de contar con un proceso participativo y continuo con los actores afectados,
quienes deben procurar la sostenibilidad del medio natural, da un doble valor a los recursos
disponibles en funcién del futuro. Muriel (2006) sefiala que incluso debe pensarse en el
sujeto/objeto de la accion ambiental y en la regulacion de la actividad humana, con el fin de
construir valores individuales, sociales y colectivos que permitan lograr un medio ambiente

verdaderamente sostenible.

Actualmente, los andlisis reclaman una mayor atencion de la actividad aeroportuaria
considerando los espacios ocupados y las relaciones entre el campo y la ciudad, con el fin de
lograr una mayor gestion de los ecosistemas estratégicos. Igualmente, un seguimiento a las
politicas establecidas mediante el uso selectivo y combinado de herramientas juridicas,
financieras y administrativa desde una escala municipal hasta la nacional. Tal como sefiala

Muriel (2006), los problemas mas frecuentes en este sentido estan relacionados con:
- Ausencia de planeacion.
- Definicion de prioridades.
- Falta de continuidad en los programas.
- Falta de proyectos.
- Predominio de acciones correctivas sobre las preventivas.
- Adopcion de instrumentos ineficaces o ausencia de soporte social para apoyar las
iniciativas.
- Escasez o ausencia de instrumentos de seguimiento y evaluacion de resultados o

traslapo de funciones entre entidades del mismo sector, pero de distinta jerarquia.

En concordancia, los conceptos y categorias asociadas a la gestion ambiental permiten
establecer criterios para orientar el manejo y la administracion de los recursos, mejorar el
ambiente y crear instrumentos y medios para conocer y evaluar la dindmica de los procesos
ambientales territoriales. Por ende, cabe realizar un seguimiento histoérico de como se ha visto
el problema de la gestion ambiental y actualizar sus avances y resultados mas tangibles.

Como lo expuso Surawski (1992, 13):
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La Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Humano, en 1972, fue la culminacién
de reuniones y documentos regionales y alli se abordaron aspectos normativos para los paises
en desarrollo. Se examind el problema del medio ambiente humano, en especial la pobreza; se
estudid la relacion entre desarrollo y medio ambiente; se analizaron aspectos del comercio
internacional. En lo que a gestion se refiere, se planted la necesidad de incorporar politicas
ambientales en las estrategias de desarrollo de los paises y de modificar los criterios para la

evaluacion de proyectos.

El mundo enfrenta hoy el crecimiento y la expansion econdémica sobre la naturaleza finita. Lo
que obliga a pensar en los limites del consumo de los recursos y las formas coémo una minoria
pudiente no se restringe en su interés de conquistar cada vez mas espacios. Esta postura llama
la atencidn de quienes ven en las ciencias naturales formas de visualizar el comportamiento
del ser humano en lugares especificos, donde el trabajo de sus manos se ha hecho presente de
caracter monumental, lo que ha llevado a pensar en el impacto negativo sobre el medio

ambiente.

Con relacion a los espacios aeroportuarios, se debaten temas que van desde la necesidad y el
usufructo de la degradacién ambiental hasta su regulacion, lo que representa un asunto vital,
debido a que los medios de transporte expeditos representan un cuadro de primer orden en los

planes de desarrollo del mundo contemporaneo. Como exponen Vidal y Regaldo (2022, 11):

Pensar lo ambiental desde la gestién implica atender y dar cumplimiento a la legislacién
existente; diagnosticar, diagramar, instrumentar y evaluar politicas con la finalidad de mitigar
los riesgos que emerjan de las diversas actividades productivas que se realicen. A estos fines
se brindan valiosos ejemplos, asi como politicas y analisis de aspectos ambientales para poner
en evidencia la estructura, los objetivos, las metodologias y las ventajas de implementar un

sistema de gestion ambiental.

De tal manera que la gestion ambiental implica el trabajo interdisciplinar de profesionales
especializados, las interacciones entre los diferentes actores involucrados que tienen sus
propios codigos, lexicos, practicas, metodos, actitudes y habilidades que sostengan la
comunicacion y la coordinacién en pro de plantear soluciones relacionadas con los problemas

del medioambiente generados por el ser humano.

Por consiguiente, esto implica valorar los Estudios de Impacto Ambiental (EsIA),
considerados como productos técnico-cientificos con ciertos marcos teoricos y
procedimientos conformando una disciplina técnica que incluye textos, manuales y normas

legales, asi como un proceso técnico, administrativo y participativo que sigue una revision,
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prediccion y valoracion de los proyectos relacionados con las intervenciones humanas sobre

el ambiente en diélogo con la teoria organizacional, la RS y la RSE.

1.3. Enfoque de la teoria organizacional

La teoria organizacional, entendida como un enfoque que busca tener una vision relativa y
situacional de las organizaciones, permite abordar el papel que juega el ambiente y las
comunidades humanas involucradas en procesos de organizacién complejos como las
empresas (Aramburu y Rivera 2010). Por ende, se debe considerar que no existe una forma
Unica y estandarizada en sentido estricto para administrar y organizar (Chiavenato 2006, 435),
sino que se debe asumir una perspectiva maltiple. Cuando se trata de temas sobre el medio
ambiente, esto conlleva a considerar distintas tipologias, asi como las maltiples dificultades
susceptibles de ser analizadas desde una mirada socioambiental y dentro de contextos

organizacionales complejos, entre las que se cuentan las corporaciones aeroportuarias.

Por consiguiente, es preciso conocer el nivel tecnoldgico y la influencia que ejerce su
funcionamiento efectivo y constante sobre la comunidad. De esta manera, sin obviar el lugar
que ocupa el ambiente organizacional, los niveles y desempefio de las organizaciones, mucho
menos las variables tecnologias y el rol que juega la comunidad en la ecuacion organizacional
moderna, ya que de ello depende en gran medida su permanencia y la contribucion que

puedan hacer al futuro de un pais.

Franklin (2009) ha sefialado que el término organizacion tiene diferentes acepciones, por lo
que cada una de ellas se utiliza en funcidn del significado, contexto o sentido que se le quiere
dar. Por ende, desde un punto de vista literal, la organizacién puede estar dada por su
disposicion, arreglo y orden. No obstante, como parte del proceso administrativo, constituye
la etapa en la que se define la estructura, la forma de delegar facultades, el enfoque para
manejar el talento humano, la cultura y los cambios organizacionales necesarios. Como
unidad productiva —sefiala el mencionado autor— una organizacion es una entidad social
orientada hacia la consecucion de metas con base en un sistema coordinado y estructurado

vinculado con el (Franklin 2009).

Por consiguiente, la organizacion de empresas incluye reunir recursos para alcanzar
resultados, generar bienes y servicios de calidad, utilizar eficazmente la tecnologia de la

informacidn y de manufactura, desarrollar capacidad para aprender de la experiencia,
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constituir un lugar que desarrolle el sentido de pertenencia y respeto, crear valor para sus

grupos de interés y generar una “cultura organizacional” (Franklin 2009, 252).

De igual forma, se debe considerar la Responsabilidad Social Organizacional (RSO), de ello
se desprende que el comportamiento de las organizaciones socialmente responsables se debe
caracterizar por ser el centro de su gestion. Asi, su desarrollo esta asociado a la
sustentabilidad para el futuro, por lo que la responsabilidad de las acciones en el presente se
Ve COmo una puesta en prevision para el futuro. De esta manera, es posible prever que la
dimensidn de las acciones que coadyuve el desarrollo sostenible establece objetivos
econdmicos, sociales, ambientales y morales que la sociedad aguarda alcanzar, por lo que “si
una organizacion busca ser responsable necesariamente debe tener en cuenta las expectativas
de la comunidad que lo rodea” (Hollmann, Galban y Pacheco 2019, 37). Por ello, la

responsabilidad:

Es un concepto moral. Esta moralizacion de las actividades econdmicas genera nuevas formas
de gobernabilidad y terminologia, apareciendo expresiones como ciudadania corporativa,
empresas sociales, informes de sostenibilidad, auditoria social, inversiones socialmente
responsables, y se realiza la transicidn desde el concepto de shareholder o stockholder

(accionista) al de stakeholder (grupos de interés) (Hollmann, Galban y Pacheco 2019, 31).

En consecuencia, se puede apreciar la necesidad de contar con una ética organizacional
fundamentada en una teoria organizacional, que a pesar de que se encuentra en permanente
estado de desarrollo, produciendo hallazgos discontinuos, inconexos y no integrados
(Castrillén, Pineda-Henao y Londofio-Cardozo 2020), no deja de ser uno de los puntos de

apoyo para el dialogo entre sociedad, economia y ambiente.

Sin duda, el sentido de la organizacion tiene su l6gica y lugar en la sociedad actual, ya que la
sociedad esta institucionalizada y compuesta de organizaciones. Las actividades relacionadas
con la produccion de bienes o productos y la prestacion de servicios estan basadas en la

planeacion, coordinacion, direccion y control impuesto por las organizaciones, instituidas por
personas Yy recursos fisicos, materiales, financieros, tecnolégicos, mercadoldgicos, entre otros,

que les dan vida y funcionalidad.

Asi, las personas dependen profundamente de las organizaciones y éstas, a su vez, dependen
de su trabajo. En la sociedad moderna, las personas se relacionan dentro de organizaciones
heterogéneas y diversas, cuyo tamafio, caracteristicas, estructuras y objetivos son diferentes
entre si. De hecho, existen organizaciones lucrativas como las empresas y otras no lucrativas

como el ejército, la iglesia, las Organizaciones No Gubernamentales (ONG), entre otras. Por
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ende, la teoria de las organizaciones, representa un campo del conocimiento humano que

busca ocuparse del estudio de las organizaciones en general (Chiavenato 2006, 2).

En el marco de la discusion sobre las organizaciones, es preciso sefialar, en primer lugar, que
la RSC, es entendida como una forma de dirigir las empresas basada en la gestion de los
impactos que sus multiples actividades generan en sus consumidores, personal, asociados,
comunidades locales, medioambiente y la sociedad en general. En segundo lugar, la RSE,
reconoce el compromiso y las obligaciones que asumen con los miembros de una comunidad
y ante el resto de la comunidad como conjunto. En tercer lugar, la RS, asumida como un
término que se refiere al compromiso que tienen las personas o como miembros de un grupo u
organizacion en beneficio de la sociedad. Estos son enfoques que se entrelazan y amplian la
discusion sobre lo que es la RS (Argandofia 2012).

El estudio de las organizaciones humanas constituye un campo de interés, ya que las
actividades de la vida discurren en el contexto de diferentes organizaciones. De hecho, el
sistema de desarrollo econémico y los desarrollos tecnolégicos que lo han propiciado,
permiten que la mayor parte de las necesidades sean cubiertas por organizaciones impulsadas
por grupos humanos coordinados. Por consiguiente, la evolucion del proceso de desarrollo
industrial se puede observar considerando que ha sido acompafiado de un incremento de la

importancia de las organizaciones.

Por tal motivo, el avance del desarrollo de las nuevas Tecnologias de la Informacion (TI), esta
notablemente impulsando por este proceso, asi como los avances tecnoldgicos gque se han
expresado en las Ultimas décadas, cuyas causas mas profundas son la razén de las
transformaciones en dicho sistema. Asi, las repercusiones de estos modos organizacionales
transcienden el plano econémico, impulsando el surgimiento de un nuevo orden de relaciones
politicas y sociales (Aramburu y Rivera 2010, 13), a lo que se puede afiadir las culturales y

ambientales.

En este contexto, las corporaciones aeroportuarias muestran un alto nivel de organizacion que
amerita su estudio, tanto de Ecuador como en el resto de América Latina y el Mundo. Por
ende, se hace imperativo confrontar los cambios acelerados, sobre todo los relacionados con
los estandares socioambientales y de seguridad. Actualmente, los aeropuertos internacionales
se caracterizan por generar un desarrollo econémico, social y cultural complejo, pero también
un incesante consumo de recursos que demandan organizacion, logistica y constancia por

parte del capital humano que los compone.
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Dentro de esta misma idea, la gestion integral de aeropuertos se establece a partir de la
demanda y las necesidades primarias del aeropuerto, aunque también requieren de sistemas de
gestion, funciones, jerarquia y espacios adecuados para su funcionamiento y efectividad. En
suma, una adecuada gestion de la responsabilidad social y ambiental pasa por un alto grado de
organizacion, ya que emplea una infraestructura administrativa con responsabilidades vitales
que garantizan las acciones correctas en beneficio de los usuarios, el personal y la comunidad

donde se asienta.

Queda claro que una empresa aeroportuaria se muestra aqui como un tipo de organizacién
compleja cuyo accionar responde a la legislacion nacional e internacional pero que exige todo
un trabajo voluntario que tiene que ver con la RSC y ambiental que permite generar ventajas
competitivas. El perseguir los ODS entra en este segundo tipo de practicas empresariales por
lo que la busqueda de su cumplimiento como un pacto mundial con perspectivas a corto,
mediano y largo plazo, representa un compromiso que obliga a establecer mecanismos de
coordinacion organizativa cada vez mas eficientes para reconocer el impacto de las megas

estructuras que dan vida a los proyectos aeroportuarios.

De todo esto se desprende que, la Corporacion Quiport S.A., permite apreciar una tipologia de
organizacion interesante de estudio, ya que al construir el AIMS y ponerlo en funcionamiento,
da cuenta de la manera cémo se llevan a cabo las operaciones dentro de un marco de
crecimiento que puede ser continuo, efectivo y confiable. Prueba de ello es el incremento del
trafico aéreo, lo que exige mayor organizacion y seguridad, la expansion de las nuevas lineas
aéreas y rutas, permitiendo situar escenarios y actores comprometidos con el incremento de
las operaciones aéreas. Finalmente, los cambios tecnoldgicos son en si mismos nuevas formas
de organizacion de la informacion que, a su vez, mejoran la organizacion existente, lo que

facilita comprender los desafios actuales.

Asimismo, al analizar los efectos socioambientales del AIMS, la idea de que una Corporacion
este administrandolo con fines comerciales, deja entrever la efectividad de la gestion integral
a partir de los resultados, datos estadisticos y opiniones de los usuarios, y muestra la
necesidad de evaluar todo proceso inherente a su sistema de gestion, el cual se expande con
una vision comercial y organizacional. Por ende, la misma esta obligada a cumplir con las
demandas ambientales en el marco de un desarrollo sostenible que impacta a su entorno. Es
preciso sefialar que existen demandas ambientales nacionales y otras voluntarias, unos
estandares internacionales voluntarios y una legislacion nacional que debe considerarse, asi

como estandares internacionales que se sustentan en marcos y planes de escala global.
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En este aspecto, se puede apreciar cbmo se consolida un ambiente organizacional complejo,
asi como la manera en que se establecen los niveles organizacionales que permiten sostener
una arquitectonica aeroportuaria efectiva, lograndose un desempefio organizacional
coordinado y con una base tecnoldgica que demanda de un capital humano capacitado para
los fines de funcionamiento, lo que significa un marco de incidencia e influencia cotidiana

para las comunidades adyacentes.

En resumen, al momento de estudiar la gestion integral del AIMS y la responsabilidad social
y ambiental de la Corporacion Quiport S.A. es necesario evaluar sus niveles organizacionales,
ya que ello lleva a establecer de qué manera se asume Yy se actla en funcién de su estatus
frente a los ODS, a los cuales se adhiere la politica nacional y global. El estudio de las
corporaciones aeroportuarias en Ecuador y su impacto en la actualidad, exige tomar en cuenta
estos y otros componentes, evaluando hasta qué punto las hacen viables y productivas. Es
aqui donde se entrelazan sostenibilidad, organizacion, RS, RA, gestion y ODS, estableciendo
un cuadro légico de interacciones que determinan la realidad de un fenémeno socioambiental

que ejerce una gran influencia en la vida de los ecuatorianos.

Ademas de la conceptualizacion del Desarrollo Sostenible y su alcance, asi como de la
importancia que tiene el enfoque de la Teoria Organizacional, se hace necesario conocer,
dentro del contexto del AIMS de Quito, el estudio de las corporaciones aeroportuarias en el
pais considerando la gestion ambiental, el componente social, la RS y los aspectos biofisicos.
De esta forma se pueden integrar las relaciones politicas, econdmicas, sociales, culturales y
ambientales del problema en estudio, atendiendo a los desafios socioambientales que presenta
su accionar en la actualidad y evaluando los factores socioambientales que intervienen para un

funcionamiento sustentable.

1.4. Responsabilidad Social (RS) y Responsabilidad Social Empresarial (RSE)

La RS radica en el hecho de “la libre voluntad de la empresa de aportar el mayor valor posible
a sus diferentes grupos de interés” (Barkero 2004, 13). Del mismo modo, las empresas
enfocadas en la RSE deben asumir una cultura corporativa responsable, cumplir con la
legalidad y los estandares éticos, mantener transparencia informativa, respetar el medio
ambiente y comprometerse con el desarrollo de las sociedades en que la empresa esta presente
(Barkero 2004, 15).
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Las distintas acepciones de la RSC hacen alusion a la discusion sobre los problemas de
desarrollo vinculados al individuo, a la empresa y al sector publico o gubernamental. Por
mucho tiempo estuvo asociada a los conceptos de ética del empresario, de buen trato al
personal y, principalmente, con la filantropia, pero como sefiala Gilli (2006, 17) “a partir de
1960 se plantea la cuestion en los términos actuales: se exige que la empresa asuma la
responsabilidad por los problemas sociales y que contribuya a su solucion”. De esta forma, la

empresa absorbe la concepcion de las RS con el fin de atender problemas sociales.

La RS incluye aspectos como la espacialidad y temporalidad vinculada al desarrollo, tal es el
caso de la globalizacién, que es un fenémeno actual con dimensiones globales. A ello se suma
la relacion de las empresas con el poder politico y econémico en cada nacién, ya que las
responsabilidades ambientales, sociales y socioecondmicas demandan un accionar ético y una
practica productiva consiente. Ademas, hay que sefialar que la RS puede acarrear diferentes
enfoques: individual, empresarial y gubernativo. En este caso se resalta la RSE debido a que

se integra a una nueva forma de gestion y de hacer negocios, donde:

[...] ha tenido un acelerado desarrollo en las Gltimas décadas, como consecuencia de la
intensificacion de la globalizacién, la explosion de los medios informativos y las redes
sociales y el surgimiento de las grandes economias emergentes, donde ha crecido
significativamente la produccion de bienes y servicios, que en ocasiones son producidos en
condiciones de desatencion a los derechos laborales y al medio ambiente, que luego se

consumen en paises desarrollados (Vives y Peinado-Vara 2011, 6).

En el caso de los aeropuertos, se hace énfasis en las operaciones sustentables que vinculan lo
econdmico, social y ambiental, reconociendo los intereses de los distintos grupos
involucrados, asi como en su relacién con la preservacion del medio ambiente. Un aspecto
importante a resaltar en el marco de la RSE, es que se ha convertido en “un instrumento de
medicion del desempefio y competitividad de las empresas a nivel nacional e internacional”

(De-Feo 2006, 1).

Esto incluye, como sefiala el ESADE (2002), asumirla como la integracion voluntaria por
parte de las empresas, atendiendo las preocupaciones sociales y medioambientales en sus
operaciones comerciales y en sus relaciones con sus interlocutores. En efecto, como expone
Calderon (2011, 31): “La Responsabilidad Social Empresarial puede ser un aliado
fundamental de las politicas publicas, y junto con ellas y la sociedad civil conformar

triangulos virtuosos para el progreso, la inclusion y la equidad”.
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El tema de la RSy, especificamente, la RSE se considera fundamental para esta investigacion,
ya que permite conocer como se implementan los procesos de coordinacion entre las partes,

se fortalece la confianza y se consolida la relacion con las comunidades humanas involucradas
de manera directa e indirecta en el ejercicio de las acciones operativas del aeropuerto. Por
ende, se hace necesario reconocer hasta qué punto una empresa e instalaciones de esta
envergadura cuenta, o no, con un personal cualificado y acorde con las exigencias de las

normativas nacionales e internacionales.

Ello implica ademas reconocer la necesidad de contar con programas de capacitacion e
indicadores de desempefio que demuestren que el sistema de atencidn cuenta con un
presupuesto optimo para su funcionamiento efectivo, procedimientos de alto desempefio,
registros actualizados y con la documentacion exigida por los organismos nacionales e
internacionales. En suma, que cuente con los elementos que le permiten dar cumplimiento a
las exigencias aeroportuarias y a los reclamos e inquietudes comunitarias que pudiera

presentar la corporacion aeroportuaria en el marco de la gestion de RS.

Se hace necesario tomar conciencia del papel que juega la RSC y la RA ya que, en el primer
caso, cuando las empresas acceden voluntariamente en aportar recursos a las diferentes
comunidades se esta reconociendo que las empresas tienen el deber de asumir una cultura
corporativa responsable, que les permitira cumplir eficazmente con los marcos legales y los
estandares éticos que exigen los proyectos. De esta forma, se puede prever la urgente
necesidad de mantener una transparencia informativa eficiente, que apunte a respetar al

ambiente y apreciar con compromiso el desarrollo de las sociedades vinculadas a la empresa.

Igualmente, esta perspectiva va acompafiada de la RA, la cual permite conocer el grado de
compromiso que tienen las empresas que participan en la dinamica econdémica, sin lesionar al
ambiente al momento de hacer uso de los recursos naturales. Asi, se asume una busqueda del
desarrollo sostenible que implica una responsabilidad social y ambiental, incorporando la

variable ambiental a los objetivos vinculados a los procesos de rentabilidad y estabilidad.

Es asi como la RS vendria a formar un nucleo que engrana Estado, sociedad, actividad
empresarial privada y contexto internacional, lo que permite apreciar de cerca el proceso de
realizacion del concepto de responsabilidad dentro del marco de la democracia moderna. Por
ende, la viabilidad del concepto de desarrollo economico incluye la RSE. Esto implica
reconocer una importante cantidad de factores que puedan llegar a afectar, de un modo u otro,

al bienestar de la sociedad en su conjunto (Alvarado y Lunar 2017). Al margen de esta
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perspectiva, queda la vision economicista que asume que el bienestar social sera una
consecuencia automatica del crecimiento econémico, y se reconoce que todo crecimiento

debe garantizar el bienestar de los involucrados de manera directa.

Lo sefialado obliga a considerar la RS como un tema impostergable en el marco de las
estrategias para alcanzar el crecimiento econémico y garantizar la igualdad de los derechos y
libertades de los ciudadanos. El crecimiento esta asociado actualmente al sector econémico
internacional y depende en buena medida de la actividad empresarial, por lo que la gestién
publica puede beneficiarse de dicha actividad, siempre y cuando se cumpla con la

responsabilidad que exige el medio institucional y el derecho internacional.

En la actualidad, la RS de las empresas y corporaciones debe presentarse dentro de la formula
del rendir cuentas, ya que sus acciones y decisiones admiten responsabilidad. Existe una RSC
que tiene caracter, implicaciones y razones impulsoras, lo que exige una nueva perspectiva en
la gestion empresarial. Visto asi, se puede asumir que la RS entra a formar parte de la teoria
de la gestion empresarial, lo que da valor a la gestion e impulso a las estrategias del proceso

de adecuacion de la corporacion en el contexto en el que se desarrolla.

Por consiguiente, se busca que este tipo de responsabilidad aspire a un mayor nivel de
relaciones entre la empresa y las partes involucradas, insertando la libre voluntad de la
empresa en los marcos del bienestar de los ciudadanos dentro de un principio de equilibrio
obligatorio (Navarro 2012). De esta forma, todo proyecto, como los aeroportuarios, responde
a desafios econdmicos, sociales y ambientales que supone gestionar empresas. En
consecuencia, es necesario pensar en la relevancia que tiene la ética en los negocios y los
problemas sociales, incluyendo modos de operacion, normas e instrumentos de gestion,
fundamentos basicos y la relacion irreductible que tiene una empresa con la sociedad que la

acoge.

Para ello, en cada proyecto se debe considerar que existen diversas problematicas sociales en
un mismo lugar, lo que precisa desarrollar esfuerzos con organismos internacionales,
considerar el papel de la ONU y concienciar lo que significa mejorar la calidad de vida de los
habitantes de los paises en vias de desarrollo como Ecuador. De tal manera, sin RS se
dificulta el desarrollo sustentable y el desarrollo humano, por lo que se debe operar en
diferentes areas de manera funcional y con la participacion del gobierno y de las
comunidades. Asimismo, se debe contar con talento humano, un conocimiento del mercado y

tener una logistica instalada acorde con las necesidades de la sociedad. De esta forma, las
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corporaciones aeroportuarias del Ecuador, al enfrentar los desafios del presente, pueden hacer

frente a los estandares socioambientales y generar acciones para una mejora continua viable.

Esta concepcion de la RS invita a buscar una gestion integral de los aeropuertos y establecer
sistemas de gestion optimos donde los espacios de competencia en cada nivel de la
organizacion estén a tono con las dimensiones de la infraestructura administrativa, con el fin
de garantizar acciones que vayan en beneficio de las comunidades. En consecuencia, la
Corporacion Quiport S.A., al asumir los desafios socioambientales mediante una gestion
integral, evaluando parte de su sistema de gestion, con una vision socioambiental y sostenible

de las operaciones aeroportuarias.

La RS incluye una relacion entre el ser humano y el medioambiente, ya que existe una
necesidad de ver el estudio y su alcance desde una discusion tedrica, donde se formulen
politicas y acciones que apunten a una planificacion mas ordenada y beneficiosa. En la raiz de
la discusion sociedad-ambiente subyace el rol que juegan las comunidades y el contexto
socioecondémico en que ésta se desenvuelve, por lo que el andlisis de estos temas ayuda a
conocer mejor los problemas ambientales especificos y su insercién en el proceso de
desarrollo nacional. Por su parte, el factor poblacional juega un papel significativo en este
sentido, ya que este tipo de responsabilidad supera lo individual. Al situarse el ser humano
dentro de la categoria de ser social, la RS depende de la articulacion entre distintos

participantes.

Asi, la RS pasa ademas por reconocer que, en los principios de conservacion en la
intervencion del medio ambiente por una corporacion, priva también la armonia con la
comunidad. En tal sentido, se requieren de estrategias, decisiones y metas claras, asi como la
participacion de actores involucrados en el desarrollo local, nacional y regional. Como se ha
de inferir, la accién econdmica y la inversion en obras de gran envergadura plantea escenarios
gue obligan a replantear los principios del desarrollo, donde la degradacion ambiental y el
impacto social formen parte de la agenda econdmica. Los megaproyectos pueden ser causa de
desequilibrios severos, por lo que la RS constituye un pilar de discusion ineludible.

Por consiguiente, la RS es, en gran medida, una guia de acciones las cuales orientan el
desarrollo acorde con las limitantes ambientales y sociales presentes en cada proyecto. De
esta manera, el tema de la responsabilidad esta siempre presente en las operaciones

econdmicas, lo que hace que la relacion entre gestion y responsabilidad sea cada vez mas
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estrecha. Eso obliga a identificar, evaluar y minimizar los impactos ambientales, lo que
establece un vinculo directo con los ODS (Organizacién de las Naciones Unidas 2015).

El desarrollo debe buscar fortalecer las acciones responsables incluso con un perfil
pedagdgico, la RSC o de la empresa debe partir de la conviccion de que la empresa debe
asumir el compromiso de atender y responder adecuadamente a las expectativas de su ramo y
aspirar a la mayor calidad posible en las relaciones positivas con su entorno. Al hablarse de
una libre voluntad de la empresa, debe aportarse el mayor valor posible a sus diferentes
grupos de interés (Barkero 2004, 13), es decir, debe ser una voluntad no obligada por un

imperativo legal sino por la conciencia social.

Este tipo de responsabilidad demanda un sistema de gestion de RS que permita su
desenvolvimiento y sostenimiento en el tiempo, con el fin de que exista una relacion entre
responsabilidad-corporacion-comunidad- ambiente, asi como una gestidn social que apunte
hacia el interior de la corporacion de manera efectiva y activa. Esto ha de permitir elevar el
nivel de gestién comunitaria y la credibilidad de la empresa, ya que las comunidades
demandan respuestas a sus reclamos e inquietudes y sobre su destino frente a la inversion

corporativa y la participacion del Estado.

1.5.  Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)

Se puede sefalar que el término sostenibilidad ambiental se relaciona con la capacidad de
mantener en el tiempo las condiciones de vida, sin detrimento del entorno inmediato (Barkero
2004, 36). Consiste en aprovechar la capacidad racional humana para establecer mecanismos
efectivos de proteccidn y fortalecimiento del ambiente, su perdurabilidad y auto regeneracion.
Dicho término se encuentra en vinculacion con los ODS, entendidos como el conjunto de
objetivos de caracter global adoptados por las Naciones Unidas, que revelan la necesidad de
un llamamiento mundial para poner fin a la pobreza, proteger el planeta y garantizar la paz y
la prosperidad dentro de una agenda mundial denominada “Agenda 2030 (Naciones Unidas
2018).

Los 17 ODS constituyen la parte medular de Agenda 2030 y representa un ambicioso plan de
accion para la humanidad, aprobado por 193 paises en 2015. Sin embargo, afios después y en
vista de los duros impactos sanitarios y socioeconomicos de la pandemia por COVID-19y la
crisis global, los ODS y sus metas podrian estar lejos de cumplirse. Para esta investigacion es

preciso analizar los siguientes ODS:
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ODS 6: Gestion del agua: incluye una preocupacion directa debido a la cantidad
de agua potable que demanda una instalacion de proporciones significativas en
areas ambientales sensibles, afectando la calidad de vida de las personas que

viven en areas aledafias.

Las metas relacionadas con este objetivo se basan en garantizar un acceso
equitativo al agua, a servicios de saneamiento, mejoramiento de la calidad del
agua, el uso eficiente del recurso, la gestion integrada, la proteccién de
ecosistemas acuaticos, la creacion de capacidad y la participacion de las

comunidades.

ODS 7: Gestion de energia: las instalaciones aeroportuarias, por su propia
naturaleza, demandan un importante consumo de energia eléctrica y de
combustible fésil, lo que se traduce en la emision de agentes contaminantes en
distintas escalas que afectan al ambiente y a la comunidad en general en periodos

prolongados.

Las metas del ODS 7 plantean el acceso a servicios energéticos, aumentar las
energias renovables, mejorar la eficiencia energética, auspiciar investigacion y
tecnologias de energias limpias, fuentes renovables y eficiencia energética, mas
inversion en infraestructuras, y, promover servicios energéticos sostenibles y

modernos.

ODS 8: Crecimiento econdmico: si bien las areas aeroportuarias son sinébnimo de
desarrollo, el crecimiento econémico debe analizarse en funcion de la

sostenibilidad del proyecto.

Se espera que las metas propuestas en este objetivo mantengan el crecimiento
econdmico, brinden modernizacion tecnoldgica e innovacion, separacion entre el
crecimiento econdémico y la degradacion ambiental, empleo pleno y productivo,

erradicar el trabajo forzoso, proteger derechos laborales y fortalecer la banca.

ODS 9: Infraestructuras resilientes: se debe pensar en la capacidad de los sistemas
de infraestructura para funcionar y satisfacer las necesidades de los usuarios
durante y después de un peligro natural, pero ello pasa por tomar en cuenta la

seguridad y la actualizacion de sus sistemas de gestion.

Las metas aqui proponen construir infraestructuras sostenibles y resilientes,

fomentar industrializacion inclusiva y sostenible, reconvertir la industria, mejorar
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las capacidades tecnoldgicas e industriales, apoyo financiero, garantizar la

investigacién e innovacion y generar acceso a las tecnologias de la informacion.

- ODS 13: Medidas para combatir el cambio climatico: de manera directa e
indirecta el cambio climatico afecta las estructuras y el funcionamiento de los
aeropuertos, por lo que estos deben apoyar todas las medidas ambientales con el
fin de invertir recursos y conocimientos que a la larga le beneficien directamente

y beneficien a las comunidades y el entorno donde operan.

Con referencia a sus metas, se requiere adaptacion al clima y desastres naturales, establecer
medidas estratégicas y planes para el cambio climatico, mejorar la capacidad humana e
institucional, colaborar con el fondo verde para clima, promover la planificacion y gestion

sobre cambio climatico, entre otras (Organizacion de las Naciones Unidas 2015).

En lo referido al término sostenibilidad, se hace clara alusion a la capacidad de mantener en el
tiempo las condiciones de vida sin detrimento del entorno, pero al mismo tiempo da cuenta de
la capacidad racional de establecer mecanismos efectivos de proteccion y fortalecimiento del
ambiente, apuntando a su perdurabilidad en el tiempo, asi como a su auto regeneracion. Los
ODS representan un conjunto de objetivos de caracter global que revelan, en primer lugar, la
necesidad de poner fin a temas tan dramaticos como la pobreza y la miseria extrema, asi como
proteger al planeta de la degradacién y garantizar la paz y prosperidad dentro de una agenda
comun que incluya aspectos como el cambio climatico y el extractivismo desmesurado
(Gudynas 2015).

Por ende, el desarrollo sostenible representa una discriminacion de aspectos que conforman
un Unico gran problema global que debe ser visto de forma integral. En el caso de los aspectos
relacionados con los medios de transporte aéreo, los cinco ODS enunciados representan
aspectos que pueden guiar la toma de decisiones para su cumplimiento voluntario. Los
principios de conservacion del medio ambiente, al estar en sintonia con la comunidad,
requieren de estrategias efectivas y una toma de decisiones claras rumbo al desarrollo. Como
escriben Carabias et al. (2009, XI):

El medioambiente del planeta se esta alterando severamente, a ritmos e intensidades sin
precedentes. La extincion de especies, la pérdida de servicios ambientales, el calentamiento
global, la escasez de agua y la pérdida de su calidad son, entre otros, algunos de los efectos
maés severos que reflejan las modificaciones en el funcionamiento de la naturaleza, en la
evolucion de la vida y en el desarrollo mismo de las sociedades humanas. Resulta urgente e

indispensable tomar medidas drasticas para corregir el rumbo y orientar el desarrollo actual, de
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tal manera que no se limite el derecho que tienen las futuras generaciones de elegir sus propias
formas de desarrollo. En otras palabras, es necesario encontrar el camino hacia el desarrollo

sostenible.

El desarrollo sostenible es un concepto basico, una forma de identificar, entender y buscar
resolver problemas globales. Por consiguiente, los ODS orientan y limitan positivamente el
comercio, las finanzas, tecnologias, flujos de produccion y las redes sociales a la luz de la
crisis ambiental vigente. Su abordaje proporciona elementos acerca del impacto del desarrollo
y pone a prueba las decisiones de cara al futuro. EI concepto plantea principios en los que se
basa la idea de desarrollo en el marco de la actividad humana, en este caso se hace inherente a
grandes proyectos, ya que estos causan desequilibrios que demandan una toma de conciencia

general.

La relacion entre las corporaciones, empresas y Estados permiten incorporar aspectos del
desarrollo sostenible, ya que una perspectiva organizacional fundamentada en la
responsabilidad social y la gestion ambiental puede sumar a que un Estado vea con mayores
posibilidades acercarse al cumplimiento de los ODS. Los proyectos aeroportuarios son
aprobados por el Estado, estan definidos por programas y acciones que requieren de un
compromiso a escala nacional, pero también a escala global. El trabajo de la Corporacion
Quiport S.A., por ejemplo, queda bajo la 6ptica mundial debido a que representa e involucra
aspectos de orden social, ambiental y de transporte en espacios urbanos sensibles y si bien no
se debe enteramente a los ODS, el Estado ecuatoriano debe evaluar los impactos
socioambientales de esta corporacion en el marco de los intereses del pais.

Los ODS se engranan asi en entornos intervenidos a causa de la dindmica econdémica, RSE,
accion estatal, intereses privados y politicas publicas, por lo que se espera que lleve a una
gestion aeroportuaria y al cuidado del ambiente de la region intervenida. Los aeropuertos son
una prueba de la necesidad del equilibrio entre sociedad y ambiente debido a su complejidad,
alcance y aceptabilidad social, en el marco de la relacidn entre comunidades y ecosistemas
(Escolastico et al. 2013). Por consiguiente, el desarrollo sostenible esta marcado hoy por las
tecnologias en los medios de transporte, asi como en los recursos financieros de que se

dispone.

Asi, el aprovechamiento de los recursos amerita de RSE, politicas ambientales y de
compromiso para custodiar el medio, considerando de forma prospectiva las necesidades de
desarrollo de las generaciones presentes y futuras (Raufflet et al. 2012). El desarrollo

sostenible es un concepto basico para entender el mundo y para resolver problemas globales,
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por lo que los ODS conciben el peligro, pero actdan en consecuencia involucrando
pensamiento y accién. Sachs (2017, 20) sefiala que el desarrollo sostenible:

[...] implica también un enfoque normativo sobre el planeta, en el sentido de que recomienda
una serie de objetivos a los que el mundo deberia aspirar. Los paises se disponen a aprobar los
ODS precisamente como guia para el desarrollo futuro de la economia y la sociedad en el
planeta. [...] el desarrollo sostenible pretende construir un mundo donde el progreso
econdmico esté lo mas extendido posible; [...] y el medio ambiente este protegido frente a
degradaciones inducidas por el hombre. [...] Estas ideas se resumen habitualmente diciendo
que los ODS promueven un crecimiento econdmico socialmente inclusivo y ambientalmente

sostenible.

Debido a la relevancia de la infraestructura de los medios de transporte aéreos en la
actualidad, la responsabilidad social y ambiental tiene un lugar en los ODS, haciéndose parte
de las actividades que demanda el tiempo presente, sobre todo en materia de energia y
ocupacion del espacio fisico, emision de CO2, acumulacion de desechos sélidos y aumento
del consumo de agua potable, en una bdsqueda por evitar lo que sefiala Jackson (2012): un
mundo donde prive la prosperidad sin crecimiento, y se piense en una economia adecuada a
un planeta finito y hacer posible y deseable un mundo préspero con otras concepciones de

crecimiento.

Los ODS amplian el debate de la gestion socioambiental debido a que se basan en un cambio
de paradigma sobre lo sustentable, asi como en una critica a la explotacion. Eso lleva a
resaltar la legalidad y los estandares éticos de las empresas en el marco de una dinamica del
crecimiento econdmico razonable. Nunca antes se habia pensado con tanta urgencia el papel
de la ecologia y el medio ambiente como en el siglo XXI, y esto se debe a que la capacidad de
maniobra para enfrentar los desastres por venir, disminuye (Carabias et al. 2009).

Urge asi abordar la desregulacion de la proteccion ambiental y la destruccion de los modos de
vida sostenibles, realizar un monitoreo de emisiones contaminantes al aire, emisiones
contaminantes al agua y mejorar el manejo de residuos y desechos toxicos. A ellos se suma la
necesidad de dejar a un lado la racionalidad instrumental y alcanzar una accion
transformadora del medio, aprovechando la ventaja de la ciencia y la tecnologia. Como sefala
Ames (2021), el uso de energias renovables debe ser promovida, las energias no
contaminantes dan cuenta del valor de la luz solar y de la potencialidad de la energia edlica, lo

que demanda mayor compromiso. Ademas, las mega estructuras requieren hoy dia de mucha
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energia eléctrica, por lo que los planes de gobierno deben incluir la exigencia de energias no
eléctricas.

Ahora bien, respecto a los alcances de los ODS y de la perspectiva a futuro que plantea la
agenda 2030, es importante considerar de manera critica sus contradicciones en el marco del
crecimiento y la necesidad de pensar en la proteccién ecologia del planeta. Hickel (2019), ha
planteado la necesidad de considerar como los ODS no ofrecen una justificacion clara para la
demanda de Producto Interno Bruto (PIB) mundial un factor clave para abordar el
crecimiento. Por ello, se hace necesario revisar las formas concretas de crecimiento con el fin
de alcanzar los objetivos de desarrollo humano en materia de pobreza, hambre y salud que
afectan a una gran parte de la humanidad. Para este autor, hay que considerar que “la relacion
entre el crecimiento del PIB y el desarrollo humano no siempre es solido”, incluso en paises
de ingresos bajos y medianos, por lo que los objetivos en los ODS no quedan del todo claros
(Hickel 2019, 8).

Por su parte, también se plantea la importancia de evaluar los cambios en esta materia, lo que
Ileva a pensar en los pasos que se han dado para alcanzar los ODM y los ODS, asi como su
relacién con la politica de establecimiento de objetivos globales para el desarrollo. En este
sentido, el lanzamiento de los ODS fue recibido con reacciones contrastantes (Fukuda-Parr
2016, 2). Es asi como los ODS han abordado numerosas deficiencias de los ODM, pero ain
siguen siendo parte de un proceso complejo de adecuacion que debe ser llevado de la

intencionalidad a la practica efectiva.

Del mismo modo, se ha sefialado como la Agenda de Desarrollo Sostenible amerita de una
revision, sobre todo en materia de Derecho Ambiental Europeo en comparacion con el
escenario internacional (Chasek, et al. 2016). En efecto, “los ODS y la Agenda de Desarrollo
Sostenible 2030 juntos representan una agenda ambiciosa, de naturaleza global y de
aplicacion universal, que tiene en cuenta las diferentes realidades, capacidades y niveles de
desarrollo nacionales y respeta las politicas y prioridades nacionales” (Chasek, et al. 2016,
13). No obstante, su negociacion y adopcion confrontaron una serie de caracteristicas de la
politica ambiental global que habian impedido el consenso en otros procesos similares, lo que
Ilama la atencidn sobre su incorporacion en el debate mundial y sus expectativas a largo

plazo.

Este hecho sitla el problema en diversas perspectivas geograficas sobre los objetivos de

desarrollo en materia ambiental. Liverman (2018), ha sefialado cémo la relacion entre medio

56



ambiente y ODS incluye la preocupacion por la biodiversidad, los ecosistemas, el cambio
climatico y los océanos, asi como en la degradacion ambiental, “incluido el uso de energia y
agua, la produccion y el consumo de alimentos y la urbanizacion” (Liverman 2018, 179). Lo
gue demanda estrategias de consenso que no siempre estan en sintonia con los intereses de los
paises y las corporaciones que dominan el ambito econdmico. Es este punto el que hace que
se plantee una critica al concepto de desarrollo y a los ODS, sefialando que:

Las estrategias y los proyectos de desarrollo se han modificado con el tiempo y el desarrollo se
reinventa regularmente de manera discursiva, mientras permanece intratablemente més de lo
mismo metodoldgica y epistemoldgicamente. La ultima reencarnacién del desarrollo tuvo

lugar en 2015 con la introduccion del Desarrollo Sostenible (Sultana 2018, 186).

Por ende, la importancia de la Agenda 2030, si bien radica en el cumplimiento de un acuerdo
global y la materializacion de los ODS desde todos los espacios, también requiere de una
revision concreta de sus avances y resultados. EI Pacto Mundial de la ONU pone el acento en
como movilizar a empresas de todo el mundo en la alineacidn de sus operaciones y
estrategias, considerando los principios universales de “derechos humanos, trabajo, medio
ambiente y lucha contra la corrupcion” (United Nations Global Compact 2021, 4), un tema

que se inserta de manera directa en esta investigacion.

La intencion subyacente de los denominados Diez Principios del Pacto Mundial de la ONU
que apuntan a una sostenibilidad corporativa, implica una forma de trabajar para cumplir con
las responsabilidades fundamentales en cada una de las &reas mencionadas. La bldsqueda de
una sostenibilidad corporativa y una practica comercial responsable pasa por establecer una
estrategia entre los participantes y elevar las expectativas para incorporar principios
intrinsecos a una empresa y contribuir en el cumplimiento de la Agenda 2030 para el

Desarrollo Sostenible y el Acuerdo de Paris. En efecto:

Durante los ultimos 20 afios, el Pacto Mundial de la ONU ha crecido a partir de un grupo de
44 empresas para convertirse en lo que es hoy: la iniciativa de sostenibilidad corporativa mas
grande del mundo y un movimiento global de méas de 12000 empresas y 3000 partes

interesadas no comerciales en 160 paises (United Nations Global Compact 2021, 4).

Ademas, esta percepcion permite apreciar la dindmica de lo que Gomez (2011, 228) denomina
“practica responsable de las empresas [€] iniciativas gubernamentales en torno al impulso de
la Responsabilidad Social Corporativa”, ya que articula puntos concluyentes en cuanto a lo
organizacional y lo funcional del Pacto Global, lo que puede ayudar a mejorar el panorama de

Ameérica Latina. En suma, el Pacto Global se ha erigido como una herramienta mediante la
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cual es posible impulsar una conducta responsable desde el entorno empresarial (Gémez
2011, 224). Esto lleva por el camino de la alianza entre Naciones Unidas y sector privado, asi
como desarrollar directrices que determinen previamente el papel que puede desempefiar una

alianza para ayudar a alcanzar el objetivo de la organizacion.

En este sentido se apunta a lo sefialado por el Secretario General de las Naciones Unidas, Kofi
Annan, en la cumbre de lideres empresarios de junio de 2004: “Nuestra Aldea Global sélo
podra prosperar si establecemos vinculos y valores comunes mas sélidos” (NU. Global
Compact Office 2004, 5). En el mismo discurso, Annan advirtié que los “simbolos son
buenos, pero la sustancia es ain mejor” (NU. Global Compact Office 2004, 5), en un
Ilamamiento a la puesta en préactica efectiva de los valores y principios del Pacto Global. De
tal manera, el gobierno ecuatoriano esta obligado a desarrollar politicas nacionales que

mejoren la situacion empresarial en pro de la ciudadania.

1.6. Evaluacion de impacto de proyectos

El término impacto significa literalmente chocar, pero, como sefiala Perevochtchikova (2013),
en 1960 se le otorgd un toque figurativo. Asi, “en conjuncion con la palabra ambiental, se le
dio un significado de efecto producido en el ambiente y los procesos naturales por la actividad
humana en un espacio y un tiempo determinados” (Perevochtchikova 2013, 287). De este
modo, se puede decir que el impacto ambiental implica efectos adversos sobre los
ecosistemas, el climay la sociedad debido a las actividades. Esto incluye la extraccion
excesiva de recursos naturales, disposicién inadecuada de residuos, emision de contaminantes

y un cambio de uso del suelo, entre otros factores perjudiciales (Perevochtchikova 2013, 287).

Por su parte, el impacto social incorpora una dimension de participacion pablica significativa
dentro de una propuesta (Lockie 2001, 281), por ende, conviene destacar que la gestion
ambiental es parte de la responsabilidad ya que demanda proyectos organizados acordes con
la implementacion de programas, acciones y leyes que minimicen los impactos ambientales
donde funcionan. A la par, Burdge (2003) ha sefialado la importancia de la evaluacion del
impacto social, ya que considera la relevancia del analisis sistematico, los impactos probables
de una accion propuesta en la vida de los individuos y las comunidades en el marco de una

investigacion.
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Esto significa que la evaluacion del impacto social se puede asumir como un subcampo de las
ciencias sociales integradas, desarrollada sobre la base de un conocimiento que permite una
evaluacion sistematica de los impactos en la calidad de vida cotidiana de las personas y las
comunidades. De ello se desprende que deben considerarse todas las consecuencias sociales y
culturales para las poblaciones humanas de cualquier accion publica o privada (Burdge 2003,
85).

De igual manera, se ha hecho referencia al uso de las variables de los Estudios de Impacto
Social (SIA), las cuales deben revisarse con mayor atencion debido a que las medidas
previamente no son en si mismas impactos sociales, sino que mas bien se deben reconocer
como “procesos de cambio social que pueden conducir a impactos sociales bajo ciertas
condiciones” (Van, Vanclay y Slootweg 2003, 74). Esta variacion en el andlisis depende de
las caracteristicas de la comunidad afectada y de lo que se denomina como “medidas de
mitigacion” (Van, Vanclay y Slootweg 2003, 89). En otras palabras, se debe considerar la
idea de que no es posible detallar la totalidad de las dimensiones del impacto social, esto se
debe a que el cambio social tiene “‘una forma de crear otros cambios” (Van, Vanclay y
Slootweg 2003, 74).

1.7.  Impactos sociales

El impacto social parte de la necesidad que tiene el ser humano de aprovechar los recursos
que la naturaleza le provee en pro de su subsistencia y bienestar, pero que deja consecuencias
que alteran el ambiente que habita. En efecto, el “factor tierra tiene un sentido amplio €
incluye todos los recursos naturales” (Passalia y Lopez 2022, 301). Asi el potencial de una
tierra arable se diferencia de una urbana, o de aquella que tienen recursos minerales de
extraccion, recursos hidricos con potencial energético renovable, o aquella que tiene bosques
y pesquerias, por poner algunos ejemplos. Ademas, es el ser humano el que establece lo que
Passalia y Lopez (2022) denominan el capital fisico, es decir, las “tecno—estructuras
destinadas al proceso productivo: edificios, fabricas, maquinaria, instrumentos, equipamiento”

(Passalia y Lépez 2022, 301).

El componente humano estéa integrado en la sociedad, entendida como aquella integracion de
individuos que conviven bajo normas comunes. Representa una comunidad que interactia en
un contexto espacial y temporal. Esto permite a los seres humanos organizarse para vivir,

tiene niveles de organizacion y complejidad ya que desarrolla aspectos culturales particulares,
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identidad y sentido de pertenencia. Asimismo, desarrolla una interaccion entre la herencia y el
medio ambiente que debe ser analizada desde una perspectiva socioldgica (Light, Keller y
Calhoun 199).

El componente social inicia, motoriza, sostiene y es responsable directo del proceso
productivo y del impacto de su accionar en el ambiente. Son los seres humanos los que
transforman los factores de produccion en bienes o servicios que impulsan el desarrollo,
utilizando la tecnologia disponible en un momento determinado. Esto genera una actividad
que articula agentes econdmicos como usuarios, consumidores, empresas, fabricas y
prestadores de servicios en general, quienes impulsan el intercambio de ideas, objetos y
servicios. Como sefialan Aledo-Tur y Dominguez-Gomez (2017, 11), al afirmar que:

[...] el campo de los EIS responde a los requisitos conceptuales que supone la idea de
paradigma. Convenimos, ademas, que no existe un sélo paradigma en base al cual se afronten
los estudios en EIS, sino que las diferentes respuestas [...] seran las que definan el tipo de

paradigma asumido por la préactica EIS.

En este Gltimo se incluye el sector transporte, pero para la consecucion de un fin como el
transporte aéreo, se requiere de un cambio sustancial en el espacio fisico, lo que desencadena
un proceso de transformacion del lugar altamente significativo (a nivel aéreo, terrestre y
maritimo seguln el caso) donde opera con un impacto directo en el habitat natural y en la vida
de las personas. En suma, el ser humano como ser social, estudia las posibilidades, planifica,
ejecuta, crea la infraestructura, sostiene la idea en el tiempo, se beneficia de sus logros y tiene
como objetivo el desarrollo, por lo que se hace urgente un mayor nivel de RS y una toma de

conciencia del concepto de desarrollo sustentable.

1.8.  Impactos bio-fisicos

Los estudios sobre cambio ambiental permiten comprender la magnitud de los cambios en la
temperatura y humedad del aire, por mencionar solo dos ejemplos. Este tipo de cambio es
materia de analisis de organizaciones como la Organizacion de las Naciones Unidas para la
Alimentacién y la Agricultura (FAQ) ya que su conocimiento permite reconocer la riqueza
bioldgica y el disturbio, provocado por el humano en regiones tan sensibles como las de
Ameérica Latina. Por ende, es preciso evaluar las diversas “implicaciones que tienen estas
alteraciones a la cobertura del suelo. EI cambio en el uso y/o la cobertura del suelo puede

tener un efecto bioquimico sobre el clima. Por bioquimico se entiende la interaccion entre
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compuestos quimicos y organismos vivo” (Alvarado et al. 2021, 57), lo que tiene
implicaciones sobre el impacto climético local generando un desbalance de energia en la

superficie y a su vez en el contenido de humedad y calor de la atmdsfera.

Estos cambios en los ecosistemas y en la biosfera constituyen un tema de agenda en la gestion
integral. Por ende, a la par de la RS y RA, se debe considerar el contexto en que se dan estos
cambios biofisicos y su relacion con el ambito normativo voluntario que debe probar en las

corporaciones y empresas a nivel general (Rodriguez, Lopez y Vela 2012).

En este sentido, los recursos naturales que se requieren son analizados a través de indicadores
ambientales biofisicos que deben ser revisados por los organismos pertinentes con el fin de
obtener unidades ambientales biofisicas (UAB) de referencia. Para el caso de los aeropuertos,
se necesita determinar los indicadores de relieve y cobertura vegetal, clima, suelos y
condiciones climaticas, las cuales influyen en la distribucion espacial de la vegetacion
(Rodriguez, Lopez y Vela, 2012). En el caso del Ecuador, el uso del suelo debe verse en
funcién de potencial agricola, aunque una terminal siempre sera una inversion de espacio

idonea para el desarrollo.

Es asi como se puede lograr una evaluacion integral (social-ambiental) de los procesos de
intervencion humana. Su impacto es hoy en dia un tema que atafie a todas las areas de la
economia a corto y mediano plazo, con resultados alarmantes que deben ser incluidos en la

gestién de los proyectos de gran escala como son los aeropuertos internacionales.
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Capitulo 2. Contextualizacion del &rea de estudio

En este capitulo se aborda de manera integral la contextualizacion del caso de estudio y sus
elementos constitutivos, con el fin de situar en tiempo y espacio el problema desarrollado. En

concordancia, se consideran cuatro partes en su desarrollo:

En primer lugar, se mencionan las caracteristicas del DMQ, incluyendo aspectos de orden
politico, liderazgo y compromiso con el desarrollo sostenible, asi como el rol de la Empresa
Publica Metropolitana de Servicios Aeroportuarios, en igual forma, la Corporacion Quiport
S.A., la cual gestiona el AIMS de Quito. En segundo lugar, se muestra la delimitacién
geogréfica, la cual da cuenta de una caracterizacidn necesaria a la hora de reconocer el
espacio implicado. En tercer lugar, se explican las caracteristicas biofisicas de la meseta de
Caraburo y sus areas de influencia, para concluir con la caracterizacion sociocultural que
incluye un abordaje de aspectos sustanciales dentro del proceso de investigaciéon como
demografia, educacién, necesidades bésicas insatisfechas salud, pobreza empleo, vialidad y

transporte, hitos historicos y conocimiento ancestral, patrimonio cultural, turismo, entre otros.

2.1.  El Distrito Metropolitano de Quito (DMQ): politica, liderazgo y compromiso de
cara al desarrollo sostenible

Para comprender mejor el contexto en estudio se debe empezar por situar el Municipio del
Distrito Metropolitano, uno de los mas importantes del pais, el mismo esta a cargo del alcalde
Metropolitano de Quito y representa el &mbito central de la investigacion, cuyo peso
administrativo es altamente significativo. La Alcaldia, al ser un érgano de gobierno actla
como facilitadora “de los esfuerzos de la comunidad en la planificacion, ejecucion,
generacion, distribucion y uso de los servicios que hace posible la realizacion de sus
aspiraciones sociales” (Gobierno Autdnomo Descentralizado del Distrito Metropolitano de
Quito 2023, 1). Dentro de las diferentes empresas metropolitanas administradas en este
contexto, se encuentra la EPMSA (maés adelante se explican sus funciones) que tiene una
responsabilidad notable dentro del Distrito. Asi como, las diferentes secretarias coordinan y
ayudan al sostenimiento de una dinamica operativa compleja. Una de ellas es la Secretaria de
Ambiente, cuya mision busca promover la participacion activa de la sociedad, aplicar planes
en pro de la conservacion de la biodiversidad y coadyuvar con el uso sustentable de los

recursos (Alcaldia Metropolitana de Quito 2023).
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En la actualidad, y dentro de las funciones que desempefia la Secretaria de Ambiente, se
encuentran la gestion y coordinacién de la Red Metropolitana de Monitoreo Atmosférico de
Quito (REMMANQ) establecida en el afio 1999, para medir y analizar la emision de
contaminantes ambientales, la direccion del viento y su temperatura, entre otros (Sociedad
Ibérica de Construcciones Eléctricas, S.A. 2023). Aunado a ello, se encuentran los servicios
para el registro de establecimientos, las consultorias ambientales, los gestores de residuos y el
Sistema Unico de Informacion Ambiental (SUIA) (Ministerio del Ambiente 2023).

Ahora bien, con respecto a las relaciones internacionales que mantiene el DMQ, por medio de
las que se establecen tratos de envergadura, permite que, en la llamada agenda ambiental se
pueda trabajar aplicando los principios cooperativos con el fin de promover laRS y la
participacion ciudadana. Por esta razén, el DMQ se considera como uno de los ambitos
politicos de liderazgo y compromiso con mayor presencia e incidencia en el Ecuador, de cara

al desarrollo sostenible.

2.1.1. La Empresa Publica Metropolitana de Servicios Aeroportuarios (EPMSA) del

DMQ, en la gestion de los servicios proporcionados por la Corporacion Quiport S.A.

La EMPSA “institucionalmente forma parte del Distrito Metropolitano de Quito tiene por
objeto la gestion, seguimiento y control de la concesion del Aeropuerto Internacional
Mariscal Sucre de Quito” (EPMSA 2023b, 1). En tal sentido, el modelo de gestion empleado
por EMPSA busca cumplir con los estandares nacionales e internacionales, con el fin de
poder alcanzar las metas propuestas. Asimismo, se realizan controles y auditorias para el
control ambiental y la calidad de los servicios que se prestan en el aeropuerto (EPMSA
2023b).

La imagen 2.1 que se presenta a continuacion, muestra que la seguridad fisica de las
instalaciones estratégicas del aeropuerto es responsabilidad de la EMPSA, con personal

claramente identificado.
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Imagen 2.1. Personal propio de EPMSA en labores de seguridad aeroportuaria

Fuente: EPMSA (2023).

De esta manera, la EMPSA se enfoca en brindar servicios con altos indices de seguridad y
calidad (EPMSA 2023b). Asimismo, EMPSA se proyecta al futuro, ya que propone mejoras y
constancia en sus capacidades y sus accionar. Se espera que “para el 2025 sea una empresa
publica consolidada con un modelo de gestion agil que permita la entrega 6ptima de servicios

aeroportuarios y generadora de desarrollo productivo” (EPMSA 2023b, 1).

2.1.2. Procesos de la Corporacion Quiport S.A. en el manejo del servicio aeroportuario
de Quito

La Corporacion Quiport S.A. se constituye como una empresa que tiene bajo su
responsabilidad la gestion del AIMS. En relacion con la concesion del AIMS, la Corporacién
Quiport S.A, tiene exclusividad para prestar el servicio aeroportuario, desarrollar las
operaciones y mantener operativo dicho aeropuerto (Quiport 2017c). Pero el recorrido hasta
alcanzar esta presencia en la realidad quitefia responde a un proceso historico complejo que se

remonta al siglo XX.

En este punto se considera pertinente establecer una linea cronoldgica debido a que dentro de
sus obligaciones contractuales destacan 35 afios de concesion (2006-2041), asi, Quiport S.A.
consolida un compromiso que beneficia al pais ya que entre sus planes esta el de “realizar
inversiones para mantener el nivel de servicio contratado. [...] [S]e celebr6, en agosto de
2010, el Acuerdo de Alianza Estratégica que reestructura las condiciones de participacion
econdmica en los ingresos del proyecto” (Quiport 2017c). A ello se suma el papel que juega
la politica integrada de gestion de Quiport S.A., la cual busca gestionar responsablemente la
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concesion del Aeropuerto “con el objeto de cumplir con los requisitos técnicos y legales
aplicables, implementando practicas respetuosas con el ambiente y socialmente responsables”
(Quiport 2017h).

Esta contextualizacion reclama a su vez una perspectiva cronoldgica, ya que en el afio de
1935 el aeropuerto Mariscal Sucre de Quito inicié sus actividades, y en agosto de 1960, fue
inaugurado el Aeropuerto Internacional, el cual se mantuvo operativo hasta febrero de 2013
(Quiport 2017b). En octubre del afio 2000, se expide el decreto presidencial N° 885, mediante
el cual el “Estado ecuatoriano cede al Municipio de Quito las competencias del servicio
aeroportuario en la ciudad” (Quiport 2017b, 3), un hecho que marca un cambio paradigmatico
en el &mbito aeroportuario de esta capital andina.

La imagen 2.2, logra capturar el final de las operaciones aeroportuarias con el tltimo vuelo de
la Linea Aérea Nacional chilena (LAN) en el antiguo aeropuerto Mariscal Sucre que se

ubicaba dentro de la ciudad de Quito en el afio 2013.

Imagen 2.2. Ultimo dia de funcionamiento del viejo aeropuerto Mariscal Sucre

Fuente: BBC News Mundo (2013).

Posteriormente, en septiembre del 2002:

La Corporacién Aeropuerto y Zona Franca de Quito (CORPAG), en representacion de la
Municipalidad de Quito, firma con la Canadian Comercial Corporation (CCC), organismo del
gobierno de Canada, los contratos de concesion y construccion, que comprende el disefio, el
financiamiento, la construccidn y la operacion del nuevo aeropuerto y la administracion y

operacion del antiguo Mariscal Sucre” (Quiport 2017b).
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Para marzo del 2003, “se inauguraron los trabajos de modernizacion [...] del antiguo
aeropuerto [...] y en junio del 2005, se celebrd la primera enmienda del contrato de concesion
[...] entre CORPAG y la Corporacion Quiport S.A. [...] En 2006 se iniciaron los trabajos de
construccién del nuevo aeropuerto, haciendo de ésta la fecha efectiva de inicio de contrato de

concesion” (Quiport 2017b). Luego, en agosto de 2010:

[...] el Municipio y la Corporacion Quiport S.A. firman el acuerdo de alianza estratégica para
la distribucidn de beneficios econdmicos y la continuacién de ejecucién del proyecto de nuevo
aeropuerto de Quito, lo que dio paso a que, en diciembre del mismo afio, la Contraloria
General del Estado emitiera un informe favorable sobre el acuerdo de alianza estratégica. En
mayo de 2012, aterriza el primer avion en la pista del nuevo aeropuerto” (Quiport 2017b), lo
que termina por sellar un proceso historico para el pais (Ver imagen 2.3).

Imagen 2.3. Aterrizaje del primer avion tripulado en el nuevo Aeropuerto de Quito,

avion Beechcraft de la Direccion General de Aviacion Civil (DGAC)

Fuente: Aeropuerto Internacional de Quito y Quiport (2012).

Para febrero de 2013, se inaugura el nuevo aeropuerto “y se procede al cierre del antiguo
aeropuerto, de tal manera que se realiza el operativo de transicion. En este afio, el aeropuerto
Mariscal Sucre recibe el certificado de aerédromo por parte de la Direccion General de
Aviacion Civil” (Quiport 2017b). Para 2015, se “inician las operaciones de la fase ‘A de la
terminal de pasajeros, destinada a vuelos nacionales’” (Quiport 2017b), en esta misma fecha,
el “Concejo Internacional de Aeropuertos de América y el Caribe entrega al aeropuerto

Mariscal Sucre el certificado de acreditacion de huella de carbono en el nivel 1 de mapeo”
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(Quiport 2017b). Esta situacion da cuenta de los niveles de aceptacion de la infraestructura y

su capacidad operativa.
Para octubre 2015:

[...] se aprueba la actualizacion del Plan Maestro del aeropuerto Mariscal Sucre y en
septiembre de 2016, la Corporacién Quiport recibe el reconocimiento del Consejo
Internacional de Aeropuertos por su contribucién a la comunidad aeroportuaria gracias a su
participacion en APEX, el Programa de seguridad que promueve la mejora continua en el

funcionamiento de seguridad operacional de los aeropuertos mundiales” (Quiport 2017b).

Posteriormente, en octubre de 2016, el AIMS recibe un reconocimiento por desarrollar una
“gestion inclusiva, recibiendo el Sello Inclusivo Progresivo por parte de la Secretaria de
Inclusién del Municipio de Quito. En diciembre, Quiport recibe de manos de la Empresa
Publica Metropolitana de Gestion de Destino Turistico ‘Quito Turismo’, el reconocimiento a

la gestion para el desarrollo de la Industria Turistica” (Quiport 2017b).

Actualmente, la Corporacidn presenta una estructura organica funcional de tres niveles
jerarquicos (operativo, medio y directivo) integrada por dos direcciones y seis gerencias, tal

como se muestra en la figura 2.1.
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Figura 2.1. Estructura Orgénica Funcional de la Corporacién Quiport S.A.
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Fuente: Quiport (2017d).

Cabe sefialar que, “Quiport cuenta con una politica de sostenibilidad en la cual solicita a todos
los operadores comerciales, contratistas y subcontratistas que laboran en el AIMS, planificar
sus actividades relacionadas con materia ambiental, salud ocupacional, seguridad industrial y
responsabilidad social” (Quiport 2017a). Ahora bien, con respecto a la responsabilidad
corporativa y gestion comunitaria, Quiport desarrolla las siguientes actividades: “programa de
fortalecimiento de capacidad, valor compartido, programa de base de datos laboral y de
servicios, plan de consulta publica y de participacion, monitoreo de cumplimiento de
normativas, programa de becas, programa de educacion ambiental, [...] plan de inversion
social” (Quiport 2017g). Desde el punto de vista de la gestion comunitaria y en cuanto al
programa de fortalecimiento de capacidades, “el programa de capacitacion mejora las
oportunidades laborales de los habitantes de la zona de influencia del aeropuerto (Puembo,
Pifo, Tababela, Yaruqui, Checa y El Quinche), otorgando conocimientos y mejorando sus
habilidades de autogestion” (Quiport 20179).
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De igual manera, en el plan de consulta publica y de participacion, Quiport promueve el
involucramiento de las comunidades. “Ademas, este mecanismo participativo recoge
observaciones de la colectividad. Este proceso es un canal de comunicacion con
representantes de los gobiernos parroquiales y municipales, instituciones educativas,
empresas, organizaciones entre otros” (Quiport 2017g). Por otra parte, se gestiona un
programa de becas que “beneficia a grupos de estudiantes pertenecientes a centros educativos
de las zonas de influencia del aeropuerto” (Quiport 2017g) y se “lleva a cabo un programa de
educacion ambiental en escuelas y colegios de las parroquias de Tababela y Yaruqui, en los
que se tratan temas tales como: contaminacion ambiental, deforestacion, reciclaje, diversidad,

implementacién de huertos orgéanicos y reforestacion” (Quiport 2017g).

En relacion con la gestion ambiental, Quiport despliega un monitoreo para controlar los
“ruidos semestrales, el manejo de aguas residuales [...], la gestion de huella de carbon, el
monitoreo bidtico de la meseta de Carburo tomando en cuenta flora, fauna, asi como, un

programa de reforestacion” (Quiport 2017e). (Ver imagen 2.4).

Imagen 2.4. Jornada de reforestacion en la meseta del aeropuerto, actividad en conjunto

con la Secretaria de Ambiente del Distrito Metropolitano de Quito

Fuente: Quiport (2017f).

En lo relativo a gases de efecto invernadero (GEI), en octubre del 2018:

Quiport contratd una verificacion independiente por la empresa SGS, de sus emisiones de CO»
reportadas, proveniente de sus actividades, con el objeto de establecer los requisitos de la
norma I1SO 14064-1. Este acuerdo comprende la verificacion de emisiones de fuentes
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antropogénicas de GEI incluidas dentro de los limites manifestados y reportados por la

organizacion (SGS 2018). (Ver imagen de referencia de la declaracion: Imagen 2.5).

Imagen 2.5. Verificacion independiente de gases de Efecto Invernadero por la empresa

SGS
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Fuente: SGS (2018).

De esta forma, la EPMSA del DMQ, hace presencia en la gestion de los servicios

proporcionados por la Corporacién Quiport S.A. en el contexto del desarrollo quitefio y en el

marco de la modernizacion del pais. Si se considera la grave crisis ecoldgica que vive el
mundo, y la sensibilidad de la region andina en este sentido, queda justificado el proceso
sostenido que han tenido las instituciones involucradas en pro de buscar una verificacion a

nivel de contaminacion ambiental, especialmente en materia de GEI.

2.2. Delimitacion geografica

En términos de delimitacion espacial, el DMQ esté ubicado en el centro norte de la provincia

de Pichincha (Mapa 2.1) y:

70



[...] Cuenta con una hidrografia de maltiples rios los cuales confluyen en las subcuentas de los
rios Guayllabamba y Blanco. Delimita al norte con la provincia de Imbabura, en el sur con los
cantones de Mejia y Rumifiahui, hacia el este con los cantones Pedro Moncayo, Cayambe y
Napo, al oeste con los cantones Pedro Vicente Maldonado, San Miguel de los Bancos, asi
como la provincia de Santo Domingo de los Tsachilas (Mena Valenzuela, Altamirano
Benavides, y Granda Loza 2010). (Ver Mapa 2.1).

Mapa 2.1. Segmento de mapa fisico de la Provincia de Pichincha
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Fuente: Infraestructura de Datos Espaciales e Instituto Geogréfico Militar (2017).

Desde el punto de vista politico-administrativo esta constituido por:

[...] la cabecera cantonal Quito, a su vez esta se conforma por ocho administraciones zonales a
saber: Quitumbe, Eloy Alfaro, Centro, Norte, La Delicia, Calderén, Tumbaco y Los Chillos.
De igual forma cuenta con 33 parroquias: Calderdn, Conocoto, Tumbaco, Amaguafia,
Pomasqui, San Antonio, Cumbayd, Pintag, Alangasi, San José de Minas, Yaruqui,
Guayllabamba, EI Quinche, Pifo, Puembo, Naydn, Puéllaro, Pacto, Llano Chico, Checa, La
Merced, Calacali, Nanegal, Nanegalito, Zambiza, Atahualpa, Tababela, Guangopolo, Lloa,
Chavezpamba, Perucho, Gualea y Nono. Con una extension territorial de 4.232 km? (Mena,
Altamirano y Granda 2010).

Considerando el radio de accion de la zona aeroportuaria, el alcance del espacio geogréafico

del area de estudio a la Provincia de Pichincha, Cantdn Quito, Parroquia Tababela, meseta de

Caraburo, “via a Yaruqi, a 24 kilémetros de la capital. Esto incluye los bordes norte, sur, este

y oeste de la meseta donde se ubica las instalaciones del Aeropuerto Internacional Mariscal
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Sucre de Quito, Ecuador. Ubicacidn referencial, coordenadas UTM: X794467/Y 9987762”
(Thurber y Edwards 2009, 14).

En este punto se ha hecho imperativo emplear la cartografia basica que elaboré el Instituto
Geografico Militar y que va a servir de “referencia geoespacial para la determinacion del area
de estudio, asi como mapas y cartas tematicas debidamente aprobadas mediante las
resoluciones emanadas del Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercio e Integracion, asi
como, la Comision Especial de Limites Internos de la Republica” (Instituto Geogréafico
Militar 2023), con el fin de establecer las coordinadas espaciales del area de estudio y tener
una mirada panoramica de los limites espaciales de la investigacion, tal como se muestra en
los mapas (2.2, 2.3y 2.4).

Mapa 2.2. Ubicacién del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre, en relacién a la
ciudad de Quito

Fuente: Instituto Geogréfico Militar (2023).
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Mapa 2.3. Mapa base, Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito

Fuente:

Instituto Geografico Militar (2015).
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Mapa 2.4. Mapa de Ubicacion General Imagen Quickbird
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2.3.  Caracterizacion biofisica de la meseta de Caraburo y &reas de influencia
El Distrito Metropolitano de Quito:

[...] cuenta con una variacion altitudinal que va desde los 500 hasta los 4780 m.s.n.m., dentro
de un espacio territorial de aproximadamente 4.231,83 km?, en donde més del 60 % esta
constituido de &reas naturales, lo que hace variado sus microclimas, ademas de diferentes tipos
de suelo y formas de relieve que da forma a una amplia red hidrogréafica que sostiene una
amplia gama de biodiversidad” (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito 2021, 226).

En este punto, resulta importante sefialar que, dentro de los aspectos fisicos, y tomando en
cuenta las principales formaciones geoldgicas presentes en el area de influencia de la meseta
de Caraburo en la Parroquia Tababela, destaca un conjunto de aspectos que permiten
reconocer la orografia de la zona y sus particularidades, a saber: “1. Formacién San Miguel, 2.
Volcanicos Guayllabamba (PB). 3. Formacién Chiche (Pch). 4. Formacion Cancagua (QC). 5.
Suelos volcénicos de cobertura (CV) y terrazas tipo Cancagua (HC). 6. Dep0sitos coluviales
(CO), y, 7. Depositos aluviales” (Thurber y Edwards 2009, 1). (Ver Mapa 2.5).
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Mapa 2.5. Mapa geoldgico, unidades geoldgicas

Estudio de Impacto y Plan de Manejo Ambiental para la Construccion y Operacion
de Facilidades de Recepcion, Almacenamiento y Distribucion de Combustibles
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Esta realidad obliga a considerar una valoracién cartografica y geoldgica del area, con el fin
apreciar con detalle los niveles de impacto y la sensibilidad de las aéreas involucradas. En
consecuencia, a continuacion, se presenta el cuadro 2.1 donde se muestra una matriz, con el
objeto de visualizar los “procesos de las geodinamicas [...], sus riesgos y amenazas para el
area de Tababela. De igual forma, los barrios con mayores asentamientos humanos, como por
ejemplo el caso de Guambi, Oyambrillo y el VVergel, presentan terrenos con suelos no
consolidados” (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito 2021, 28).

Cuadro 2.1. Matriz de amenazas geodinamicas

Nivel de

Afectacion Actuacioén

Amenaza Ubicacion

Investigacion y generacion de

Deslizamientos Guambi Maoderado estrategias de prevencion
Sismo Toda la parroquia Baja Monitoreo

Volcan Toda la parroquia Baja Monitoreo

Fuente: Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores (2020, 280).

En cuanto a la geomorfologia, “su extension mayor se dirige hacia el noroeste y con declive
hacia el noroeste [...], rodeado por quebradas empinadas cortadas por rios en los tres lados
(Rio Guambi-Rio Guayllabamba, Rio Uravia y la Quebrada, y Rio Santa Rosa)” (Thurber y
Edwards 2009, 6).

El suelo de Tababela posee una importante capacidad agricola, con riego facil para la
agricultura, pero con limitaciones de mecanizacion y riego y mecanizacion dificil, lo que la
hace sensible dentro del plan de proteccion del pais en materia ecologica. Ademas, cuenta en
su mayoria con terrenos de clase VIII, donde se presentan areas de cobertura vegetal que dan
sustento a los recursos naturales. Como se puede apreciar en el mapa 2.6, aproximadamente el
49.55 % de estos suelos se caracterizan por ser jovenes y mostrar caracteristicas de roca
madre (Capservs Medios 2015, 24).
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Mapa 2.6. Uso del suelo Parroquia Tababela

I Territorio vegetal
Complejo Aeroportuario
Territorio agricola
Zona poblada
Zonas floricolas

_ Produccién avicola

Fuente: Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores (2020, 32).

Por otro lado, dentro del aspecto sismoldgico (ver mapa 2.7), el &rea se caracterizada por:

[...] la presencia del sistema transcurrente dextral e inverso de la region interandina, en
interaccion con la subduccion de placas continentales. La subduccion de la Placa Nazca
Sudamericana origina dos ambientes epicentrales, uno en el continente y otro en la plataforma
submarina. En el Ecuador, alrededor de 125 sismos con magnitud Ms>4, se han registrado en

ambos ambientes entre 1901 y 1981 (Thurber y Edwards 2009, 9).
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Mapa 2.7. Mapa parroquial de vulnerabilidad sismica de Tababela, 2004
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Fuente: Lopez (2004, 41).

Como consecuencia de esto, la parroquia Tababela presenta una condicién de vulnerabilidad
sismica alta, esto en funcion de la determinacion de los niveles por amenaza fisica por cantdn,
en base a la zonificacion sismica propuesta por el Instituto Geofisico de la Escuela Politécnica
Nacional (IG-EPN), con modelo cartografico en escala (1:250000), donde existe desde una
zona | que es la de menor peligro, hasta una zona 1V que corresponde a la de mayor
peligrosidad. Para Demores y D’Ecorle (2003), las amenazas sismicas se podrian clasificar tal

como se muestra en la tabla 2.1:

Tabla 2.1. Zonificacion y valores correspondientes a peligro sismico

Zona IV 3
Zona lll 2
1
0

Peligro sismico

Zonalll
Zona |

Fuente: Demoraes y D’Ercole (2001, 20).
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Las fuentes hidricas que aportan a Tababela son: rio Guambi, Guayllabamba, Urabia, a las
que se les suma quebradas tales como: Santa Rosa y Alpachaca. La parroquia Tababela forma
parte de la subcuenca del rio Guayllabamaba que a su vez da paso a dos microcuencas una por
el rio Guambi que se conecta con Puembo y, la otra es la quebrada Santa Rosa que conecta
con la Parroquia de Yaruqui con una red de drenajes que surten al rio Guayllabamaba.
Adicionalmente, la Parroquia de Tababela cuenta con una infraestructura con fines de riego
que comprende la acequia Guambi, acequia del Pueblo y canal del Pisque (Municipio del

Distrito Metropolitano de Quito 2021, 38), tal como se muestra en el mapa 2.8.

Mapa 2.8. Mapa del recurso hidrico
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Fuente: Gobierno Autdnomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores (2020, 39).

Con base en la climatologia, las precipitaciones de “afios anteriores, determinados en la
estacion meteorologica de Quiport cercana a la M341 del Instituto Nacional de Meteorologia
e Hidrologia (INAMHI), indican que la época seca es de junio a agosto, y las épocas lluviosas
mas pronunciadas son de marzo a mayo Yy de octubre a noviembre” (Thurber y Edwards 2009,
19). De forma maés especifica, hay que considerar que “la ubicacidn de pisos climaticos que

corresponde a la Parroquia Tababela se encuentran en el Ecuatorial mesotérmico seco,
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Ecuatorial mesotérmico semihumedo, por esta razén supone una humedad relativa que va
desde los 700 y 800mm” (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito 2021, 34). (Ver
gréfico 2.1)

Gréfico 2.1. Temperatura minima, media y méaxima por mes en Tababela
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Fuente: Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores (2020, 36).

De esta manera el paisaje natural posee distintos componentes que incluyen: “geologia,
geomorfologia, suelos, hidrologia, vegetacion, fauna, uso de terreno, y arqueologia. El paisaje
natural tiene alteraciones debido a una infraestructura superficial visible. En este sentido,
estos componentes se combinan para crear patrones especificos y escenarios distintivos para
localidades en particular” (Thurber y Edwards 2009, 38).

En referencia a la flora, el Alcance del Estudio de Impacto y Plan de Manejo Ambiental para
el NAIQ, “registro en el area de la meseta 35 especies de plantas vasculares, presencia de los
siguientes tipos de vegetacion: vegetacion de acacias, vegetacion arbustiva en recuperacion,
vegetacion arbustiva en recuperacion y vegetacion arbustiva en recuperacion” (Thurber y
Edwards 2009, 2). No obstante y contrastando con informacidn técnica obtenida del Estudio
de Impacto ambiental Ex Ante: Estacion de Servicio Aeropuerto mariscal sucre de diciembre
del 2015, en el cual una vez estudiados los ecosistemas de la meseta de Caraburo, su
clasificacion resultd como: Matorral seco montano, de acuerdo con Sierra et al. (1999), asi
mismo, segun el Mapa de Ecosistemas del Ecuador Continental (Ministerio del Ambiente,
2013) “el area de la meseta corresponde a bosque y arbustal semisiduo del norte de los valles”
(EP Petroecuador y Issonatura Cia. Ltda 2015, 111).
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En relacién con la fauna, “en el area se registran 15 especies de mamiferos por observaciones
directas, en la meseta y parte alta de las quebradas” (Thurber y Edwards 2009, 7).
Adicionalmente, se registran “11 especies de anfibios y reptiles” (Thurber y Edwards 2009,
11). Por su parte, “la herpetofauna se enfoca en registros realizados en la meseta y en la parte

alta de las quebradas que rodean al NAIQ” (Thurber y Edwards 2009, 11).

Ahora bien, en cuanto a la caracterizacion de los principales ecosistemas presentes en la
meseta de Caraburo, se tiene registro que “la fisionomia es de tipo arbustiva y herbacea, que
corresponde al componente estructural de la vegetacion con base en las formas de vida
dominantes. Se refiere a la estructura vertical de la vegetacion, propuesta por el Panel
Internacional para el Cambio Climéatico” (Ministerio del Ambiente 2013, 17).

El area de influencia presenta arboles con “tronco lignificado y ramificado, el dosel minimo
es de 5 m. de altura con alturas de 35 m., presenta estratificacion vertical por efecto de la luz”
(Ministerio del Ambiente 2013, 17). También presenta “arbustales dominada por especies de
plantas lefiosas, con una altura general de menor a 5 metros. Adicionalmente, herbazales
caracteristicos de plantas no lignificadas, sin ramificacion ni tronco” (Ministerio del

Ambiente 2013, 17).

Por su parte, el bioclima, es de tipo pluviestacional, Ombrotipo (lo), presentando como
caracteristica principal, la humedad esta referida “a la interrelacion entre la temperatura,
precipitacion y evaporacion a escala regionales y asociadas a diferentes tipos de vegetacion.
Este se basa en la relacidn de la variacion del clima y la distribucion de la vegetacion,

animales y ecosistemas” (Ministerio del Ambiente 2013, 39).

En cuanto a la biogeografia, la region se ubica en los Andes del Norte. Se entiende que la
biogeografia estudia los “patrones de variacion de unidades taxondmicas a diferentes escalas
espaciales [...] permitiendo comprender nichos ecoldgicos, centros de origen y abundancia de
las especies” (Ministerio del Ambiente 2013, 17). La geoforma, que corresponde al relieve
general, tiene caracteristicas de montafia, con un macrorelieve de cordillera, valle glaciar, y,
un mesorelieve con relieve montafioso, terrazas, y llanura subglaciar. “Se plantea al factor
diagnostico geoforma en tres niveles de representacion: 1. Relieve general, 2. Macrorelieve, v,
3. Mesorelieve” (Ministerio del Ambiente 2013, 19).

Con respecto a la fenologia, se puede sefialar que es de tipo siempreverde, donde la fenologia
“corresponde a un conjunto de procesos ecosistémicos asociados con la productividad que se

ajustan a ciertos ritmos periédicos como la floracién, la maduracion de los frutos, pérdida
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foliar entre otros” (Ministerio del Ambiente 2013, 20). Finalmente, se puede agregar que el
piso bioclimético, presenta de tipo montano (2000-3100 msnm), termotipos (It): mesotropical.
“La variacion altitudinal asociada a la temperatura juega un papel preponderante en el
establecimiento de comunidades de plantas y la distribucion de ecosistemas” (Ministerio del

Ambiente 2013, 20). (Ver imagen 2.6).

Imagen 2.6. Clasificacion de ecosistemas arbustal siempreverde montano del norte de los

andes

Fotografia

EFMAMUJJASOND

Diagrama de temperatura vs precipitacion

Fuente: Ministerio del Ambiente (2013, 76).

Imagen: Rapldeye combinacion: 3-5-1

2.4.  Aspectos demogréficos
Para el Instituto Ecuatoriano de Estadisticas y Censos (INEC):

[...] desde el afio 1950, la poblacién del DMQ se ha multiplicado siete veces hasta alcanzar
2.239.191 habitantes en el afio 2010, lo que representa el 15,5 % de la poblacion nacional y el
86,9 % de la provincia de Pichincha. Entre los afios 2001 y 2010 la poblacion del DMQ se
incremento en 399.338 habitantes (21 %) con un promedio de incremento del 2,17 % anual.

Este crecimiento muestra una marcada tendencia a la disminucion, con una dindmica superior
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del crecimiento de las parroquias periféricas respecto a la estructura urbana consolidada
(Municipio del Distrito Metropolitano de Quito 2012, 18).

Por consiguiente, en el contexto geografico del DMQ el cual influye en la demografia:

[...] presenta desequilibrio en el desarrollo regional, acompafiado de una utilizacion
urbanistica del territorio rural, en contraste con una sobresaturacion de servicios en el area
central de la ciudad, a su vez, limitados desarrollos de los centros poblados rurales,
accesibilidad y conectividad reducidas con los valles circundantes, vulnerabilidad ante
amenazas socio-naturales y fragmentacion del territorio” (Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito 2012, 17).

A continuacion, se muestra el mapa 2.9, por medio del cual se presentan las caracteristicas de
la relacion del DMQ en comparacién al ambito territorial nacional y regional, con cualidades
demograficas que se mezclan con la economia y conectividad entre el DMQ y los cantones

limitrofes, con sus demandas fisicas, administrativas y de urbanizacion.

Mapa 2.9. Distrito Metropolitano de Quito: limites territoriales con las Provincias,
Pichincha, Imbabura, y Santo domingo de los Colorados

mbabura

Fuente: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (2012, 21).
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Por su parte el mapa 2.10, esta relacionado con el crecimiento urbano, y muestra la forma en
que se consolida especificamente en la meseta central de la ciudad. También se presenta otro
tipo de urbanizacion dispersa hacia parroquias rurales en los limites del DMQ, en donde la

administracion y gestion en comparacion de los espacios urbanos es limitada.

Mapa 2.10. Crecimiento Urbano desde 1760 hasta mayo 2020

Anos

l 1760 I 1838 n 1921 1846 1956 1971 1983 H 1987 IZNJ I 2015 I ms

Fuente: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (2020, 128).

et

Igualmente, la parroquia Tababela en los Gltimos diez afios se ha convertido en un nodo de
importancia por contar con la operacién aeroportuaria del AIMS, no obstante, es la parroquia
que presenta la poblacion mas baja en comparacion con sectores aledafios, y de forma
simultanea presenta crecimiento poblacional que de acuerdo a los ultimos censos de poblacion
y vivienda creci6 a una tasa de 2,39 % y para el afio 2010 ascendi6 a 2.823 habitantes
(Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores

2020). (Ver gréfico 2.2).
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Gréfico 2.2. Proyeccion de poblacion total por género y grupo de edad a 2015
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Fuente: Gobierno Autdnomo Descentralizado y Vergara Consultores (2020, 45).

A nivel de densidad poblacional, Tababela tiene un promedio de “111 habitantes por Km?, a

lo largo de una superficie territorial de 25,4 Km?. Esta densidad poblacional esta por debajo
del promedio en comparacion con el resto de las parroquias que estan por encima de las 400

habitantes por km?”. A continuacion, se presente la tabla 2.2 sobre las proyecciones de

crecimiento por parroguia (2010-2020), y, la tabla 2.3 acerca de la densidad poblacional entre

provincia, cantén y parroquia.
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Tabla 2.2. Proyeccion de crecimiento por parroquia DMQ 2020. Proyecciones
referenciales de poblacion a nivel cantonal-parroquial 2010-2020

Parroquia 2020 Parrogquia 2020
ALANGASI 30.126| LA MERCED 10.427
AMAGUANA 38.642 | LLANO CHICO 13.259
ATAHUALPA

(HABASPAMBA) 2.362 | LLOA 1.856
CALACALI 4.839| NANEGAL 3.275
CALDERON (CARAPUNGO) 189.123 | NANEGALITO 3.759
CHAVEZPAMBA 995 | NAYON 19.423
CHECA (CHILPA) 11.155| NONO 2.152
CONOCOTO 101.954 | PACTO 5.960
CUMBAYA 39.085| PERUCHO 980
EL QUINCHE 19.946| PIFO 20.677
GUALEA 2.516| PINTAG 22.274
GUANGOPOLO 3.800| POMASQUI 35.914
GUAYLLABAMBA 20.141| PUELLARO 6.817
TUMBACO 62.043 | PUEMBO 16.886
YARUQUI 22.179| SAN ANTONIO 40.196

SAN JOSE DE

ZAMBIZA 4.990 | MINAS 8.998
TABABELA 3.507| Area Urbana 2.011.388
DMQ (Total) 2.781.641

Fuente: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (2021, 57).

Tabla 2.3. Comparacion de Densidad poblacional entre Provincia, Cantdn y Parroquia

Provincia-Canton- .. Superficie de la Densidad
. Poblacion : 2 h
Parroquia parroquia (km¢) Poblacional
Pichincha 2.576.287 948427 271,64
Quito 2.239.191 4.222 57 530,29
Tababela 2.823 25,33 111,45

Fuente: Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores (2020, 47).

Con respecto a la auto identificacion étnica, segun el ultimo censo poblacional del 2010, la
parroquia de Tababela posee en su estratificacion diferentes tipos de etnias las cuales se
distribuyen de la siguiente forma: “poblacion mestiza con el 89,34 %, el segundo grupo lo
constituye la poblacion indigena con el 3,75 %, el tercer grupo esta conformado por poblacion
blanca” (Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara
Consultores 2020, 46). (Ver gréafico 2.3).
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Gréfico 2.3. Estratificacion por etnias Parroquia Tababela

ESTRATIFICACION POR ETNIAS
PARROQUIA TABABELA
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Fuente: EP PETROECUADOR y ISSONATURA CIA. LTDA (2015, 120).

2.4.1. Educacion oficial y &reas de influencia

La Parroquia Tababela tiene cinco instituciones contabilizadas en el &mbito educativo que

corresponden al:

[...] nivel inicial y cuentan con 1.551 estudiantes, aparentemente la oferta educativa no
muestra crecimiento, en vista de que se redujo de ocho instituciones educativas a cinco,
registradas en 2018, La parroquia se rige por las normas del Ministerio de Educacion a nivel
nacional y sus disposiciones para el régimen sierra, lo que contempla ademas la provincia y el
canton de Quito” (Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y
Vergara Consultores 2020, 57).

En relacién con informacion del Sistema Integrado de Indicadores Sociales del Ecuador
(SIISE), “el indice de desarrollo educativo es del 53,35 %, lo que indica que un importante
grupo de la poblacién aun es analfabeta, posee bajo nivel de escolaridad, poca continuidad,
repitencia y poca posibilidad de acceso al sistema de Educacion superior” (EP Petroecuador y
Issonatura Cia. Ltda 2015, 121). De la misma manera, existen instalaciones “en malas
condiciones, con poco equipamiento y mobiliario” (EP Petroecuador y Issonatura Cia. Ltda
2015, 121). (Tabla 2.4).
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Tabla 2.4. Matriz para descripcion de variable de educacion

DESCRIPCION o
Analfabetismo (1990) 16,02
Analfabetismo (2001) 6
Analfabetizmo (2010) 3.80
Afos de escolaridad (1990) 512
Anos de escolaridad (2001) 7
Tas=a neta de escolarizacion primaria (1920) a0
Tas=a neta de escolarizacion primaria (2001) o7
Tasa neta de escolarizacion primania (2010) H76
Tasza neta de escolarizacion secundaria (1%90) 50,99
Tasa neta de escolarizacion secundaria (2001) o
Tasa neta de escolarizacion secundaria (2010) 24 65
Tasza neta de escolarizacion superior (1920) 75
Tasa neta de escolanzacion superior (2001) 11
Tasa neta de escolarizacion superor (2010) 1317

Fuente: Capservs Medios (2015, 35).

En concordancia, también existe una disminucién en el total de estudiantes “entre los niveles

primario, secundario, tanto a nivel nacional, como provincial y cantonal. Dado que se muestra

las implicaciones socioeconomicas derivadas de la pobreza que hacen que luego de cursar la

primaria y en algunos casos la secundaria, se incorporan al campo laboral poco calificado”

(Thurber y Edwards 2009, 7). Asi, se muestra el grafico 2.4 donde se observa la evolucion de

la tasa de escolaridad en la Parroguia de Tababela.

Grafico 2.4. Evolucion de las tasas de escolaridad
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Fuente: Gobierno Autdnomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores (2020, 49).
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2.4.2. Condiciones de salud y nutricion de la poblacion
En lo que se refiere a la salud y su indice de desarrollo:

[...] el SIISE reconoce un 48,93 % lo que indica un nivel bajo de condiciones nutricionales,
Existe un subcentro de salud que presta servicio en areas basicas como medicina general,
cuando se presentan casos de emergencia hospitalarias los pacientes son remitidos al hospital
de Yaruqui. Por otra parte, lo mas comun en enfermedades presentadas, son las virales y las

infecciones” (EP Petroecuador y Issonatura Cia. Ltda 2015, 121).

Las principales causas de morbilidad “durante el afio 2019 se encuentran las infecciones agudas de
vias respiratorias con (457 atenciones), la parte odontoldgica (325 atenciones), amigdalitis (293
atenciones), gastroenteritis (133 atenciones), ginecologia (127 atenciones), traumatismos (109
atenciones), cefaleas (101 atenciones), entre otras” (Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial
rural de Tababela y Vergara Consultores 2020, 50). En este punto resulta oportuno sefialar que el
Gobierno Auténomo Descentralizado (GAD) de la parroquia de Tababela tiene registros y
clasificaciones de las personas que presentan algun tipo de discapacidad, donde las discapacidades

fisicas representan el primer lugar, con un 47 %”. (Ver Gréfico 2.5).

Graéfico 2.5. Clasificacidn por tipo de discapacidades
‘

Fuente: Gobierno Autdnomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y VVergara Consultores (2020, 54).
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2.4.3. Necesidades materiales basicas insatisfechas

En relacion con el resto del pais, “Tababela muestra indices de pobreza medios en su
poblacion, inicialmente es una parroquia con vocacion agricola, donde la tenencia y
dedicacion de tierras a grandes cultivos resulta fundamental para la produccién floricolas”

(Capservs Medios 2015, 58). Asimismo, existen “fincas ganaderas, asi como, empresas
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dedicadas al acopio agroindustrial con fines de exportacion. Esto conlleva a cambios en las
relaciones sociales y econdmicas” (Capservs Medios 2015, 58).

Por su parte, las labores aeroportuarias del AIMS, “requieren de mano de obra especialista
[...], personas de Tababela buscan la instalacion de negocios [...] para cubrir las necesidades
de personas que laboran en el AIMS, esto contrasta con las limitadas posibilidades de sectores
locales que ya son pobres” (Capservs Medios 2015, 59). El gréfico 2.6 muestra que el 52,8 %
de la poblacién del sector se encuentra en pobrezay el 15,4 % se encuentra en situacion de
extrema pobreza. Del mismo modo, la tabla 2.5 presenta porcentualmente los indices de
necesidades basicas insatisfechas tanto en la parroquia de Tababela, como en las parroquias

circundantes.

Grafico 2.6. Necesidades basicas insatisfechas (NBI) Tababela

Indices por Necesidades Basicas Insatisfechas NBI
TABABELA 2010
2797
52,8%
15,4%
POBREZA EXTREMA POBREZA  POBLACION TOTAL

Fuente: Capservs Medios (2015, 60).

Tabla 2.5. Indicadores de pobreza, comparacion entre parroquias del area de estudio

PARROQUIA Y PARROQUIAS POBLACION iNDICE DE NECESIDADES
CIRCUNDANTES AL 2010 BASICAS INSATISFECHAS NBI
Tababela 2823 52,85%
Pifo 16645 64%
Yaruqui 17854 64,95%

Fuente: Capservs Medios (2015, 59).
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2.4.4. Niveles de pobrezay bajo poder adquisitivo

La pobreza ha disminuido significativamente en los ultimo veinte afios en Tababela “lo cual
refleja un mejor acceso a los bienes y servicios [...], esto permite mejorar la calidad de vida,
lo que conlleva a la mejora de las condiciones de desarrollo personal y un mayor declive

proporcional de la pobreza” (Thurber y Edwards 2009, 9).

2.4.5. Mano de obra disponible e impacto del desempleo

La Poblacion Economicamente Activa (PEA) del area de estudio es diversa, “de forma
general dicha poblacidon se ocupa en la agricultura, agroindustria, floricolas, asi como granjas
de aves de corral, este Gltimo representa un alto porcentaje del PEA” (Thurber y Edwards
2009, 6). Sin embargo, la parroquia Tababela que originalmente basa su economia en labores
agricolas, “ha experimentado cambios en sus dindmicas economicas debido a la influencia de
las operaciones aeroportuarias del AIMS, este proyecto trajo consigo grandes inversiones
tanto desde el Estado ecuatoriano (publicas), como de diferentes consorcios nacionales y

extranjeros (privadas)” (Capservs Medios 2015).

En el grafico 2.7, se observan datos que indican cierto crecimiento de la PEA, justo en el
segmento de la poblacion en edad para poder laborar, lo que paralelamente muestra una leve
disminucidn en el segmento de la poblacion econdmicamente inactiva. Para el caso de
Tababela, mas de la mitad de la poblacion se encuentra econémicamente activa, lo que podria

indicar un reflejo del comportamiento en comparacién con la Provincia y el Canton.

Gréfico 2.7. Distribucion de la poblacién econémicamente activa PEA por género
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Pichincha Quito Tababela
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Fuente: Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y VVergara Consultores (2020, 62).
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Con base en la dindmica econémica, “resulta oportuno estudiar la poblacién ocupada en
Tababela, en lo que se refiere a las diferentes ramas de actividad productiva y, de esta forma,
visualizar el sector en el que se desempefian y brindan sus servicios” (Gobierno Autonomo
Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores 2020, 62), en funcién de
esto los datos indican que la mayor ocupacion de la “PEA (32 %) corresponde a agricultura,
ganaderia, silvicultura y pesca. Seguidamente el comercio al por mayor representa el 12 %y
las industrias manufactureras y la construccién, ocupan un 11 %” (Gobierno Autonomo
Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores 2020, 62), tal como lo

indica el grafico 2.8.

Gréfico 2.8. Clasificacién de la poblacién econdmicamente activa PEA por rama de

actividad

= Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca
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= Ensefianza

= Administracion publica y defensa

= Actividades de la atencidn de la cientificas y de la

salud humana
= Otras

Fuente: Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y VVergara Consultores (2020, 64).

Contrastando con datos aportado en el diagndstico estratégico del DMQ, se sefialan que:

[...] 1a PEA se enfoca en areas de agricultura, ganaderia, pesca, silvicultura en las parroquias
rurales de DMQ, en donde aproximadamente un 27,7 % (620.045 hab.), de la poblacion de
DMQ viven en parroquias rurales, de las cuales tan solo el 6,4 % (39.977 hab.) de la poblacién
laboran en actividades de produccion relacionadas al suelo tales como: explotacion minera 'y
canteras, (4 % de esta poblacion) y actividades agropecuarias (96 % de esta poblacién)”
(Municipio del Distrito Metropolitano de Quito 2021, 263).
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2.4.6. Vias de comunicacion y dinamicas de transporte

La vialidad principal utilizada para el ingreso y salida de la parroquia de Tababela
corresponde a la “via Panamericana. No obstante, existen otras vias disponibles como son la
via Interocednica, la Ruta Viva, la E35 y la via Collas” (Gobierno Autonomo Descentralizado
parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores 2020, 90). Estas carreteras se encuentran
en buen nivel de operatividad y enlazan a Quito con el AIMS. “La Ruta viva, con 12,9 Km,
recorre desde la avenida Simon Bolivar hasta Puembo, conectando con la interoceénica. La
via Collas permite conectarse desde la Panamericana norte hasta Tababela” (Gobierno

Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores 2020, 90).

A continuacion, el mapa 2.11 muestra elementos importantes de movilidad en cuanto a la red
vial con la que cuenta el DMQ, y que conecta con la Parroquia de Tababela y las instalaciones
del AIMS, estos elementos esenciales fueron medidos en una escala de cinco niveles de
vulnerabilidad creciente, todos estos en funcion de la vulnerabilidad intrinseca, la
dependencia de otros sistemas, exposicion a la susceptibilidad y al dafio, asi como, la

capacidad de control.
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Mapa 2.11. Vulnerabilidad de los elementos esenciales en la movilidad en el DMQ -Los

ejes viales
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Fuente: D’Ercole y Metzger (2004, 193).

Vulnerabilidad
creciente

En cuanto al transporte y la forma de circulacién, en la poblacion de Tababela no se cuenta

[...] directamente con sistema de transporte publico para realizar los traslados entre barrios ni

entre parroquias aledafas, la poblacion recurre al transporte que circula por las vias principales

como son la Panamericana y la via hacia el Aeropuerto. La implantacién de la via Collas, la de

ingreso al Aeropuerto, la via Ruta Vivay la Via E35, estos, son los ejes por donde existe
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transporte a las cercanias de destinos dentro de la parroquia o fuera de ella, especialmente
hacia Quito” (Capservs Medios 2015).

A continuacion, el cuadro 2, explica la relacion entre movilidad, energia y conectividad,
donde se expone la variable de movilidad afectada por factores como tréfico,
accidentabilidad, transporte deficiente, accesibilidad deficiente y la prioridad que se le deberia
dar a las mismas, en funcion del potencial de la red vial primaria y donde se espera una

prioridad de atencién alta. (Ver cuadro 2.2).

Cuadro 2.2. Ejemplo de movilidad, energia y conectividad

MOVILIDAD, ENERGIA'Y CONECTIVIDAD

Variables Problemas Prioridad Potencialidad Prioridad

Movilidad El tréfico pesado que ingresa a la Muy alta Red vial primaria. Alta
parroquia genera deterioro en el
estado de las vias intemas de la
parroquia.(no estan disefiadas para
este tipo de trafico)

Alto indice de accidentabilidad. Alta

Transporte publico deficiente o Muy Alta
inexistente entre centros poblados de
la Parroquia. Baja frecuencia de
transporte entre parroquias y hacia

Quito.

Asentamientos humanos y centros Alta
poblados con accesibilidad deficiente

Deficiente sefalizacion horizontal y Alta

vertical la red vial secundaria

Fuente: Capservs Medios (2015, 120).

Una forma de transporte alterno que tiene la comunidad es el uso de camionetas pagadas “0
cooperativas de taxis, [...] que permiten la movilizacion de pasajeros y productos dentro y
fuera de la parroquia [...]. Este servicio [...] se ha ido adaptando a nuevas dinamicas que se
viven en la parroquia” (Gobierno Autonomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y
Vergara Consultores 2020, 93).

2.4.7. Pertenencia histérico-cultural, identidad y patrimonio ancestral

Una vez construido el AIMS, en 2008, se localizaron “700 piezas de interés arqueologico en
la zona del proyecto [...], también se hall6 un cementerio con aproximadamente 91 esqueletos
que datan del siglo V y XII d.C, asi como, fdsiles pertenecientes a la tltima era del hielo”
(Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores

2020, 56). Asi, en lo que se refiere al Instituto Nacional de Patrimonio cultural (INPC), “a lo
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largo del tiempo, en la parroquia de Tababela se han registrado ocho bienes que representan
niveles de patrimonio tangible e intangible. A continuacion se expone el inventario del tipo de
bienes patrimoniales de la parroquia de Tababela” (Gobierno Autonomo Descentralizado

parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores 2020, 55). (Ver cuadro 2.3).

Cuadro 2.3. Inventario de bienes patrimoniales tangibles e intangibles

Tipo de bien patrimonial t Descripcion

Documental Archivo de la Tenencia Politica de Tababela 1952

Inmaterial Paseo del Chagra No aplica
‘ Inmaterial Historia de la parroquia No aplica
Inmaterial Historia del molino antiguo No aplica
. Mueble » Maquina de coser Hacienda San Luis Siglo XX
- Mueble - Balanza Hacienda San Luis » Siglo XX

Mueble ! Pintura Misa de San Gregorio 1937

: Arqueolégico Aseptamlento complemento oeste Aeropuerto | _ {
| | Mariscal Sucre |

Fuente: Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores (2020, 56).

Por otra parte, Tababela fue fundada “como parroquia rural el 13 de junio de 1952, segun
Registro Oficial No. 1138. Y es considerada para constituirse en parroquia, segin Ordenanza
Municipal sancionada el 17 de junio de 1935 (Capservs Medios 2015, 8). A continuacién, el
cuadro 4 detalla informacidn de interés historico. En este punto se debe considerar como las
regiones andinas engranan un significativo patrimonio material que las convierte en una de las
areas mas visitadas del mundo. Este elemento es sustancial a la hora de evaluar el tipo de
turismo que se puede desarrollar en la region y que requiere de aeropuertos y vias de acceso

expeditas y a tono con la demanda internacional.

Del mismo modo, la herencia histérico-cultural de las comunidades andinas debe ser revisada
y puesta en valor por su aporte en los diferentes &mbitos de la vida nacional. En lo politico
legaron formas de organizacion avanzadas dentro de un marco civilizatorio no occidental. En
lo econdmico la riqueza ancestral valora una relacién de los recursos naturales sostenible
entre el ser humano y el medio ambiente que esta en sintonia con los ODS. En lo social, la
presencia de comunidades indigenas y de una herencia mestiza, hace del Ecuador una zona
con una sociedad heterogénea, y, desde el punto de vista cultural, esta parte de la regién

andina suramericana muestra un multiculturalismo que es digno de mencién y admiracion
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debido a sus niveles de identidad, sentido de procedencia, sentido de pertenencia y arraigo.

(Ver cuadro 2.4).

Cuadro 2.4. Hitos histéricos

|1952 | |1sao ‘ 2006 |2013 |

ANO HITO DESCRIPCION OBSERVACIONES
Llegada de la mision Se realizan triangulaciones desde este sector Es parte de la comprobacién
1736 geodésica para medir un arco de meridiano y comprobar la | de la redondez de la tierra
redondez de la tierra
Denominacion del Los Franceses se impresionaron con la
1740 nombre al territorio topografia del terreno y afirmaron que el
territorio se parecia a una "tabla bella", estas
palabras habladas en francés, que, al traducirse
al castellano, quedaron como "Tababela",
Funcionamiento de la
1940 |Acequia Guambi Dotacién de agua para regadio a la poblacién
Funcionamiento de la de Tababela anteriormente perteneciente a
Acequia del Pueblo, Yaruqui.
Ramales del Canal del
Pisque
Decision de transformar | Los habitantes hacen las gestiones necesarias
1952 | el caserio en parroquia para transformar a Parroquia después de vivir
212 afios como caserio de la parroquia de
Yaruqui.
Adquisicion de categoria | 13 de Junio de 1952 adquiere la categoria de Registro Oficial No. 1138.
parroquia rural
Direccion de Aviacion Implementacion de Aeropuerto Se afectan las actividades
1970 Civil expropia tierras cotidianas de la parroquia, y
se produce contaminacion
ambiental
Inicio de las plantaciones | Se genera empleo, produccién para mercado
1980 de flores nacional y para exportacion con el inicio de las
plantaciones de flores
Centro Cultural Tababela Ahora es llamado Centro de
1998 Con el Centro Cultural se impulsa el arte y | Arte y Cultura Integracion
] Andina J&D Tababela.
folclor con musica y danza.
Nuevo Aeropuerto para el El proyecto presenta
2006 | Distrito Metropolitano de | ge injcia con la construccion e implementacion | diferentes impactos por
Quito etapas, evidenciados tanto en
del nuevo aeropuerto la construccion como en la
operacion y/o funcionamiento
del mismo
Suscripcion de contrato
2011 |devia Suscripcion del contrato de construccion de via
Collas- Nuevo Aeropuerto
Inauguracion del Nuevo 19 de febrero de 2013
2013 | Aeropuerto del Distrito Se impulsa el sector productivo de la zona
Metropolitano de Quito ) ) L
comercial y creaciéon de servicios, impulsando
asi la economia local.

Fuente: Capservs Medios (2015, 7).
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2.4.8. Potencial turistico y economia local

Dentro de los nuevos “establecimientos y operaciones que han surgido en la parroquia,
destaca la prestacion de servicios turisticos, de hospedaje, alimentacion y comercio”
(Gobierno Auténomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores
2020, 68). Todo esto, tras la apertura del AIMS, “favoreciendo la dinamica economica y el
desarrollo de infraestructuras complementarias” (Gobierno Autonomo Descentralizado

parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores 2020, 68). (Ver imagen 2.7).

En este contexto, la actividad turistica de la parroquia de Tababela esté orientada hacia el
turismo de aventura, turismo ecolégico, turismo recreacional, turismo histérico y cientifico y
cuenta con el turismo gastronémico. Asimismo, Tababela “cuenta con atractivos turisticos
ecologicos entre las cuales se encuentran las pirdmides, que han servido como referencia para
que la Mision Geodésica Francesa pueda medir el Cuadrante del Meridiano Terrestre” (EP
Petroecuador y Issonatura Cia. Ltda 2015, 131).

Imagen 2.7. Parroquia rural de Tababela

Fuente: Gobierno Auténomo Descentralizado Parroquial Rural de Tababela (2023).

Como se sefial6 en el punto anterior, la relacion historia, patrimonio y economia sustentable
tiene un inmenso potencial en la regién, pero se requiere de medios y vias de comunicacion
para establecer una dindmica economica. Los aeropuertos son fundamentales para el
desarrollo de una industria turistica. Este hecho comprueba que el desarrollo de un pais debe

ser armoénico y requiere de una atencion directa del ambiente y su proteccion vital. EI turismo
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ecoldgico tiene en el Ecuador una amalgama con su patrimonio histérico, ya que ambas van

de la mano y se encuentran en la herencia ancestral de la poblacion ecuatoriana.

El cuadro 2.5 muestra el tipo de atractivos turisticos y las formas de servicios que se prestan
en la parroquia de Tababela. De igual manera, se muestra el sitio donde se encuentran
ubicadas, asi como, el tipo de administracién —en caso de ser publica o privada—, se observa
que la mayor tendencia de administracion corresponde al sector privado, resaltando el turismo

ecologico, gastrondmico, recreacional, cientifico entre otros. (Ver cuadro 2.5).

Cuadro 2.5. Atractivos turisticos

5 Tipo de
Atractivo Servicios Ubicacién Administracién
Turismo de
El Higuerén aventura ecolégica  Barrio Guambi Privada
_y gastronomia | |
| El molino Turismo ecolégico Barrio Guambi Privada
' Hosteria mi ' Turismo ' Calle 24 de . |
. recreacional y septiembre y 1 de Privada
Huasipungo 7
e e T gastronomia N L) R —
Calle 24 de |
| Hosteria el Colibri | Turismo | sepiembre | Privada
Complejo turistico Tudamo
El Vergel recreacional y Sector El Vergel Privada
9 gastronomia
Piramides de,
Oyambarillo, Turismo Oyambarillo Publica
Caraburo y Vergel
El Molino Turismo, ecologia Nicolas Baquero Publica
‘ 5 ' Turismo cultural .
oekbnte [[ER0NT s [Pl
(DEranla EQUcatJva Tunsmp cientifico Santa Rosa Privada
on Sergio educativo
!
Centro Histérico Turismo | Centro | Privada
R e— | e ——
$entro Ciltualde Cultural Centro Puablica
ababela
Mirador Tababela Recreacion Barrio Guambi Pdblica
Puente Carrosable Recreacion Conector Alpachaca Puablica
Puente peatonal Recreacion El Molino Pdblica
Piscinas del Parque ' Recreacion Tababela Publica

Fuente: Gobierno Autdnomo Descentralizado parroquial rural de Tababela y Vergara Consultores (2020, 69).

2.4.9. Aspectos generales del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito

El AIMS, cuenta actualmente con una extension de “1396 hectareas, ubicado en Tababela. La
evolucion de vuelos que ingresan demuestra un crecimiento de 69 mil pasajeros en el afio
2019 respecto al afio 2016, donde la tendencia de crecimiento es favorable y se mantiene
estable” (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito 2021, 271). En este sentido, los
Estados Unidos de América “representan actualmente el pais de origen con mas pasajeros con
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destino a Ecuador (30 %). Espafia y Colombia se posicionan en segundo lugar, en un tercer

nivel se ubica Canada, con representatividad del 4 %, seguido por Alemania” (Municipio del

Distrito Metropolitano de Quito 2021, 272). (Ver imagen 2.8).

Imagen 2.8. Aeropuerto Internacional Mariscal sucre de Quito

SN S
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Fuente: EPMSA (2023).

Es importante indicar que “Venezuela ha presentado un incremento desde el afio 2018,
creciendo en el afio 2019 alrededor de unos 18 mil pasajeros en comparacién con el afio
2016” (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito 2021, 271) (ver grafico 2.9). Esta

caracterizacion hace del AIMS la puerta de entrada principal del Ecuador.

Gréfico 2.9. Origen de los pasajeros que ingresan
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Fuente: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (2021, 271).
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De esta forma, se puede observar el desempefio de la Corporacion Quiport S.A., y el AIMS de
Quito, en relacion con su contexto. La investigacion abarca no solo el impacto distrital de las
operaciones aeroportuarias, medidas por aspectos de gestion ambiental y RS, sino que
encierra aspectos de orden politico y corporativo para garantizar el desarrollo sostenible, asi

como la preocupacion respecto a cdmo se ha dado el proceso a nivel espaciotemporal.

No se podria pensar en un proyecto aeroportuario de este tipo sin la caracterizacion biofisica
de Tababela y sus areas de influencia, al mismo tiempo que se hace imperativo caracterizar a
nivel sociocultural las areas involucradas, ya que, tanto la demografia, la educacion, las
necesidades basicas, la salud, la pobreza, el empleo, la vialidad y el transporte, asi como la
identidad histérica y el conocimiento ancestral, que son la base del patrimonio cultural, son
fundamentales para promover el turismo ecoldgico y una economia verde, entre otros ambitos

de desarrollo sustentable.
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Capitulo 3. Contexto juridico y referente legal relacionado con la responsabilidad social,
ambiental y los Objetivos de Desarrollo Sostenible

En el contexto de los estudios sobre el funcionamiento efectivo de las corporaciones
aeroportuarias en Ecuador y su impacto directo en el ambiente y la sociedad, resalta el sistema
legal como un conjunto de aspectos legislativos que sostienen en equilibrio entre el papel del
Estado, la institucionalidad, la actividad econémica, la sociedad y el ambiente. Los cambios
acelerados en el sector aeroportuario internacional a nivel técnico y de seguridad, demanda
una legislacion acorde con los procesos de desarrollo, lo que implica pensar en el impacto
socioambiental de la infraestructura y la relacion de la actividad aérea en espacios geogréaficos
determinados. Al evaluar el desempefio de la Corporacion Quiport S.A., sus politicas de RSC
y su estatus frente a los ODS, partiendo del funcionamiento del AIMS de Quito, se hace
imperativo reconocer al menos tres marcos legales necesarios e ineludibles: 1. El marco legal

de la RA, 2. El marco legal de la RS, y, 3. El marco legal de los ODS.

En este sentido, se debe tener en cuenta que la legalidad permite que cada accion tenga un
respaldo en su contenido y responda a un contexto real, donde la RSC no queda aislada de los
intereses del pais, asi como reconocer que la legislacion esta adecuada a la experiencia que
dan los antecedentes historicos que configuran su concepcion, surgimiento y evolucién dentro

de la estructura legal del Estado ecuatoriano.

Ahora bien, uno de los problemas centrales de estos procesos legales es la naturaleza juridica
que lo sostiene, ya que, partiendo del marco constitucional y las leyes organicas de la
Republica, se busca que cada accidon legal tenga implicita voluntariedad, autorregulacion,
obligatoriedad y exigibilidad. No se trata tampoco de imponer la ley por si misma, sino de
establecer una actitud consciente, ciudadana, acerca de los principios rectores que rigen la

materia.

Otro aspecto que considerar es que esta legislacion esta sujeta, en parte, a la dinamica
internacional que rige la materia aeroportuaria. Sin duda, el contexto internacional fomenta la
RSC como un elemento de primer orden para su buen funcionamiento, ademas suma

experiencias tanto a nivel del primer mundo como en los paises en desarrollo.

Maés alla de las teorias sobre la RSC, se requiere instrumentalizar las herramientas legales con
el fin de generar un enfoque que permita la maximizacion de los actores, equilibrando los

intereses del mercado con la causa social. En tal sentido, la ley permite generar lineamientos
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para que las empresas puedan lograr ventajas competitivas, pero sin detrimento del ambiente

y las comunidades humanas que residen en las inmediaciones de las areas aeroportuarias.

El tema de fondo debe asumirse desde la perspectiva de los distintos actores involucrados y
no solo del Estado o la Corporacion, ya que al legislar sobre la materia se puede tener claro el
valor de las dindmicas basadas en los recursos disponibles, al tiempo que se puede observar su
vinculacion con el caracter politico, constitucional, social y ciudadano que lo sostiene. Se
requiere asi de una legislacion que asuma una perspectiva integradora que defienda un

enfoque de gestion que no excluya los asuntos sociales.

La gestion demanda la participacion de los distintos grupos interesados en el buen
funcionamiento de la modernizacion del pais, por lo que al hablar de un desempefio social
corporativo se requiere de un balance entre las fuerzas que ejercen los distintos factores que
forman parte de la ecuacion funcional. Por ende, se requiere de una legalidad que encuentre
correspondencia con un comportamiento ético que sirva de eje transversal de la normativa en

consonancia con los Derechos Humanos Universales.

La decision por parte de las compafiias de adoptar practicas socialmente responsables no debe
verse como un acto impositivo, sino como una accién voluntaria, debido a la preocupacion
por satisfacer las demandas, necesidades y expectativas de los interesados en mantener una
relacion sociedad-ambiente confiable y segura. Asi las actividades empresariales, no deben
verse solo como productivas o comerciales en el sentido de los beneficios econdémicos, sino
que debe generar una reflexion sobre el valor de la ley ante la problematica social y

ambiental.

Si bien para la Corporacién prevalece la competitividad, esta debe asumir con responsabilidad
la prevencion de riesgos, sostenibilidad y reputacion, garantizando su estabilidad a largo
plazo. La norma apunta asi a impulsar y garantizar un modelo de gestién, inversion y
comportamiento sustentable en el tiempo, atendiendo de manera simultanea la necesidad que
tiene una empresa de posicionarse estratégicamente en el mercado y adquirir las ventajas

competitivas propias de su area.

La adopcidn de practicas de RSC se asume en primer lugar como un compromiso voluntario
de las compaiiias, lo cual va mas alla del cumplimiento de las normas legales establecidas y
los resultados lucrativos, es decir, supone la adopcion de principios y valores a traves de

instrumentos de autorregulacion. Ahora bien, si por un lado se pone el énfasis en la voluntad y
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la ética, resulta necesaria la existencia de normas de obligatorio cumplimiento que garanticen

resultados. Como lo plantea Canchingre (2018, 109):

En los altimos afios alrededor del mundo han surgido numerosas iniciativas con animo
normativo dentro de las categorias de hard law y especialmente soft law dirigidas a establecer
una serie de principios, pautas y conductas con el fin de estimular y orientar a las compafiias
en la adopcion de criterios de Responsabilidad Social Corporativa, promovidas por
instituciones locales e internacionales, organismos gubernamentales, organizaciones privadas,
redes de compafiias, instituciones gremiales etc., que ponen de manifiesto la importancia de

los tres ambitos a partir de los cuales se percibe la RSC: el econémico, el social y el ambiental.

Este tema se puede apreciar mas de cerca en el ordenamiento juridico ecuatoriano donde las
disposiciones normativas buscan regular, por un lado, los aspectos de la vida en sociedad a
través de las teorias de RS, extensiva a la RC dentro de un ordenamiento juridico con
premisas especificas que regulan tanto lo econémico y social como lo ambiental. El papel del
Estado en este sentido es definitorio, ya que es garante del sostenimiento del sistema juridico
y la aplicacion de las disposiciones normativas que aseguren la existencia de compromisos
solidos y estables por parte de las compafiias.

Para ello se deben generar instrumentos formales que permitan poner al Ecuador a tono, a
nivel legislativo, con los organismos internacionales, haciendo en la préactica lo que se
defiende en la teoria. El incumpliendo de las normas afecta a todo el pais y debilita el sistema
de derecho, por lo que los procesos judiciales no deben ser la solucion, sino la toma de
conciencia de los beneficios que una conducta acerca del respeto a la ley genera en pro del

pais.

3.1.  Marco legal de la Responsabilidad Ambiental (RA)

En materia de RA y calidad ambiental, se hace referencia a los aspectos juridicos relacionados
con el manejo ambiental sobre la base del marco legal de la Republica del Ecuador. Para ello
se toma en cuenta la Constitucion vigente y la accion legal en relacion con los tratados y
convenios internacionales, leyes organicas, leyes ordinarias, normas regionales y ordenanzas
distritales, a lo que se suman los decretos y reglamentos, las ordenanzas, los acuerdos y las

resoluciones relacionadas con los poderes publicos.
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En primer lugar, se debe considerar el articulo 1 de la Constitucidn, el cual establece que el
Ecuador es un Estado constitucional de derecho y justicia, por lo que debe garantizar y
promover el desarrollo y las justicias sociales con el fin de combatir no solo las desigualdades
formales, sino las materiales, considerando los mecanismos politicos y econémicos
(Asamblea Nacional 2008). Este postulado sirve de fundamento para valorar otros articulos
como el 284, el cual en su numeral 7, establece como uno de los objetivos de la politica
econdmica, el mantener la estabilidad econémica en tanto “méximo nivel de produccion y
empleo sostenibles en el tiempo” (Asamblea Nacional 2008), con lo cual se busca que los
consumidores fomenten el desarrollo sostenible y apliquen criterios éticos, sociales y
ambientales. Por su parte el numeral 9 del mismo articulado dispone que la politica
econdmica tenga como objetivo impulsar el consumo social y responsable, lo que hilvana
actores, instituciones, cultura politica, empresas y servicios (Asamblea Nacional 2008, art.
284, numeral 9).

Por su parte, el articulo 275, define la importancia del régimen de desarrollo como un
conjunto organizado, sostenible y dinamico de los sistemas econémicos, politicos, socio-
culturales y ambientales, que garantizan la realizacion del buen vivir (Asamblea Nacional
2008), lo que permite vincular aspectos fundamentales para el desenvolvimiento de la

Corporacion objeto de estudio.

Mas adelante, en el articulo 276, numeral 1, “se plantea la necesidad de” construir un sistema
econdmico con caracteristicas propias: justo, democratico, productivo, solidario y sostenible,
donde prevalezca la distribucion igualitaria de los beneficios del mencionado desarrollo,
atendiendo la demanda de los medios de produccion que al final permite la generacion de
trabajo digno y estable (Asamblea Nacional 2008). A ello se suma el articulo 278, que en su
numeral 1 establece cdmo para la consecucion del buen vivir, las personas y las colectividades
deben producir, intercambiar y consumir bienes y servicios con RS y RA (Asamblea Nacional

2008). De esta manera se establece un sistema legislativo coherente.

En el articulo 283 se establece que el sistema econdmico al ser social debe ser solidario, esto
permite reconocer al ser humano como un sujeto que requiere una relacion dinamica y
equilibrada entre sociedad-Estado-mercado, pero, al mismo tiempo, en “armonia con la
naturaleza” (Asamblea Nacional 2008), con el fin de garantizar la produccién y reproduccion
de las condiciones materiales e inmateriales que posibilitan el “buen vivir”’. Asimismo, llama

la atencion el numeral 15 del articulo 66, el cual da cuenta de la necesidad de desarrollar
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actividades econdmicas en forma individual o colectiva conforme “a los principios de

solidaridad, responsabilidad social y ambiental” (Asamblea Nacional 2008).

De igual manera, el articulo 424 de la Constitucion da un orden jerarquico superior a los
instrumentos internacionales en el marco de los Derechos Humanos (DD. HH.). EI Ecuador
ha ratificado (hasta 2017) 61 convenios de la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT):
ocho convenios fundamentales, tres de cuatro convenios de gobernanza y cincuenta de ciento

setenta siete convenios técnicos.

Cabe sefialar que, de los 61 convenios ratificados por Ecuador, 54 estan en vigor, 5 han sido
denunciados y 2 instrumentos han sido abrogados (Organizacion Internacional del Trabajo
2017). Otro articulo para resaltar es el 326, numeral 7, donde se asume una valoracion de la
libertad de organizacion de las personas trabajadoras en tanto principio que sustenta el
derecho al trabajo y constituye un fundamento constitucional para impulsar la adopcion de

préacticas de RSC.

Ahora bien, para que esto tenga una incidencia directa en la vida nacional, la Constitucion
reconoce a la Naturaleza “como un recurso medio para satisfacer las necesidades del ser
humano en torno a la concepcion del buen vivir” (Asamblea Nacional 2008, art. 74). De esta
forma se establece como deber primordial del Estado, la necesidad de promover el desarrollo
sustentable y la redistribucion de los recursos y la riqueza (Asamblea Nacional 2008, art. 3,
numeral 5). Esto incluye el respeto, la proteccidn, la preservacion y la conservacion del medio
ambiente y todos sus ecosistemas, considerados aspectos de interés publico, aludiendo con
toda claridad el derecho que tiene la poblacion a vivir en “un ambiente sano y ecoldgicamente
equilibrado” (Asamblea Nacional 2008, art. 14). El articulo 10 de la Constitucion dispone que
“la naturaleza sera sujeto de aquellos derechos que le reconozca la Constitucion” (Asamblea

Nacional 2008, art. 10, numeral 2).

Por ende, de acuerdo con los articulos 71y 72, la naturaleza tiene derecho a que se respete
integramente su existencia y el mantenimiento y regeneracion de sus ciclos vitales, estructura,
funciones y procesos evolutivos, y, a la restauracion respectivamente. Esto le otorga al texto
constitucional vigente un marco vanguardista respecto a otras constituciones del continente.
Finalmente, el articulo 15 constituye un fundamento primordial en materia ambiental para
aquellas compaiiias que decidan adoptarla voluntariamente en sus actividades productivas y

comerciales.
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En el estudio de este marco legal destaca también el Codigo Orgéanico de la Produccion,
Comercio e Inversiones (COPCI), caracterizado por un conjunto de postulados que entretejen
un sistema de proteccion ambiental. El articulo 2 del COPCI establece como actividad
productiva a la actividad humana que transforma insumos en bienes o servicios licitos, y que
ademas deben ser socialmente necesarios y ambientalmente sustentables. De esta manera es
posible identificar algunos ejemplos que cubren aspectos y elementos constitutivos de la RSC,

entre los que se cuenta el Codigo de Trabajo (CT).

Entre los articulos que abordan esta tematica de manera explicita se encuentra el articulo 4
que expone la necesidad de generar trabajo y empleo de calidad dignos, “que contribuyan a
valorar las formas de trabajo y cumplan con los derechos laborales” (Codigo Organico de la
Produccion, Comercio e Inversiones, 2010, literal d). Es asi como cobra valor la
obligatoriedad que tienen los inversionistas (nacionales y extranjeros) que decidan emprender
actividades productivas de “observar y cumplir fielmente con las leyes del pais” y en especial
con las relativas a los aspectos de orden laboral (Codigo Orgéanico de la Produccion,

Comercio e Inversiones, 2010, art. 21).

A nivel infra constitucional, el COPCI y el Cédigo Organico del Ambiente (COA), contienen
alcances y fundamentos significativos sobre RSC. El Libro V del COPCI, contempla una serie
de normas destinadas a regular la sostenibilidad de la produccion y su relacion con el
ecosistema, y, el articulo 232, define a los procesos productivos eficientes como el uso de
tecnologias ambientalmente limpias, lo que permite evaluar el papel de las energias

alternativas no contaminantes y de bajo impacto.

Lo mismo puede observarse también en el articulo 235 del COA, donde la reduccion del
consumo de recursos naturales y de la emisién de residuos y desechos contaminantes y
peligrosos. De esta forma, la nocidn de desarrollo sostenible esta presente en ambos cuerpos
legales, en el COPCI en el articulo 233 y en el COA en el articulo 9, como principio
ambiental que constituye los fundamentos conceptuales para todas las decisiones y

actividades privadas en relacion con la conservacion, uso y manejo sostenible del ambiente.

Igualmente ocurre con los articulos 234 del COPCI y 245 del COA, los cuales establecen que,
entre otros actores econdmicos, las compafiias tecnoldgicas deben adoptar medidas para
alcanzar procesos de produccion méas limpia. El COA, en su articulo 243, dispone que a la

Autoridad Ambiental Nacional le corresponde impulsar y fomentar nuevos patrones de
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produccion y consumo de bienes y servicios, lo cual implica RA y RS para garantizar el buen

vivir y reducir lo que se ha llegado a denominar la huella ecoldgica.

Este corpus legal incluye ademas que las compafiias nacionales y las sucursales u otras
empresas extranjeras organizadas como personas juridicas, tengan que contar con informes
anuales de auditoria externa sobre sus estados financieros (articulo 318 de la Ley de
Compaifiias). El articulo 312 del COIP, deja entrever la necesidad de evitar el cometimiento de

los delitos como la falsedad de informacion bursatil o la falsedad de informacion financiera.

3.2.  Marco legal de la Responsabilidad Social (RS)

Asi como se plantea un marco legal para el caso ambiental, en el ambito social su implicancia
es determinante. La Constitucion de la Republica del Ecuador sefiala que son deberes

primordiales del Estado:

- Garantizar sin discriminacién alguna el efectivo goce de los derechos establecidos en la
Constitucion y en los instrumentos internacionales, en particular la educacion, la salud, la
alimentacion, la seguridad social y el agua para sus habitantes.

- Planificar el desarrollo nacional, erradicar la pobreza, promover el desarrollo sustentable
y la redistribucién equitativa de los recursos y la riqueza, para acceder al buen vivir.

- Promover el desarrollo equitativo y solidario de todo el territorio, mediante el
fortalecimiento del proceso de autonomias y descentralizacion.

- Proteger el patrimonio natural y cultural del pais.

- Garantizar a sus habitantes el derecho a una cultura de paz, seguridad integral y a vivir en

una sociedad democratica y libre de corrupcién (Asamblea Nacional 2008, art. 3).

Igualmente, “El derecho humano al agua es fundamental e irrenunciable” (Asamblea
Nacional 2008, art. 12) y permite evaluar cémo a nivel social el agua constituye un
patrimonio nacional estratégico de uso publico, inalienable, imprescriptible, inembargable y
esencial para el desarrollo de la vida (Asamblea Nacional 2008, art. 12). Asimismo, el
Articulo 14, sefiala que “se reconoce el derecho de la poblacion a vivir en un ambiente sano y
ecoldgicamente equilibrado, que garantice la sostenibilidad y el buen vivir (Sumak Kawsay)”
y se declara de interés publico la preservacion del ambiente, la conservacion de los
ecosistemas, la biodiversidad y “la integridad del patrimonio genético del pais, la prevencion
del dafio ambiental y la recuperacion de los aspectos naturales degradados” (Asamblea

Nacional 2008, art. 14 ).
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Otro aspecto asociado al desarrollo sustentable y al ambiente y que impacta en el desempefio
de las corporaciones que desarrollan proyectos en el pais, es el articulo 15 donde se sefiala
que: “El Estado promovera, en el sector publico y privado, el uso de tecnologias
ambientalmente limpias y de energias alternativas no contaminantes y de bajo impacto”
(Asamblea Nacional 2008, art 15). Por ende, se hace énfasis en la soberania energética, la

soberania alimentaria y el derecho al agua.

De tal forma, la RS se garantiza en una doble concepcion legal: deberes y derechos. La
Constitucion plantea la importancia de los “Derechos de las comunidades, pueblos y

Nacionalidades”, donde establece que:

La consulta previa, libre e informada, dentro de un plazo razonable, sobre planes y programas
de prospeccion, explotacion y comercializacion de recursos no renovables que se encuentren
en sus tierras y que puedan afectarles ambiental o culturalmente; participar en los beneficios
gue esos proyectos reporten y recibir indemnizaciones por los perjuicios sociales, culturales y
ambientales que les causen. La consulta que deban realizar las autoridades competentes sera
obligatoria y oportuna. Si no se obtuviese el consentimiento de la comunidad consultada, se
procedera conforme a la Constitucion y la ley (Asamblea Nacional 2008, art. 57, numeral 7).

Se puede observar que “El derecho a vivir en un ambiente sano, ecoldgicamente equilibrado,
libre de contaminacion y en armonia con la naturaleza” es un derecho fundamental (Asamblea
Nacional 2008, art. 66, numeral 27). Toda persona, comunidad, pueblo o nacionalidad podra
exigir a la autoridad publica el cumplimiento de los derechos de la naturaleza” (Asamblea

Nacional 2008, art. 71).

Al evaluar el desempefio de la Corporacion Quiport S.A., con relacion a sus politicas de RSC,
se hace necesario identificar las formas en que desde la Corporacion se contribuye a los
procesos de RSC incluyendo el marco legal, ya que los aportes de la Corporacion no estan
exentos de su responsabilidad de gestion ambiental, por el contrario, estan estrechamente
relacionados con los procesos de responsabilidad social y ambiental de manera conjunta. En
consecuencia, se exponen los puntos que la Corporacion debe considerar en este ambito en el

Ecuador:
1.  Lanaturaleza tiene derecho a la restauracion (Asamblea Nacional 2008, art 72).

2.  Enlos casos de impacto ambiental grave o permanente el Estado establece los
mecanismos y adoptara las medidas adecuadas para eliminar o mitigar las

consecuencias ambientales nocivas (Asamblea Nacional 2008, art. 72).
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3.  El Estado aplica medidas de precaucidn y restriccion para las actividades que
puedan conducir a la extincion de especies, la destruccién de ecosistemas o la

alteracion permanente de los ciclos naturales (Asamblea Nacional 2008, art. 73).

4.  Las personas, comunidades, pueblos y nacionalidades tienen derecho a
beneficiarse de los servicios ambientales no son susceptibles de apropiacion y su
uso y aprovechamiento son regulados por el Estado (Asamblea Nacional 2008,
art. 74).

Asi, se puede apreciar un sistema integrado de proteccion y regulacion al cual esta sujeto el
inversor. De lo que se trata es de “Respetar los derechos de la naturaleza, preservar un
ambiente sano y utilizar los recursos naturales de modo racional, sustentable y sostenible”
(Asamblea Nacional 2008, art. 83, numeral 6).

Tal vez el Titulo mas notorio de este marco legal constitucional y que interviene directamente
en el estudio que se estéa presentando, es el referido al Régimen de Desarrollo (Titulo VI). En
el Capitulo quinto se hace clara alusién a los sectores estratégicos, servicios y empresas

publicas, donde se sefiala que:

Los recursos naturales no renovables pertenecen al patrimonio inalienable e imprescriptible
del Estado. En su gestion, el Estado priorizara la responsabilidad intergeneracional, la
conservacion de la naturaleza, el cobro de regalias u otras contribuciones no tributarias y de
participaciones empresariales; y minimizara los impactos negativos de caracter ambiental,

cultural, social y econémico (Asamblea Nacional 2008, art. 317).

Esto lleva a asumir el agua como patrimonio nacional estratégico de uso publico y de dominio
inalienable e imprescriptible del Estado (Asamblea Nacional 2008, art. 318). En este sentido,
el Estado se hace responsable directo de la planificacion y gestidn de los recursos hidricos que
se destinaran al consumo humano vy al riego, garantizando el caudal ecoldgico y las

actividades productivas.

El Capitulo Sexto, titulado “Trabajo y produccion”, plantea en su Seccion segunda (Tipos de
Propiedad), como con el objeto de ejecutar planes de desarrollo social, manejo sustentable del
ambiente y de bienestar colectivo, las instituciones del Estado —por razones de utilidad
publica o interés social y nacional— pueden declarar la expropiacion de bienes, previa justa
valoracion, indemnizacion y pago de conformidad con la ley sin animo de caer en la
confiscacion (Asamblea Nacional 2008, art. 323). Este es un tema importante debido a la

seguridad juridica que muchas corporaciones y las empresas demandan a la hora de invertir.
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En este punto resaltan tres aspectos fundamentales como resultado de todo este ordenamiento
legal: 1. la idea del Buen Vivir y su relacién con los principios ambientales, 2. Garantia de la
biodiversidad, y, 3. El valor de los instrumentos internacionales como normas infra
constitucionales y supra legales. A continuacion, se presentan la figura 3.1 por medio del cual
se muestran los instrumentos internacionales que rigen las materias de: 1. Proteccion de la
flora, la fauna y las especies, 2. Manejo de materiales peligrosos, y, 3. Cambio climatico. En

el anexo 4 se presenta la descripcion de cada instrumento legal.

Figura 3.1. Esquema de los instrumentos internacionales que rigen la materia ambiental

-
- Declaracion de Rio sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo.
- Convencion para la Proteccion de la Flora, Fauna y de las Bellezas Escénicas Naturales de los
Paises de América.

Proteccion de la - Convenio sobre la Diversidad Bioldgica (CDB).
flora, la faunay € - Convenio UNESCO sobre Patrimonio Cultural y Natural de la Humanidad.
las especies - Convencion sobre el Comercio Internacional de Especies Amenazadas de Faunay Flora

Silvestres CITES sobre especies protegidas.
- Convencion sobre la Conservacion de las Especies Migratorias de Animales Silvestres
. (CMS)-Convencion de Bonn.

Manejo de - . .
i i | - Convenio Estocolmo sobre Contaminantes Persistentes
m"i_e”a &s - Convenio de Rotterdam sobre Productos Quimicos Peligrosos
peligrosos - Convenio Basilea sobre manejo de residuos
Cambio - Declaracion de Rio sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo
climatico - Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico

- Acuerdo de Paris sobre Cambio Climatico
Elaborada por el autor.

3.2.1. Normativas y estudio de impacto ambiental

En el Reglamento al Codigo Organico Ambiental (RCOA), resaltan los siguientes puntos:
proceso de participacion ciudadana para la regularizacion ambiental, regularizacion
ambiental, licencia ambiental, mecanismos de control y seguimiento de la calidad
ambiental, gestion integral de residuos y desechos, gestion integral de residuos y desechos
peligrosos y/o especiales, registro de sustancias quimicas (RCOA 2019). Por tal motivo, se
hace necesario considerar un conjunto de aspectos de interés que estan asociados a los

estudios de impacto ambiental.

En primer lugar, cabe resaltar la relevancia que tiene la consulta previa a comunas,
comunidades, pueblos y nacionalidades indigenas, las cuales se establecen bajo criterios
ambientales territoriales con el fin de lograr una mejor planificacion del desarrollo y un

ordenamiento territorial en todos los niveles de gobierno. Esto incluye considerar al ambiente
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y sus dindmicas como elementos estratégicos y de soporte para el bienestar humano y el
adelanto de la sociedad, asi como considerar la funcion ambiental y social de la propiedad con
el fin de armonizar la conservacion, proteccion y restauracion del patrimonio natural de

manera sostenible.

Por otro lado, destaca la participacion ciudadana en la regularizacion ambiental. En la Seccion
32 del RCOA (2019) se incluye la Participacion Ciudadana como un punto de apoyo
importante. En el articulo 35 se expone como “el derecho a participar de manera organizada
para el intercambio pablico y razonado de argumentos como base en la toma de decisiones,
planificacién y gestion de los asuntos publicos, con igualdad de oportunidades; y, en materia
ambiental” (RCOA 2019), el cual se ejerce a través de los mecanismos contemplados en la
Constitucién y la ley. De hecho, es la ciudadania la que alerta a las instituciones

correspondientes sobre el impacto ambiental en sus localidades.

Cabe sefalar que el alcance de la participacion ciudadana puede verse en las aceleraciones de
acciones desde el Consejo Ciudadano Sectorial y los Consejos Consultivos locales. El
Consejo Ciudadano Sectorial es una instancia de didlogo, deliberacién y seguimiento de las
politicas publicas de caracter nacional que incluye aspectos relacionados al Sistema
Descentralizado de Gestion Ambiental. Por su parte, el Consejo Ciudadano Sectorial articula
su gestion con el Consejo de Participacion Ciudadana y Control Social. A ello se suman los
mecanismos de participacion ciudadana: a) Asamblea de presentacién pablica, b) Talleres de
socializacion ambiental, ¢) Reparto de documentacion informativa, e) Centro de Informacién
Publica. De esta forma se hace valer la Ley Orgéanica de Participacion Ciudadana de manera
practica y efectiva.

Por su parte, el articulo 38 del RCOA versa sobre las responsabilidades de la Autoridad
Ambiental Nacional, lo que permite un mejor funcionamiento del Consejo Ciudadano
Sectorial, por ende, la Autoridad Ambiental Nacional puede convocar las reuniones que
soliciten sus miembros, guardar, custodiar y preservar la memoria historica del Consejo
Ciudadano Sectorial, con el objetivo de contar con un respaldo fisico o digital de lo actuado y
dar seguimiento a los acuerdos y compromisos generados en el marco de sus competencias
(RCOA 2019).

De esta forma, se busca garantizar y promover el desarrollo en el marco de una justicia social
que evalue el impacto ambiental. Por ejemplo, la Autoridad Ambiental Nacional establece

mediante norma técnica los criterios especificos para la implementacion de planes de manejo
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y aprovechamiento forestal en &reas colindantes para su posterior aprobacion, esto lo hace en
coordinacion con la autoridad nacional competente en materia de justicia, DD. HH. y cultos
(RCOA 2019), un aspecto que entra en sintonia con la busqueda de una estabilidad econémica
que integre sistemas econdémicos, politicos, socioculturales y ambientales, con el fin de

garantizar la realizacion del buen vivir.

Es importante reconocer que el desarrollo equilibrado con el ambiente debe evaluarse desde la
perspectiva de la construccion de un sistema econdémico, justo, democratico, productivo,
solidario y sostenible, pero esto solo es posible con el cumplimiento de las normas. Es este
punto se puede poner por caso la gestion de los recursos forestales. El articulo 284 de RCOA
da cuenta del alcance de los bosques y vegetacidén y como estos estan dentro de una categoria
de manejo y conservacién del Patrimonio Forestal Nacional que requiere de un manejo

sostenible y la conservacion de los bosques.

De esta forma, es posible observar que la evaluacién del impacto ambiental dentro de marco
de las &reas aeroportuarias debe considerarse en su amplitud, ya que la produccion,
intercambio y consumo de bienes y servicios deben estar a todo con responsabilidad social y
ambiental de pais. Es decir, se debe estudiar hasta qué punto se establece un sistema
econdmico social y solidario que reconozca al ser humano como sujeto y fin de las

normativas.

De tal manera que las actividades econdmicas en forma individual o colectiva deben estar
conforme a los principios de solidaridad, responsabilidad social y ambiental tipificada en la
ley y los codigos orgénicos vigentes en el pais. Asimismo, debe considerar los convenios
ratificados por el Estado ecuatoriano con aplicacién inmediata, estableciendo un orden
jerarquico superior al tratarse de instrumentos internacionales que reconocen los derechos

ambientales y la defensa de los DD. HH.

Como se puede observar en el cuadro 6, aspectos como el derecho al trabajo, permite
impulsar la adopcion de practicas de RSC de manera mas armonica. Pero esto pasa por que
las corporaciones, empresas y grupo de interés reconozcan la naturaleza como un medio para
satisfacer las necesidades del ser humano en torno a la concepcion del buen vivir y no de

manera depredadora.

En este punto es importante subrayar que cuando se habla de proteccion, preservacion y
conservacion del medio ambiente y sus ecosistemas, no se habla de un asunto de interés

meramente institucional, sino que integra la participacion de cada ciudadano, grupo
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econdmico, ONGs, institucion politica y autoridad gubernamental, en sintonia con la red de
discusién de asuntos ambientales que se ha establecido a escala global en los Gltimos
cincuenta afnos. Los fundamentos constitucionales en materia ambiental no solo atienden el
tema de las compafiias que decidan adoptarla voluntariamente, sino que obliga a realizar

actividades productivas y comerciales afines con los intereses de los paises.

Ahora bien, si por un lado existen normas destinadas a regular la sostenibilidad de la
produccidén y su relacion con el ecosistema, también hay normas destinadas a la produccion y
consumo sustentable, esto hace que establezca una correlacion entre unas y otras con el fin de
que se presente un panorama ambiental de proteccidn no punitiva sino voluntaria. La
educacién ambiental surge asi como una propuesta universal que asocia estrategias de
prevencion sin aniquilar la posibilidad de aprovechamiento de los recursos naturales en areas

ecologicas sensibles.

Actualmente se ha llevado a cabo una politica de certificacion, emision y entrega de
certificaciones (o sellos verdes) que apuntan a regular y estimular un nivel de responsabilidad
en la gestion ambiental alto. Los aeropuertos pueden buscar establecer un sistema cada vez
mas organizado de gestién ambiental debido a que desde su establecimiento hasta su
funcionamiento estan permanentemente impactando el ambiente. Por ende, requiere de una
guia de RS en dialogo con las normas internacional (como la ISO 26000), con el fin de
alcanzar los certificados de interseccion necesarios y coadyuven a una mejor calidad de vida
en las zonas donde operan y ejercen sus funciones. Se debe buscar asi que se reconozcan los
distintos tipos de autorizaciones administrativas ambientales y que se pongan en marcha una

evaluacion que permita estudiar de manera rigurosa la actuacién de los involucrados.

El RCOA es un instrumento de primera mano en este sentido, ya que sus elementos
integrantes pueden mostrar una radiografia de los mecanismos que operan y pueden ayudar a
evaluar las acciones de las corporaciones, empresas 0 grupos de interés en funcion de mejorar
la manera que se asume la relacion del ser humano con el ambiente dentro de la actual
perspectiva de desarrollo sostenible. Entre los que destacan los aspectos mostrados en el

cuadro 3.1:
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Cuadro 3.1. Reglamento al Codigo Organico Ambiental: elementos integrantes

Consulta previa a comunas, comunidades, pueblos y
nacionalidades indigenas.

Licencia ambiental

Participacion ciudadana en la regularizacion ambiental, &rea de
influencia directa social correspondiente.

Estudio de impacto ambiental

Alcance de la participacion ciudadana.

Plan de manejo ambiental

Mecanismos de participacion ciudadana: a) Asamblea de
presentacion publica, b) Talleres de socializacién ambiental, c)
Reparto de documentacion informativa, e) Centro de
Informacion Publica.

Inventario Forestal

que garantizan la realizacién del buen vivir.

Garantia y promocidn del desarrollo y las justicias sociales. Monitoreos
- . Monitoreos de aspectos
Estabilidad economica. ) P
ambientales
Sistemas econémicos, politicos, socioculturales y ambientales,
Muestreos

Construccidn de un sistema econdmico, justo, democratico,
productivo, solidario y sostenible.

Informes ambientales de
cumplimiento

Produccidn intercambio y consumo de bienes y servicios con
responsabilidad social y ambiental.

Informes de gestion ambiental

Sistema econémico social y solidario; reconoce al ser humano
como sujeto y fin.

Auditoria ambiental de
cumplimiento

Actividades econdmicas en forma individual o colectiva
conforme a los principios de solidaridad, responsabilidad social
y ambiental.

Registro de informacién

Convenios ratificados por el Estado ecuatoriano con aplicacién
inmediata, con el elemento adicional de que la

misma Constitucion les da un orden jerarquico superior al
tratarse de instrumentos internacionales que reconocen los DD.
HH.

Principios

Derecho al trabajo como fundamento constitucional para
impulsar la adopcion de practicas de RSC.

Obligaciones de los generadores

La naturaleza reconocida como un recurso medio para satisfacer
las necesidades del ser humano en torno a la concepcion del
buen vivir.

Prohibiciones

Proteccion, preservacién y conservacion del medio ambiente y
Sus ecosistemas.

Registro de Sustancias Quimicas

Fundamentos constitucionales en materia ambiental para
aquellas compafiias que decidan adoptarla voluntariamente en
sus actividades productivas y comerciales.

Reporte de sustancias quimicas
no enlistadas

Normas destinadas a regular la sostenibilidad de la produccién y
su relacién con el ecosistema.

Ficha de datos de seguridad

Normas destinadas a la produccién y consumo sustentable.

Almacenamiento

Emisién y entrega de certificaciones o sellos verdes.

Evaluacion de riesgo quimico en
almacenamiento

Guia de Responsabilidad Social de la Norma Internacional ISO
26000.

Autorizacion administrativa
ambiental

Certificado de interseccion.

Obtencion del Registro de
Generador

Tipos de autorizaciones administrativas ambientales.

Elaborado por el autor con base en el Reglamento al Codigo Organico Ambiental
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3.3.  Marco legal de los Objetivos de desarrollo Sostenible (ODS)

En el marco de los ODS resaltan dos aspectos significativos en este sentido. Por un lado, los
derechos constitucionales asociados al buen vivir (Capitulo segundo, Derechos del buen vivir,
Seccion primera, Agua y alimentacion). Por otro, el Derecho de Libertad (Capitulo sexto), los
Derechos de la naturaleza (Capitulo séptimo) y las Responsabilidades (Capitulo noveno)
(Asamblea Nacional 2008). En el articulo 12 de la Constitucidn, se puede observar el papel
que juega el derecho humano al agua como aspecto fundamental e irrenunciable, ya que como
se plantea desde los ODS, el agua constituye un bien estratégico de uso publico inalienable y
esencial para la vida. El articulo 13, da cuenta de como las personas y colectividades tienen
derecho a tener acceso seguro y permanente a los alimentos sanos, suficientes y nutritivos en

correspondencia con sus identidades y tradiciones culturales.

Los ODS estén en sintonia con la soberania alimentaria. El articulo 14 reconoce el derecho de
la poblacion a vivir en un ambiente sano y ecolégicamente equilibrado, que garantice la
sostenibilidad y el buen vivir. Los ODS se vinculan con la preservacion del ambiente y la
conservacion de los ecosistemas, destacando la necesidad de proteger la biodiversidad y la
recuperacion de los espacios naturales degradados. El articulo 15 permite observar como el
Estado debe promover en el sector publico y privado el uso de tecnologias ambientalmente
limpias y energias alternativas no contaminantes y de bajo impacto. Este es un tema

abiertamente planteado en los ODS, ya que ello implica garantizar la soberania energética.

Otro aspecto que relaciona los ODS con la legalidad constitucional ecuatoriana y que debe ser
atendida por las cooperaciones inversoras, es lo referente al uso de armas quimicas, biolégicas
y nucleares, de contaminantes organicos persistentes altamente tdxicos, agroquimicos
internacionalmente prohibidos, y las tecnologias y agentes bioldgicos experimentales, los

cuales resultan nocivos para la salud humana.

En este sentido, los articulos que atienden directamente los asuntos de la vitalidad de la
poblacion pasan por el problema economico y sus consecuencias ambientales. Por tal motivo,
el articulo 66 reconoce y garantizara a las personas el derecho a vivir en un ambiente sano,
ecologicamente equilibrado, libre de contaminacion y en armonia con la naturaleza. El
articulo 71 da cuenta de la naturaleza, como el espacio donde se reproduce Yy realiza la vida,
por lo que tiene derecho a que se respete integralmente su existencia y el mantenimiento y

regeneracion de sus ciclos vitales, estructura, funciones y procesos evolutivos. Por ende, toda
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persona, comunidad, pueblo o nacionalidad puede exigir a la autoridad publica el
cumplimiento de los derechos de la naturaleza.

De ello se desprende el articulo 72, que permite evaluar el hecho de que la naturaleza “tiene
derecho a la restauracion”. Esta restauracion es independiente de la obligacion que tienen el
Estado y las personas naturales o juridicas de indemnizar a los individuos y colectivos que
dependan de los sistemas naturales afectados, por los que entra en sintonia con los ODS. El
articulo 73, permite evaluar como el Estado aplica medidas de precaucion y restriccion para
las actividades que puedan conducir a la extincion de especies, la destruccion de ecosistemas
o la alteracién permanente de los ciclos naturales y, el articulo 74, situa a las personas,
comunidades, pueblos y nacionalidades dentro de un marco de derecho que busca beneficiar

al ambiente y reconocer la simbiosis que existe entre el ser humano y las riquezas naturales.

Finalmente se puede apreciar como los servicios ambientales no pueden ser susceptibles de
apropiacion, produccion, prestacién, uso y aprovechamiento, sin estar regulados por el

Estado. Todo proyecto de envergadura nacional, como las areas aeroportuarias, deben cumplir
con sus responsabilidades, asi como lo hace el ciudadano. El articulo 83 deja claro los deberes
y responsabilidades de los ecuatorianos, pero también llama la atencion sobre como se deben
respetar los derechos de la naturaleza, por ende, preservar un ambiente sano y utilizar los
recursos naturales de modo racional, sustentable y sostenible, no solo es materia de las
empresas o los gobiernos, sino de todos los actores que se ven involucrados en el proceso de

desarrollo integral del pais.
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Capitulo 4. La responsabilidad social y ambiental de la Corporacién Quiport S.A.y su
estatus frente a los Objetivos de Desarrollo Sostenible

Una vez que la Corporacion Quiport S.A., inicia sus operaciones y actividades en cuanto a
servicios aeroportuarios para el DMQ y el Ecuador, requiere afrontar las exigencias y
compromisos con el desarrollo sostenible, para esto, se espera que implemente un sistema de
gestidn que contribuya a los procesos de responsabilidad social y ambiental. En este sentido, y
dando respuesta al primer objetivo especifico planteado, se han identificado las formas en

que, desde la Corporacion, se contribuye a los procesos de RSC. En consecuencia, esto
incluye, el sistema de gestion de RS, la gestion de RS hacia el interior de la Corporacion, el
nivel de gestién de RSC y la respuesta a reclamos e inquietudes de la comunidad, que forman

parte de este objetivo y se explican en los apartados que se presentan a continuacion.

4.1.  Sistema de gestion de Responsabilidad Social

El volumen de operaciones que presenta la Corporacion Quiport S.A., puede generar impactos
directos e indirectos que deben ser atendidos, ya que debido a las operaciones aeroportuarias

del AIMS se genera un aproximado de

[...] 168 vuelos diarios en promedio, lo que representa 59.511 movimientos de aeronaves,
243.492 toneladas de carga manejada, 29 destinos desde Quito, con el soporte de 21 aerolineas
de pasajeros y la logistica de 19 aerolineas de carga, 5 millones de pasajeros usuarios anuales,
con 13.763 pasajeros diarios, 8.200 empleados en la ciudad aeroportuaria, esto deja un total de

45.000 personas impactadas por los programas de responsabilidad social (Quiport 2019).

Al mismo tiempo, las operaciones aeroportuarias en el segmento de transporte aéreo de cargas
ejecutadas en el AIMS, requirid que la Corporacion Quiport S.A., realizara importantes
avances en la expansion de este sector, lo que impulso la comercializacién internacional en el

mercado de las variantes de la flor ecuatoriana. (Ver imagen 4.1).
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Imagen 4.1. Movimiento y preparacion de la carga para exportacion desde el AIMS
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Fuente: Quiport (2021).

Desde el punto de vista del sistema de gestion de RS, para el caso de estudio sobre la
Corporacion Quiport S.A., esta dindmica exige la interaccion de todas sus areas y gerencias,
que tienen metas y objetivos establecidos (ver anexo 2), como por ejemplo: el departamento
comercial, el departamento financiero, el departamento de ingenieria y construcciones, el
departamento de seguridad y vigilancia continua, el departamento de EHS y RS, el

departamento de talento humano y el departamento legal.

Esto aumenta, por una parte, las posibilidades de mejora en asuntos de calidad-servicios y
gestion financiera, tomando en cuenta lo social y ambiental. Por la otra, se pueden desarrollar
nuevos proyectos y mejorar los existentes, acceder a certificaciones y controlar condiciones
de seguridad operacional, asegurar estandares y normativas legales con todos los grupos de

interés.

De manera que, las caracteristicas operativas, sociales y ambientales, asi como, las
dimensiones corporativas de la Corporacion Quiport S.A., son acordes para desarrollar una
rendicion de cuentas mediante reportes de memorias de sustentabilidad. Este tipo de
herramienta para la gestion de informacion social y ambiental tiene la particularidad de ser
avalada, aceptada y aprobada por la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdmico (OCDE), asi como el Pacto Mundial de Naciones Unidas (Pacto Mundial. Red
espafiola 2023) (Oficina de la Alta Comisionada de las Naciones Unidas para los Derechos
Humanos 2016).

Por consiguiente, una de las diferentes formas en que desde la Corporacion Quiport S.A., se

contribuye a los procesos de RS, especificamente hacia el exterior del entorno aeroportuario,
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es que dicha corporacion, forma parte de varias entidades que promueven la RSC, entre las
que destacan: el Consorcio Ecuatoriano para la Responsabilidad Social (CERES), la
Asociacion de Hoteles de Quito Metropolitano (HQM), la Camara de Comercio Ecuatoriano-
Canadiense, y, la Camara de Comercio Ecuatoriano-Brasilefia. De esta manera, se observa la
gestion de politicas a nivel de la organizacion, con el objeto de fomentar procesos de
negociacion en torno a sus objetivos estratégicos, e implementar y continuar sus propias
politicas de RSC.

4.1.1. Personal y funciones para la Responsabilidad Social

Dentro de la estructura organizativa de la Corporacidn, se cuenta con el departamento de EHS
& Responsabilidad Social (EHS&SR por sus siglas en inglés) (Departamento de Seguridad,
Higiene y Ambiente y, Responsabilidad Social) integrado por personal de ingenieros
capacitado con funciones especificas para el cumplimiento de dicha responsabilidad. En
primer lugar, el personal de EHS garantiza el cumplimiento normativo sobre la salud
ocupacional, seguridad industrial y proteccion ambiental. En segundo lugar, el personal
encargado de cumplir con las funciones de RS, a través de sus programas de RSC, disefia 'y

aplica planes y programas dentro del AIMS y de las comunidades de su area de influencia.

Durante el desarrollo del trabajo de campo, se pudo conocer que efectivamente mediante las
funciones especificas de la Corporacion se procura impactar y gestionar con beneficios
socioecondmicos, donativos, becas y capacitaciones. En este sentido, durante la entrevista
realizada a funcionarios del GAD de Tababela (ver foto 4.1), sefialaron que existen “algunos
aportes por el dia de navidad, algunos eventos sociales, quizas con refrigerios o apoyos
logisticos como tal, dos o tres becas para una institucion de quinientos o mil estudiantes”
(Entrevista, directivo GAD Tababela, 25 de abril de 2023).

Del mismo modo, se afirm6 que el departamento de EHS & Responsabilidad Social de la
Corporacion “en navidad suele hacer actividades y donar fundas de caramelos a los nifios y, a

veces, algunas becas a estudiantes de las escuelas” (Entrevista, funcionaria del GAD

Tababela, 25 de abril de 2023).
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Foto 4.1. Entrevista con funcionarios del GAD de Tababela

Foto del autor.

Luego de escuchar opiniones y sugerencias de parte de funcionarios del GAD de Tababela
con relacion al personal y funciones para la RS por parte de la Corporacion Quiport S.A., es
importante resaltar que las becas que se ofrece son limitadas, y para ser otorgadas, la
Corporacidn solicita a las escuelas y GADs de las zonas de influencia, un estudio

socioecondmico de los estudiantes en situacion mas vulnerable.

En la entrevista aplicada al funcionario del GAD de Yaruqui (ver foto 4.2), sefialé que la
Corporacion “ofrecen capacitaciones para los estudiantes, y becas, lo que nos piden es un
determinado numero de estudiantes para las becas, pero no se puede dar a todo el mundo,
ellos no son el Estado como tal, y a todos no se puede dar” (Entrevista, tenencia politica de
Yaruqui, 24 de abril de 2023). Asimismo, apoyan a los docentes con capacitaciones, ya sean

virtuales o presenciales (Entrevista, tenencia politica de Yaruqui, 24 de abril de 2023).
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Foto 4.2. Entrevista con funcionarios del GAD de Yaruqui

Foto del autor.

Con ello, se pudo observar que, a pesar de que existe una intervencion de RSC por parte de la
Corporacion, esta se materializa s6lo en algunas areas y comunidades de la zona de
influencia, donde las becas escolares y los cursos de capacitaciones para la comunidad,

representan los aportes seleccionados por parte de la Corporacion.

4.1.2. Programas de capacitacion en materia de Responsabilidad Social Comunitaria

La Corporacion desarrolla programas de capacitacion en materia de RSC. Una vez que se
Ileva a cabo el proceso de ingreso de nuevo personal a las actividades laborales en el AIMS,
se ejecuta la fase de induccion de personal, siendo esta responsabilidad de la Corporacion
Quiport, S.A., a través de la gerencia de talento humano. Este proceso tiene como objeto
principal realizar las labores dentro del AIMS, en cumplimiento con la norma legal vigente en

materia laboral, incluyendo aspectos de RSC.

En entrevista realizada al personal de la Corporacion Quiport S.A., (ver foto 4.3) se conocid
que cuando ingresa personal nuevo, “la gerencia de talento humano se encarga de realizar una
induccion en temas de responsabilidad social y sobre el plan de manejo social” (Entrevista,

personal Quiport, 07 de mayo de 2023).
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Foto 4.3. Sede de Quiport S.A. en el AIMS de Quito (Tababela)

Foto del autor.

En el contexto del cumplimiento de la RSC, se emplea el instrumento del plan de manejo
social, donde se describen programas, alcances y delimitaciones establecidos por la
Corporacion. Por otra parte, existe el Plan de Manejo Ambiental (PMA), donde se encuentra
el Plan de Relaciones Comunitarias, que se compone de otros programas, dentro de los que
destacan: el programa de consulta publica y participacion de las comunidades, el programa de
becas educativas, el programa de educacion ambiental, y, el programa compartamos,

programas que se explican a continuacion.

En primer lugar, el Programa de Consulta Publica y Participacion de las Comunidades, sienta
las bases para el encuentro y desarrollo de reuniones. Esta herramienta aporta informacion
estratégica para analizar opiniones de diversos sectores, adicionalmente, es posible captar
nuevas propuestas sobre temas de RSC y enfocar las sugerencias por parte de las
comunidades, representantes municipales, GADs, instituciones de educacién, agrupaciones,
asociaciones y demas empresas y grupos de interés que puedan relacionarse con las

operaciones aeroportuarias del AIMS.

Durante el trabajo de campo, se pudo participar en una reunion de los GADs con los
dirigentes comunales y pobladores de las zonas de influencia del AIMS, donde se trataron
temas relacionados con la transparencia de la informacion tanto de los organismos publicos
como de los entes privados, que, si bien tienen otro tratamiento justamente por su naturaleza

privada, igualmente tienen que rendirle cuentas al Estado. (Ver foto 4.4)
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Foto 4.4. Reunion de los GADs y dirigentes comunales en Tababela

Foto del autor.

La importancia de este tipo de consultas es que permite a las comunidades un nivel de
participacién donde sus opiniones, ideas y propuestas se puedan transformar en resultados,
dependiendo de la congruencia y factibilidad de los planteamientos realizados. Del mismo
modo, las informaciones, propuestas y requerimientos son valoradas, pudiendo modificar el

proceso de consulta y tomar nuevas decisiones de RSC para las comunidades.

En segundo lugar, el programa de becas educativas supone una opcién de apoyo para nifios,
nifias y adolescentes de bajos recursos y que pertenecen al area de influencia del AIMS. Esta
poblacion de estudiantes que cursan estudios en diferentes instituciones se enfrenta a retos
socioeconémicos complejos, de alli la importancia de poder contar con vias de apoyo
econdmico que permitan optimizar sus capacidades y oportunidades para el desarrollo.

Durante la visita de campo a la Unidad Educativa Arturo Freile en Tababela (ver foto 4.5), el
directivo afirmo que la Corporacion Quiport S.A. financia becas escolares, y coment6 lo

siguiente:

A veces brindan becas aqui en la institucién a estudiantes de bajos recursos,
independientemente de las calificaciones que tengan, ya que practicamente sus profesores
tutores saben quiénes realmente son los estudiantes que no tienen los recursos econémicos y
ellos finalmente son los seleccionados para acceder a estas becas (Entrevista, Unidad
Educativa Arturo Freile en Tababela, 26 de abril de 2023).

125



Foto 4.5. Lugar de entrevista en la Unidad Educativa Arturo Freile (Tababela)

EDUCATIA

BT

Foto del autor.

En tercer lugar, se encuentra el programa de educacion ambiental, enfocado en actores de las
diferentes comunidades. Parte de las areas manejadas se orientan en la gestion de la
contaminacion ambiental, los impactos de los procesos de deforestacién generados por
diferentes causas, asi como el reciclaje y los beneficios de poder transformar los productos y

materiales que potencialmente se puedan convertir en residuos solidos.

Sin embargo, la informacidn recolectada en las comunidades es contrapuesta, ya que, por un
lado, se encuentran las personas que opinan que existen impactos negativos en cuanto a la
contaminacion ambiental, y por el otro, existen opiniones acerca de los beneficios que brinda
el AIMS a través de la Corporacion. En este aspecto, se pudo conocer que “los cultivos han
bajado, antes se daba la frutilla, ahora no. Hay muchas enfermedades. Se producia granos,
animales, pues los aviones queman mas combustible, mas que un carro... es mas fuerte...
mucho ruido” (Entrevista, agricultor de Oton de Vélez, 12 de mayo de 2023) (Ver foto 4.6).
No obstante, en otra entrevista se afirma lo siguiente: “Yo creo que el aeropuerto estd bien
planificado en ese tema de los impactos ambientales, y tiene gente especializada que trabaja
en esa area” (Entrevista, ex trabajador del AIMS, 27 de abril de 2023).
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Foto 4.6. Produccidn agricola en Otén de Vélez, cuyos terrenos también estdn en venta

Foto del autor.

Finalmente, existe el Programa Compartamos, que tiene el potencial de generar conciencia de
utilizar y reutilizar diferentes materiales que aln se encuentran en buenas condiciones y que
son un excedente en las operaciones aeroportuarias del AIMS, mecanismo que busca, entre
otras cosas, realizar donaciones a las comunidades (tal como se muestra en la imagen 4.2).
Este programa se ha extendido a las parroquias de Pifo, Puembo, Checa, Yaruqui, EI Quinche

y Oyambarillo.

Imagen 4.2 Programa compartamos entrega de donativos

Fuente: Quiport (2021).

En este sentido, la Unidad Educativa Arturo Freile, el Centro de Salud Tipo A (Tababela) y el
Centro de Salud Tipo A (Puembo) han sido beneficiadas con este programa, teniendo las

siguientes experiencias: “En cuanto a donativos, si han donado materiales que nos pueden
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servir aca [Tababela], cosas que alla [AIMS] han dado de baja que aln estan en buenas
condiciones y que por aca nos hacen falta” (Entrevista, Unidad Educativa Arturo Freile en

Tababela, 26 de abril de 2023).

4.1.3. Meétodos, indicadores de desempefio y evaluacion de funciones de RSC

Los indicadores de desempefio permiten observar el nivel de cumplimiento en la gestion que
se lleva a cabo, control que se requiere para poder establecer la mejora continua en los
procesos de RSC y optimizar el nivel de toma de decisiones, por ello, se observo gue la
Corporacion Quiport S.A., gestiona de forma programada la evaluacién de desempefio para
con sus trabajadores y hace extensivo a sus contratistas, subcontratistas, operadores

comerciales, proveedores y demas grupos de interés.

Por tal motivo, los indicadores de desempefio permiten observar y analizar indices y
pardmetros de la forma en que se lleva la gestion de RSC por parte de la Corporacion. El
sistema de indicadores requiere que la informacion manejada sea debidamente medida,
calculada, registrada y evaluada, por lo que es de suma importancia contar con informacién
precisa y oportuna que tome en cuenta la totalidad de las operaciones y sus impactos en el

aspecto social, para la Corporacion y las comunidades.

En el caso de la Corporacion, se observo que se ha venido trabajando en areas como las
competencias organizacionales y las competencias a nivel de cada cargo. Adicionalmente la
homologacion y actualizacion en la descripcion del cargo, asi como también la
implementacién de una herramienta en linea para la evaluacion del desempefio de sus

trabajadores.

Cabe agregar que en entrevista con el personal de Quiport, S.A., se pudo conocer que se
aplican “métodos, indicadores de desempefio, evaluacion de funciones de responsabilidad
social comunitaria, formacidn continua, remuneraciones justas, inclusion y diversidad”
(Entrevista, personal Quiport, 07 de mayo de 2023), lo que se pudo corroborar en la
publicacion de las Memorias de Sostenibilidad que la Corporacion tiene la obligacion de

presentar de forma anual (Quiport Aeropuerto Internacional de Quito 2017; 2020; 2022).

Parte de la gestion en el area de evaluacion de desempefio, es poder hacerlo extensivo a los
contratistas, subcontratistas, operadores comerciales, proveedores y demas grupos de interés
que forman parte de las operaciones en el AIMS. Para ello, anualmente se establece un plan 'y

cronograma por medio de los que se cumplen con los estandares de EHS&SR. Por lo que se
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deben realizar inspecciones y re-inspecciones. Por ejemplo, se conocié que Quiport, en la
politica de compras, califica a sus proveedores “a través de la empresa verificadora SGS,
calificacion para proveedores grandes o pequefios, donde se hace cumplir con el sistema de
gestion de calidad, una vez calificados solo se trabaja con los que cumplan con la norma”

(Entrevista, personal Quiport, 07 de mayo de 2023).

La evidencia recabada indica que los contratistas, subcontratistas, operadores comerciales,
proveedores y demas grupos de interés, alcanzan un nivel de gestion y cumplimiento del 93
%, establecidos tanto por la norma nacional, como por la misma Corporacion (Quiport
Aeropuerto Internacional de Quito 2022). Posteriormente, cada afio mediante el plan de
incentivos, se hace reconocimiento a las empresas con los mejores estandares de operacion, lo
que implica la transversalidad en aspectos relativos a RSC y ODS, tal como se observa en el
gréfico 4.1 sobre los reconocimientos a la gestion del desempefio en seguridad, higiene,
ambiente y RSC.

Grafico 4.1. Reconocimiento al desempefio en EHS&RSC

Reconocimientos Menciones
Principales Principales

Mejor Gestion Ambiental (1) > 22:%;2 F‘;'CH'NCHA

GATE
GOURMET

Mejor Gestion de
Seguridad Industrial (1)

» HANASKA

Mejor Gestion de Salud

Ocupacional (1) i TAME

ANDES
Mejor Gestion Laboral (1) > AVIANCA

Reconocimiento a [a Mejora
Continua (1)

> PERTRALY
ALLIED e

[ Empresa Destada en EHS&SR (3) ]
1

Reconocimiento especial a ASOC. DE MALETEROS
Asociacion de Maleteros del > AUTONOMOS
2DE ENERO

Fuente: Quiport (2016).

4.1.4. Presupuestos de actividades de RSC

Las actividades de RSC que proyecta cumplir la Corporacién y que son dirigidas hacia la
comunidad, demandan un presupuesto econdmico que permita realizar algunas inversiones.
Para tal fin, también se emplean otros mecanismos de accion conformados por donaciones,

iniciativas comerciales e inversion comunitaria.
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Por su parte, las donaciones son previstas dependiendo de situaciones evaluadas previamente
donde se justifique tal apoyo. En consecuencia, para realizar las donaciones, la Corporacién
coordina con las organizaciones comunitarias (quienes se han reunido previamente para
plantear las necesidades existentes y han sugerido algunas formas de gestionarlas). Asi,
durante el trabajo de campo, se conocieron algunas deficiencias en cuanto a las donaciones,
ya que “Quiport ha donado varias cosas, pero quizas mas a otras comunidades y aqui
[Tababela] hace falta mucho. Si hemos recibido donaciones, pero de los pacientes, yo estuve
en Puembo y alli Quiport si ha hecho donaciones” (Entrevista, personal Centro de Salud Tipo

A (Tababela), 27 de abril de 2023). (Ver foto 4.7).

Foto 4.7. Entrevista con el personal Centro de Salud Tipo A (Tababela)

Foto del autor.

Del mismo modo, se emplean las iniciativas comerciales que son actividades gestionadas por
el area comercial de la Corporacién, donde se pretende potenciar posibles negocios en las
comunidades y realizar un acompafiamiento y asesoramiento que les permita gestionar con
éxito y aprender a competir en el mercado. En la entrevista en el GAD de Tababela, se sefiald
que la Corporacion “suele dar cursos gratuitos a las comunidades sobre temas de como hacer
y manejar los emprendimientos” (Entrevista, funcionaria del GAD Tababela, 25 de abril de

2023).

Al mismo tiempo, se requiere de un plan de inversion dirigido a las comunidades de las zonas
prioritarias del AIMS, donde la participacion en esta herramienta se proyecta mas a mediano y
largo plazo. Esta participacion debe ser genuina y dirigida a organizaciones de las

comunidades que estén debidamente constituidas y coordinadas cuyo objeto principal es
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tomar en cuenta la diversidad de probleméticas comunitarias que puedan estar ocurriendo en
las zonas prioritarias del AIMS. Esta metodologia y el abordaje a las comunidades se

gestionan mediante el plan de manejo social de la Corporacion.

A continuacion, se muestra la tabla 4.1, con un ejemplo de inversion en las comunidades,
donde se indican los recursos canalizados, el monto que esto representa y el avance en la
ejecucion de dichos presupuestos, tomando en cuenta el segmento de donaciones e iniciativas
comerciales en las comunidades. A pesar de que existe la asignacion para invertir en las
comunidades del area de influencia, se debe reconocer la limitacion de los recursos que la

Corporacion destinada en este &mbito.

Tabla 4.1. Inversién en comunidades del area de influencia

RECURSOS ECONOMICOS
CANALIZADOS

MONTO 2015 (USS) PORCENTAJE

fannnnann

Inversiones en la comunidad

100 974

Fuente: Quiport (2019).

Por otro lado, las operaciones aeroportuarias en conjunto con todas sus empresas tienen la
capacidad y el deber de poder generar valor compartido que coadyuve en el desarrollo
sostenible, contribucion al sistema econdémico local, regional y nacional en forma de diferente
tipo de flujos econdmicos. Por consiguiente, este valor economico que puede generar el
AIMS, tiene el potencial de ocasionar impactos en las comunidades de la zona de influencia,
ya que las operaciones aeroportuarias se caracterizan por ser un nodo de crecimiento para la
industrializacion, lo que a su vez crea oportunidades laborales de diferentes tipos, asi como de
negocios y de expansion de infraestructuras y otras nuevas empresas que rodean a las

operaciones del AIMS.

En este contexto, y segun la informacion obtenida del trabajo de campo, se dio a conocer que
la Corporacidn desarroll6 el proyecto para adecuar el parque de Yaruqui (ver foto 4.8) “donde

se mejoro la infraestructura del parque con el apoyo de varias empresas, al menos aqui en
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Yaruqui si ha habido esa colaboracion, [...] todo esto se pudo hacer gracias a las

conversaciones de las autoridades con la empresa” (Entrevista, funcionario del GAD Yaruqui,
24 de abril de 2023).

Foto 4.8. Parque de Yaruqui

Foto del autor.

En la tabla 4.2 se presenta un ejemplo de las contribuciones del AIMS hacia los grupos
destinatarios tales como: administracion publica, colaboradores, proveedores, comunidades e
inversionistas, lo que en su conjunto representa el flujo de recursos econémicos (flujo de caja
social) que la Corporacion dirige hacia el pago de impuestos, salarios, beneficios sociales,

pago a proveedores e inversion en la comunidad.

Tabla 4.2. Contribucion al sistema econémico social

FLUJO DE CAJASOCIAL 2019 H {en USS) :

B O R GRUPO DESTINATARIO
VALOR ECONOMICO TOTAL DISTRIBUIDO 546 620 779
Pagos a gobiernos (impuestos, tasas y contribuciones) 3823797 H Administracién puiblica
Salarios y prestaciones para colaboradores 11569 758 E Caolaboradares
Beneficios sociales 11190 203 E Colaboradores

Pagos a provesdores de bienes y servicios 64 644 292

Praveedores
454 679 742

Pagos a proveedores de capital Proveedores de capital

Inversiones en la comunidad 712 986 ) Comunidades

Fuente: Quiport (2019).

132



Otro de los factores que podria fortalecer la economia local de las comunidades es la
priorizacion de la compra de insumos, productos y servicios dentro del mercado nacional,
regional y local. Por esta razén se implementd una politica de compras orientada hacia este
objetivo, favoreciendo en lo posible a diferentes tipos de proveedores locales, lo que se
transforma en estimulo de acciones directas en indirectas de RSC. Asi, se conocid que existe
un proyecto, llamado La Huerta, donde “algunas personas producen productos organicos y
ellos [Quiport] los compran, para venderlos en su propia tienda ubicada dentro del

aeropuerto” (Entrevista, tenencia politica de Yaruqui, 24 de abril de 2023).

La tabla 4.3, se relaciona con el gasto en la cadena de suministros, muestra a los proveedores
asociados al gasto en la cadena de suministro y el porcentaje de gasto realizado en

proveedores nacionales.

Tabla 4.3. Gasto en cadena de suministro

GASTO EN CADENA DE SUMINISTRO

Ndmero total de proveedores asociados al gasto en la cadena de suministro en 2019 866
Gasto total en cadena de :um.lnistr.o en US$® . . . ‘ 5.8 467 709
" Namero de proveedores nacionsles ssocisdos sl gasto enla cadena de suministroen209. 786
e e . asmies
Porcentaje de proveedores nacionales asociados al gasto en la cadena de suministro en 2019 90.76%
Porcentaje del gasto total en proveedores nacionales 72.71%

Fuente: Quiport (2019).

4.1.5. Calificacion de proveedores y manejo de cadena de suministros

La politica de compras de Quiport, califica a su cadena de proveedores mediante los servicios
contratados de la empresa verificadora especialista en el area denominada Société Générale de
Surveillance (SGS S.A.). Dicha empresa califica proveedores grandes o pequerfios y tiene
como objetivo verificar y garantizar que las contratistas, subcontratistas, operadores
comerciales y demas grupos de interés cumplan de forma satisfactoria con el sistema de
gestion de calidad de la Corporacion. Una vez realizados los procesos de calificacion, se

trabaja exclusivamente con las empresas que cumplan con la norma y se mantengan en el
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tiempo con una buena gestion a nivel de ambiente, seguridad, calidad, sostenibilidad, aspectos
laborales y RSC (Entrevista, personal Quiport, 07 de mayo de 2023).

Asi pues, dentro de la calificacion y manejo de la cadena de suministro, se busca la mayor
eficiencia y sostenibilidad. Para la Corporacidon es de vital importancia realizar
periddicamente una autoevaluacion de su politica de compras, lo que pudo arrojar que se
debia implementar el plan de calificacion hacia los proveedores, el cual se lleva a cabo hasta
la presente fecha (Entrevista, personal Quiport, 07 de mayo de 2023). En este aspecto, la tabla
4.4 muestra el nimero de nuevos proveedores evaluados bajo los criterios de RSC de la

Corporacion.

Tabla 4.4. Evaluacién de proveedores

NUEVOS PROVEEDORES EVALUADOS DE ACUERDO A CRITERIOS SOCIALES

Y AMBIENTALES EN 2019

. H
Mamereo total de nuevos proveedares ' 131

Muevos proveedores que han pasado filtros de evaluacion y seleccion de acuerdo con M . 13
] : : Mumero '
criterios socioambientales * H

Parcentaje de nuevas proveedores que han pasado filtros de evaluacion y seleccion de
acuerdo con criterios ambientales

Fuente: Quiport (2019)

4.1.6. Alianza entre la Corporacién Quiport S.A. y los socios estratégicos

En las operaciones aeroportuarias desarrolladas en el AIMS, se pudo corroborar que se
sostiene una alianza entre la Corporacién y los socios estratégicos, observando la presencia de
multiples actores que conforman una estructura operativa con espacios de accion, en donde
cada uno de ellos aporta de diferentes formas hacia la RSC. Este escenario de alianzas

corporativas conforma una estrategia extendida que en la actualidad esta en aumento.

El modelo de alianzas con socios estratégicos tiene por objeto la eficiencia para afrontar la
competitividad de los mercados aeroportuarios. Para ello, se debe manejar un alto estandar en
tecnologias y metodologias que promuevan dichas alianzas, con la finalidad de que puedan
ser rentables econdmicamente, apalancando la gestion en nuevas herramientas que aporten las
capacidades de competir con otros a nivel nacional e internacional, tomando en cuenta la

prioridad de colaboracion entre corporaciones, empresas del ramo y el Estado ecuatoriano.
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Las operaciones del AIMS relinen a importantes socios estratégicos como son los operadores
comerciales o aerolineas comerciales con sus respectivos contratistas y subcontratistas. Aqui
es relevante mencionar que la EPMSA (ver foto 4.9) tiene bajo su responsabilidad tareas de
seguridad aeroportuaria claves, como las inspecciones de seguridad en la aviacion,
inspecciones de equipaje, rayos X, cdmaras de vigilancia, entre otros. Adicionalmente, el
control de la concesion gestiona permisos y tarjetas de circulacidn aeroportuarias, control
ambiental, gestion y calidad de servicios, administracion, control y mantenimiento de

infraestructuras.

Foto 4.9. Sede de la EPMSA ubicada dentro del AIMS

Foto del autor.

Otro socio estratégico de vital importancia lo representa la Direccién General de Aviacién
Civil (DGAC) (ver foto 4.10), encargado de planificar, controlar y administrar las operaciones
aeroportuarias, verificar el cumplimiento de regulaciones de aviacion civil y certificar a los
proveedores. Asimismo, califica, certifica y habilita servidores aeronauticos, personal y
compafiias de seguridad area. Adicionalmente, esta direccién es responsable de programas y
servicios para la compensacion al usuario, seguimiento del parque aeronautico ecuatoriano,
gestion y seguimiento de operadores de trabajos aéreos y guia las sesiones del Consejo
Nacional de Aviacion Civil (Gobierno del Ecuador 2023c).
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Foto 4.10. Edificio de la DGAC ubicado en la ciudad de Quito

Foto del autor.

Por su parte, el Servicio Nacional de Aduana del Ecuador, es una institucion estatal y
auténoma, y lleva a cabo la planificacion, manejo normativo, implementacion de
reglamentacion directrices y servicios administrativos, cumplimiento y ejecucion de
disposiciones, revision y control. Posee direcciones encargadas de capitales y servicios
administrativos, vigilancia aduanera, intervenciones y atencion al usuario. Como socio
estratégico para la Corporacion Quiport S.A., es el organismo de control del comercio exterior
en el AIMS (Gobierno del Ecuador 2023d).

Con respecto a la Agencia Ecuatoriana de Aseguramiento de la Calidad del Agro-
Agrocalidad, es el socio estratégico que se encarga de gestionar y controlar la proteccion y el
mejoramiento de la sanidad animal y vegetal. Esta agencia realiza su gestion mediante una
articulacion distrital y territorial, para sus actividades cuenta con coordinaciones y unidades
de sanidad animal, sanidad vegetal, inocuidad de alimentos, laboratorio y la unidad de registro

de insumos agropecuarios (Gobierno del Ecuador 2023b).

Finalmente, la Agencia de Bioseguridad Galapagos (ABG), como socio estratégico tiene la
responsabilidad de controlar y erradicar especies invasoras en zonas urbanas y rurales,
controlar dispersion de especies y organismos exoticos que pudieran poner en riesgo la salud,
el sistema econdémico o afectar los sistemas agropecuarios de la Provincia de Galapagos,

conservando los ecosistemas marinos e insulares y la biodiversidad en general. La ABG
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institucionalmente forma parte del Ministerio del Ambiente, Agua y Transicion Ecoldgica
(Gobierno del Ecuador 2023a).

4.2.  Gestion de RS hacia el interior de la Corporacion Quiport S.A.

4.2.1. Recopilacion de informacion de RSC hacia el interior de la Corporacion Quiport
S.A.

Las politicas corporativas por parte de la Corporacion Quiport S.A., en particular las dirigidas
hacia su ambiente interno, inician y se enmarcan con la politica de sostenibilidad, ademas
incluyen actividades sustentables y su incidencia en su propia cadena de valor, por lo que se
espera puedan impactar a nivel econémico, social y ambiental. Esto se complementa con la
politica de DD. HH que mantiene la Corporacion, enmarcando las operaciones aeroportuarias
dentro del desarrollo sostenible, donde se toma en cuenta a las personas, su integridad y,
dentro de un sistema de gestion de politicas que coadyuve a la cadena de valor compartida por
la Corporacion (Quiport Aeropuerto Internacional de Quito 2017).

En este contexto, el trabajo de campo permitio conocer que la Corporacion se basa en un
sistema de gobierno corporativo, que apoya y fortalece las interrelaciones con los grupos de
interés que forman parte de las operaciones aeroportuarias del AIMS, las cuales se vienen
adaptando a principios de transparencia con sus drganos de direccion y su administracién. Del
mismo modo, el gobierno corporativo se implementa a todos los grupos de interés y

colaboradores.

A su vez, la Corporacion desarrolla un modelo de gobierno corporativo, proponiendo una
declaracion de gobernanza robusta. Esto quiere decir que toma en cuenta sus roles de trabajo
y los limites de sus 6rganos de gobierno mediante sus directivos, gerentes y supervisores, en
funcién de cumplir metas y objetivos claramente definidos. Adicionalmente, se desarrollan
asambleas de accionistas que se enfocan en analizar aspectos del desempefio del AIMS, es
aqui donde hacen seguimiento a objetivos de RSC y sostenibilidad (Quiport Aeropuerto
Internacional de Quito 2022).

Existe también el steering committee o comité directivo donde trabajan en conjunto los
directores de la Corporacion y sus accionistas. EI comité directivo evalla y discute la gestion
de las politicas, metas y objetivos estratégicos de la Corporacion, de esta forma se orientan los

planes y programas y se da asesoria a los accionistas y directores. Asimismo, se da paso a
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varios comités internos que apoyan y asesoran al comité directivo, observando las posibles

oportunidades de mejora (Quiport Aeropuerto Internacional de Quito 2020)

También, se conforma un comité para dar seguimiento a la gestién econdémica, con el fin de
cumplir con la normativa contable y mantener la veracidad de la gestion financiera reportada
por la Corporacidon. Se cuenta con el comité de plan maestro de ingenieria, que vela por el
buen funcionamiento de las estrategias operacionales y gestion aeroportuaria, tomando en
cuenta que la infraestructura y los equipamientos del AIMS estén a tono con la RSC,

seguridad y ambiente (Quiport Aeropuerto Internacional de Quito 2020).

En el cuadro 4.1, se puede observar como estan constituidos los diferentes comités internos,
cuya finalidad es tratar temas estratégicos, observar el cumplimiento de las politicas, metas y

objetivos, mediante el andlisis de informacion.

Cuadro 4.1. Recopilacion de informacion hacia el interior de la Corporacion mediante

comités internos

Comités internos | Conformacién del comité

| Experiencia de los miembros

Auditoria, finanzas
y riesgo

Plan maestro
e ingenieria

Nombramientos y
retribuciones

Adgquisiciones

Gobiemno legal
y corporativo

Conductay
cumplimiento

Miembros de los accionistas, director
Financiero y el auditor intemo.

Miembros de los accionistas y el director
general o su delegado.

Miembros de los accionistas y el director
general o la directora Financiera.

Miembros de los accionistas y el director
general o su delegado.

Miembros de los accionistas y el director
general o su delegado.

Miembros de los accionistas y un
participante permanente designado por
Quiport, quien actuarad como secretario.

Fuente: Quiport (2021).

Finanzas corporativas o asuntos
relacionados con la gestion de riesgos.

Industria aeroportuaria.

Profesién legal, recursos humanos,
asuntos administrativos, finanzas
corpoerativas y/o en la industria
aeroportuaria.

Industria asroportuaria o finanzas
corporativas.

Profesién legal, asuntos financieros y/o
en la industria aeroportuaria.

Profesién legal, recursos humanos,
asuntos administrativos, finanzas
corporativas y/o en la incustria
aeroportuaria.
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4.2.2. Acciones y medidas de RSC hacia el interior de la Corporacion en las diferentes

gerencias

La manera en como se realizan las acciones y medidas de RSC hacia el interior de la
Corporacion y tomando en cuenta las diferentes gerencias que la integran, se gestionan a
través de siete areas de trabajo especificas, las mismas estan relacionadas con objetivos de
cumplimento anual, enmarcados ademas en el contrato que mantiene la concesionaria

aeroportuaria con la EPMSA. Dichas areas se desglosan de la siguiente manera:

- Sostenibilidad financiera: tendiente a cumplir con obligaciones econémicas y

que puedan generar retornos de inversion y demas costos operativos.

- Operaciones eficientes y seguras: involucran todo lo relacionado con las
actividades aeroportuarias, con sus infraestructuras y procesos ajustados a la

norma nacional e internacional.

- Servicio al cliente: busca mantener satisfechos a todos los usuarios, garantizando
un buen nivel en la entrega de productos y diversos tipos de servicios, para lo

cual se toma en cuenta pasajeros y aerolineas que prestan los servicios.

- Colaboradores: quienes, con los diferentes niveles de responsabilidad y

productividad, se esperan sumen valor a la operacion aeroportuaria del AIMS.

- Cadena de suministros: posee una gran importancia para el buen desempefio de
las operaciones aeroportuarias, el éxito de las operaciones esta medida por el

tipo y cantidad de logistica que se utilice para tal fin.

- RSC: enmarcada dentro de los objetivos de sostenibilidad, tomando en cuenta
las implicaciones socioecondémicas de las comunidades de las &reas prioritarias
del aeropuerto, compromisos por parte de la empresa para gestionar y dirigir la

concesién aeroportuaria.

- Gestion ambiental: con el objeto de poder promover operaciones responsables en
cumplimiento con la normativa ambiental, cumplir con los estandares y
normativas nacionales e internacionales. Con ello, se busca mantener y obtener
licencias ambientales, para la operacion y mantenimiento aeroportuario (Quiport

Aeropuerto Internacional de Quito 2017).
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4.2.3. Programas, mecanismos de difusion, desempefio de la corporacién, metas y

resultados

Los servicios y operaciones aeroportuarias desarrollados en el AIMS, demandan altos niveles
de sostenibilidad, por esta razon inciden de forma directa sobre los grupos de interés internos
y externos, lo que significa la posibilidad de generar nuevas oportunidades de modelos de
negocios entre estos grupos de interés y las comunidades de su area de influencia. En este
sentido, el desempefio aeroportuario pretende estar en concordancia con la RSC en lo social,

en lo econdémico y en lo ambiental.

El desempefio observado por parte de la Corporacion incluye mecanismos de difusion y
didlogo con grupos de interés (internos y externos), entre ellos figuran la direccion de la
corporacion, los colaboradores, los contratistas, los subcontratistas, los operadores
comerciales, los diferentes proveedores, el segmento de usuarios, los aliados estratégicos, los
GADs, la academia y las comunidades del area de influencia del AIMS. A continuacion, se
muestra el cuadro 4.2, con detalles de los mecanismos de dialogo utilizados en funcién de los

diferentes grupos de interés.

Cuadro 4.2. Mecanismos de didlogo con grupos de interés internos y externos

Alta Direccidn

-Infarme Anual
-Informes mensuales
-Redes sociales
-Pagina web
-Correos electrénicos
-Motas de prensa

Proveedores

- Reuniones personales

- Paginaweb

- Llamadas telefénicas

- Correos electrénicos

- Motas de prensa vy Muestro
Mundao

- Cartas

Académicos

- Paginaweb

- Redes sociales

- Reuniones v eventos

- Reuniones informativas

- Llamadas telefénicas

- Correos electrénicos

- Notas de prensa y revista
MNuestro Mundo

Fuente: Quiport (2016).

Colaboradores

- Informe Anual

- Cartelera digital

- Redes sociales

- Correos electronicos

-Reunion de equipos

-Motas de prensa y revista
MNuestro Mundo

Usuarios

- Pagina web

- Redes saciales

- Pantallas de informacion

- Médulo de atencion

- Buzdn de sugerencias

- Llamadas telefdnicas

- Correos electronicos

- Notas de prensa vy revista
Nuestro Mundo

GADs

- Pagina web

- Redes sociales

- Reuniones con organismos de la
sociedad civil

- Reuniones informativas

- Llamadas telefdnicas

- Correos electrénicos

- Notas de prensa vy revista
Nuestro Mundo

- Cartas

Operadores comerciales

- Reuniones personales

- Paginaweb

- Llamadas telefdnicas

- Correos electranicos

- Motas de prensa v Nuestro
Mundo

- Cartas

Aliados

- Paginaweb

- Redes sociales

- Reuniones y eventos

- Reuniones informativas

- Llamadas telefdnicas
Correos electrénicos

- Notas de prensa

- Cartas

Comunidad

- Paginaweb

- Redes sociales

- Reuniones y eventos

- Reuniones informativas

- Llamadas telefdnicas

- Correos electronicos

- Notas de prensa vy revista
Muestro Mundo

-Cartas

140



4.3.  Nivel de gestion de RSC de la Corporacion Quiport S.A.

Los mecanismos para informar a las comunidades clave, acciones e informaciones de RSC, se
basan principalmente en el plan de consulta publica y de participacién. En cuanto a los planes
y estrategias de difusion a las partes interesadas y comunidades sobre los programas de RSC,
exige que las operaciones del AIMS establezcan compromisos sociales con las comunidades y
grupos de interés que forman parte de las areas de atencion prioritaria.

En tal sentido, una de las estrategias de RSC que aborda la Corporacion, es estar en la
capacidad de prevenir y mitigar posibles situaciones gue incidan en la RS. En este caso es
prioritario sostener las buenas relaciones con las comunidades mediante la gestion del
departamento de EHS & RS de la Corporacion, quienes afrontan aspectos de interés
ambiental, social y comunitario. Seguidamente se muestra la tabla 4.5, que contiene datos e
informaciones recabadas por la Corporacidn relacionados con impactos en RSC realizando

una comparacion entre los afios 2020 y 2021.

Tabla 4.5. Relacion de impactos con enfoque de RSC

Programas y proyectos Ano 2020 Ano 2021
Econdmico Proyecto Nuestra Huerta 27 productores 51 productores

Programa Becas Estudiantiles | 66 becarios 66 becarios
Social

Programa Fortalecimiento

de Capacidades 459 participantes 3781 participantes

Ambiental Programa Compartamos 16 000 pobladores 16 500 pobladores

Fuente: Quiport (2021)

En este contexto, existen tanto el Plan de Manejo Social de la Corporacion para trabajar con
los temas antes mencionados, como el Plan de Consulta Publica y Participacion, con el objeto
de compartir con las comunidades la gestion realizada en el AIMS. En este espacio se recibe
de parte de las comunidades las observaciones y sugerencias que a su modo de ver sean
importantes, lo que genera la oportunidad de dialogar entre las comunidades, el gobierno, las

instituciones, las empresas y otros grupos de interés.
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Asi, con el estudio de campo, se pudo conocer que desde “hace afios invitaban a la poblacion
para promocionar las actividades del aeropuerto, creo que es un deber de la empresa consultar
cosas a la poblacion, eso son cosas de responsabilidad social” (Entrevista, directivo GAD
Tababela, 25 de abril de 2023), de la misma manera, se conoci6 que existen “consultas
publicas, y han divulgado a la gente temas que tiene que ver con la responsabilidad”

(Entrevista, funcionario del GAD Yaruqui, 24 de abril de 2023).

Por su parte, con el Plan de Monitoreo se busca cumplir con las exigencias en la normativa
ambiental, permisos ambientales y auditorias relacionadas con la gestion del monitoreo del
ruido producido por las operaciones aeroportuarias, el manejo de las aguas residuales y de
lluvias producidas por la infraestructura del AIMS. No obstante, los ciudadanos que viven en
las cercanias del AIMS, manifiestan molestias ocasionadas por los ruidos provocados por las
actividades del aeropuerto, sefialando que “al principio nos quejdbamos del ruido, pero ya nos
hemos acostumbrado, aunque cuesta acostumbrarse” (Entrevista, tenencia politica de Yaruqui,
24 de abril de 2023), también mencionan que: “tal vez muchas personas salieron de aqui por

el ruido de los aviones” (Entrevista, funcionaria del GAD Tababela, 25 de abril de 2023).

Por otro lado, el mencionado Plan de Monitoreo incluye la disminucion de la huella de
carbono, para lo cual se realizan mediciones del CO, y reemplazo de luminarias por
tecnologias ahorradoras como las luces LED, asi, con la medicién de la huella de carbono en
el AIMS, la Corporacidn espera contribuir al estatus de neutralidad del carbono. De igual
forma se trabaja en la compensacion de las emisiones a través de un programa de manejo

forestal.

Ahora bien, en cuanto al desarrollo del Plan de Manejo Social, la Corporacion busca
coordinar elementos que permitan dar reconocimiento a las distintas organizaciones que
cohabitan en las comunidades cercanas al AIMS. De la misma manera, se procura realizar
contrataciones de personal local, tomando en cuenta la relacion con actores locales, como por
ejemplo, los GADs, las cooperativas, los clubes, las juntas de agua, los representantes
comunitarios, los centro educativo entre otros. En una de las entrevistas aplicadas, el

entrevistado afirmé que:

En el aeropuerto hay muchas empresas, y a cada rato cambian de personal, eso hace que haya
personal que no es de aqui, fijese en mi caso, mi jefe era de México, y él era el que contrataba
a los chicos del sector, y otras de las empresas del antiguo aeropuerto tenian que venir hasta
acé desde el sur de Quito, por eso también le dieron preferencia a empezar a contratar a la
gente de acé (Entrevista, ex trabajador del AIMS, 27 de abril de 2023).
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La Corporacion por su parte, emplea un mecanismo para recopilar informacion sobre quejas y
reclamos de las comunidades. Pese a ello, algunos actores sociales afirman que cuando se han
puesto quejas en el AIMS resulta muy complejo sobre quien se debe hacer responsable,

sefialando lo siguiente:

Lo que pasa es que, a la hora de un reclamo, se evita la responsabilidad. A la hora de un
reclamo, se evita una empresa con otra, Quiport a la EPMSA, la EPMSA con el DMQ,
Quiport al Municipio y viceversa. Ahorita mismo hay la discriminacion del paso vial, ese que
te digo, con el distribuidor Alpachaca, en la via antigua de Santa Rosa. Entre esa via y la ruta
Coyas no permiten el paso a la comunidad. Sin embargo, el hotel Holiday Inn tiene una bahia
y para ellos si hay movilidad y paso. Entran y salen los vehiculos, pero para la comunidad no.
Se han hecho los planteamientos, pero no dan atencién, imposibilitan ese pequefio paso de
cinco metros (Entrevista, directivo GAD Tababela, 25 de abril de 2023).

Sin embargo, la Corporacion afirma que gestiona los efectos sobre las zonas directas de
influencia y la mitigacion de los impactos negativos que puede tener el AIMS sobre temas
sensibles como lo son: la adquisicion de predios, la contratacion de mano de obra local, el
desarrollo de economias, la conectividad vial, entre otros. Tal como se muestra en el cuadro
4.3.

Cuadro 4.3. Gestién de impactos de la empresa sobre las comunidades

PROMOCION DE EFECTOS ZONA DEINFLUENCIA {  MITIGACION DE IMPACTOS
POSITIVOS DIRECTA NEGATIVOS

Adquisicidn de predios Impactos en el ambiente

Conectividad vial

Fuente: Quiport (2016).
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4.3.1. Mecanismos de difusion de la politica de RSC y proyectos a las comunidades y

partes interesadas

Las memorias y reportes de sostenibilidad representan una de las herramientas que utiliza la
Corporacion Quiport S.A., para la difusion de informacién de sus politicas de RSC y del
cumplimiento de las metas establecidas tanto a lo interno del AIMS, como a lo externo, donde
figuran las comunidades y partes interesadas. Por medio de estas memorias, se publica
informacidn de aspectos relativos a la rendicion de cuentas y el estatus del cumplimiento del

desarrollo sostenible y RSC.

Este tipo de mecanismo de manejo de informacidn dentro de la Corporacion se ha venido
enfocando en mostrar resultados y describir aspectos de interés en lo social, lo econémico y
en materia de gestion ambiental. De esta forma, las empresas y organizaciones
comprometidas con el desarrollo sostenible manifiestan pablicamente sus avances y
contribuciones, logrando asi mantener informados a las partes interesadas, con las que, por

razones operativas y de negocios, se deban interrelacionar.

Por otro lado, los beneficios obtenidos de la gestion de informacion mediante las memorias y
reportes de sostenibilidad radican en la disponibilidad de datos para las partes interesadas, lo
que puede mejorar los acuerdos estratégicos, esto incluye tanto a empresas involucradas como
a la sociedad civil y a las comunidades, con el objeto de consolidar la confianza y el aumento
de interrelaciones. Permite también el enlace interno de las empresas que laboran dentro del
AIMS y mejora la imagen y aceptacion de la Corporacién mediante la proyeccion de

contribuciones en lo social y en lo ambiental.

De acuerdo con lo observado en las memorias y reportes de sostenibilidad presentadas por la
Corporacion Quiport S.A., se sigue un estandar con el objeto de guiar la elaboracién del
documento. Uno de los mas reconocidos en esta materia lo representa la Organizacion Global
Reporting Initiative (GRI), caracterizada por ser independiente y creadora del principal
estandar mundial que sirviéo como base para la elaboracién de memorias y reportes de
sostenibilidad. Este mecanismo ofrece la posibilidad de evaluar y publicar su desempefio
social y ambiental, por lo que diferentes corporaciones a nivel mundial se han alineado con

esta iniciativa.
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4.3.2. Relacionamiento y dialogo con los grupos de interés

El dialogo que mantiene la Corporacion con los grupos de interés relacionados con el AIMS
esta integrado por organismos del Estado, contratistas, subcontratistas, operadores
comerciales, proveedores, comunidades, instituciones, organizaciones, empresas y demas
grupos que de una u otra forma se relacionan directa o indirectamente con las operaciones
aeroportuarias, con la caracteristica de que cada uno de ellos pudieran incidir y comunicarse
de formas diferentes. Los grupos descritos representan un aspecto de importancia para la
gestidn de la Corporacion, ya que demandan intereses y requerimientos a menudo distintos,
con basamentos econémicos, politicos, sociales, corporativos, ambientales y comunitarios
propios de cada entidad, impactado de forma diferente a la Corporacion y a su capacidad de

manejo de informacion.

Significa entonces que, no se tiene el control sobre todas las entidades y cada una de ellas
puede interactuar entre si, sin la presencia de la Corporacién, tal como ocurri6 en la visita de
campo en la parroquia de Tababela, donde se desarroll6 una reunion entre los GADs,
gobiernos rurales (CONAGOPARE), actores sociales, dirigentes politicos, academia y
comunidad. (Ver foto 4.11).

Foto 4.11. Reunioén de GADs, gobiernos rurales (CONAGOPARE), actores sociales,

dirigentes politicos, academia y comunidad (Tababela)

Foto del autor.
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Debido a esto, en la gestion aeroportuaria actual, todos estos grupos que representan interés
para la Corporacion, quienes, en funcién de cumplir y asumir una cultura de los ODS,
presionan por aumentar cada vez mas las responsabilidades directas e indirectas, asi como los
resultados en funcion de la Agenda 2030. De esta forma, la Corporacion y los grupos de
interés gestionan de forma mancomunada algunos beneficios, dentro de los que destacan la
identificacion de asuntos de prioridad como lo es la RSC. Con la informacion gestionada de
forma bidireccional es posible mejorar los procesos y acceder a nuevos servicios y aportar a la

innovacion.

De esta manera se puede proyectar mejores niveles de aceptacion y aprobacién sobre las
actividades y funcionamiento del AIMS, por los grupos que pueden actuar de forma
intermitente, llegando a ser cruciales en los procesos de planificacién y cambio de estrategias.
En efecto, se pudo conocer que la Corporacion “suele dar charlas de como funciona el
aeropuerto, como esta distribuido, qué brinda. Eso es lo que han hecho aqui en la institucion.
Si tienen vinculos, becas, pero el nimero exacto no sé¢” (Entrevista, tenencia politica de

Yaruqui, 24 de abril de 2023).

En el cuadro 4.4 se puede observar informacion estratégica de mapeo e interlocucion con
diversos de grupos de interés, el tipo de relacionamiento y los respectivos canales de

comunicacion empleados por la Corporacion.

Cuadro 4.4. Relacionamiento con grupos de interés

Principales grupos Temas prioritarios / Canales y mecanismos
de interés Principales expectativas de dialogo
Accionistas Maximizar valor
Bonistas Pagar servicio de deuda y cumplir condiciones  Dyrante el afio 2021 se
Municipio de Quito Fortalecer rol de aliado estratégico mantuw?ron los canales
y mecanismos de
Aerolineas Obtencién de beneficios mutuos dislogo y consulta
. . . - iniciados en 2020.
Comunidad aeroportuaria Sentido de pertenencia y orgullo
Pasajeros Calidad en el servicio Toda la interlocucion se
v realizé mediante el uso
Empleados Promover formacion y desarrollo .
de canales virtuales y
Comunidades Contribuir a su desarrollosocioe conémico reuniones presenciales,
) . . con excelentes
Medios Desarrollar relaciones colaborativas
resultados.
Industria aeroportuaria Promocion de liderazgo

Fuente: Quiport (2016). (2021)
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Por otro lado, la comunicacion sobre RSC es de alta prioridad corporativa pues es la forma
mas expedita de llegar en tiempo real a sus grupos de interés, esto hace que todas las partes
interesadas al mismo tiempo adquieran responsabilidad, razon por la cual se preocupan por
una buena matriz de opinion y se esfuerzan en crear buenas expectativas y aceptacion por las
comunidades. Es aqui donde la Corporacidn, por un lado, debe gestionar estos canales de
informacion, cumpliendo con estdndares de transparencia y, por el otro, satisfacer

requerimientos de sus propios accionistas.

Sin embargo, las encuestas aplicadas a 39 ciudadanos residentes de las comunidades de
Tababela, El Vergel, Guambi, Oyambarillo, Otén de Vélez y Yaruqui, arroj6 como resultado
que el 89,7 % afirma que no conoce sobre los proyectos sociales 0 ambientales que pudieran

existir actualmente en su comunidad, tal como se muestra en el gréfico 4.2.

Grafico 4.2. Proyectos sociales 0 ambientales que existen actualmente en su
comunidad

@ No sabe/no contesta
Cursos de inglés

@ Cursos de computacién

@ Atencion al cliente

@ Donaciones

Elaborado por el autor con informacion del trabajo de campo.

Por otro lado, la Internet juega un papel estratégico en los planes corporativos de
comunicacion con los grupos de interés, donde la Corporacion desarrolla programas mediante
el uso de plataformas y medios digitales como las redes sociales: Twitter, Instagram,
LinkedIn, YouTube, Facebook y paginas web, no obstante, las audiencias de estas redes
pueden variar (dependiendo de la edad e intereses de los usuarios) y la funcionabilidad de

cada una de las plataformas.

En este particular también se suman a los medios y formas de comunicacion los grupos de
interés, el uso de medios simples como las redes telefonicas, pantallas de informacion dentro
del AIMS, puntos de informacion con personal especializado para tal fin, entre otros. A

continuacion, se muestra la figura 4.1 con algunos de los mecanismos y canales de
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comunicacion digitales dispuestos por la Corporacion para llegar a sus grupos de interés con
la premisa de establecer estrategias de comunicacion interactiva al tiempo que proyectan

reputacion digital corporativa.

Figura 4.1. Mecanismos para divulgar y recibir informacion

[AeropuertoQuito @ WWW.aeropuertoquito.aero

0 @AeropuertoUIO @AeropuertoUIO

Fuente: Quiport (2016).

En tal sentido, a fin de disponer de canales de comunicacion con los grupos de intereés, se
observd que la Corporacion ha desarrollado un plan de comunicacion para facilitar
informacién de RSC, para lo cual priorizan la socializacidén constante con sus grupos de
interés, con el fin de poder trabajar en temas de RSC y contar con buenos niveles de

reputacion y aceptacion publica por las comunidades y demas actores involucrados.

4.4. Respuesta de la Corporacion Quiport S.A. a reclamos e inquietudes comunitarias
4.4.1. Los procedimientos de atencion a reclamos e inquietudes comunitarias

Con referencia a los procedimientos y atencion a reclamos e inquietudes hacia la comunidad,
la Corporacion se fundamenta en el Plan de Consulta Publica y de Participacion, el cual
permite mitigar los conflictos sociales y responder in situ, a los problemas que se puedan
generar la necesidad de atender un reclamo ya sea con el personal, con las contratistas, con las

empresas Yy aerolineas, o con las comunidades,

Por otra parte, se observa que algunas de las quejas presentadas giran en torno a cuestiones
propias de las actividades operativas internas del AIMS, catalogadas como normales desde el
punto de vista aeroportuario, por ejemplo: el retraso de un vuelo por cualquier situacion de

fuerza mayor, situaciones en algunos casos sobre la pérdida o dafio de equipaje, entre otros.
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En cuanto a las quejas o inquietudes generadas por las comunidades, se pudo conocer que
algunos de los entrevistados desconocen que en el AIMS existe un area destinada para tal fin,
y sefialan su afioranza porque los reclamos puedan ser atendidos y solventados por un equipo
capacitado. Asi, se obtuvieron las siguientes opiniones: “Le cuento que no he sabido que el
aeropuerto tenga una oficina o gente que atienda los reclamos, la cuestion es que el aeropuerto
es privado, no es publico, esa es la limitante” (Entrevista, funcionario del GAD Yaruqui, 24
de abril de 2023). “Al principio nos quejabamos del ruido, ya creo que hay costumbre, pero la
corporacion debe tener un departamento para atender a los reclamos de gente de las

comunidades” (Entrevista, Unidad Educativa Arturo Freile en Tababela, 26 de abril de 2023).

En relacidn con el sistema, registro, documentacion y seguimiento de reclamos e inquietudes
surgidas en las comunidades, la Corporacion actua por medio de los siguientes mecanismos

de verificacion a saber:

1.  Mediante reuniones se realiza un inventario que registra los temas tratados, ya

sea sobre cuestiones laborales, temas de incidencia comunitaria, entre otros.

2. Lainformacion se registra y se sistematiza para hacer seguimiento y ser

presentada en la memoria de sostenibilidad.

3. Se emplean mecanismos formales para registrar, documentar y dar seguimiento
sobre la existencia (en el caso de presentarse) de casos sobre faltas o violaciones
hacia los DD. HH.

4.  Mecanismo formal para registrar, documentar y dar seguimiento sobre las

reclamaciones en relacion con impactos sociales.

5. Mecanismo formal para registrar, documentar y dar seguimiento sobre si ha
existido reubicacion de personas de las comunidades por impactos directos del

aeropuerto.
6.  Mecanismo formal para registrar, documentar y dar seguimiento sobre si hubo:
- Reclamaciones relacionadas con la gestion ambiental del aeropuerto.
- Faltas en relacién con la seguridad de la informacion y proteccion de datos.
- Acciones o préacticas en contra de la libre competencia.

- Reclamos de tipo laboral o actos de corrupcién (Quiport Aeropuerto
Internacional de Quito 2017; 2020; 2022).
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Luego de identificados los elementos que dan respuesta al primer objetivo especifico, se
presentan las secciones que lograron examinar los aportes de la Corporacién Quiport S.A., en
la responsabilidad de gestion ambiental, dando respuesta al segundo objetivo especifico
propuesto. En tal sentido la gestion del monitoreo de las emisiones contaminantes al aire, del
monitoreo de emisiones contaminantes al agua, el manejo de residuos y desechos y la
restauracion ambiental, constituyen pilares fundamentales en la materializacion y revision de

dichos aportes que se explican a continuacion.

4.5. Monitoreo de emisiones contaminantes al aire

La Corporacion Quiport S.A., en su condicion de concesionario del servicio aeroportuario del
DMQ, tiene la responsabilidad de proporcionar un nivel de gestion ambiental con miras a
cumplir con las normas y estandares ambientales nacionales e internacionales vigentes en esta
materia. De igual manera, el cumplimiento de las exigencias ambientales establecidas en la
Constitucion Nacional del Ecuador y deméas normas juridicas, tiene por objeto poder contar
con las licencias, permisos y regularizaciones ambientales relacionadas con las actividades

aeroportuarias en el ambito de la preservacion sustentable del medio ambiente.

Las actividades aeroportuarias, en su mayoria estan relacionadas con las operaciones en las
etapas de aterrizaje y despegue de aviones, procesamiento de carga y pasajeros, asi como,
aquellas labores que implican la logistica y el mantenimiento de las instalaciones del propio
aeropuerto. Todas estas actividades inciden de diferentes formas en la calidad del aire, suelo,

agua, flora, salud, aspectos socioeconémicos y culturales, y paisaje natural y construido.

Durante las entrevistas del trabajo de campo, se pudo conocer cual es la percepcion de los
pobladores sobre los impactos ambientales que pudiera generar las operaciones del AIMS en
sus comunidades. Al respecto, se tienen las siguientes percepciones: “Claro que si se puede
contaminar el aire, alla se quema mucho combustible fésil, imaginese la cantidad solo de
carros que hay en los parqueaderos no le parece, y eso sin contar los aviones” (Entrevista,

Cooperativa Transporte de Carga Yaruqui, 28 de abril de 2023). (Ver foto 4.12).
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Foto 4.12. Ejemplo de tréfico de vehiculos en los diferentes parqueaderos del AIMS

Foto del autor.

Asimismo, los resultados obtenidos de la aplicacién de las encuestas dieron a conocer que el
59 % de los encuestados, opinaban que el AIMS contamina el aire, tal como se muestra en el

gréfico 4.3.

Grafico 4.3. Percepcion de los ciudadanos de Tababela, El Vergel, Guambi,
Oyambarillo, Otén de Vélez y Yaruqui sobre la contaminacion del aire por parte del
AIMS

® 1 Mucho

® 2 Poco
@ 3 Nada

Elaborado por el autor con informacidn del trabajo de campo.

Por tal motivo, se deben llevar a cabo un sistema de gestion que permita la identificacion,
evaluacion y control de las actividades que generan un impacto directo en el ambiente, esto
incluye poder contar con un plan de manejo ambiental que contenga las herramientas

necesarias para desarrollar acciones de mitigacion de impactos, contingencias, capacitacion,

151



manejo de desechos, relaciones con las comunidades, rehabilitacion de areas afectadas, vida

silvestre, abandono de &reas, para asi, poder realizar el respectivo monitoreo y seguimiento.

A continuacion, se muestra el cuadro 4.5 que contiene algunos de los instrumentos utilizados
por la Corporacion para la gestion ambiental, los cuales permiten acciones para prevenir
posibles efectos al ambiente, aspectos de cumplimientos ambientales y permisos para la
gestion de operaciones. Adicionalmente la eficiencia ambiental desde el punto de vista

contractual es exigida a contratistas, subcontratistas y operadores comerciales.

Cuadro 4.5. Instrumentos para la gestion ambiental del AIMS

INSTRUMENTOS PARA LA EFICIENCIA AMBIENTAL

Plan de Manejo Ambiental (PMA)

Guia que contempla diferentes acciones para Politicas contractuales d‘irigida_s aterceros Autorizaciones _arnbienflalesl _
prevenis, miligar, controlar, cCompensar y coregir DZTPIN’ZTL".S de cumplimiento ambiental ) Permisos r.(:nF(’GIdDS poria au-r}rldg:efi para
los posibles efectos de la operacion. obligatorio para las los operadores comerciales. gestionar los impactos de la operacion.
En 2016 se realizd una actualizacion del plan : : . : :
conforme lo solicita la autoridad competente., El100% de los contratos suscritos incluyo El cumplimiento de la licencia ambiental fue
Adernas, se realizaron dos informes politicas de cumplimiento ambiental, en 2016. reportado semestralmente al ministerio

del ramo.

semestrales de resultados

Fuente: Quiport (2016).

En relacién con el elemento aire, el mismo es susceptible de ser impactado ambientalmente,
situacion que se puede manifestar cuando se produce una alteracion considerable de la calidad
del aire por el incremento de polvo suspendido. Los agricultores de Oton de Vélez sefialaron
que hace un tiempo, la Corporacion realizod “unas mediciones del polvo, de como se levantaba
el polvo cuando venian los aviones. Pero solo vinieron, hicieron las mediciones con unos
aparatos y se fueron, pero no le dieron trabajo a nadie, entre ellos no mas” (Entrevista,

agricultor de Oton de Vélez, 12 de mayo de 2023)

Otra manera en la que el aire puede ser impactado, resulta, por una parte, por un aumento de
las emisiones de gases de combustion, por la otra, cuando se producen grandes variaciones en
los niveles de ruido generado por las constantes aproximaciones, aterrizajes y despegues de
las aeronaves. A parte de las molestias que el ruido genera en los pobladores, también existe
una implicacion debido a la pérdida de “mucha fauna, con la aproximacion de los aviones y el

ruido que los afecta y ahuyenta” (Entrevista, directivo GAD Tababela, 25 de abril de 2023). A
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continuacion, se muestra la foto 4.13, con el equipo movil para el monitoreo de las
variaciones en los niveles de ruido generado por el AIMS.

Foto 4.13. Equipo mavil para el monitoreo del ruido generado por el AIMS

Fuente: Quiport (2023).

Para el monitoreo de emisiones contaminantes al aire, se observa que las fuentes fijas de
emisiones estan constituidas por los generadores de energia eléctrica, edificios
administrativos y operativos (ver foto 4.14), estas tres fuentes fijas se ubican en cinco areas
distintas del aeropuerto, asi como el area que contiene el incinerador para desechos
producidos en el AIMS. A esto se suma las operaciones en las etapas de aterrizaje y despegue
de aviones. EI monitoreo de emisiones se gestiona bajo el mantenimiento de la Licencia

Ambiental 181, y el Plan de Manejo Ambiental.

Foto 4.14. Edificios administrativos y operativos del AIMS

Fuente: Quiport (2021).
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Anualmente, la Corporacion realiza una revision de la normativa y politica en este particular.
Esto significa que anualmente, las flotas de vehiculos y maquinarias especializadas pasan por
un proceso planificado de evaluacion técnica, mecanica y de certificacion que permite la
obtencion de los permisos de operacion dentro del AIMS por parte de la EPMSA. Como parte
del proceso descrito, se desarrolla el monitoreo de emisiones gaseosas de las fuentes moviles
(vehiculos), y demas transportes internos de rampa, 1os mismos pasan por un proceso de
verificacion que se realiza anualmente para determinar los limites maximos de emisiones

gaseosas por parte de la Agencia Metropolitana de Transito (AMT).

De igual forma, todos los equipos vehiculares descritos que operan en tierra deben cumplir
con periodo de vida util de sus motores. Para el caso de la Corporacion, este tiempo de vida se
estipul6 en un lapso de 15 afios, o la rotacion del equipo en caso de presentar otro tipo de
fallas mecanicas que le impidan desarrollar de forma segura sus operaciones. Para ello, se
somete a la flota de vehiculos y equipos para servicios en tierra a un proceso de analisis

estadisticos.

De la misma manera, los contratistas, subcontratistas y operadores comerciales
progresivamente y de acuerdo con las exigencias de sus operaciones, han ido reemplazando
equipamientos basados en plataformas diésel, por motores a gasolina o gas licuado de
petroleo GLP. Asi mismo, los vehiculos que se usan para las operaciones de servicio en tierra,
cuentan con un sistema de registro de mantenimiento que aporta informacion para

intervenciones programadas de mantenimiento preventivo, predictivo y correctivo.

Seguidamente se muestra la tabla 4.6 que contiene datos e informacion aportada por la
Corporacidn, con respecto a la calidad del aire, basada en los tipos de emisiones y las
concentraciones de diferentes componentes tales como: material particulado propenso a
movilizarse por la accion de despegues y aterrizajes de aviones, y los compuestos de 6xido de

azufre, éxido de nitrégeno y benceno.
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Tabla 4.6. Calidad del aire del AIMS

MATERIAL i oxipospeE oXIDos
PARTICULADO ' AZUFRE ! DENITROGENO @

BENCENO
CALIDAD DE AIRE 2019

Unidad de medicion f densidad

] 1 H 2 2
(microgramo por metro cubico) pg/m pE/m pEfm pg/m pg/m
Emisiones alcance 2 3953 2918 2309 . 3953 2309
Emisiones alcance 3 Mo medido 125 360 126 786 : Mo medido 126 786

........................................................................................ i.. SR AR TSR SRS § e e
Emisiones alcance 1y 2 4949 . 4715 : 3273 . 4949 E 3273
seasssssssssisssesnssmssnsensissnsafll i sessansane jansssesansnsannse B Y Pressanssssnean
Emisiones alcance 1,2y 3 Mo medide ! 130 075 : 130 059 !  Momedido 130 059

........................................................................................ :r.-.. e e e e
Emisiones alcance 2 3953 2918 2309 : 3953 2309
Emisiones alcance 3 Mo medido 125 360 126 786 MNo medido 126 786

....................................................................................... i,.‘.‘-.‘.....‘.‘-. [ ——
Emisiones alcance 1y 2 4949 4715 3273 i 4949 3273
Emisiones alcance 1,2y 3 Mo medido ' 130 075 ' 130 05% i Mo medido é 130 059

Fuente: Quiport (2019).

Estos indicadores de emision para determinar la calidad aire se extraen de registros de
estaciones de medicion ubicadas dentro del recinto aeroportuario, usualmente y por
exigencias de la normativa ambiental, en los aeropuertos a nivel mundial se procura
determinar valores relacionados con las emisiones de particulas suspendidas, emisiones de
particulas de éxido de nitrégeno (NOX), emisiones de particulas de monéxido de carbono
(CO), emisiones de particulas de hidrocarburos (HC), emisiones de particulas de 6xidos de

azufre (SOx), emisiones de particulas de benceno (C6H6), entre otros.

La gestion y seguimiento de indicadores de emision para determinar la calidad aire
relacionados con los diferentes tipo de emisiones, permite mantener en parte, los niveles de
neutralidad en las emisiones de GEI, para lo cual se desarrollan trabajos en areas especificas
de ahorro de combustible fosil, programas para implementar eficiencia energética, entre otros.

Ahora bien, con relacion a los programas de acciones correctivas, avances y cumplimientos,
las acciones correctivas, en caso de haberlas, son gestionadas y monitoreadas por la
Corporacion. Luego y mediante un operador contratado, se ponen en marcha y se realizan de
forma operativa de acuerdo con los requerimientos especificos.
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En el caso de la proyeccion a futuro sobre el uso de nuevas tecnologias, la Corporacion evalla
la posibilidad de realizar adecuaciones que resulten en el aprovechamiento calorico de
algunas fuentes disponibles. A continuacion, se muestra la tabla 4.7 donde se establece una
comparacion de emisiones de dioxido de carbono (CO3) en toneladas entre los afios 2020 y
2021.

Tabla4.7. Emisiones de dioxido de carbono (CO2) directas e indirectas

EMISIONES DE DIOXIDO DE CARBONO (CO2)
DIRECTAS E INDIRECTAS

Tipo de emisiones Toneladas % Diferencia
2020 2021
Emisiones alcance 1 503 538 6.96

Emisiones alcance 2 1803 1494 17

Emisiones alcance 1y 2 2306 2032 12

Fuente: Quiport (2021).

4.6. Monitoreo de emisiones contaminantes al agua

En cuanto a la gestion relacionada con el agua, en el caso del AIMS, el volumen de agua
potable consumida por el AIMS, en su mayoria proviene de la planta de distribucion de agua
potable de Paluguillo que surte a las parroquias de Puembo, Pifo, Yauqui, Tababela y
Guayllabamba entre otros, de igual forma una parte del suministro de agua se surte a través

del sistema de riego El Pisque contratado por la EMPSA.

Desde el punto de vista del monitoreo de aguas, el AIMS cuenta con varios pozos profundos
que sirven para realizar la caracterizacion de la calidad de las aguas subterraneas, de los
cuales no se obtiene suministro de agua para consumo. De esta forma, la normativa municipal
indica que es el Municipio del DMQ el organismo publico que debera proveer el agua
debidamente tratada a través de la Empresa Pablica de Agua Potable y Saneamiento de Quito.

La tabla 4.8 muestra un ejemplo de la relacion de consumo de agua por metros cubicos, en el

AIMS, ya sea del agua de lluvia o de la red municipal para los afios 2018 y 2019.
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Tabla 4.8. Relacion de consumo de agua

EXTRACCION DEAGUA
POR FUENTE (m')

Extraccin total de agua 297 242,39 E 3B1117.22
Agua superficial (aguas lluvia) 19 213.39 E 91584.22
Agua de tereeros (red municipal) 278 029.00 E 289 533.00

Fuente: Quiport (2019).

En tal sentido, para la realizacion de algunos trabajos que no requieren agua potable como es
el caso del control de polvo en tareas de construccion (ver foto 4.15), se reutiliza el agua de
[luvia previamente almacenada. No obstante, las actividades de construccion y remodelacion
realizadas en el AIMS podrian incrementar los niveles de consumo tanto del agua que

proviene de la red municipal como la de agua no tratada.

Foto 4.15. Ampliacién y remodelacion de la terminal aérea del AIMS

Foto del autor.

Para la identificacion y caracterizacion de descargas de las aguas provenientes de lluvias, se
cuenta con una infraestructura para la recoleccion. Se trata de un sistema que sirve para la
conduccion pluvial que esta separado del sistema de captacion de aguas grises y negras, el
cual se caracteriza por poseer una zona de captacion y proceso de sedimentacion, de alli pasa
al sistema de alcantarillados de la ruta Collas.
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De modo que, el disefio del alcantarillado fue concebido para conducir estas aguas hasta el
Rio Santa Rosa. Razén por la cual las aguas residuales del AIMS se gestionan mediante el
sistema de alcantarillado del cual dispone el aeropuerto, luego este sistema se apoya en
separadores para el agua y el aceite para de alli captar el volumen de agua y ser procesado en

la planta de tratamiento.

La tabla 4.9 muestra los limites permisibles en la demanda biolédgica de oxigeno, los sélidos
en suspension y la cantidad de grasas y aceites contenidos en el agua, asi como el resultado

promedio de la Corporacion.

Tabla 4.9. Ejemplo de calidad de liquidos vertidos

DEMANDABIOLOGICA |

DE OXIGENO !

DBO (MG/L) :

................... e S S T
Limite {  Resultado ! Limite Resultado Limite

permisible promedio E_ permisible promedio |  permisible

TOTAL DE SOLIDOS EN

SUSPENSION SST (MG/L) GRASASMACEITES (MG/D)

13
)
]
)
13
)
]
)
13
+
]
1]
]
)

250 9.67 220 16.98 100 0.35

Fuente: Quiport (2019).

Ahora bien, para el caso del muestreo y andlisis de la calidad de agua, se gestiona mediante la
contratacion de laboratorios certificados y calificados, tal como lo exige las regulaciones
ambientales, de esta forma las muestras y analisis programados se llevan a cabo de forma

trimestral.

En el caso del agua que sera descargada al ambiente, se realiza la caracterizacién de los lodos
producidos en la planta de tratamientos, de igual forma se hace el muestreo y analisis del agua
de lluvias, luego pasan a una piscina permanente, almacenando de forma separada tanto el
agua de lluvia como las aguas negras. De acuerdo con el disefio de la planta de tratamiento de
aguas, se aplica un sistema de manejo primario, secundario y terciario, cuyas descargas se

realizan tomando en cuenta las regulaciones ambientales.

En caso de un incidente por derrame de combustible por alguna aeronave o sistema de
abastecimiento de combustible, se procede con el plan contra derrames, utilizando materiales
para absorcidn, solventes, desengrasantes y técnicas de lavado para romper las moléculas de
hidrocarburo, los liquidos restantes que puedan llegar al sistema de alcantarillado, seran
direccionados a la planta de tratamientos de aguas. Los derrames ocurridos registrados en el
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AIMS que han generado emisiones contaminantes al agua (ver tabla 4.10) corresponden a
fluidos hidraulicos y combustible para las aeronaves, los derrames ocurridos en la plataforma
de operaciones fueron atendidos por la cuadrilla encargada y equipada para tales eventos

procediendo a aplicar el protocolo para estos casos.

Tabla 4.10. Ejemplo de registro de gestion de derrames

i TIPO DELIQUIDO :

: DERRAMADO :
02/02/2019 [l Calle de rodaje C, J, A, A36 : Combustible | 83325
25/02/2019 Calle de rodaje C : Combustible ! 176
--------------------------------------------------------------------------------------- Assssssssssnsassansnsansassfhanssssnsnana
127052019 Puesto de estacionamiento 10 - Combustible { 165
....................................................................................... e
317052019 Bahia de estacionamiento de buses 4 ; Combustible ! 315
....................................................................................... Assssmsssssssmssmsmssmssanshimemanmsmana
19/08/2019 Puesto de estacionamiento 91 : Combustible ;130
....................................................................................... }._._-......__.__......-...{._..........

1 ]
0111072019 Estacionamiento del Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios (35EI) i Liquide hidraulico E 138
v o o 0 5 O 0 5 O I O e e i
30102019 Puesto de estacionamiento 97 ; Combustible H 320

Fuente: Quiport (2019).

Por otro lado, las aguas azules provenientes del servicio sanitario interno de los aviones
poseen un quimico especialmente disefiado para controlar olores y contaminacion. Existe un
servicio en tierra contratado por cada aerolinea, estas empresas recogen y trasladan el agua
hacia el punto de descarga especifico dentro del aeropuerto el cual procede a recolectar las
aguas utilizadas con camiones cisternas especiales, luego son conducidas a la planta de

tratamiento de aguas residuales del aeropuerto.

La responsabilidad de la Corporacion en este punto es verificar y controlar que las aguas
azules de los aviones en el AIMS sean finalmente transportadas, descargadas, canalizadas y
tratadas, cumpliendo de esta forma los aspectos legales y ambientales exigidos en la

normativa ambiental.

Para continuar, se describe el protocolo de uso de la planta de tratamiento de aguas residuales
del AIMS. Inicialmente esta planta recibe el ingreso de las aguas residuales que circulan por
la red sanitaria del aeropuerto, esta red también aporta las aguas grises de las cocinas,
restaurantes y empresas que se encargan de la logistica de alimentacion para los vuelos
nacionales e internacionales, de igual forma colecta las aguas azules provenientes de los

bafios de los aviones. Una vez en la planta, se procede a la remocion de los sélidos grueso y la
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separacion de las grasas y aceites. De esta forma, continua la remocién de los solidos finos,

para que las aguas estén en condiciones de pasar por el tratamiento primario avanzado.

Luego, inicia el tratamiento secundario donde se suma el tratamiento bioldgico
complementario, y el agua pasa a la fase de sedimentacion y clarificacion, de esta fase se
desprende el tratamiento de los lodos producidos, de alli continda al tratamiento terciario
donde se procede a la desinfeccion y filtracion. Como resultado, ya el agua esta en

condiciones de ser vertida en los efluentes finales cumpliendo asi con la norma ambiental.

En cuanto a las acciones correctivas para la gestion del agua son monitoreadas por la
Corporacion, luego mediante un operador contratado se ponen en marcha y se realizan de
forma operativa de acuerdo con los requerimientos especificos ambientales. Las actividades
para el control y reduccién de contaminantes se realizan las 24 horas del dia y los siete dias de
la semana. Por tanto, usando nuevas tecnologias, a partir del afio 2019 se implementan

tratamientos terciarios para lograr la desnitrificacion de las aguas.

La planta de tratamiento de aguas residuales del AIMS recibié una adecuacion para optimizar
los procesos de tratamiento y purificacion de las aguas, de igual forma, la adecuacién
aumento la capacidad operativa de la planta, pensando en el actual plan de expansion de las
infraestructuras del aeropuerto. Para esto, se mejord el tratamiento biol6gico para extraer el
fésforo y el nitrogeno, en combinacion con la implementacion de tanques reactores, 1o que,
sumado a la instalacion de una nueva trampa de grasa, se optimizé los volimenes de
decantacion y captacion de sélidos suspendidos. También se implementd un mejor sistema de

tamiz, con el objeto procesar mayor cantidad de sélidos finos.

Finalmente, en la tabla 4.11 se presenta el volumen descargado de aguas residuales en m? por

namero de pasajeros durante los afios 2018 y 2019.

Tabla4.11. Ejemplo de aguas residuales descargadas por niumero de pasajeros

VALOR UNIDAD DE MEDIDA

VOLUMEN DESCARGADO (m’) PARA CALCULARLA INTENSIDAD
' - . INTENSIDAD
2019 234541 5037 642 0.05
2018 232463 5228 072 0.04

Fuente: Quiport (2019).
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Ahora bien, los resultados del trabajo de campo demuestran que el 51,3 % de los pobladores
encuestados piensan que el AIMS contamina mucho el agua, tal como se muestra en el gréafico
4.4,

Gréfico 4.4. Percepcion de los ciudadanos de Tababela, El Vergel, Guambi,
Oyambarillo, Oton de Vélez y Yaruqui sobre la contaminacion del agua por parte del
AIMS

@® 1 Mucho

® 2 Poco
3 Nada

Elaborado por el autor con informacion del trabajo de campo.

Finalmente, en las entrevistas aplicadas, se pudo conocer que existe la percepcion de un alto
consumo de agua, afirmando que “si consume mucha agua, imaginese la cantidad de personas
y servicios que hay alla, y todas necesitan agua y tiene que haber todas esas prioridades para
que funcionen. Nada mas en la pura jardineria se gasta un monton de agua” (Entrevista,
Cooperativa Transporte de Carga Yaruqui, 28 de abril de 2023). De igual manera se comentd
sobre las prioridades del abastecimiento de este recurso: “Con el GAD se han habilitado vias,
pero con lo del aeropuerto no, mas bien a veces se va el agua, segun versiones, la prioridad de
agua es para el aeropuerto, seria bueno estudiar cuanta agua consume el aeropuerto”
(Entrevista, tenencia politica de Yaruqui, 24 de abril de 2023), “a veces nos quedamos sin
agua, y lo que se comenta en la parroquia es que probablemente sea porque la prioridad es

mantener sin falta, el agua del aeropuerto” (Entrevista, Unidad Educativa Arturo Freile en
Tababela, 26 de abril de 2023).

Cabe resaltar que, si bien el aeropuerto cuenta con varios pozos profundos, el suministro de
agua esta a cargo de la Empresa Publica de Agua Potable y Saneamiento de Quito. Por otro
lado, la relacion de consumo de agua por metros cubicos incluye pardmetros de agua de lluvia
y red municipal. Por su parte, las actividades de construccion y remodelacion del AIMS han
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incrementado considerablemente el consumo de agua, aunque es temporal, el tratamiento
realizado a los liquidos vertidos se centra en rangos de demanda quimica de oxigeno, solidos
en suspension, asi como separar grasas Yy aceites. Asimismo, los muestreos de agua son
contratados a laboratorios certificados, también las aguas azules provenientes del servicio
sanitario de los aviones son tratadas quimicamente y trasladadas hacia la planta de
tratamiento, donde se implementa tratamiento quimicos y fisicos. Finalmente, la descarga

final de aguas tratadas pasa al sistema de alcantarillados de la ruta Collas y al Rio Santa Rosa.

4.7.  Manejo de residuos y desechos

La gestion de residuos y desechos en el AIMS esta contemplada en el Plan de Manejo
Ambiental de la Corporacion, las normas y requerimientos son exigidas por igual a los
contratistas, subcontratistas, operadores comerciales y proveedores. En el caso de los tipos de
desechos reciclables, estos son almacenados de forma temporal en un area especifica para tal
fin, luego, por medio de gestores locales de las comunidades, son seleccionados y

comercializados para seguir con la cadena de reciclaje.

Las operaciones aeroportuarias del AIMS cuentan con la gestion y los procesos de los

desechos, que realiza la separacion desde la fuente, el almacenamiento temporal, reciclaje, en
cuanto al transporte y disposicion final esta a cargo de la Empresa Municipal de Recoleccion
de Residuos Comunes (EMASEO EP), sin embargo, dentro de las instalaciones del AIMS se

cuenta con un sistema propio para transporte y recoleccion de residuos (ver imagen 4.3).

Imagen 4.3. Vehiculo camion recolector de carga lateral que opera dentro del AIMS

Fuente: Quiport (2021).
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Los desechos que por ley califican como peligroso y especiales, poseen un area especifica
para su almacenamiento temporal. En este caso este tipo de desechos son retirados del AIMS
Unicamente por empresas gestoras ambientales autorizadas. Con relacion a los desechos
generados por los operadores comerciales (aerolineas), se disponen dichas cargas dentro del
aeropuerto en &reas especificas destinadas para las operaciones del lado aire. Posteriormente,
estos desechos son recogidos y trasladados hasta el incinerador de desechos del aeropuerto. Es
en este sitio donde por regulaciones de la DGAC, se procede a incinerar todos los desechos
relacionados con el servicio de catering que proviene de los aviones de las rutas nacionales e

internacionales.

A continuacion, se muestra la tabla 4.12 sobre la gestion de residuos y método de eliminacion
aplicado. Este mecanismo de seguimiento forma parte del plan de monitoreo de residuos,
mediante el cual se realiza el conteo y control mensual requerido por el Ministerio del

Ambiente, mismo que esta estipulado en los permisos y licencias ambientales.

Tabla 4.12. Gestion de residuo y método de eliminacién (toneladas)

Residuos destinados a eliminacion

Residuos peligrosos destinados a eliminacién 15.57
Incineracién 11.38
Reciclaje 3.79
Relleno seguridad 0.40
Residuos no peligrosos destinados a eliminacién 855.43
Reciclaje 177.60
Material orgénico (compost) 36.16
Relleno sanitario 108.72
Escombrera (construccién) 532.95
Total residuos eliminados 871.00

Fuente: Quiport (2021).

En ese mismo sentido, y como parte de los procesos que se llevan a cabo en el AIMS para el
manejo de desechos y residuos, se realiza el proceso de incineracion de desechos con ayuda
de un equipo especial, de la casa fabricante PENRAMM, del modelo PHCA- 750 de 2
camaras de incineracion, en el que se manejan temperaturas aproximadas a los (600 a
1000°C). El incinerador alcanza una capacidad calorifica de aproximadamente 8.900 btu/lb, la
capacidad del incinerador es de 340kg/hora (Quiport 2019).

163



Cabe agregar que el proceso de incineracion inicia con el pre-encendido del equipo, luego se
procede a realizar una inspeccion de la plataforma, seguidamente se procede a la clasificacion
de los residuos que se introduciran en el equipo. De esta forma, se procede a cargar los
desechos y comienza la incineracion, lo que genera un cantidad de ceniza. Finalmente, de
realiza la limpieza de equipo y se hace el control de contaminacion del purificador del

incinerador.

Al momento de la recepcion temporal de desechos sélidos, el AIMS dispone de varias areas
en sus instalaciones con suficientes contenedores que almancenan la produccion diaria de
desechos provenientes del lado tierra y de los edificiones y terminal aérea. A continuacion se
muestra la foto 4.16 sobre la disposicion de una de las areas especiales para este fin.

Foto 4.16. Disposicidn de contenedores de almacenamiento temporal de desechos sélidos

Foto del autor.

Los pobladores afirman que el AIMS tiene la responsabilidad de gestionar el manejo de los
desechos, por ello “Quiport tiene responsabilidad con las comunidades, que no perjudiquen la
comunidad en lo ambiental y en contaminacion con desechos” (Entrevista, funcionaria de la
Unidad Policial Comunitaria de Tababela, 25 de abril de 2023). Del mismo modo “dentro de
la responsabilidad ecolégica, el aeropuerto debe cumplir con el manejo de desechos”

(Entrevista, personal Centro de Salud Tipo A (Tababela), 27 de abril de 2023).
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4.8.  Proteccion y restauracion ambiental

La Corporacion ha desarrollado actividades dirigidas a la proteccion y restauracion de habitats
con el objetivo de mitigar y compensar posibles impactos ambientales generados por las
operaciones aeroportuarias del AIMS. Dentro de las actividades principales se desarrolla el
monitoreo bidtico que se ejecuta por lo general de forma anual y esta dirigido a la flora'y
fauna del &rea de la meseta de Caraburo (ver foto 4.17). Geogréaficamente estas actividades se

Ilevan a cabo en parcelas especificas seleccionadas previamente.

En relacion a la gestion de habitats seleccionados para la proteccion y restauracion, la
Corporacion ejecuta anualmente actividades programadas, con el objeto de lograr la
compensacion de individuos de flora que pudieran ser afectados por la temporada de
incendios de vegetacion en la época de verano. Asimismo, se prosigue con las actividades de
monitoreo de areas ya reforestadas en afios anteriores donde principalmente se hace

seguimiento de la tasa de superviviencia de los individuos plantados.

Foto 4.17. Verificacion de altura de planta reforestada correspondiente al lote N° 8

Fuente: Quiport (2022).

Ahora bien, se manejan areas de conservacion, unas destinadas a la reforestacion y otras
destinadas a la compensacién. Por ejemplo, el sector ubicado al oeste de la meseta de
Caraburo cuenta con dos areas de conservacion de 70 hectareas. Por otro lado, figuran las
areas destinadas a las actividades de reforestacion, donde se observa que existen areas en
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forma de bosques, producto de las plantaciones de afios anteriores, alli se encuentran
aproximadamente mas de 5.000 individuos de diferentes especies plantados (Quiport 2019).

Asi mismo, se cuenta con otro tipo de areas que se destinan a la compensacion, como de areas
especificas para la liberacion y reubicacion de diferentes especies de aves, mamiferos,
anfibios y reptiles. A continuacion se muestra el cuadro 4.6 que explica la afectacion a la
biodiversidad y a ciertas especies especificas en la meseta de Caraburo, las cuales ya han sido
debidamente estudidas e identificadas en actividades de campo de estudios y consultorias
previas y posteriores, exigidos en las licencias y permisos ambientales, donde se ha

determinado que los impactos principales recaen sobre la transformacion de su habitat.

Cuadro 4.6. Afectacion de especies de flora y fauna

Especies de Flora | Especiesde Fauna

Acacio macrocantho (faique) Sylvilagus brosilensis (conejo silvestre)
Croton elegans (purga) Gastrotheca riobambae (rana marsupial)
OCpuntia soedestroniana (tuna) Sternocercus guentheri (guagsa de Gunther)
Cleistacactus sepium (cactus) Mastigodryas boddaerti (culebra verde)
Dedanaea viscosa (chamana) Reithrodontomys soederstroni (raton cosechador
Baccharis latiforlia {chilca) ecuatoriano)
Agave americana (penco negra) Akodon mollis (ratén de cola corta comin)
Furcraea andina (pence blanco) Mustelo frenara (chucuri)
Mimosa quitensis (guarango)
Ficus indica (ficus)

Fuente: Quiport (2019).

Un aspecto importante por detallar es que, para poder garantizar el cumplimiento de la
normativa ambiental en las operaciones aeroportuarias del AIMS, se realiza una gestion lineal
de las exigencias y requerimientos hacia los contratistas, subcontratistas, operadores
comerciales y proveedores, haciéndolos de igual manera participes y responsables de la
obligatoriedad de cumplimiento con la norma ambiental. Por otro lado, asi también lo
estipulan las clausulas de compromisos ambientales del contrato de concesion exigidas por la
EPMSA a la Corporacion Quiport S.A.

Finalmente, y para concluir con la explicacién sobre el segundo objetivo especifico planteado

en la presente investigacion, se considera oportuno evaluar de forma critica los aspectos que
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contiene la Politica de Sostenibilidad de la Corporacion, lo que va a contribuir a comprender

los aportes de dicha Corporacion en la responsabilidad de gestion ambiental.

La Politica de sostenibilidad de la Corporacion Quiport S.A. inicia con reconocer los
problemas relacionados con los ecosistemas donde se desenvuelven las comunidades. En el
caso de la Corporacién, la misma esté obligada a reconocer los niveles de RSC que tiene y el
estatus de su gestion integral, en el marco del estado de derecho ecuatoriano. Asimismo, un
proyecto de estas dimensiones requiere de estudios cada vez mas detallados que permitan
conocer la amplitud de los vinculos que se establecen entre la sociedad y el ambiente de cara a

alcanzar los ODS.

Al revisar la Politica de Sostenibilidad de la Corporacion, es posible identificar de manera

critica siete aspectos significativos:

1. Importancia de los contratos de concesion.

2. Valor de los resultados.

3. Significado de la transparencia.

4. Reconocimiento del bienestar de los &mbitos humano y natural.

5. Participacion de los operadores comerciales y de mas actores involucrados.
6. Relevancia de los programas activos.

7. Conciencia del impacto ambiental.

8. Planificacion para posibles soluciones.

De tal manera, es posible reconocer que todas las politicas responden a una perspectiva

articulada en la basqueda de soluciones eficientes y efectivas, pero también rentables.

Al reconocer el alcance de los contratos de concesion firmados por el DMQ, resalta que existe
una responsabilidad compartida entre el Estado y la Corporacion. Esa responsabilidad esta
signada por la necesidad de implementar politicas acordes con los beneficios que demanda la
sociedad y, en este caso, el ambiente. La idea de que un aeropuerto de las dimensiones del
AIMS opere de manera armonica con el entorno, requiere de politicas eficaces. Ademas, se
hace urgente combinar, por un lado, la concepcion de operatividad efectiva y, por otro, su
mantenimiento, ya que no basta con estar activo, sino que precisamente su actividad depende

de su sostenimiento continto.
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La industria de la aviacion ecuatoriana demanda bienestar, seguridad y salud de sus
colaboradores, operadores comerciales, contratistas, subcontratistas, clientes y comunidades
vecinas, asi como la conservacion y proteccion del ambiente y los recursos naturales, pero
esta demanda solo es posible de ser cubierta en la medida en que las politicas de la
Corporacion se muestren firmes a largo plazo. La politica de sostenibilidad define el marco
referencial en el cual todos los involucrados laboran en una articulacion sana que interconecta

distintas funciones.

Tal vez el hecho mismo de que la Corporacién Quiport S.A. asegure para un futuro sus
programas y précticas de interés, sea el punto de apoyo mas significativo en el marco de la
sostenibilidad. No obstante, esta labor implica incentivar y verificar que tanto la Corporacion
como los actores involucrados en el funcionamiento del Aeropuerto cumplan a cabalidad con
sus obligaciones internacionales. A lo que se suma también el respeto a las normas nacionales

y las regulaciones municipales, impulsando un progreso duradero.

En definitiva, pensar en politicas de sostenibilidad implica realizar actividades que puedan
conducir a la Corporacién a lograr condiciones ambientales Optimas y permite subrayar que
toda actividad relacionada con la sostenibilidad involucra relaciones con las comunidades
aledafias. La sostenibilidad pasa a ser el resultado de la responsabilidad, lo que significa que
se deben relacionar ideas con accion y planes con marcos legales, buscando articular la
proteccidn y resguardo de los intereses de los involucrados. Sin duda, lograr esta armonia es

el reto mas dificil al que se enfrenta la Corporacion en su avance funcional dentro del pais.

Consolidar un proyecto a largo plazo requiere de practicas, procedimientos y tareas constantes
y transparentes, enmarcado en niveles de responsabilidad donde las regulaciones
gubernamentales no sean un obstaculo, sino una forma de consolidar didlogos que permitan
ganancias y avances entre las partes. Después de todo, las corporaciones requieren objetivos
para su desempefio, de manera que puedan ajustar sus planes internos al contexto externo que
lo sostiene. Por consiguiente, el aspecto socioambiental se pone en el centro de la discusion
sobre lo sostenible, ya que relaciona la accion social con el medioambiente de forma integral,
reconociendo sus vinculos, lo que implica identificar y analizar las acciones que generan las

grandes corporaciones en los paises en desarrollo.

Ecuador se ha activado en el marco de los ODS, por lo que sus exigencias a la Corporacion no
son arbitrarias, por el contrario, estan en sintonia con las demandas internacionales. Todo

enfoque socioambiental genera un debate que implica politicas de sostenibilidad, plantea un
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escenario que rompe con la perspectiva estrictamente econémica y se traslada a una

valoracion més humana de los problemas relacionados con los distintos ecosistemas.

Para concluir con el estudio de caso de la presente investigacion, se le dio respuesta al tercer
objetivo especifico planteado, por medio del cual se conocio la implementacion de los ODS
en los procesos de responsabilidad social y ambiental de la Corporacién Quiport S.A. En tal
sentido, y como ya se menciono, los ODS considerados fueron: Objetivo 6: Garantizar la
disponibilidad de agua y su gestion sostenible y el saneamiento. Objetivo 7: Garantizar el
acceso a una energia asequible, segura, sostenible y moderna. Objetivo 8: Promover el
crecimiento econémico sostenido, inclusivo y sostenible, el empleo pleno y productivo y el
trabajo decente. Objetivo 9: Construir infraestructuras resilientes, promover la
industrializacion inclusiva y sostenible y fomentar la innovacién. Objetivo 13: Adoptar

medidas urgentes para combatir el cambio climatico y sus efectos (Naciones Unidas 2015).

La integracién de la Agenda 2030 para el desarrollo sostenible en el sector empresarial y
sobre todo en el ambito aeroportuario, se presenta como una opcion viable, para que, entre
todos se puedan tomar las acciones y medidas proactivas que permitan la implementacién
paulatina de los ODS. Ahora bien, la génesis de los 17 objetivos que esperan fomentar el
desarrollo sostenible debe, a la par, poder vincularse y favorecer los requerimientos sociales
con una légica econémica que represente la base de areas importantes como por ejemplo: la
salud, la educacion, el empleo, entre otros. De esta forma, poder entender y enfrentar las

implicaciones del cambio climético en todo su espectro.

Las operaciones aeroportuarias tanto en el Ecuador como en cualquier parte del mundo
necesitan un nivel de involucramiento politico, técnico, econdmico y social con la Agenda
2030, esto significa una coyuntura donde se suman varias circunstancias de negocios que dan
paso a trabajar por nuevos mercados. Ello implica un constante cambio en la forma de prestar
servicios especializados, asi como productos que satisfagan las necesidades cada vez mas

crecientes en las operaciones aeroportuarias.

Actualmente pueden existir diferentes tipos de limitaciones que estan relacionadas tanto con
la medicién como con la rendicién de cuentas, tomando en consideracion que la gestion de las
empresas con relacion con los ODS es voluntaria. La particularidad operativa de las empresas
que brindan sus servicios en el caso del AIMS también es diversa, es aqui donde se debe
trabajar en profundidad con estrategias que permitan una mejor adaptacion a las condiciones

locales.
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La Agenda 2030 en la estrategia empresarial de la Corporacion Quiport S.A., toma relevancia
al momento en que el modelo de précticas empresariales generd una alianza publico-privada
entre la Corporacién y el DMQ. Dicha alianza se mantiene en la actualidad y dio paso a que la
EPMSA, otorgara la concesién por 35 afios a la Corporaciéon Quiport S.A. Esta forma de
alianza publico-privada representa una oportunidad de crecimiento y conocimiento en ambas

empresas para integrar los ODS, desde lo publico-privado.

Un aspecto positivo de este tipo de alianza publico-privada por parte del gobierno
representado por el DMQ, es la intencion y materializacion de estimulos que hacen que las
empresas ligadas a las operaciones aeroportuarias gestionen y apliquen cada vez mas las
précticas de desarrollo sostenible. Se requiere igualmente la incorporacion efectiva de las
dimensiones de sostenibilidad —econdmica, social, ambiental o institucional- en cada etapa de

las politicas publicas que finalmente puedan seguir consolidando la alianza publico-privada.

Igualmente, los actores que conforman la sociedad juegan un papel importante para lograr la
implementacién de los ODS. Por ejemplo, la Corporacion y sus grupos de interés, conforman
la base para la generacion de empleos mediante las alianzas estratégicas y las inversiones, por
otro lado, estan los gobiernos locales quienes con las instituciones de caracter pablico también
aportan en el cumplimiento de los ODS. Ademas, se hace presente la academia con la
responsabilidad de desarrollar investigaciones sobre desarrollo sostenible mediante la
realizacion de proyectos. Por otra parte, se sitan las comunidades de las areas de influencia

del AIMS que pueden aportar informacién valiosa para los procesos de los ODS.

Al mismo tiempo, los sectores antes mencionados enfrentan desafios muy particulares, como
lo es el poder contar con suficiente informacion de forma confiable que les permita realizar
una buena toma de decisiones en torno a los recursos disponibles para poder afrontar la
implementacién voluntaria de los ODS. En particular, las corporaciones, sectores del
gobierno, comunidades y la academia deberan cada vez tomar decisiones inclusivas en lo
politico, lo econdmico, lo social y lo ambiental. A nivel de las comunidades del area de
influencia, es importante tomar en cuenta que sus capacidades y problematicas sociales y

ambientales no siempre son iguales.
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4.9. Obijetivo de Desarrollo Sostenible 6: gestion del agua

El ODS 6, denominado gestion del agua, busca garantizar la disponibilidad de agua, su
gestidn sostenible y el saneamiento para todos. Sobre este aspecto la Corporacion ha

gestionado el recurso agua de la siguiente forma:

El volumen de agua potable consumida por el aeropuerto proviene tanto de la planta de
distribucion de agua de Paluguillo, como del sistema de riego el Pisque. También cuenta con
pozos profundos para el monitoreo de calidad de las aguas subterraneas como se mencioné
anteriormente. En este contexto, el DMQ es la entidad encargada de aplicar la normativa
municipal y es el responsable de suministrar el servicio de agua tratada para el consumo en las

instalaciones del AIMS.

Adicionalmente, otra de las medidas ejecutadas por la Corporacién en funcién del ODS 6, y
para garantizar la disponibilidad de agua y su gestion sostenible y el saneamiento para todos,
fue ejecutar una obra de adecuacion y modernizacion de la planta de tratamiento para las
aguas residuales del AIMS. Tomando en cuenta la expansion de las infraestructuras
aeroportuarias por la creciente demanda de carga y pasajeros. A continuacién, se muestra la

imagen 4.4 relacionada con la planta de tratamiento de aguas residuales.

Imagen 4.4. Planta de tratamiento de aguas residuales

Fuente: Quiport (2019).

Se observa de igual forma la implementacion de nuevos servicios y mejoras en formas de

estaciones para el relleno y consumo de agua potable. Dichas estaciones se encuentran
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distribuidas por las terminales nacionales e internacionales y a disponibilidad de pasajeros,
visitantes y trabajadores del AIMS (ver imagen 4.5).

Imagen 4.5. Estaciones de relleno de botellas de agua

Fuente: Quiport (2019).

Sin embargo, pese a los esfuerzos de la Corporacion para la gestion del agua al menos dentro
del AIMS, el 94,9 % de los pobladores encuestados, opinan que el AIMS consume mucha

agua, tal como se muestra en el grafico 4.5:

Gréfico 4.5. Percepcion de los ciudadanos de Tababela, El Vergel, Guambi,

Oyambarillo, Oton de Vélez y Yaruqui sobre el nivel de consumo de agua en el AIMS

® 1 Mucho
® 2 Poco
@ 3 Nada

Elaborado por el autor con informacion del trabajo de campo.

4.10. Obijetivo de Desarrollo Sostenible 7: gestion de energia

Con respecto a la implementacion del ODS 7: gestion de energia, el cual precisa garantizar el
acceso a una energia asequible, segura, sostenible y moderna para todos, de acuerdo con lo
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observado, la Corporacion viene trabajando en la optimizacion para avanzar en la eficiencia
energética, ya que el nivel de consumo de energia que se requiere para las operaciones
aeroportuarias es elevado y representa una fuente constante para las emisiones de los gases de

efecto invernadero.

En relacién con la energia que se consume en el AIMS para las operaciones aeroportuarias, la
misma proviene del sistema interconectado nacional, mediante la red publica de distribucion
de electricidad. Sin embargo, las operaciones aeroportuarias requieren de servicios de apoyos
auxiliares, conformados por plantas de generacion eléctrica que consumen combustible y
lubricantes. Adicionalmente, las actividades operativas del lado tierra y del lado aire,
requieren altos consumos de combustible fésil, gasolina, diésel y combustible aeronautico.

A continuacion, se muestra la tabla 4.13 con informacion relacionada con el nivel de consumo
de energia de fuentes no renovables, entre las que se encuentra el diésel, la gasolina, el
consumo de electricidad comprada a la empresa eléctrica, y la relacion de intensidad

energeética por pasajero.

Tabla 4.13. Informacion sobre consumo de energia de fuentes no renovables

CONSUMO DE ENERGIA (GJ)

CONSUMO DE ENERGIA DE FUENTES

NO RENOVABLES
Consumo de diésel 7 5708 E 3332 E 7218
‘Consumodegasolina W 502 i 686 ¢ 2a;m
‘Consumo de energiacomprada W 89799 i ss20 i a2
‘Consumo total de energiainterno W 97009 i  osa;r  + 0301
Intensidad energética por pasajero (Gljpasajers) M 0020 i oos i 0020

Fuente: Quiport (2019).

Simultaneamente, otra de las medidas y adecuaciones para mejorar el acceso a una energia
asequible, segura, sostenible y moderna dentro de las operaciones del AIMS, se refiere al
proceso de modernizacion de la flota de vehiculos para apoyo en tierra dentro del aeropuerto.
Por un lado, se ha ido renovando vehiculos con motor a gasolina por modelos mas nuevos y
eficientes, por otro lado, se adquirieron vehiculos a propulsion eléctrica para una parte de las
actividades logisticas.

173



La imagen 4.6 muestra el modelo de vehiculo eléctrico adquirido y utilizado por la

Corporacion en las actividades rutinarias del aeropuerto.

Imagen 4.6. Flota de vehiculo eléctricos para apoyo en tierra

Fuente: Quiport (2019).

Conviene destacar que se ha implementado otro tipo de iniciativas dentro del AIMS que
coadyuvan en la disminucién del consumo energético en areas sensibles, tales como la
disminucion del consumo de energia eléctrica, cambios y mejoras en sistemas de iluminacién
por tecnologias ahorradoras y de tipo luz LED en diferentes areas del AIMS. La foto 4.18
muestra Luminarias de ahorro de energia LED instaladas en la parte interior de la terminal

aérea.
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Foto 4.18. Luminarias de ahorro de energia LED instaladas en el IAMS

Foto del autor

Ademas, en la parte interna del aeropuerto, se realizé un proyecto de reemplazo e instalacion
de pantallas con tecnologia LED para favorecer el ahorro de energia eléctrica que reemplazo
otro tipo de pantallas y tecnologias que generaban mayor consumo de energia. Estas pantallas

se usan principalmente para facilitar informacion sobre vuelos.

En lo que se refiere a energia fotovoltaica, la Corporacion ha tomado medidas de
implementacidn y se han realizado mini proyectos de prueba donde se han instalado paneles
solares en zonas especificas del aeropuerto. Se observé que los lugares seleccionados fueron
el edificio de mantenimiento y los parqueaderos. Asi también, se realiz6 la instalacion de
sistema fotovoltaico con 36 unidades de paneles eco green energy, esto representa uno de tres

proyectos de eficiencia energética, que estan planificados para el AIMS. (Ver foto 4.19).

Foto 4.19. Sistema fotovoltaico con unidades de paneles Eco Green Energy ubicado en el
AIMS

| i
] T
S

T b

—
a

Fuente: Quiport (2023).
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Por su parte, los resultados del trabajo de campo, muestran que el 92,3 % de los encuestados
sefialan que el AIMS consume gran cantidad de energia eléctrica, tal como se presenta en el

gréfico 4.6:

Gréfico 4.6 Percepcion de los ciudadanos de Tababela, El Vergel, Guambi,
Oyambarillo, Oton de Vélez y Yaruqui sobre el nivel de consumo de energia eléctrica en
el AIMS

@® 1 Mucho
® 2 Poco
3 Nada

_ )

Elaborado por el autor con informacidn del trabajo de campo.

4.11. Objetivo de Desarrollo Sostenible 8: crecimiento econémico

La revision de la implentacion del ODS 8, que tiene como propdsito promover el crecimiento
econdmico sostenido, inclusivo y sostenible, el empleo pleno y productivo y el trabajo
decente para todos, arrojé como resultado que la Corporacion percibe con mayor prioridad el

cumplimiento legal y normativo exigido por la ley del trabajo y el Ministerio del Trabajo.

Para poder fomentar el trabajo decente y el crecimiento econémico, la Corporacion gestiona
junto con las autoridades competentes, empresas del sector, asociaciones y comunidades, con
el fin de poder apoyar a las empresas del sector. En este sentido, se pudo observar que la
Corporacion cuenta con la gestion de una base de datos laboral y de servicios. Esto les
permite definir los temas de mas importancia para la Corporacion, asimilar las areas que
requieren mayor atencion y gestion corporativa, en funcion del crecimiento economico

sostenido e inclusivo de los grupos de interes.

En la tabla 4.14 se pueden observar los temas de mayor relevancia para la Corporacién en

orden de prioridad y las &reas de cumplimiento normativo, la gestion efectiva, las buenas
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practicas laborales, el motor de desarrollo y la excelencia en el servicio, lo que constituyen

una relevancia interna corporativa.

Tabla 4.14. Temas de mayor relevancia para la Corporacion

Relevancia Relevancia

Importancia para Quiport Abreviacion e e Limite de cobertura
Altos estandaresy calidad EC Media Alta Interna
Cumplimienta [egaly normativo [ CLN ] [ Alta ] [ Alta ][ Internalexterna ]
Gestian efectiva e [ a1l Aae | ntemaiestema ||
Innovaclén al servicio del pasajera ISE Baja Baja Interna
Responsabilidad social [ RS l [ Media ] l Alta ” Exferna l
Valar compartido VT Media Baja Internafexterna
Buenas practicas laborales I et || ata || meam || nema ||
SR T e 550 Media Alta Intema
ocupacional
Didlogo con grupos de Interés [ DGl l [ Baa ] [ Media ” Internalexterna l
Motor de desarrolio [ WD ] [ Alta ] [ Media ” Interna l
Excelencia en servicio ES Alta Media Externa

[ETEr [ e e | s
Gestion de |a vida silvestre [ GVS l [ Baja ] ’ Baja ” Externa l
Manejo ambiental Ma - Baja . Baja . Interna -

Fuente: Quiport (2016).

Por otro lado, para lograr promover el ODS 8, la Corporacion debe partir de un buen estado
de sostenibilidad financiera. A tal efecto, los recursos se manejan en base a prioridades que
apuntan a los propios objetivos estratégicos de la Corporacion, esto se enmarca en el
cumplimento de las leyes y normativas y cumplimiento de los contratos con los contratistas,
subcontratistas, operadores comerciales y los grupos de interés, controlando las finanzas en
los niveles estratégicos de la Corporacion.

Por ello, la gestion de sostenibilidad finaciera dentro de la Corporacion se procura
estrictamente alcanzar los objetivos anuales planificados. Esto significa honrar el contrato de
concesién, cumplir con los compromisos y obligaciones con el DMQ, accionistas, grupos de
interés e inversion en la comunidad (ver tabla 4.15). Para este fin, la Corporacion desempefia
la politica interna financiera —que es revisada por un sistemas de auditorias internas y

externas.
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Tabla 4.15. Ejemplo de valor econdmico compartido e inversién en comunidades para
el 2021

Pagos a proveedores de capital 52 348 739
Pagos a proveedores de bienes y servicios 34 770 501
Salarios, prestaciones y beneficios 9 631 040

Pagos a gobiernos (Impuestos, tasas y contribuciones) 1822 158

Inversiones en la comunidad 127 188

TOTAL 98 699 626

Fuente: Quiport (2021).

De esto se desprende que se puedan fomentar impactos econémicos, ya que las operaciones
aeroportuarias se caracterizan por potenciar la actividad econémica a nivel local y nacional,
guardando relacion entre el sistema econdmico y la generacion de fuentes de empleo, ingresos
familiares, posibles emprendimientos, la plusvalia en &reas de interés directas en indirectas
del aeropuerto, turismo, la generacidon de tributos e impuestos al DMQ, y, lo mas importante,
lograr movilizar carga y pasajeros a nivel nacional e internacional. EI cuadro 4.7 muestra

informacidn general sobre impactos directos, indirectos e inducidos.

Cuadro 4.7. Impactos econémicos generales

IMPACTOS DIRECTOS, INDIRECTOS EINMDUCIDOS GENERALES

i
Emplex " | Generacién de empleo directo, indirecto = inducido.
i
i
Ingresos w' ! Generacidn de ingresos directos, indirectos & inducidos.
1
.................................................. 0 e e e S B e B i B
i Generacidn de ingresos y empleo mediante nuevos emprendimizntos en
Emprendimientos w' | comercio y servicios por y para persenas pertenecientes a las comuenidades
| CETcanas.
.................................................. B 8 8 e 5 B K S B S B B B SRS B S S BEESEE S S SE SRS E
1
Plusvalia o ! Incremento del valor promedio por metro cuadrado del suslo en parroguias
5 . . .
1+ wrbanas y parroguias rurales al=dafias,
1
1
............................................................................................................................
1 . . .
. . i+ Generacidn de infrasstrectura vial derivada de la necesidad de mejorar la
Accesibilidad y conexidn terrivorial W ! |
! accesibilidad al cerminal agreo.
v Mis rutas y mas lejanas gque porencian la conecrividad de la ciudad d=
' . - .
w" | Quito, al abraer nuevas aerclineas y ampliar la red de destinos, asi como la

'
]
1 dizpon bilidad de asientos para viajar

Conectividad

| .
i : Increments de pasajeros ¥ de aercline s,

i

'

W | Incremento de toneladas de carga transpartada.

Fuente: Quiport (2019).
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Adicional a esto, desde el punto de vista econdmico se aprecia que un buen nimero de
familias de las diferentes comunidades del area de influencia del aeropuerto, cuentan con
ingresos relacionados a las actividades directas e indirectas que alli se desarrrollan. De igual
forma, se genera impacto en labores, bienes y servicios obtenidos en la zona. Ademas de eso,
se pudo observar la construccion, operacion y mantenimiento de otras instalaciones fuera del
aeropuerto como parte de la red logistica y comercial, como por ejemplo, la construccion y

alquiler de bodegas y depdsitos.

La foto 4.20 muestra bodegas y depositos ubicados en la zona alta de Oyambarillo uno de los
lugares visitados durante el periodo del trabajo de campo. Estas bodegas estan destinadas para
venta y arriendo por parte de propietarios privados y de las comunidades. Se puede observar
como se ha dispuesto de terrenos que anteriormente habian sido ocupados en labores agricolas

y pecuarias.

Foto 4.20. Bodegas y depdsitos en venta y arriendo en la zona alta de Oyambarillo

Foto del autor.

En este aspecto, y segun las entrevistas realizadas, se pudo conocer sobre estas ventas y

arriendos:

[...] los que pudieron vender sacaron el mayor provecho, le vendieron a bodegas, almacenes
frios, floricolas y otras empresas, y las empresas han sacado provecho, algunos espacios
fueron vendidos, otros arrendados, y los lotes que estan en la carretera son los que mas

venden, pero de Tababela hacia abajo, se registré como zona urbana, pero cobran como zona
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industrial (Entrevista, coordinador de la Junta de Riego el Pisque en Oyambarillo, 02 de mayo
de 2023).

Abordando el aspecto del empleo pleno y productivo y el trabajo decente para todos, se
observo que la Corporacion desarrollé programas de captacion de personal, con el fin de
lograr una meta determinada de contratacion de trabajadores locales. También otra de las
areas de incentivo desarrollado es la igualdad de oportunidad dentro de la empresa, a esto se
suma las oportunidades de desarrollo profesional y programas con la finalidad de cumplir con
metas de capacitacion interna de personal en diferentes perfiles.

En las encuestas aplicadas, se observa que la tendencia sobre las vacantes de empleo para los
pobladores de las zonas de influencia del AIMS se distribuye como se muestra en el gréafico
4.7:

Grafico 4.7. Empleos de los pobladores de las comunidades de la zona de

influencia en el AIMS

® Mantenimiento en las instalaciones de...
® Limpieza de aviones
Vigilancia
@ Vendedor de tiendas
@ Alimentacion y cocina
- ‘ @ Obrero

® Carguero

® Bodegas

® Azafata

@ Jardinero

® Atencion al cliente
@ Chofer

Elaborado por el autor con informacidn del trabajo de campo.

Por otro lado, las entrevistas arrojaron que la Corporacion también contrata otros perfiles,
como por ejemplo, la contratacion de “algunos perfiles administrativos y han contratado
perfiles profesionales, en algunos casos mano de obra calificada (Entrevista, funcionario del
GAD Yaruqui, 24 de abril de 2023).

En este contexto, las encuestas dieron a conocer que el 84,6 % de los encuestados afirmaron
conocer a alguna persona de su comunidad que habia trabajado o que, actualmente esta

trabajando en el AIMS, mientras el 7,7 %, afirmd no conocer a nadie de su comunidad que
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hubiese trabajado en dicho aeropuerto. Un punto relevante, es el hecho de que la Corporacién

impulsa el primer empleo para los jovenes, ya que:

Los estudiantes de aqui de Tababela han trabajado alla en el aeropuerto luego de terminar el
colegio, el nimero exacto no conozco, pero si se los ha visto laborando alld, pero en cantidad
solo lo sabe Quiport, es un deber ético, moral y corporativo que ellos, las empresas grandes,
den oportunidad de trabajo a la gente de la comunidad (Entrevista, Unidad Educativa Arturo
Freile en Tababela, 26 de abril de 2023).

A continuacion, se muestra tabla 4.16 con un ejemplo de indicadores laborales entre los afios
2020y 2021 que permiten tener una vision general de como esta conformada la plantilla de
trabajadores de la Corporacion, donde se indica el nimero de empleados fijos, contratados,

cantidad de empleados masculinos, cantidad de empleadas femeninas, entre otros.

Tabla 4.16. Indicadores laborales

Descripcion 2020 | 2021
Colaboradores directos 308 289
Colaboradores mujeres 73 73
Colaboradores hombres 235 217
Colaboradores a término definido 1 6
Colaboradores a término indefinido 303 279
Colaboradores con otro tipo de contratos 4 4

(honorarios profesionales, contrato emergente)
Colaboradores con diversidad funcional 12 12

Colaboradores por etnia
(indigenas o afrodescendientes) 3 3

Fuente: Quiport (2021).

El beneficio laboral y las prestaciones sociales obligatorias para los empleados de la
Corporacion integran tanto los beneficios sociales como los economicos que exige la ley. Por
lo general, los empleados y trabajadores aeroportuarios son a tiempo completo. Asi también,
se observa la inclusion de trabajadores que presentan algun tipo de discapacidad de acuerdo
con lo que tipifica la norma legal vigente. Sin embargo, se pudo conocer que el aeropuerto
contrata a personas foraneas, tal como lo afirma un agricultor de Oton de Vélez, al comentar

lo siguiente:

Nosotros no hemos trabajado en el aeropuerto, s6lo trabajan los que tienen contactos alla. Para

nosotros no ha habido oportunidad, hay bodegas que dan algo de trabajo, pero eso no es
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directamente con el aeropuerto, por lo menos en las oficinas o trabajos de alla adentro, alla no
hay gente de aqui, es méas gente solo de Quito, de aqui de la zona no. Es muy dificil

(Entrevista, agricultor de Otén de Vélez, 12 de mayo de 2023).
Asimismo, se afirmo que:

[...] hay mas de 300 empleados que trabajan alli en el aeropuerto, los cuales viven acé en la
parroquia, pero no son de aqui, no son nativos, hay hasta extranjeros, [...], la Corporacion
justifica que son mano de obra de la localidad sélo porque ellos viven aqui nada mas [...], y
todo eso afecta la mano de obra local, y esas son las implicaciones (Entrevista, directivo GAD
Tababela, 25 de abril de 2023)

En la tabla 4.17 se exponen los indicadores que permiten tener una idea de los beneficios que

pueden obtener los trabajadores de la Corporacion y que guarda relacién con ODS 8.

Tabla 4.17. Prestaciones sociales voluntarias para empleados

Prestaciones sociales voluntarias para los -
Quiport

empleados a jornada completa

fCuenta con alguna de |las siguiente prestaciones sociales

voluntarias para todos los empleados a jornada completa?

Seguro de vida

Seguro médico

Sequro de accidentes

Auxilio de alimentacion

Prima de vacaciones

Jornadas flexibles

Patrocinio para estudio

Cobertura por incapacidad o invalidez
Licencia por maternidad o paternidad
Plan celular Voz y datos

Medias mafianas saludables
Lactancia (durante | afio)

Matrimonio (dias de licencia)

Pdliza de vehiculo {mejores tarifas)

x
X
x
X
X
x
x
x
x
X
X
X
x
x
x

Vacaciones (no se computa el sabado)

Fuente: Quiport (2018).

En cuanto a las expectativas sobre posibles puestos de empleo generados por las operaciones
del AIMS, se pudo conocer lo siguiente:

Si, hubo esas altas expectativas de empleo para la parroquia [Yaruqui], aunque si hubo
contratacion para la gente de Yaruqui, sin embargo, es dificil para cualquier empresa cubrir
toda la demanda de trabajadores de una localidad, y en el caso de Tababela esta rodeada de
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parroquias principales, no solamente del Valle de Tumbaco, también de la ruta Coyas,
Guyllabamba y Carcelén. El aeropuerto tomé gente de todos esos sitios y a pesar de eso si se

ha contratado gente de aqui (Entrevista, funcionario del GAD Yaruqui, 24 de abril de 2023).

En este sentido, con relacién a la percepcion de los pobladores sobre los impactos econdmicos
del aeropuerto, el 53,8 % de la poblacion encuestada, afirmé que el AIMS ha generado
impactos econdmicos positivos en las zonas de influencia, mientras que el 25,6 % opino6 que
el impacto habia sido negativo. El 20,5 % restante no contestd o dijo no saber al respecto.
(Ver grafico 4.8).

Grafico 4.8. Impactos econdmicos generados por el AIMS en las zonas de influencia

® 1 Positivos
@ 2 Negativos
3 No sabe/no contesta

53,8%

Elaborado por el autor con informacion del trabajo de campo.

Finalmente, se muestran los resultados arrojados sobre la percepcion de los pobladores acerca
del aporte que tiene el aeropuerto sobre el crecimiento econdémico de las comunidades
cercanas. Asi, el 64,1 % afirmé que el AIMS aporta mucho, mientras que el 33,3 % dice que
ha sido poco el aporte, y apenas el 25,6 % afirmo que no aporta en nada al crecimiento

economico de su comunidad, tal como se muestra en el grafico 4.9.
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Gréfico 4.9. Aporte del AIMS al crecimiento econémico de su comunidad

® 1 Mucho
@® 2 Poco
3 Nada

Elaborado por el autor con informacion del trabajo de campo.

4.12. Objetivo de Desarrollo Sostenible 9: construir infraestructura resiliente,

promover la industrializacion inclusiva y sostenible y fomentar la innovacion

El AIMS por sus caracteristicas y dimensiones no representa una obra aislada en un sitio
remoto. Observando los atributos del aeropuerto, ha requerido de un enorme esfuerzo de
planificacién para su proyeccion, construccion, operacion y mantenimiento, lo que lo
convierte en el nodo principal y estratégico para el transporte aéreo en el Ecuador. Las
dimensiones del AIMS obligan a evaluarlo desde el punto de vista local comunitario, ya que
para sus operaciones se ha requerido de un uso de espacios y territorios que mucho antes

representaban medios de vida de varias comunidades.

Para que un aeropuerto con las caracteristicas operativas del AIMS apunte hacia las formas de
resiliencia que actualmente el pais espera, debera estar en la capacidad especial de poder
servir para el comercio nacional e internacional, la llegada del turismo, fomento de regional y
territorial estratégico, ser un equipamiento que genere la interconexién que exige los ODS, vy,
sobre todo, estar en sintonia con la planificacion e intereses nacionales, municipales y locales.
Por ello, las operaciones del AIMS dentro del marco de acciones resilientes para el desarrollo
aeroportuario, debe gestionar, regular, observar, normar lo relativo a las operaciones aéreas,
operaciones terrestres, infraestructuras, equipos, instalaciones, servicios especializados, todo
ello en concordancia con una agestion planificada que toma en cuenta a las comunidades de

las areas de accion prioritaria.

En este particular, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) posee sus propios
objetivos estratégicos que motorizan al mismo tiempo los ODS. Estos objetivos buscan
fortalecer aspectos de seguridad operacional para lo cual el Estado ecuatoriano debera
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garantizar la mejor gestion y supervision de las normas, reglamentos y estandares nacionales e
internacionales. Otro objetivo de gran importancia es mejorar y adecuar la eficiencia y
eficacia de la aviacion civil, lo que significa desarrollar obras para la modernizacion y

actualizacion de la navegacion aérea.

En la foto 4.21 se puede observar las dimensiones de la infraestructura y caracteristicas del
AIMS

Foto 4.21. Infraestructura y caracteristicas del AIMS

Quito Airport Center

QUITO INTERNATIONAL AIRPORT
FROM THE SKY

Gas Station / Car Rental

Maintenance
& Fire Fighters
Building .

" MAIN'CHARACTERISTICS

® 1,500 hectares of total area ® 43 fixed aircraft stands

® Aerodrome reference code 4E e Exclusive cargo platform and modern
® 4,098m long runway facilities

e 2,400 meters above sea level o Efficient fuel storage facilities

o 41 meter tall ATC Tower e Passenger terminal building with area
greater than 55,000 m?

e 35 year Master Plan for sustainable
growth

» 8 passenger boarding bridges

Fuente: Quiport (2021).

Una parte importante de las infraestructuras resilientes en el caso del AIMS es la capacidad de
adecuacion y mantenimiento que estas puedan recibir. En la actualidad, se han realizado
adecuaciones y remodelaciones en la terminal de pasajeros para poder contar con mas areas,
lo que permitird manejar mayor cantidad de personas. La Corporacion cuenta con un plan de
mantenimiento el cual se enfoca en mejorar las infraestructuras para aumentar las operaciones
y que éstas se desarrollen de forma eficiente y segura.

Del mismo modo, la ampliacién de la planta para el tratamiento de las aguas servidas del
aeropuerto aumento su capacidad, se adecuaron y modernizaron los sistemas eléctricos que

dan respaldo a las operaciones en todo el aeropuerto, los aires acondicionados fueron
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reemplazados por equipos mas eficientes y de menos consumo eléctrico, y se instalaron

escaleras eléctricas principales, entre otros.

Contar con infraestructuras resilientes implica buscar la mayor eficiencia operativa y
energética de las instalaciones, lo que a su vez garantiza la calidad, capacidad y seguridad de
las operaciones y, para que sea sostenible, se debe analizar su impacto econémico,
operacional, social y ambiental. La expansion que ha tenido el AIMS, va desde obras en la
terminal de pasajeros, calles de rodaje, plataformas comerciales y zona de plataformas de
operacion de los aviones. A esto se suman diferentes reconfiguraciones internas y externas, en

equipamientos tecnoldgicos de soporte.

Un ejemplo de la sistematizacion y automatizacion en los procesos aeroportuarios, es la
instalacion de equipamientos que sirven para el chequeo de los usuarios. Estos nuevos

equipamientos cuentan con sistema biométrico, tal como se muestra en la imagen 4.7.

Imagen 4.7. Equipos automatizados para auto chequeo

Fuente: Quiport (2019).

En este contexto, promover la industrializacion inclusiva y sostenible y fomentar la
innovacion, es una tarea demandante. Para dar respuesta a ello la Corporacion implementa el
plan de manejo social, el cual se interrelaciona con la mayoria de los ODS y con la Agenda
2030. En primer lugar y como apoyo al fin de la pobreza, se generan puestos de empleos
directos e indirectos. En cuanto a la salud y bienestar se da respuesta con programas
especiales hacia los trabajadores. Con respecto a la educacion de calidad, se apoya con
programa de becas a los nifios, nifias y adolescentes de bajos recursos econémicos en las
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comunidades. En el aspecto de igualdad de género, mas del 40 % de las vacantes laborales en
la actualidad est& ocupada por mujeres en los diferentes cargos. Para apoyar con agua limpia 'y
saneamiento, se desarrollo una obra de modernizacién de la planta de tratamiento de aguas

residuales del aeropuerto.

En segundo lugar, se encuentra el aspecto de energia asequible y no contaminante. Aqui se
realizé la modernizacion y reemplazo de flota vehicular y adquisicion de vehiculos eléctricos.
Para apoyar en la reduccion de la desigualdad, se da respuesta con capacitaciones y cursos
dirigidos a comunidades. En cuanto a trabajo y crecimiento econémico, se toman en cuenta
las actividades productivas y empresas del sector. En el aspecto de reduccién de
desigualdades, se han realizado capacitaciones con cursos en comunidades y escuelas.

En este sentido, segun informacidn de una entrevista aplicada, se pudo conocer que la
Corporacion dicta “capacitaciones a estudiantes, [...] lo que si nos piden es un determinado
namero de estudiante para asignar las becas, claro las becas no son solo para esta institucion,
ellos deben cubrir o tomar en cuenta a otras instituciones” (Entrevista, Unidad Educativa

Arturo Freile en Tababela, 26 de abril de 2023).

En tercer lugar y para garantizar comunidades sostenibles, se ha procedido con iniciativas
para disminuir la huella de carbono con programas de compensacion. Por su parte la
produccion y consumo responsable se ha gestionado a través del plan para el manejo de
residuos. En cuanto a la accién por el clima, se ha gestionado la disminucion del consumo de
energias. Y, en igual forma, para el aspecto de vida de ecosistemas terrestres, se continda con

los programas de proteccién y monitoreo de flora y fauna.

En cuarto lugar, el aspecto que tiene que ver con paz justicia e instituciones solidas, se
gestiona y monitorea reafirmando la clausula de cumplimiento de la Politica de DD. HH que
tiene la Corporacion. Finalmente, en cuanto a la alianza para lograr los objetivos, se
mantienen y expanden acuerdos estratégicos con grupos de interés. De esta manera se observa

el aporte para asi poder promover la industrializacion inclusiva y sostenible.

La imagen 4.8 muestra las empresas que a través de sus operaciones conjuntas tienen una
cuota de responsabilidad en el fortalecimiento del desarrollo sostenible en acompafiamiento

con los grupos de interés.
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Imagen 4.8. Aerolineas de pasajeros y de carga que operan en el AIMS
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Fuente: Quiport (2019).

4.13. Objetivo de Desarrollo Sostenible 13: adoptar medidas urgentes para combatir el

cambio climatico y sus efectos

En lo que respecta al ODS 13 que busca adoptar medidas urgentes para combatir el cambio
climatico y sus efectos, la Corporacién desde 2015, viene participando en el programa para la
acreditacion de carbono de aeropuertos. Como resultado de esto, el AIMS es el primer
aeropuerto de Ameérica Latina en ser acreditado como carbono neutral. Asi, la gestion llevada
a cabo para dicha acreditacion se basa en aplicar los métodos y estandares que le permitan, de
forma paulatina, disminuir las emisiones de los gases de efecto invernadero que se generan

con las actividades aeroportuarias.

Esta acreditacion forma parte del programa Airport Carbon Acreditation (ACA), que a su vez
forma parte del Airport Council International (ACI). Con ello, el AIMS alcanza la neutralidad
de la huella de carbono contando con el aval técnico de la OACI perteneciente a las Naciones
Unidas, la Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos (FAA), y, el Banco
Mundial (BM).

La tabla 4.18 que se presenta a continuacion muestra informacidn sobre el tipo de emisiones y
las toneladas equivalentes de CO; entre los afios 2016 al 2018, usando estandares 1ISO 14064

y GHG protocol.
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Tabla 4.18. Tipo de emisiones de CO2

VARIACION
TIPO DE EMISIONES ;
2017-2018
Emisiones alcance 1 996 : 1797 964 Menos 46%
Emisiones alcance 2 3953 2918 2309 Menos 21%
Emisiones alcance 3 No medido | 125 360 : 126 786 Mis 1.14%
.......................................................................... b sessiisosansnssssticansiissesssasansndy, EN PrOTESO
Emisiones alcance 1y 2 4949 4715 3273 Menos 31%
Emisiones alcance 1,2 y 3 Nomedido | 130075 | 130059 ! i Menos 0.012%

Fuente: Quiport (2018).

Otra de las medidas adoptadas por la Corporacion para combatir el cambio climatico y sus
efectos, es la compensacion de la huella de carbono y de sus emisiones directas por medio de
la compra de bonos. Para esta compra, la Corporacion selecciono el proyecto Manoa REDD+
el cual tiene la particularidad de que se puede apoyar directamente en la conservacion de

bosques amazonicos en Brasil.

El proyecto Manoa REDD+, se trata de una hacienda ubicada en el estado de Rondonia-
Brasil, con mas de 70.000 hectareas de terreno, donde se realiza la gestion forestal y la
gestién de conservacion de bosques. En este proyecto juega un papel importante la

conectividad del paisaje, el refugio de vida silvestre y la interaccion de corredores ecolégicos.

El modelo de conservacion se da en respuesta de las altas tasas de deforestacion y
degradacion de suelos, con lo que se espera contribuir a mitigar el cambio climatico, tomando
en cuenta las implicaciones socioambientales. El proyecto cuenta ademés con metodologias
para el monitoreo por via satelital de los bosques protegidos, lo que permite el manejo forestal
controlado y de bajo impacto, mejorando de esta manera los ecosistemas amazdnicos

terrestres.

De igual manera, todos los afios la Corporacién realiza una revisién y nuevas mediciones de
su huella de carbono. El objetivo es calcular si existe variacion en la huella y preparar la
compensacion que resulte de dicha variacion. Un aporte ambientalmente importante en este
tema es que por medio de la Corporacién se ha estimulado a otras empresas que operan en el
AIMS a sumarse a esta iniciativa, empezar a medir su propia huella de carbono y tratar de

disminuir sus emisiones.
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Durante el trabajo de campo se pudo conocer que la percepcion de las personas entrevistadas
gira en torno a los niveles de contaminacion que pudiera genera el AIMS. Asi, se afirmo que
“en cuanto al tema de contaminacion si se ha visto, porque aqui es una zona agricola, sin
embargo, ya no hay mucha produccién y la gente dice que es por causa de la contaminacion
de acropuerto” (Entrevista, funcionaria del GAD Tababela, 25 de abril de 2023).

Del mismo modo, los resultados de las encuestas aplicadas dieron a conocer la opinion que
tenian los pobladores sobre los impactos que ha generado el AIMS en el ambiente, donde el
43,6 % sefialo que el AIMS genera impactos negativos, mientras que el 25,6 % infirio que el
AIMS genera impactos positivos. Un 30, 8 % no sabe o0 no contesta. Asi, se presenta el

grafico 4.10 con la informacion mencionada:

Grafico 4.10. Percepcion sobre el impacto del AIMS sobre el ambiente

® 1Si
® 2No
3 No sabe/no contesta

43 6%

Elaborado por el autor con informacion del trabajo de campo.

En definitiva, y para concluir con las respuestas hacia el objetivo especifico tres, se analiza la
Politica de DD. HH que presenta la Corporacion Quiport S.A. Asi, si se considera desde una
perspectiva critica el papel de las corporaciones aeroportuarias en Ecuador y su impacto para
las principales ciudades, se debe tomar en cuenta que la dinamica de construccion y/o
actualizacion de su infraestructura responde a los cambios acelerados que experimenta el

sector aeroportuario internacional.

La relacién entre modernizacién aeroportuaria y medio ambiente se enmarca en areas
geograficas que llegan a ser altamente sensibles, por ello, se hace ineludible pensar en el

progreso del sector dentro de un desarrollo sostenible, un enfoque organizacional éptimo y
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una toma de conciencia respecto a la responsabilidad social. Todo ello pasa por procurar una
gestion ambiental que responda a las leyes del Estado y se enmarque en objetivos claros y de

largo alcance como los ODS.

En tal sentido, las relaciones entre sectores econémicos como la Corporacion y la normativa
de proteccion ambiental, mas alla de presentar diferencias considerables, plantea desafios en
cuanto a la necesidad de impulsar una gestion integral que permita la aparicion de aeropuertos
modernos con responsabilidad social y ambiental. Por ende, la infraestructura administrativa y
la relacion con las comunidades intervenidas se convierten en motivo de andlisis y critica, ya
que las metas estratégicas deben estar sujetas a lograr la sostenibilidad en todos los &mbitos
de accion de la empresa.

La Corporacion muestra una actividad importante en el desarrollo del pais, de la ciudad y de
las comunidades aledafias al AIMS, lo que significa ademas un impacto en areas como el
turismo y las exportaciones, entre otras oportunidades para diversos sectores de la sociedad.
Esto da pie para que, en el marco de las politicas corporativas, se impulse de manera concreta
una politica de DD. HH.

Por consiguiente, se hace necesario situar la importancia que tiene el derecho al trabajo digno
y seguro, con una remuneracion justa y en un entorno de respeto y tolerancia a la diversidad.
Este viene siendo el primer paso para avanzar hacia espacios laborales idoneos en el marco de
redes aeroportuarias internacionales. La Corporacidn esta comprometida con la erradicacion
del trabajo infantil en todas sus formas, lo que da pie para pensar en la posibilidad de contar

con formas de gerencia mas consientes respecto a los DD. HH.

Igualmente, la Corporacion busca facilitar la libertad de asociacion y negociacion colectiva, lo
que permite que los sindicatos jueguen un rol de primer orden en el marco de la
representatividad y la lucha por los derechos sociales. Esto significa que, mas alla de las
diferencias entre patron y empleado, priva el didlogo directo entre los actores que hacen
posible el funcionamiento del aeropuerto, un hecho sustancial en el crecimiento de todo

proyecto.

Cabe acotar que este sistema aeroportuario involucra no solo a la Corporacién en si, sino a las
empresas que operan dentro del aeropuerto. Esto significa que el rango de accién es mayor y
la necesidad de establecer relaciones humanas de respeto y convivencia se hacen cada vez
mas necesaria. Esta manera de asumir el rol laboral garantiza a colaboradores y operadores el

derecho a mantener su calidad de vida en el ambiente profesional, incluyendo privacidad de
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los datos personales y una mejor articulacion entre las personas involucradas. Al fomentar el
cumplimiento de los DD. HH. para toda la cadena de proveedores, contratistas y
subcontratistas, se extiende el compromiso corporativo. Ademas, impulsa las acciones
conforme lo requerido por instancias locales e internacionales, comprometidas con el respeto
alos DD. HH.

Reconocer estas nociones y su aplicabilidad préctica, involucra pensar en las dimensiones
econdmica, social y ambiental que subyacen en la dindmica de funcionamiento del
Aeropuerto. Asimismo, se debe reconocer que, si bien este ejercicio representa todo un reto
para la empresa privada, también requiere mucho de la puesta en valor de los acuerdos con el

Estado ecuatoriano.

En la actualidad se requiere de formas de gestion y objetivos claros que respondan los
estandares de exigencia de las ciudades aeroportuarias mas exitosas. La Corporacion debe
consolidar el fortaleciendo de los distintos mecanismos de difusién y dialogo entre los actores
que participan en el funcionamiento del sistema aeroportuario. En este punto, la rendicion de
cuentas a nivel pablico, como la publicacion de las memorias de sostenibilidad, se hace
notoria, ya que permite observar cbmo avanzan las estrategias de sostenibilidad, la busqueda
de una gestion sostenible, sostenibilidad financiera, las operaciones eficientes y seguras, la
satisfaccion en el servicio al cliente, el rol de los colaboradores, el impacto de la cadena de

suministro, asi como la RS y la gestion ambiental.

Un aspecto importante en relacion con los DD. HH. esta relacionado con los principios del
Pacto Global de las Naciones Unidas, ya que permite reportar con transparencia los avances
de los proyectos. Sin duda, existe una relacién directa entre los DD. HH y el Desarrollo
Sostenible, ya que representa uno de los paradigmas de la planificacion de mayor alcance para

la consolidacién de proyecto de gran envergadura como el AIMS.
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Conclusiones

De acuerdo con el desarrollo del caso de estudio de la presente investigacion, luego de
identificadas y analizadas las formas en que desde la Corporacion Quiport S.A., se contribuye
a los procesos de RSC, y de acuerdo con lo observado en los procesos del sistema de gestion
de RS hacia el interior de la Corporacion, nivel de gestién de RSC y respuesta a reclamos e

inquietudes comunitarias, se concluye lo siguiente:

En cuanto a las funciones especificas para la RS, la Corporacion Quiport S.A., conté con un
departamento de seguridad, higiene, ambiente y RS (EHS&SR), el mismo ha venido
gestionando el cumplimiento normativo, trabaja en la implementacién de una cultura de
prevencion, con la finalidad de reducir los impactos al ambiente, a las comunidades y demas

grupos de interés, aportando a la RSC.

Sin embargo, el control de dichos procesos no solo depende de la gestion interna de
Corporacién Quiport S.A., sino que también intervienen los contratistas, subcontratistas y
operadores comerciales, por tanto, el nivel de requisitos contractuales que se les exija, el
cumplimiento de la norma, el cumplimiento de los diferentes planes relacionados con la RSC,
el nivel de reporte de cualquier incidente con comunidades, el desempefio histérico ambiental,
la certificacion de su personal, asi como el cumplimiento de metas e indicadores de
desempefio. De los anteriores procesos descritos que también son responsabilidad de los
contratistas, de ello depende por igual el cumplimiento de Corporacién en sus aportes a la
RSC.

Adicionalmente se observd un programa de capacitacion en materia de RSC donde los
trabajadores de la Corporacidn, contratistas, subcontratistas y operadores comerciales son
capacitados antes de laborar dentro del AIMS, cumpliendo con la norma laboral. No obstante,
se debe hacer hincapié en la especificidad de los aspectos de RSC, en funcién de las
caracteristicas de las comunidades del area de influencia, y que estas puedan ser aplicables a

las areas respectivas, funciones, responsabilidades y naturaleza de trabajo.

Asimismo, se evalud la implementacion de instrumentos de planificacién como por ejemplo
el Plan de Manejo Social, el Plan de Manejo ambiental y el Plan de Relaciones Comunitarias.
Aun cuando se cuente con dichos instrumentos, la dimension de las operaciones de AIMS
establece la necesidad de situar y fortalecer por parte de la propia Corporacion, contratistas,

subcontratistas y operadores comerciales, el cumplimiento de funciones y responsabilidades

193



en los diferentes niveles. También se profundice la evaluacion del personal para el

cumplimiento de dichas funciones.

Por su parte, la Corporacion Quiport S.A., mostré una gestion para la evaluacién de
desempefio de sus trabajadores, contratistas, subcontratistas, operadores comerciales,
proveedores y demas grupos de interés. Dicha evaluacion se desarroll6 en areas de
competencias organizacionales, competencias de cada cargo, la homologacion y actualizacion
en la descripcion del cargo, para lo cual existié una herramienta en linea para la evaluacion
del desempefio. Lo cierto es que, el andlisis en profundidad de estos indicadores permite el
control y evaluacion de las actividades de RSC, los indicadores de desempefio obtenidos

sirven para mejorar la toma de decisiones.

Al mismo tiempo, se ha venido gestionando un presupuesto de RSC dirigido a la comunidad,
conformado por donaciones, iniciativas comerciales e inversion comunitaria. Se pudo conocer
que existen contribuciones del AIMS hacia los grupos destinatarios como la administracion
publica, colaboradores, proveedores, comunidades e inversionistas. Esto ha representado el
flujo de caja social hacia el pago de impuestos, salarios, beneficios sociales, pago a
proveedores e inversion en la comunidad. En tal sentido, se infiere que la definicion de los
recursos y presupuestos dirigidos a las comunidades podria pasar por una reevaluacion
metodoldgica que permita reajustar los objetivos y resultados alcanzables en corto, mediano y

largo plazo, de cara a los préximos afos.

En ese mismo orden, la gestion de proveedores y manejo de cadena de suministros,
actualmente viene siendo calificado mediante la empresa verificadora especialista Société
Générale de Surveillance S.A (SGS). Los criterios para la seleccion de los mismos requiere
observar la diferencia que existe entre ejecutar sus trabajos dentro y fuera del AIMS, ya que
sus dimensiones son grandes y sus frentes de trabajo estan distribuidos en varios lugares a los
largo del aeropuerto, por lo que es importante que la gestion de proveedores y manejo de
cadena de suministros, sea acatado por todas las areas de trabajo de contratistas, en lo que
también hay que incluir contextos operacionales y situaciones no previstas en la politica de
RSC.

También debe sefialarse la existencia de alianzas entre la Corporacion Quiport S.A. y los
socios estrategicos, articulando con aerolineas comerciales, contratistas y subcontratistas, la
EPMSA, la DGAC, el Servicio Nacional de Aduana del Ecuador, la Agencia Ecuatoriana de
Aseguramiento de la Calidad del Agrocalidad y la ABG. Aunque no siempre sean
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compatibles las formas y prioridades que se asignan a la RSC en este conglomerado de altas
gerencias, en el caso de la asignacion de recursos, politicas, compromiso, motivacion y
liderazgo es de alta prioridad, por lo que nuevos mecanismos entre socios estratégicos y
partes interesadas coadyuvarian en la visibilizarian, difusion y entendimiento de nuevos

compromisos de RSC adaptados a las actuales circunstancias sociales ambientales

Desde el punto de vista de la recopilacion de informacion de RSC hacia el interior de la
corporacion, se presenta bajo una declaracion de gobernanza robusta, donde se observaron
coordinaciones del comité directivo, comités internos, comité para las auditorias finanzas y
riesgos, el comité de plan maestro de ingenieria, el comité de nombramientos y retribuciones,
el comité de adquisiciones, el comité de gobierno legal y corporativo y el comité de conducta
y cumplimiento. Por tanto, es de gran importancia lograr recopilar y ordenar toda la
informacidn referente a RSC que sirva de insumo hacia el interior de la Corporacion y a los
comités, sin omisiones o desatenciones. Asi como constatar que se identifiquen nuevas

medidas generales y por &reas especificas, como también garantizar metas y resultados.

Las acciones y medidas de RS hacia el interior de la Corporacidn se enfocaron en siete areas
de trabajo especificas, estas estaban relacionadas con los objetivos de cumplimento anual
enmarcados dentro del contrato que mantiene la concesionaria aeroportuaria con la EPMSA
sobre la base de la sostenibilidad financiera, las operaciones eficientes y seguras, el servicio al
cliente, los colaboradores, la cadena de suministros, la RSC, y la gestion ambiental. Por
medio de estas gerencias se puede asegurar la planificacion adecuada de los recursos

humanos, técnicos y financieros.

Seguidamente, los programas, mecanismos de difusion, desempefio de la corporacién, metas y
resultados, incluyen mecanismos de dialogo con grupos de interés (internos y externos). Estos
mecanismos se basan en el Plan de Consulta Publica y de Participacion, el Plan de Manejo
Social, y, el Plan de Monitoreo, para gestionar exigencias en la normativa ambiental,
permisos ambientales y auditorias. En consecuencia, estos planes requieren una localizacion
facil, que se les pueda hacer una revision periddica, disponer de libre acceso para su consulta,
actualizar las versiones disponibles, controlar cambios en los documentos, incluir criterios

que permitan de forma sencilla sumar informacion y procedimientos actualizados.

Por su parte, los planes, estrategias de difusion a las partes interesadas y comunidades
estipulados en los programas de RSC, se apoyan en las memorias de sostenibilidad que utiliza

la Corporacion. Es aqui donde se hace la rendicion de cuentas y se muestra el estatus del
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cumplimiento del desarrollo sostenible, siguiendo el estdndar de la Organizacion Global
Reporting Initiative (GRI). No obstante, las memorias de sostenibilidad podrian ser
socializadas y explicadas tomando en cuenta a las comunidades y definir la forma en que se
pudiera dar tal participacion y, de qué manera impactan, tomando en cuenta ademas los

nuevos proyectos con sus ineludibles retos.

De la misma manera, se determiné un relacionamiento y didlogo con los grupos de interés, y
se logro corroborar que esta integrado por organismos del Estado, contratistas,
subcontratistas, operadores comerciales, proveedores, comunidades, instituciones,
organizaciones, empresas y demas grupos que se relacionan con las operaciones del AIMS.
Este proceso ayuda a analizar los constantes cambios en la materialidad de los aspectos
econdmicos, sociales, tecnologicos y ambientales y la forma de como la Corporacion las

prioriza.

En consecuencia, se cuenta con diferentes canales de comunicacion con los grupos de interés,
mediante el uso de plataformas y medios digitales, entre ellas, las redes sociales Twitter,
Instagram, LinkedIn, YouTube, Facebook y paginas web. Dada la importancia del
relacionamiento y didlogo con los grupos de interés, es preciso tomar en cuenta variables que
permitan medir el resultado, asumiendo los constantes y apresurados cambios en los criterios

tecnoldgicos digitales.

Con respecto a la atencion de reclamos e inquietudes comunitarias, la Corporacion se
fundamenta en el Plan de Consulta Plblica y de Participacion, el sistema de registro,
documentacién y seguimiento de reclamos e inquietudes comunitarias realiza un inventario de
temas laborales y de incidencia comunitaria. Este mecanismo debe permitir incluir a la
totalidad de los grupos para representar a la totalidad de las comunidades del area de
influencia con la poblacion rural, que, por razones geograficas estan dispersas. Por lo que
resulta importante analizar nuevos liderazgos emergentes y como esto cambia la toma de
decisiones de esos grupos, aportar nuevas posturas y expectativas tal vez no cubiertas hasta el

presente.

Ahora bien, una vez examinados los aportes de la Corporacion Quiport S.A., en la
responsabilidad de gestion ambiental, y partiendo de los hallazgos en los procesos de
monitoreo de emisiones contaminantes al aire y al agua, el manejo de residuos y desechos, y

el manejo y restauracion ambiental, se pudieron obtener las siguientes conclusiones:
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Con el proceso de monitoreo de emisiones contaminantes al aire, se observo que la
corporacion identifica y cuantifica fuentes tales como: generadores de energia eléctrica,
edificios administrativos y operativos y emisiones producto del incinerador para desechos.
Asimismo, también se pudo constatar que el proceso de monitoreo abarca la flota de

vehiculos y maquinarias especializadas.

En la actualidad, se obtienen indicadores de emision al aire con estaciones ubicadas dentro del
AIMS, con las que se determinan valores de particulas suspendidas, 6xido de nitrégeno
(NOx), mondxido de carbono (CO), hidrocarburos (HC), 6xidos de azufre (SOx), benceno
(C6H6), entre otros. No obstante, este tipo de mediciones pudieran abarcar tanto a otras areas
del aeropuerto, como a otras comunidades cercanas. También se debe tomar especial atencion
y monitoreo en la zona de tanques de combustible y camiones cisterna de combustible por la

capacidad de evaporacién debido a la volatilidad del mismo.

La operacién y el mantenimiento de sistemas y equipos para el control de contaminantes,
abarca el monitoreo de emisiones de fuentes mdviles, vehiculos, maquinarias especializadas y
demas transportes internos de rampa. Es aqui donde se realiza anualmente la verificacién de
emisiones gaseosas por parte de la AMT. Sin embargo, es importante tomar en cuenta el
calculo de emisiones de fuentes mdviles, representada por la cantidad de vehiculos
particulares que ocupan la totalidad de los diferentes parqueaderos distribuidos en el AIMS.

En cuanto al programa de control y reduccion de emisiones contaminantes, se pudo conocer
que los vehiculos cuentan con un sistema de registro de mantenimiento, se hacen
intervenciones programadas de mantenimiento preventivo, predictivo y correctivo. La
corporacion aplica proceso de analisis estadisticos para poder actualizar e incluir las nuevas
maquinarias, equipos e instalaciones tomando en cuenta reparaciones de tipo mecanizadas, en

fallos electromecanicos o digitales por fallas en sistemas.

Ahora bien, el proceso de monitoreo de emisiones contaminantes al agua potable consumida
por el AIMS, proviene de la planta de distribucion de agua potable de Paluguillo. En relacion
con la identificacion y caracterizacion de descargas, en su mayoria corresponden a aguas de
lluvias, aguas grises y negras de equipamientos sanitarios, aguas azules provenientes de los
servicios higiénicos de los aviones. En este sentido, los analisis de agua de laboratorio indican
que los contaminantes presentes en las descargas son quimicos, hidrocarburos, sélidos en

suspension, grasas Yy aceites contenidos en el agua.
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En el caso de los sistemas, equipos, dispositivos para control y reduccion de contaminantes en
descargas, los laboratorios contratados indican que se realiza la caracterizacion de lodos
producidos en la planta, se hace un muestreo y analisis del agua de lluvias, se almacena de
forma separada el agua de lluvia y las aguas negras. La planta de tratamiento del AIMS posee
sistemas de manejo primario, secundario y terciario. Se adiciono el tratamiento biologico para
extraer el fosforo y el nitrégeno, se usan tanques reactores, trampas de grasa, decantacion y

captacion de sélidos suspendidos y uso de un sistema de tamiz, para procesar sélidos finos.

Por lo anterior, se concluye la importancia en realizar una revision de planes y programas para
el consumo y tratamiento aguas en el AIMS, revision de normativas, permisos ambientales y
hacer una comparacion con la operacion actual, a lo que se suma una revision general de
indicadores, equipos para el abastecimiento del aeropuerto y la gestion de ahorro de
suministro de aguas a contratistas, también implementar la verificacion de la estanqueidad y
filtraciones de depositos, sistemas y redes de agua tanto potable como de aguas negras, grises

y azules, asi como la identificacion de nuevos elementos contaminantes en el sistema.

De igual forma, procurar en la medida de las posibilidades técnicas, que la limpieza de pistas,
rampas, el agua contra incendios y el sistema de riego puedan ser abastecidos con reservorios
de agua no potable, asimismo, en las nuevas ampliaciones y remodelaciones del AIMS
implementar equipamientos para bafios de bajo flujo.

En lo que se refiere al manejo de residuos y desechos, se pudo observar que la Corporacion
programa y realiza una identificacion, caracterizacion y cuantificacion de residuos del AIMS,
como resultado se obtienen residuos de cartén, plasticos, aluminio, vidrio, materia organica,
material de tetrapack, madera, residuos metalicos de hierro, quimicos e hidrocarburos.
Simultdneamente se cuenta con un lugar de almacenamiento temporal, para los tratamientos
fisicos, quimicos y/o bioldgicos. Esta actividad se ejecuta mediante una empresa contratada
certificada y autorizada para el transporte y disposicion final de desechos no peligrosos,
adicionalmente se lleva a cabo la recoleccion de residuos comunes mediante la Empresa
Municipal de Recoleccion de EMASEO EP.

Los desechos generados por las aerolineas se gestionan dentro del aeropuerto, posteriormente
son trasladados hasta el incinerador de desechos, incluyendo los desechos de catering de los
aviones de las rutas nacionales e internacionales por regulaciones de la DGAC. Del mismo
modo, se pudo observar la practica de reciclaje y comercializacion de los residuos, por medio

de gestores locales autorizados pertenecientes a las comunidades cercanas al AIMS. Dentro de
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esta misma gestion, se cuenta con un mecanismo para realizar el inventario de sitios
contaminados por fugas o derrames, lo que incluye el almacenamiento de materiales,

sustancias y residuos peligrosos. Este proceso se gestiona bajo el PMA de la Corporacion.

Desde el punto de vista de manejo de residuos y desechos en el AIMS se concluye que, es
importante tomar todas las medidas para no dejar fuera de la contabilizacion, residuos y
desechos que se generen en las diferentes areas del aeropuerto y sobre todo los lugares que
estan bajo la responsabilidad de los contratistas, subcontratistas y operadores comerciales;
esto requiere evaluar la cantidad de kilos de residuos y desechos por tipo de operacion y cuél
empresa los genera, garantizando el aumento del porcentaje de desechos no peligrosos que
sean procesados con las técnicas de reciclaje.

En lo que respecta al manejo y restauracion ambiental, anualmente se realiza reforestacion y
conformacién de areas verdes. Adicionalmente se manejan areas de conservacion, otras

destinadas a reforestacion, como también las destinadas a la compensacion. En el caso de las
reforestaciones, algunas de estas camparias se han ejecutado conjuntamente con el Ministerio

de Ambiente, Agua y Transicion Ecoldgica.

Actualmente se realiza el monitoreo biotico de forma anual y esta dirigido a la flora y fauna
en diez parcelas del &rea de la meseta de Caraburo. Se han llevado a cabo muestreos de aves,
mamiferos, anfibios y reptiles para poder evaluar el estado de conservacién de especies
exigido en los permisos y condicionantes ambientales. No obstante, las dimensiones y
caracteristicas biofisicas de la meseta de Caraburo podria permitir que el monitoreo bidtico se

extienda a otras areas de interés de la meseta, circundantes al AIMS.

De igual forma, es preciso revisar datos sobre los actuales usos del suelo, a lo que se podria
sumar un incremento presupuestario destinado a los proyectos de reforestacion. Para ello, es
preciso contar con informacién actualizada sobre el riesgo de incendios forestales en
temporada seca, posibles niveles de deforestacion antrépica o por ampliacion de obras del
AIMS, la adecuacion de accesos a nuevas areas para reforestacion y mantenimiento forestal,
asi como la evaluacion de otros tipos de semilla y especies de la zona. Por Gltimo, tomar en
cuenta a las comunidades del area de influencia del AIMS para acciones de prevencion y

proteccion.

Finalmente, para dar respuesta al tercer objetivo especifico que buscaba investigar la

implementacion de los ODS en los procesos de responsabilidad social y ambiental de la
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Corporacion Quiport S.A., y de acuerdo con lo observado en la forma en que se gestiona los
cinco ODS estudiados en la presente investigacion, se concluye lo siguiente:

Una vez revisados los aportes para la implementacion del ODS 6 (gestion del agua), se
conocio que como el volumen de agua potable consumida por el AIMS es suministrada por la
empresa EPMAPS Aguas de Quito, la captacion del agua, la conduccién y potabilizacion no
seria responsabilidad directa de la Corporacién Quiport S.A. De igual forma, a causa del
crecimiento en las operaciones aeroportuarias, se requirié implementar la modernizacion de la
planta de tratamiento para las aguas residuales, como consecuencia de la creciente demanda

de carga y pasajeros que afronta progresivamente el AIMS.

En ese mismo sentido, Garantizar la disponibilidad de agua y su gestion sostenible y el
saneamiento para todos, pasa por reevaluar la huella hidrica generada tanto por la
Corporacion como por los contratistas, subcontratistas y operadores comerciales. Se precisa
fomentar estudios exhaustivos sobre meteorologia que permitan comprender los fenémenos
del clima que impactan el aporte hidrico. Enfocar recursos para que en conjunto con la
EPMAPS Aguas de Quito, se estudie la calidad de agua de la meseta de Caraburo. También,
es importante estudiar la condicién actual de los productos y servicios por parte de los
contratistas, subcontratistas y operadores comerciales, lo que supone auditar a fondo las
certificaciones y permisos ambientales de cada empresa.

Seguidamente, sobre los aportes para la implementacion del ODS 7 (gestion de energia), se
pudo observar gque la Corporacion adelanta planes y programas para la gestion de la energia 'y
eficiencia energética. La energia que consume el AIMS para las operaciones aeroportuarias
proviene de la red publica de distribucién de electricidad. De igual forma, las operaciones del
AIMS demandan el consumo en toneladas de combustible fosil, diésel, gasolina 'y

combustible para aviones.

Por ello, para mejorar el acceso a una energia asequible, segura, sostenible y moderna, fueron
implementadas las siguientes medidas: adquisicion de vehiculos eléctricos, actualizacion de la
flota de otros tipos de vehiculos, cambios y mejoras en sistemas de iluminacion por
tecnologias ahorradoras y de luz LED. En cuanto a la energia fotovoltaica, se instalaron
paneles solares en zonas especificas del aeropuerto, también se dispone de zona para carga de

baterias en vehiculos eléctricos.

Por las consideraciones anteriores, es de gran importancia continuar con los procesos de

modernizacion de sistemas para el consumo de energia, tanto eléctrica, fotovoltaica, edlica,
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térmica, y la energia de los combustibles derivados del petroleo que se consume para las
operaciones aéreas. Para lo cual se requiere continuar y expandir los proyectos de energias
renovables y el monitoreo de las formas de eficiencia energética empleada en el AIMS. De
esto se desprende que, es imprescindible la supervisién continua de las nuevas

infraestructuras y el mantenimiento de las tecnologias limpias ya instaladas en el AIMS.

En cuanto a la implemntacion del ODS 8 (crecimiento econémico), el caso de estudio
permitio observar que se realiza una gestion para el cumplimiento exigido por la Ley del
Trabajo y el Ministerio del Trabajo. Se coordina con las autoridades, empresas del sector,
asociaciones y comunidades, en consecuencia, la Corporacion cuenta con una base de datos
laborales y otra de servicios. Al mismo tiempo, los presupuestos se ejecutan en observancia
de los objetivos estratégicos de la Corporacion, lo que significa cumplir con la obligatoriedad
de los contratos establecidos. Esta gestion se verifica mediante la contratacion de auditorias
internas y externas. Al mismo tiempo, se mantiene y expande la red logistica y comercial
fuera del AIMS.

Ahora bien, a parte de las capacitaciones impartidas para la productividad, el emprendimiento
y el registro de informacion en las bases de datos labores, hace falta realizar una evaluacion
de factibilidad de apoyo financiero para promover la diversificacion de microempresas en las
comunidades, no necesariamente ligadas al aeropuerto. De tal manera, se establecen estudios
gue permitan valorar el crecimiento econémico y operacional obtenido en los Gltimos afios,
versus los impactos sociales y ambientales, tomando en cuenta las ampliaciones y

modificaciones del AIMS y la situacion en las comunidades cercanas.

Del mismo modo, también se puede analizar el resultado y el nivel de vinculacién de los
emprendimientos de turismo sostenible entre el AIMS y las comunidades impactadas. En este
sentido es conveniente establecer nuevos sistemas, metas y objetivos de apoyo y asistencia
técnica a las comunidades cercanas, que contintan luchando por mantener actividades

agricolas y de produccion animal de forma artesanal y de baja escala.

En lo referido al Objetivo 9 (Construir infraestructuras resilientes, promover la
industrializacion inclusiva y sostenible y fomentar la innovacién), el AIMS es la
infraestructura estratégica para el transporte aéreo en el Ecuador, su resiliencia radica en
poder generar interconexion en comercio nacional e internacional, turismo, fomento de

regional y territorial estratégico, ser un equipamiento que deba estar en sintonia con la
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planificacion e intereses nacionales, y a su vez, ser un negocio rentable y sélido desde el

punto de vista corporativo con proyeccion nacional e internacional.

Con esto, la Corporacion ha implementado anualmente el plan de mantenimiento para mejorar
las infraestructuras del AIMS, para poder aumentar las operaciones eficientes y seguras, con
el cumplimiento de normas reglamentos y procedimientos nacionales e internacionales de
aviacion civil. Debido a esto, en la actualidad se estan desarrollando obras y modernizaciones
de la navegacion aérea. Para promover la industrializacion inclusiva y sostenible la
Corporacion gestiona el plan de manejo social que se relaciona con la implementacion de los
ODS 'y con la Agenda 2030.

Ante la situacion planteada, construir infraestructuras resilientes, promover la
industrializacion inclusiva y sostenible y fomentar la innovacidn, no puede ser posible sin
antes construir y mantener en el tiempo una cultura empresarial mediante politicas, liderazgo
y compromiso aeroportuario con sentido de ODS. Por tanto, la sustentabilidad de las
operaciones en el AIMS depende también del nivel de desarrollo industrial aeroportuario y la

generacion de empleos directos e indirectos que tanto necesita el DMQ.

Es por ello la premisa de sistematizar los procesos para lograr la eficiencia energética y poder
disminuir las emisiones de CO». Razon por la cual se debe trabajar a fondo para conseguir la
neutralidad de carbono y de esta manera asegurarse de que los contratistas, subcontratistas y
operadores comerciales se responsabilicen y asuman la importancia de adquirir tecnologias

limpias.

En este contexto, el aumento de la poblacion y su requerimiento de transporte, sobre todo el
transporte aéreo, implica la construccion de nuevos aeropuertos como en el caso del AIMS,
cuyas infraestructuras en la actualidad son disefiadas de forma inteligente y con cualidades y
caracteristicas de resiliencia, por lo que resulta imprescindible que toda la cadena de

suministros e industrias ligadas coadyuven en generar fuentes de empleo.

Adicionalmente las caracteristicas técnicas del AIMS ofrecen tecnologias de punta, tanto en
transporte de carga y pasajeros como de comunicacion, el manejo de datos que junto con las
formas de gestidn de la informacion y procesos automatizados sostiene una red digital
inteligente, tal es el caso del proyecto Smart airport que ayuda a sistematizar procesos a los
pasajeros y usuarios. Es aqui donde la suma de todos estos grandes cambios e innovaciones, si
bien hacen rentable a una corporacion, también se espera que impacten positivamente en las

comunidades del area de influencia del AIMS.
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En relacién con el ODS 13 (adoptar medidas urgentes para combatir el cambio climatico y sus
efectos), la Corporacion ha obtenido avances en el programa para la acreditacion de carbono
de aeropuertos, como resultado, el AIMS es el primer aeropuerto de América Latina
acreditado como carbono neutral. Parte de su gestion consistio en realizar la compensacion de
la huella de carbono y de sus emisiones directas por medio de la compra de bonos mediante el
proyecto Manoa REDD+ en Brasil. Si bien es cierto que se realizan las compensaciones, estas
se hacen en otro pais, aun cuando en el Ecuador se podria aportar en diversos proyectos a lo
largo de todo el territorio nacional y en las mismas comunidades del area de influencia del
AIMS.

Por otro lado, la Corporacion ha realizado coordinaciones con otras empresas que operan en el
AIMS, tratando de estimular gestiones para que hagan sus propias mediciones de huella de
carbono y adquirir nuevas tecnologias para disminuir sus emisiones. Sin embargo, no todas
las empresas que operan en el AIMS tienen la capacidad corporativa y econémica, ni la
obligacion legal para afrontar este tipo de retos relacionados con adoptar medidas urgentes

para combatir el cambio climatico y sus efectos.

Por consiguiente, un aspecto clave para coadyuvar en la implementacion del ODS 13, es
poder generar politicas, liderazgo y compromiso para disefiar un paquete de inversiones
destinadas a la descarbonizacién, adaptandose de forma practica y operativa a los diferentes
tipos de actividades econdémicas que desarrollan los contratistas, subcontratistas y operadores
comerciales. Por tanto, otro aspecto de interés es analizar a fondo los diferentes impactos
ambientales y sociales por tipo de empresa y tipo de actividad, ya que, el entramado logistico
a estudiar es muy amplio y con diferentes formas de contaminacion que deben medirse y

actualizarse.

Por tratarse del primer aeropuerto del Ecuador, se requiere trabajar a fondo en lazos
interinstitucionales que permitan abordar el cambio climatico, ya que existen aspectos
sociales y ambientales que no son del todo responsabilidad privada de la Corporacion. De
igual forma, hacer una revision y actualizacion de los diferentes tipos de vulnerabilidades que
guardan relacion con la ocurrencia de desastres naturales que pudieran afectar al AIMS, a la

parroquia de Tababela y comunidades cercanas del area de influencia.

Ahora bien, al momento de abordar la presente investigacion fue necesario aplicar
herramientas y estrategias que permitieran mediante la gestion interinstitucional y

transdisciplinar y asi poder observar y analizar de forma académica, las operaciones
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aeroportuarias y la relacion que guardan con los socios estratégicos y grupos de interés tales
como EPMSA, Secretaria de Ambiente del Municipio de Quito, Ministerio de Ambiente,

Agua y Transicion Ecologica, direccion General de Aviacién Civil, GAD, entre otros.

Sin embargo, interinstitucionalmente se presentaron las siguientes limitaciones para el
desarrollo de la investigacion: 1. Por parte de organismos y ministerios, los tramites fueron
restrictivos y ofrecian poca informacion; 2. De parte de la EPMSA, los trdmites fueron ain
mas restrictivos y demostraron muy poco interés hacia la investigacion; 3. En la Corporacion
Quiport S.A. se presentaron limitacion en la gestion de informacion por existir tratados de
confidencialidad, asi como gestion condicionada hacia la investigacion; 4. En cuanto a los
GAD, existe una dependencia de agendas politicas y se observd distanciamiento con la
Corporacion y los organismos antes mencionados, y, 5. Con relacion a las comunidades, las
coordinaciones para la recoleccion de informacion fueron muy complejas y existio

desconfianza hacia la investigacion y hacia las universidades.

De acuerdo con las experiencias alcanzadas en la investigacion, en el trabajo de campo y en el
marco de los resultados obtenidos, el investigador se permite plantear cuatro temas que
pueden ser investigados: en primer lugar, las RSC en la EPMSA, en donde se pueda abordar
los sectores estratégicos, de integracion y los aspectos laborales. En segundo lugar, los
impactos socioambientales aeroportuarios desde los institutos de investigacion
gubernamentales. En tercer lugar, la relacion entre los ODS y las comunidades analizando las
energias renovables, la agricultura y la ganaderia. Y, en cuarto lugar, los aeropuertos en la
estrategia nacional de cambio climatico, involucrando a los ministerios ejecutores y

ministerios coordinadores.

En definitiva, con los hallazgos y las conclusiones obtenidas en la presente investigacion, se
pudo conocer la forma en que la Corporacion Quiport S.A., mediante la gestion integral del
AIMS, ha venido gerenciando la responsabilidad social y ambiental frente a los ODS durante
el periodo 2018-2022.
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Anexos

Anexo 1. Metas y objetivos de los departamentos de la Corporacién Quiport S.A.

METAS Y OBJETIVOS

DEPARTAMENTO
COMERCIAL

DEFARTAMENTO
ANANCERD

DEPARTAMENTO
I NGENIEFA Y
CONSTRUCOIONES

DEPARTAMENTODE
SEGURIDAD Y
WG LANC A CONTINUA

DEPARTAMENTODE
EHS &
RESPONSABILIDAD
SOOAL

DEFARTAMENTODE
TALENTO HUMAND

DEPARTAMENTD
LEGAL

Promover una oferta comercial y de servicios con los mas altos estandares
de calidad, en blsquedade la satisfaccion de los diferentes usuarios

Asegurar una operacion financiera saludable que contribuya a la
sostenibilidadde la empresa dentro del marco establecido por el Acuerdo
de Alianza Estratégica

Evaluar la infraestructura y desarrollar proyectos de mejora para brindar
una operacion seguray eficiente.

Obtenery mantener la Certificacion del Aeropuerto mediante el control de
la sequridadoperacional delaeropuerta

Contribuir al desarrollo aeroportuaric en armonia con el ambiente y
comunidad

Desarrollar un ambientede trabajo positivoa traves de la implementacion
de programas de retencion y motivacion para el desarrollo personal y
profesional de los colaboradores

Asegurar el cumplimientolegal de los niveles de servicio de acuerdo a la
relacion contractual que la compania mantiene con Operadores,
Proveedores, Clientes y Accionistas

) QUIPOR 2

rznans btz @ wbe

Fuente: Quiport (2017f).
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Anexo 2. Guia de entrevista dirigida a actores sociales

Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales, FLACSO - Ecuador
Departamento de Desarrollo, Ambiente y Territorio
Convocatoria 2021-2023

FLACSO

ECUADOR Maestria de Investigacion en Estudios Socioambientales

Estimado(a) Participante.

El presente instrumento de recoleccién de datos (encuesta), tiene como poblacion objetivo los actores
sociales. La cobertura geogréafica se enfoca en la Parroquia de Tababela y areas de influencia del
Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito, del DMQ. Tiene como prop6sito generar
informacidn estadistica que contribuya a evaluar ¢;de qué manera la Corporacién Quiport S.A.,
mediante la gestion integral del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito-Ecuador, ha
gerenciado la responsabilidad social y ambiental frente a los ODS?

Por consiguiente, la presente investigacion pretende fomentar el desarrollo profesional en el campo
académico e investigativo, creando una contribucion pluridisciplinar a las ciencias sociales y
ambientales indispensable para el desarrollo del Ecuador, estudiando las multiples relaciones que se
alternan entre seres humanos, naturaleza y las corporaciones, medida por elementos de responsabilidad
social, gestion ambiental y desarrollo sostenible. Dicha investigacion sera desarrollada por el Ing. de
Recursos Naturales. Miguel Angel Colmenares Araque y es coordinada por el departamento de
Desarrollo Ambiente y Territorio de la FLACSO, especificamente a cargo de la Profesora: Dra. Sara
Latorre.

Guia de entrevista sobre la tesis titulada

La gestion integral del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito, Ecuador: un estudio de la
responsabilidad social y ambiental de la Corporacion Quiport S.A. y su estatus frente a los Objetivos
de Desarrollo Sostenible, 2018-2022

iMuchas gracias por su valiosa colaboracion!

Nombre del entrevistador N° de cedula Firma Fecha
Nombre del entrevistado
Cadigo de entrevista Provincia Cantén Parroquia
Institucién/Cargo Comunidad Sector Actor social
1. ¢Conoce acerca de qué es la Responsabilidad Social Corporativa 0 Responsabilidad Social
Empresarial?
2. ¢Sabe si su comunidad ha participado en consultas publicas gestionadas por la Corporacién
Quiport S.A.?
3. ¢Su comunidad ha tenido la posibilidad de acceder a beneficios socioeconémicos, donativos,

donaciones, becas, capacitaciones, auspiciados por la Corporacion Quiport S.A.?

4. ¢Sabe si en su comunidad se desarrolla algin proyecto social o ambiental por parte de la
Corporacion Quiport S.A.?
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10.

11.
12.

13.

14.

¢Miembros de su comunidad han podido tener acceso a vacantes de empleo en el Aeropuerto
Internacional Mariscal Sucre de Quito?

¢Su comunidad ha contado con la posibilidad de atencion de reclamos, requerimientos e
inquietudes comunitarias, por parte de la Corporacién Quiport S.A.?

¢ Cual es su percepcion sobre si, las operaciones del Aeropuerto han podido generar impactos
ambientales en el entorno y en la salud de las personas?

¢ Cudl es su percepcidn sobre si, las operaciones del Aeropuerto, han podido generar algun tipo
de conflicto social entre pobladores de las comunidades?

¢ Cree usted que las operaciones del Aeropuerto, han podido generar altas expectativas sobre
posibles puestos de empleo?

¢Sabe si las operaciones del Aeropuerto, han provocado alteraciones del valor de la propiedad
de tierra en su comunidad?

¢ Cudl es su percepcidn sobre el cambio en el uso del territorio en la zona?

¢Sabe si las operaciones del Aeropuerto han provocado impactos positivos o negativos en los
servicios publicos la zona?

¢Su comunidad ha contado con crecimiento econdémico producto de las operaciones del
Aeropuerto?

¢Sabe si las operaciones del Aeropuerto trajeron consigo afectacion en las costumbres de las
comunas, comunidades, pueblos y nacionalidades indigenas de la zona?
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Anexo 3. Guia de encuesta dirigida a las comunidades

Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales, FLACSO - Ecuador
Departamento de Desarrollo, Ambiente y Territorio
Convocatoria 2021-2023
FLACSO Maestria de Investigacion en Estudios Socioambientales

ECUADOR

Estimado(a) Participante.

El presente instrumento de recoleccion de datos (encuesta), tiene como poblacion objetivo los
ciudadanos y pobladores. La cobertura geogréfica se enfoca en la Parroquia de Tababela y areas de
influencia del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito, del DMQ. Tiene como prop6sito
generar informacidn estadistica que contribuya a evaluar ¢de qué manera la Corporacién Quiport S.A.,
mediante la gestion integral del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito-Ecuador, ha
gerenciado la responsabilidad social y ambiental frente a los ODS?

Por consiguiente, la presente investigacion pretende fomentar el desarrollo profesional en el campo
académico e investigativo, creando una contribucion pluridisciplinar a las ciencias sociales y
ambientales indispensable para el desarrollo del Ecuador, estudiando las maltiples relaciones que se
alternan entre seres humanos, naturaleza y las corporaciones, medida por elementos de responsabilidad
social, gestion ambiental y desarrollo sostenible. Dicha investigacion sera desarrollada por el Ing. de
Recursos Naturales. Miguel Angel Colmenares Araque y es coordinada por el departamento de
Desarrollo Ambiente y Territorio de la FLACSO, especificamente a cargo de la Profesora: Dra. Sara
Latorre.

Encuesta sobre la tesis titulada

La gestion integral del Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito, Ecuador: un estudio de la
responsabilidad social y ambiental de la Corporacion Quiport S.A. y su estatus frente a los Objetivos
de Desarrollo Sostenible, 2018-2022

iMuchas gracias por su valiosa colaboracion!

Nombre del entrevistador N° de cedula | Firma | Fecha
Nombre del entrevistado Contacto
Cddigo de entrevista Provincia Canton Parroquia
Comunidad Sector
1. ¢Conoce usted sobre el Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre?
Si__ No__
2. ¢Sabe usted de qué se trata la Responsabilidad Social y Ambiental de las empresas?
Si__ No__
3. ¢ Cual es su percepcion sobre el Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre?
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1 Mala__ 2 Regular__ 3 Buena__ 4 Excelente_

4. ¢Sabe si el Aeropuerto ha generado impactos econdmicos positivos o negativos?
1 Positivos__ 2 Negativos 3 No sabe/no contesta__

5. ¢Sabe si el Aeropuerto ha generado impactos negativos al ambiente?
1Si_ 2No__ 3 No sabe/no contesta__

6. ¢Personas de su comunidad han trabajado en el Aeropuerto?
1Si 2No__ 3 No sabe/no contesta__

7. ¢ Queé tipo de trabajo/cargo ha tenido/desarrollado?

8. ¢ Qué proyectos sociales 0 ambientales existen actualmente en su comunidad?

No sabe/no contesta__

9. ¢Su comunidad ha recibido beneficios socioecondmicos, por parte de la Corporacién Quiport
S.A?

1Si__ 2No__

Donativos__  Donaciones_ Becas__ Cursos__ Talleres__ Otros__
10. ¢Sabe si el Aeropuerto, ha provocado alteraciones del valor de la propiedad de tierra en su
comunidad?

1Si__ 2No__ 3 No sabe/no contesta__
11. ¢ Cree usted que el Aeropuerto ha podido afectar las costumbres de las comunidades, de la
zona?

1 Mucho__ 2 Poco 3 Nada__
12. ¢ Cree usted que el Aeropuerto contamina el aire?

1 Mucho__ 2 Poco 3 Nada__
13. ¢Cree usted que el Aeropuerto contamina el agua?

1 Mucho__ 2 Poco 3 Nada__
14. ¢Cree usted que el Aeropuerto consume gran cantidad de agua?
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15.

16.

1 Mucho 2 Poco 3 Nada

¢Cree usted que el Aeropuerto consume gran cantidad de energia eléctrica?
1 Mucho 2 Poco__ 3 Nada

¢Cree usted que el Aeropuerto aporta al crecimiento econdémico de su comunidad?
1 Mucho 2 Poco__ 3 Nada
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Anexo 4. Resumen de los instrumentos legales

Anexo 4. Resumen de los instrumentos internacionales que rigen la materia ambiental

Instrumento legal Descripcién

Declaracion de Rio Reunién que se llevo a cabo del 3 al 14 de junio de 1992 donde se establecieron un
sobre el Medio conjunto de principios en los que se definian los derechos civiles y obligaciones de los
Ambiente y el Estados, asi como una Declaracién de principios relativos a los bosques en el mundo
Desarrollo (ONU, 1992a).

Convencidn para la Aprobada el 12 octubre de 1940, entra en vigor el 1 de mayo de 1942. En esta

Proteccion de la Flora, Conveccidn los gobiernos contratantes acuerdan tomar todas las medidas necesarias para
Faunay de las Bellezas | proteger y conservar el medio ambiente natural en sus respectivos paises, asi como los
Escénicas Naturales de | ejemplares de todas las especies y géneros de su flora y fauna, incluyendo aves

los Paises de América migratorias, para evitar su extincién y proteger los paisajes, las formaciones geolédgicas
extraordinarias, las regiones y los objetos naturales de mayor interés (Catalogo de

DD.HH., 1940).
Convenio sobre la Se elabord el 5 de junio de 1992 en la Cumbre de la Tierra celebrada en Rio de Janeiro,
Diversidad Bioldgica entrd en vigor el 29 de diciembre de 1993. Sus principales objetivos son la conservacion
(CDB) de la biodiversidad, el uso sostenible de sus componentes y la participacion justa 'y

equitativa de los beneficios resultantes de la utilizacion de los recursos genéticos. Se
asume asi la conservacion de la diversidad biolégica como un tema de interés comun de
toda la humanidad. EI CDB cubre la diversidad bioldgica a todos los niveles:
ecosistemas, especies y recursos genéticos. También cubre la biotecnologia a través del
Protocolo de Cartagena sobre Seguridad de la Biotecnologia. De hecho, cubre todos los
posibles dominios que estan directa o indirectamente relacionados con la diversidad
biolégica y su papel en el desarrollo, desde la ciencia, la politica, la educacion, la
agricultura, los negocios, la cultura entre otros. Este convenio se toma en cuenta en
atencion a que la ejecucion de todo proyecto debe realizarse contemplando la
conservacion de la biodiversidad (ONU, 1992b).

Convenio UNESCO Reunion celebrada en Paris del 17 de octubre al 21 de noviembre de 1972. Este convenio
sobre Patrimonio en sus articulos 2 y 3 establece que “las formaciones geologicas y fisiograficas y las

Cultural y Natural de la | zonas estrictamente delimitadas que constituyan el habitat de especies, animal y vegetal,
Humanidad amenazadas, que tengan un valor universal excepcional desde el punto de vista estético o

cientifico”, y “los lugares naturales o las zonas naturales estrictamente delimitadas que
tengan un valor universal excepcional desde el punto de vista de la ciencia, de la
conservacion o de la belleza natural” son patrimonio. Es importante este convenio a la
hora de dar cuenta del habitat de especies animales y vegetales amenazadas que puedan
existir dentro de un area de estudio (como el espacio aeroportuario) (UNESCO, 1972).

Convencion sobre el Firmada en Washington el 3 de marzo de 1973 y enmendada en Bonn, el 22 de junio de
Comercio Internacional | 1979, este convenio tiene como fin reconocer que la fauna y flora silvestres, en sus
de Especies numerosas, bellas y variadas formas, constituyen un elemento irremplazable de los

Amenazadas de Faunay | sistemas naturales de la tierra, tienen que ser protegidas para esta generacion y las
Flora Silvestres CITES | venideras. Este punto es central para el estudio de impacto ambiental que determinarg,

sobre especies dentro del analisis del componente bidtico, las especies de fauna y flora silvestres
protegidas existentes en el area de abordaje y la amenaza como categoria de analisis.

Convencion sobre la Bajo esta convencion se establecen aspectos fundamentales dentro del proceso de lucha
Conservacion de las por la conservacion de la fauna silvestre en sus numerosas formas. Ademas, constituye
Especies Migratorias de | un elemento irremplazable de los sistemas naturales de la tierra, que tiene que ser
Animales Silvestres conservado para “el bien de la humanidad”. De esta forma, se busca estar conscientes de
(CMS)-Convencidn de | que cada generacion humana administre los recursos de la tierra para las generaciones
Bonn futuras y conserve con prudencia la fauna silvestre desde los puntos de vista
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medioambiental, ecol6gico, genético, cientifico, estético, recreativo, cultural, educativo,
social y econémico (CEPAL, 1983).

Convenio Estocolmo
sobre Contaminantes
Persistentes

Entré en vigor el 17 de mayo del 2004 y fue ratificado por Ecuador el 7 de junio del
mismo afio, impulsado por el Ministerio del Ambiente. Tiene caracter supranacional e
infra constitucional. Plantea medidas sobre la eliminacion de la produccién, uso,
importacion y exportacion de los diez COPs de produccion intencional, la disposicion
final de las existencias y la eliminacion o la reduccion de las emisiones de los dos COPs
de produccidn no intencional (dioxinas y furanos). De esta forma, el pais se comprometid
a “Proteger la salud humana y el medio ambiente frente a los contaminantes organicos
persistentes” en el territorio ecuatoriano. Por ende, toda actividad industrial que se
desarrolle en el proyecto a ejecutarse debera garantizar que no se utilice alguna de las
sustancias quimicas prohibidas contenidas en el listado instituido por el Ministerio de
Ambiente, Agua y Transicion Ecoldgica (MAE), en concordancia con los lineamientos
establecidos en el convenio (Ministerio del Ambiente, Agua y Transicion Ecoldgica,
2001).

Convenio de Rotterdam
sobre Productos
Quimicos Peligrosos

Fue aprobado el 11 de septiembre de 1998, fecha en la que México lo suscribi6. El 24 de
febrero de 2004 el Convenio entr6 en vigor. México depdsito el instrumento de adhesion
el 4 de mayo de 2005 ante la Secretaria General de la ONU, y es parte del mismo a partir
del 2 de agosto de 2005. Tiene por objetivo establecer un mecanismo de autorizacion
previa a la importacion y exportacion de sustancias quimicas peligrosas y plaguicidas
comerciales, denominado Consentimiento Fundamentado Previo, PIC por sus siglas en
inglés —y que frecuentemente se le conoce por este acrénimo al convenio—, con la
finalidad de tener toda la informacidn necesaria para conocer las caracteristicas y los
riesgos que implica el manejo de dichas sustancias, permitiendo que los paises
importadores decidan qué sustancias quimicas desean recibir y excluir aquellas que no
puedan manejar de manera segura para evitar riesgos a la salud humana y al ambiente
(CEPAL, 1998).

Convenio Basilea sobre
manejo de residuos

Se despleg6 el 27 de junio de 1991 con la intencion de cumplir el objetivo de reducir al
minimo la cantidad y toxicidad de los desechos peligrosos generados y garantizar su
manejo ambientalmente racional (Secretaria del Convenio de Basile, 2012).

Convencion Marco de
las Naciones Unidas
sobre el Cambio
Climatico Adoptada en
1992

Su principal objetivo es lograr una estabilizacion de las concentraciones de gases de
efecto invernadero en la atmosfera con el fin de impedir perturbaciones peligrosas de
caracter antropogénico en el sistema climatico y en un plazo suficiente para permitir que
los ecosistemas se adapten naturalmente al cambio climético, asegurando que la
produccién de alimentos no se vea amenazada, y permitiendo que el desarrollo
econdmico prosiga de manera sostenible. Entre las estrategias, practicas y politicas
puestas en marcha por el Ecuador para tratar de resolver el problema del cambio
climatico, estan las normas especificas y los limites maximos establecidos para el control
de emisiones gaseosas y los niveles de la calidad de aire ambiente (ONU, 1994).

Acuerdo de Paris sobre
Cambio Climaético

Se firmo el 22 de abril de 2016 y la Union Europea lo ratifico el 5 de octubre de 2016. Es
un acuerdo que ubica dentro del marco de la Convencién Marco de las Naciones Unidas
sobre el Cambio Climatico, en el mismo se establecen medidas para la reduccién de las
emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) a través de la mitigacion, adaptacion y
resiliencia de los ecosistemas a efectos del calentamiento global. Su aplicabilidad se hizo
efectiva en 2020, cuando finaliz6 la vigencia del Protocolo de Kioto. El acuerdo fue
negociado durante la XXI Conferencia sobre Cambio Climético (COP 21) por los 195
paises miembros, adoptado el 12 de diciembre de 2015 y abierto para firma el 22 de abril
de 2016 para celebrar el Dia de la Tierra (CEPAL, 2015)
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