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Resumen
De acuerdo con los Procedimientos para la consideración por el CPA de proyectos de la CEE en el período entre sesiones se estableció un grupo de contacto intersesional de composición abierta para considerar el Proyecto de Evaluación Medioambiental Global (CEE) presentado por Italia para la "Propuesta de construcción y operación de una pista de aterrizaje de grava en la zona de la Estación Mario Zucchelli en la bahía Terra Nova, Tierra de Victoria, Antártida". Los participantes del GCI comentaron favorablemente varios aspectos de la actividad propuesta que se describe en el proyecto de CEE. Basándose en los comentarios proporcionados por los participantes, el GCI informa al CPA que el proyecto de CEE es claro en términos generales, está bien estructurado y se presenta adecuadamente, y que por lo general se ajusta a los requisitos del Artículo 3 del Anexo I del Protocolo de Protección Ambiental. El proyecto de CEE identifica y analiza la mayoría de los impactos que pueden asociarse con la actividad, pero los participantes del GCI han sugerido impactos y medidas de mitigación adicionales. Además, el GCI informa que la conclusión de que es muy probable que los impactos de la actividad sean mayores que mínimos o transitorios se encuentra debidamente apoyada por la información contenida en el proyecto de CEE. El GCI también dirigió la atención del Comité hacia la recomendación en cuanto a que, si Italia decide continuar con la actividad propuesta, hay varios aspectos para los que se debe proporcionar información adicional en la CEE final obligatoria.
1. Antecedentes
El 23 de enero de 2016, Italia informó al Presidente del CPA sobre la disponibilidad del proyecto de CEE para la "Propuesta de construcción y operación de una pista de aterrizaje de grava en la zona de la Estación Mario Zucchelli en la bahía Terra Nova, Tierra de Victoria, Antártida". El proyecto de CEE fue preparado por la Unidad Técnica Antártica de ENEA (ENEA-UTA). El documento completo se puede descargar desde el área de trabajo del CPA en el sitio web de la Secretaría del Tratado Antártico: www.ats.aq/e/cep_workspace/cep_draftcee.htm
.
De acuerdo con los Procedimientos para la consideración por el CPA de proyectos de CEE en el período entre sesiones (Apéndice 4 del Informe Final de la X Reunión del CPA) el Presidente del CPA distribuyó:
· la Circular 4 de la XIX Reunión del CPA (27 de enero de 2016), que:
· informaba a los puntos de contacto sobre la disponibilidad del proyecto de CEE;
· informaba sobre la necesidad de establecer un grupo de contacto intersesional (GCI) de composición abierta para revisar el proyecto de CEE;
· proponía que yo (Yves Frenot, Francia) coordinara el GCI;
· proponía términos de referencia para el GCI; e
· invitaba a los miembros del CPA a formular sus comentarios sobre el coordinador y/o los términos de referencia propuestos.
· la Circular 5 de la XIX Reunión del CPA (9 de febrero de 2016), que informa que se recibió una propuesta presentada por el Reino Unido relacionada con un término de referencia adicional;
· la Circular 6 de la XIX Reunión del CPA (25 de febrero de 2016), que observaba que no se habían recibido comentarios adicionales sobre el coordinador ni sobre los términos de referencia propuestos.
Términos de referencia
Tras la sugerencia del Reino Unido de agregar a los tres términos de referencia estándares definidos en los Procedimientos para la consideración por el CPA de proyectos de CEE en el período entre sesiones un elemento adicional relacionado con los resultados de los debates recientes del GCI sobre las evaluaciones del impacto ambiental y, considerando que el Presidente del CPA no recibió oportunamente objeciones a esta propuesta, el GCI se dispuso a abordar los siguientes términos de referencia:
1) la medida en que la CEE cumple con los requisitos estipulados en el Artículo 3 del Anexo I del Protocolo sobre Protección del Medio Ambiente;
2)  en particular, dados los recientes debates sostenidos por el GCI sobre las evaluaciones de impacto ambiental, si la CEE: i) identifica todos los impactos ambientales que resultarán de la actividad propuesta; y ii) sugiere métodos de mitigación adecuados (reducir o evitar) dichos impactos; 
3) si la información contenida en el documento respalda adecuadamente las conclusiones del proyecto de CEE; y
4) la claridad, el formato y la presentación del proyecto de CEE.
Método de operación
Toda la correspondencia del GCI se puso a disposición de los Miembros y Observadores del CPA a través del Foro de debates del CPA. La versión íntegra en inglés del proyecto de CEE fue publicada en el Foro de debates, junto con las versiones en inglés, francés, español y ruso del Resumen No Técnico y de los Lineamientos para la evaluación de impacto ambiental en la Antártida (2005).
El Presidente del CPA y coordinador del GCI recordó a los participantes del GCI el acuerdo del CPA según el cual los Procedimientos para la consideración por el CPA de proyectos de CEE en el período entre sesiones no restan mérito al derecho de cualquiera de las Partes del Protocolo de plantear un asunto sobre un proyecto de CEE en las reuniones del CPA o en una Reunión Consultiva del Tratado Antártico (RCTA).
El GCI comenzó con un período inicial de comentarios que se extendió entre el 25 de febrero y el 18 de marzo de 2016. El 28 de marzo, el coordinador distribuyó un informe sobre el proyecto del GCI con el fin de que se realizaran comentarios, y preparó un informe final que abordaba los comentarios recibidos, al 7 de abril de 2016. 
2. Resumen de los comentarios recibidos de los participantes del GCI
Nueve Miembros del CPA (Australia, China, la República de Corea, Francia, Alemania, Nueva Zelandia, Noruega, el Reino Unido y Estados Unidos) y un Observador (ASOC) presentaron sus comentarios al GCI.
Las siguientes secciones, necesariamente breves, describen los asuntos planteados por varios de los participantes. En el Apéndice A se presenta un resumen de otros puntos presentados por solamente uno o dos de los participantes, y en el Foro de debates del CPA están disponibles en su forma íntegra todos los comentarios e información pormenorizada. 
1. En qué medida la CEE cumple los requisitos estipulados en el Artículo 3 del Anexo I del Protocolo Ambiental
Los participantes del GCI consideraron que el proyecto de CEE cumple en términos generales con los requisitos estipulados en el Artículo 3 del Anexo I al Protocolo Ambiental. 
Los participantes comentaron favorablemente varios aspectos de la actividad propuesta, incluido el hecho de que el proyecto guarda coherencia con la Resolución 1 (2015), favoreciendo la instalación de redes cooperativas de transporte aéreo para facilitar la cooperación científica y reducir los costos logísticos en la Zona del Tratado Antártico, pese a que actualmente no parece haber compromisos formales entre los socios regionales. 
Los países con posible participación en la región de la bahía de Terra Nova, concretamente, la República de Corea, China, Alemania y Nueva Zelandia, expresaron su agradecimiento por el desarrollo de una provechosa colaboración y cooperación en la logística local. 
Los participantes observaron que Italia no tiene intenciones de usar la futura pista de aterrizaje para actividades turísticas.
Los participantes observaron que en el transcurso de los últimos años, y antes del proyecto de CEE, Italia había presentado al CPA y la RCTA varios documentos relativos a la pista de aterrizaje de grava, con respaldo de un trabajo mucho mayor de investigación y observación científica, investigación en terreno, ingeniería y comunicación con los Miembros, lo cual contribuye a mejorar la credibilidad y viabilidad del proyecto de CEE.
Sin embargo, los participantes identificaron una serie de aspectos en los que se debe proporcionar información o aclaración adicional en una CEE final, en caso de que el proponente decidiera continuar con la actividad propuesta.
Descripción de la actividad propuesta (Anexo I, Artículo 3.2(a))
· Se señaló que varios de los elementos de la actividad están dispersos en diferentes secciones del documento. Para efectos de claridad del alcance y exhaustividad, sería conveniente que se incluyeran en la descripción todas las partes de la actividad relacionadas con las etapas de construcción y operación.
· Los participantes sugirieron que se proporcionará más información relativa al personal adicional necesario para la etapa de construcción. En particular, se sugirió que debería darse mayor consideración al tamaño del equipo en cada una de las cuatro etapas de construcción, además de su alojamiento en la Estación Mario Zucchelli o en un campamento provisorio exclusivo. Esta información debería analizarse en términos de los impactos y las medidas de mitigación.
· Los participantes identificaron problemas de coherencia a lo largo del documento en cuanto al número de vuelos esperados (los que variaban entre 15 y 30 vuelos anuales). Se puso de relieve que esta estimación parece basarse solo en las necesidades del programa antártico italiano. Además, 15 vuelos al año es la cifra que se utiliza como base para los impactos y las mitigaciones, entre otros. Debido a que una de las primeras justificaciones para la construcción de esta nueva pista de aterrizaje es su posible conveniencia para otros programas antárticos nacionales que trabajen en la región, los participantes recomendaron estimar el número de vuelos adicionales necesarios para los miembros colaboradores, de manera de establecer los posibles impactos en el marco correcto. 
· Los participantes sugirieron que sería conveniente incluir un cronograma del proyecto, en el que se muestre el trabajo previsto para cada temporada mientras dure el proyecto de construcción.
Posibles alternativas a la actividad (Anexo I, Artículo 3.2(a))
· Los participantes formularon pocos comentarios en esta sección, pero se observó que solo se consideraron las ubicaciones alternativas de la pista de aterrizaje propuesta (además de la opción de no proceder). Se sugirió que se consideren otras alternativas que involucren la navegación, y que además, se considere la alternativa de una pista de aterrizaje de grava "ligera", por ejemplo, en la ubicación seleccionada actualmente, pero a menor escala.
Descripción del medioambiente (Anexo I, Artículo 3.2(b))
Esta sección está bien estructurada y redactada en términos generales, con información útil proporcionada para caracterizar la geología, geomorfología, meteorología y vegetación terrestre de la zona. Se agradece la observación de largo plazo de la vegetación mediante el Programa de Seguimiento de la Capa Circumpolar Activa (CALM, por sus siglas en inglés), que entrega provechosa información sobre la zona. Sin embargo, los participantes identificaron varios problemas que se deben considerar en la CEE final:
· Varios participantes señalaron que no se mencionó a la microfauna de invertebrados de la zona, aun cuando existen datos en la literatura. Este componente del ecosistema se debe considerar en la CEE final, así como su descripción y los impactos y medidas de mitigación asociados.
· El proyecto de CEE se centra en los pingüinos de Adelia y las skúas, pero es muy probable que se encuentren presentes en la zona varias especies más, en concreto, petreles de Wilson y petreles blancos. Se agradecería la información adicional sobre estas aves, además del impacto de las actividades sobre estos animales.
Consideración de impactos acumulativos (Anexo I, Artículo 3.2(f))
· En la opinión de varios participantes, uno de los componentes más importantes que no se mencionan en el proyecto de CEE se relaciona con los impactos acumulativos, según lo exige el Anexo I del Protocolo. La cooperación logística internacional podría involucrar potencialmente a varios programas antárticos nacionales que realizan actividades tanto en la zona general de la bahía de Terra Nova como lugares más lejanos, lo que puede tener como consecuencia, por ejemplo, la ampliación de las carreteras o un número de vuelos que utilicen la pista de aterrizaje mayor al que se considera en la actualidad. La CEE debe considerar el impacto de la construcción de esta nueva pista de aterrizaje y su operación en el contexto más amplio del reciente aumento de la presencia humana y de las actividades en la región de la bahía de Terra Nova, además de la construcción de una nueva estación de China. 
Identificación de las lagunas de conocimiento (Anexo I, Artículo 3.2(j))
· La incertidumbre asociada a la construcción de la pista de aterrizaje de grava en un panorama de temporada activa y en el contexto de incertidumbres sobre los efectos del cambio climático en el entorno del glaciar y la morrena es, para muchos participantes, la más importante laguna de conocimientos en este proyecto. La estabilidad del permafrost, los procesos de crioturbación, el deshielo y el movimiento del hielo pueden tener impactos importantes en la vida útil de la nueva pista de aterrizaje. Aun cuando es la primera vez que se construye una pista de aterrizaje de grava en estas condiciones medioambientales, se sugiere que se aprenda de la experiencia de los países nórdicos.
2. En particular, dados los recientes debates sostenidos por el GCI sobre las evaluaciones de impacto ambiental, si la CEE: i) ha identificado todos los impactos ambientales de la actividad propuesta y ii) sugiere métodos de mitigación (reducir o evitar) adecuados para estos impactos
La CEE identifica y analiza la mayoría de los impactos con probabilidad de estar asociados a la actividad. Los impactos relacionados con el uso de combustible y la contaminación del aire están muy bien documentados, y la colonia cercana de pingüinos de Adelia recibe una atención ejemplar. Sin embargo, los participantes plantearon varios problemas que se podrían beneficiar de una mayor atención durante la preparación de la versión final de la CEE:
· Debe considerarse en esta CEE el impacto ambiental que generará la construcción de la carretera y las canteras junto a ella. Asimismo, se recibirán favorablemente más detalles sobre los impactos directos, indirectos y acumulativos, además de un análisis de las alternativas. 
· Los participantes agradecieron el estudio sobre el posible impacto acústico ocasionado por el despegue de aeronaves sobre la colonia cercana de pingüinos de Adelia, si bien sugirieron que este enfoque de modelado podría extenderse a otros ruidos producidos por la maquinaria de construcción y las voladuras.
· El análisis de los posibles impactos y las acciones de mitigación se podría consolidar en la Sección 5 "Identificación y pronóstico del impacto ambiental, evaluación y medidas de mitigación de las actividades propuestas", y el cuadro 5.7 podría incluir todos los impactos previstos, lo que no ocurre en el caso del actual proyecto de CEE (por ejemplo, la carretera, impacto sobre los valores estéticos y de vida silvestre, y otros). 
· La CEE final debería incluir más información sobre el transporte y manejo de combustible desde la Estación Mario Zucchelli hacia el sitio de la pista de aterrizaje, un resumen de los procedimientos que se implementarán para reducir el riesgo de derrame de petróleo o combustibles, además de información sobre los planes de contingencia en caso de un derrame de combustible, o su resumen.
· El proyecto de CEE menciona brevemente la producción de polvo durante las etapas de construcción y mantenimiento, pero varios participantes recomendaron la entrega de más información sobre este tema, considerando su posible impacto sobre la vegetación, la nieve y el hielo. Se pueden considerar algunas medidas preventivas, como la selección de técnicas o de explosivos adecuados.
· Se deberían enfatizar los impactos sobre los valores científicos. Los participantes reconocieron en especial el extremo valor del proyecto de seguimiento CALM, e identificaron la destrucción de la mitad del sitio de observación como un impacto grave tras más de 10 años de recolección de datos. Algunos participantes recomendaron buscar una forma de no perder en su totalidad esta singular fuente de información.
· Como medida de mitigación, se propuso el trasplante de parches de vegetación (y probablemente de la microfauna asociada). Este parece ser un enfoque muy original e interesante, especialmente para la vegetación de macrolíquenes predominante, pero no se proporcionaron detalles sobre la manera en que se realizaría esto ni sobre el lugar al cual se trasladaría la vegetación. 
· Al finalizar la CEE, se debe poner atención adicional al riesgo de introducción de especies no autóctonas y las medidas que se implementarán para reducirlo. Se recomendó que se considere como ejemplo el riesgo asociado al transporte de los equipos de construcción hacia el lugar, y el tráfico de aeronaves dentro del continente o hacia el exterior, además del tráfico de pasajeros y de carga. 
· Los participantes sugirieron que la capacitación del personal de construcción sería una posible e importante medida de mitigación. Mejorar su conocimiento y comprensión acerca de los valores de la Antártida, del contexto en el que está operando, puede ser una forma provechosa de garantizar un nivel más alto de cumplimiento con las medidas de control propuestas. 
· Varios participantes consideraron que las secciones relativas a impactos y mitigación son relativamente sucintas y no ofrecen mucha información, especialmente en comparación con la información técnica proporcionada. Se espera que "en las temporadas futuras" se desarrolle un plan de mitigación, pero este debería incluirse como parte del proceso de EIA y presentarse en el proyecto de CEE. 
3. Si la información contenida en el documento respalda adecuadamente las conclusiones del proyecto de CEE
En general, los participantes pusieron de manifiesto su impresión en cuanto a que la información que contiene el proyecto de CEE respalda adecuadamente la conclusión que dice que el "impacto debido a la construcción puede identificarse como "mayor que mínimo o transitorio". 
También expresaron su acuerdo en cuanto a que los beneficios científicos de la construcción y operación de esta pista de aterrizaje de grava superarán el probable impacto medioambiental. 
4. La claridad, el formato y la presentación del proyecto de CEE
Los participantes comentaron que en términos generales, el proyecto de CEE es claro, bien estructurado y está bien presentado. 
Como se mencionó anteriormente, los participantes señalaron que será necesaria más información y explicaciones adicionales para facilitar una evaluación integral de la actividad propuesta. 
También se señaló que gran parte de la información técnica proporcionada en el proyecto de CEE es interesante, pero no toda está relacionada con problemas medioambientales. Esta información podría trasladarse finalmente a un anexo de la CEE final. 
Los participantes enfatizaron que sería valioso contar con una lista de los acrónimos utilizados en el documento. También se sugiere que se mejore la resolución de los mapas y las figuras, en concreto las Fig. 4.1 y 4.2, que son ilegibles, aun en la versión de mayor resolución del documento. 
Por último, se sugiere que se indique claramente en la Sección 9 un "autor correspondiente" a quien se le puedan enviar los comentarios adicionales sobre el proyecto de CEE. 
En el Anexo A se presentan comentarios adicionales menores acerca de la claridad, el formato y la presentación del proyecto de CEE.
3. Conclusiones
Después del análisis del proyecto de CEE preparado por Italia sobre la "Propuesta de construcción y operación de una pista de aterrizaje de grava en la zona de la Estación Mario Zucchelli en la bahía Terra Nova, Tierra de Victoria, Antártida", que se llevó a cabo de conformidad con los Procedimientos para la consideración por el CPA de proyectos de CEE en el período entre sesiones, el GCI informa al CPA que:
5) El proyecto de CEE cumple en forma general con los requisitos contenidos en el Artículo 3 del Anexo I al Protocolo al Tratado Antártico sobre Protección del Medio Ambiente.
6) Si Italia decide continuar con la actividad propuesta, hay ciertos aspectos para los que se debe proporcionar más información o aclaración en la CEE final requerida. En particular, se llama la atención del Comité hacia las recomendaciones en torno a que se debería proporcionar más información acerca de:
· el personal necesario para la etapa de construcción (cantidad, alojamiento, etc.), además de un cronograma claro del plan de trabajo durante sus 4 años de construcción;
· información sobre algunos aspectos del estado de referencia inicial, especialmente relativos a los invertebrados, y que abarque todas las especies de aves presentes en la zona (no solo los pingüinos de Adelia y las skúas);
· los posibles impactos directos sobre la flora y fauna, el entorno y los medioambientes lacustres, además del riesgo de especies no autóctonas. En especial, se debe entregar información acerca de los impactos relacionados con la carretera, las canteras, el polvo y el ruido producido por el trabajo de construcción;
· los impactos acumulativos e indirectos que pueden surgir como producto de las actividades actuales y de las demás actividades previstas en la zona, incluida la cooperación logística; y
· las medidas de mitigación relacionadas con la gestión del combustible, las especies no autóctonas, la perturbación de la vida silvestre, y la capacitación del personal de la construcción.
7) La información proporcionada en el proyecto de CEE respalda la conclusión de que el impacto de construir y operar la estación propuesta será mayor que mínimo o transitorio. 
8) El proyecto de CEE es generalmente claro, está bien estructurado y bien presentado, aunque se recomienda que se mejoren los mapas y las figuras, y es necesario que se proporcione más información y explicaciones adicionales para facilitar una evaluación integral de la actividad propuesta. 
Apéndice A. Otros puntos planteados por uno o dos participantes del GCI

	Sección
	Página(s)

	Comentario

	Resumen no técnico

	II
	II
	El proponente se refiere pertinentemente a la Resolución 1 (2015) que recomienda identificar las formas en que un sistema de transporte aéreo cooperativo puede resultar beneficioso para varios programas antárticos nacionales. Varias partes expresaron antes su interés en la construcción de esta pista de aterrizaje o su apoyo a ella. Sin embargo, aunque se enfatizó en los comentarios de años anteriores (Informe Final de la XXXVIII RCTA, Informe de la XVIII Reunión del CPA, párrafo 105), este proyecto de CEE Rev. 0 no aporta mayor información sobre acuerdos formales de colaboración con los programas antárticos nacionales que operan en este sector. 

	III
	III
	Aquí se menciona que la zona del Pavimento Boulder "incluso podría permitir el aterrizaje de aeronaves con suficiente autonomía de combustible para evitar reabastecerse en la Antártida". En el estudio mismo, esta opción no se examina en mayor profundidad, aunque esto cambiaría mucho la configuración del impacto relevante. Se recomienda la inclusión de una evaluación del uso de aeronaves de mayor envergadura si esto ya se tiene en mente para la planificación operativa.

	IV
	IV
	El tercer párrafo hace referencia a la "pista aérea" del lago Enigma. Debería ser "pista para aeronaves con esquíes". Esto ocurre nuevamente tres párrafos más adelante en la misma página, y se menciona con frecuencia en otras secciones de la CEE. Debe buscarse y reemplazar "pista aérea" por "pista para aeronaves con esquíes" en todo el documento, según corresponda.

	V
	V
	Suponemos que el término correcto es "criptógamo", no "criptogámico".

	V
	VI
	"'Campo Ícaro' ...ubicado a una distancia de aproximadamente 2,5 km de la Estación Mario Zucchelli", se puede cambiar a "aproximadamente 2.5 km de…".

	V y VI
	VI y VIII
	En la sección V, página VI, se menciona que se ha vigilado la contaminación en la Estación Mario Zucchelli y el Campo Ícaro, y que estas estaciones de vigilancia "permitirán la medición de los cambios que se produzcan como resultado de la construcción y operación de la infraestructura". Sin embargo, ninguna ubicación se encontrará viento abajo de la pista de aterrizaje y, por lo tanto, no serían las estaciones de vigilancia ideales. La sección VI, página VIII, parece abordar esto al mencionar que "se instalará una nueva estación de vigilancia en las cercanías de la pista de aterrizaje", pero se requiere más información sobre esta estación de vigilancia.

	VI
	VIII
	En la parte inferior de la página VIII y la parte superior de la página IX del Resumen no técnico, se menciona que "Sin embargo, se realizará un seguimiento de las aves a fin de identificar un posible exceso en las perturbaciones, lo que permitirá adoptar medidas tales como la revisión del programa de trabajo en términos del tiempo de trabajo diario y la planificación de actividades". Este es un enfoque muy bueno y loable.
Se recomienda profundizar la información relativa a los efectos de un posible ajuste del tiempo de trabajo diario y la planificación de las actividades del programa en general, además del tiempo de construcción y operación de la pista de aterrizaje en las secciones 5 y 6, según corresponda.

	1. Introducción

	1,2
	2-3
	El proponente menciona pertinentemente que "No hay dudas en cuanto a que compartir este tipo de instalación con otros programas antárticos favorecerá la cooperación entre las naciones, al disminuir los costos logísticos generales y aumentar los recursos dedicados a la ciencia, de plena conformidad con la idea del Tratado Antártico. Con este objetivo, el Programa Nacional de Investigaciones Antárticas (PNRA, por sus siglas en inglés) está preparado para establecer una provechosa cooperación con otros programas antárticos nacionales interesados en la instalación propuesta".
Sorprendentemente, aunque este punto ya se presentó en debates anteriores ("Algunos Miembros expresaron su deseo de recibir más información en relación con lo siguiente: acuerdos formales de colaboración entre los programas antárticos nacionales que operan en las cercanías de la estación Mario Zucchelli", Informe Final de la XXXVIII RCTA, Informe de la XVIII Reunión del CPA, párrafo 105) parece que esta cooperación aún se presenta como proyecto (excepto para Francia, especialmente en su calidad de gestor conjunto de la estación Concordia). 

	2.1
	6
	En la sección relativa al alcance se podrían indicar más claramente los elementos de la actividad que se cubren en la CEE, incluso los componentes que no están directamente asociados con la construcción de la pista de aterrizaje y las operaciones aeronáuticas en curso. 

	2.2
	7
	Es fácil entender la importancia crucial de los parámetros físicos, geológicos y geomorfológicos en la selección del sitio, sin bien se podrían mencionar aquí los criterios ambientales, aunque no se una consideren prioridad.

	2.2
	10
	El tercer párrafo (bahía de Terra Nova, Tierra de Victoria, Antártida) se repite en la misma frase. 

	2.2
	8
	Figura 2.2.: No se muestra correctamente el Norte en el mapa general de Antártida.

	2.2
	10
	Observamos que se menciona el posible uso de la pista de aterrizaje por otras aeronaves (como los modelos C-17, B-757 y A-319), pero no queda claro si la especificación del diseño de la pista de aterrizaje permitirá que estas aeronaves la usen de manera regular. En la sección 2.5.1 (página 48) se señala que el diseño contempla solamente la aeronave modelo C-130.

	2.2
	10
	2200 metros no alcanzan a cumplir con los requisitos para la aeronave C-17 y probablemente tampoco cumpla con los requisitos de la aeronave 757.

	2.2
	10
	En la temporada 2015/2016, Noruega utilizó aviones 737 BBJ, que vuelan directamente desde Ciudad del Cabo, Sudáfrica, con menor reabastecimiento. Esto se hizo para reducir la cantidad de combustible transportado hacia la estación Troll. Apoyaremos que los planes consideren esta opción en la Estación Mario Zucchelli.

	2.2
	11
	En el segundo párrafo, por la presencia de " skúas de la Antártida" se puede reemplazar por "skúas antárticas". El proyecto de CEE que menciona "sin evidencias de nidos" no guarda coherencia con la figura 4.22 (página 102). En la figura se muestra un nido de skúas observado en 2015 y 2009 cerca de la colonia de pingüinos de Adelia.

	2. Descripción de las actividades propuestas

	2.3.3
	15
	¿La plataforma y la pista de rodaje estarán al nivel de la pista de aterrizaje en esta ubicación? Si no es así, ¿a qué nivel tendrá que transitar la aeronave hacia arriba y abajo?

	2.3.3
	15
	¿Qué equipo, combustible, vehículos, etc., se dejarán en el lugar de la pista de aterrizaje durante el invierno? Si estos elementos se dejan en el sitio durante el invierno, ¿cuál sería el plan de inspección y su frecuencia para observar si se producen derrames?

	2.3.3
	16
	El estacionamiento de aeronaves está diseñado para dos aeronaves Hércules. ¿Cuál es la capacidad para las demás aeronaves consideradas en la página 10 (Boeing 757, A-319…)? 
Las palabras "menos de 10" sugieren que puede haber hasta 10 aeronaves estacionadas simultáneamente. Esto es sorprendente, dado el número promedio de vuelos anuales que se informa en otra sección del documento.

	2.3.3
	17
	En el cuadro Matrices de impacto (figura 5.7) se mencionan las estructuras cerradas impermeables (confinamiento) para el almacenamiento de combustible (además de tanques de doble pared). Si se prevé, debería mencionarse también aquí. Sería de gran valor que se aportase información sobre todos los cambios en el almacenamiento y manejo del combustible en la estación, además de información complementaria relativa al transporte de combustible (por ejemplo, el tipo de vehículos o buques cisterna, el volumen, la cantidad de movimientos).

	2.3.4
	18
	Falta información sobre la recolección de muestras de suelo: profundidad, tamaño… En las figuras 2.11 y 2.12 se muestra el estado de la superficie del suelo, pero no se refleja con certeza la distribución de la granulometría si las muestras se han recolectado en profundidad. 
Además, se dificulta la lectura de esta sección técnica para alguien que no sea especialista, por ejemplo, ¿qué son las "pruebas de compactación Clegg Hammer" o "pruebas dinámicas de Deflectómetro de Impacto Ligero (LWD)"? 
La conclusión de este estudio integral del suelo es relativamente breve: "Basándose en la información disponible, se puede concluir que el material disponible en el sitio se puede considerar como un subsuelo satisfactorio para el terraplén y un material bueno a excelente para su uso en la construcción de dicho terraplén" (página 25). Esperamos con interés un desarrollo sobre la manera en que los datos proporcionados apoyan esta conclusión (que probablemente sea correcta).

	2.3.4
	18
	El acrónimo "CBR" se utiliza aquí por primera vez y en otras partes del informe. Sería útil que explicaran de qué se trata esta medición.

	2.4.2
	26
	El segundo párrafo hace referencia a los "filtros graduados", ¿se usarán geotextiles para separar las capas?

	2.4.2
	26
	Si se usan para el terraplén solo materiales gruesos (grava) obtenidos de materiales locales, se supone que se aplicarán procesos de cribado. En este caso, ¿qué pasará con las partículas más finas (arena y limo) en las canteras, los sitios de cribado y trituración, y en los sitios de excavación por voladura?

	2.4.2
	26
	Eliminar ")" al final del penúltimo párrafo.

	2.4.2
	28
	En relación con la sección relativa a los aspectos medioambientales del terraplén, se debe señalar la cantidad de agua presente en el sitio de la pista de aterrizaje. ¿Cuánta hay? ¿De dónde proviene? ¿La pista de aterrizaje, según lo previsto, bloqueará los drenajes existentes?

	2.4.2
	31
	Al parecer, en el cuarto párrafo de esta página, la frase "…aprobado de acuerdo con…" falta parte del texto.

	2.4.2
	Fig. 2.22
	El terraplén de 0,85 % de la etapa 1 puede ser excesivo para algunas naves.

	2.4.3
	37
	"Como se puede ver en la Figura 2.25, se ha usado material de la subsuperficie para modelar las bermas y las capas base". En los primeros análisis y en la figura 2.23 se indica que los soportes de escollera serán de un material diferente a la subsuperficie. Sin embargo, si el terraplén es el área de preocupación, debería ser el área que se representa con mayor realismo en el modelo.

	2.4.4
	40 y 41
	En el cuadro 2.5 se sugiere que se requieren más de 520 000 m3 de relleno para el proyecto. En el cuadro 2.6 se sugiere que las canteras identificadas tienen capacidad solo para la mitad de esta cantidad. El texto no deja completamente claro de dónde se sacarán los >250 000 m3 restantes. 
El volumen de material necesario para construir el terraplén es de 528 200 m3 (cuadro 2.5). El volumen que se espera de las canteras es de 250 000 m3 y se prevé contar con un volumen adicional de 3000 m3 en los sitios con excavación por voladura. El total calculado es mucho más bajo que el volumen necesario.

	2.4.4
	40 - 41
	Se pueden mostrar o describir los lugares donde se realizarán actividades de cribado y trituración.

	2.4.4
	Cuadro 2.5
	¿Cuál es la diferencia entre el "terraplén del andén principal" y el terraplén en sí? ¿Se trata del acabado de superficie?

	2.4.5
	45
	En esta sección se mencionan las tres áreas de construcción principales. ¿Todas estas áreas de construcción quedan dentro de la misma área de la pista de aterrizaje, como se muestra en la Figura 2.6, o el equipo o los contenedores se moverán por áreas diferentes, que de otro modo se mantendrían inalteradas?

	2.4.5
	45
	Esta página podría contener, a modo de síntesis, uno o varios cuadros con los tiempos de operación y el consumo de combustible de cada equipo pesado.

	2.4.5
	46
	¿Se consideraron adecuadamente los aspectos de seguridad de tener a "1 persona por turno en el sitio"?

	2.4.6
	46
	Sería interesante conocer el volumen de material que se necesitará cada año para el mantenimiento, por lo menos una estimación mínima y una estimación máxima.
¿Los volúmenes de materiales para reparaciones ya se consideran en las cantidades tomadas de las canteras, como se prevé en el cuadro 2.6?, ¿o los materiales necesarios para reparaciones aumentarán la cantidad tomada de estas áreas (o se necesitarán áreas de cantera adicionales para obtener material adicional)? Si los volúmenes de materiales para reparaciones aún no se consideran en el cuadro 2.6, ¿existen pronósticos razonables para la cantidad adicional de material que se necesitará durante la vida útil esperada de la pista de aterrizaje?

	2.4.6
	47
	En relación con el último párrafo de esta sección, referente a la "compactación", ¿lo que aquí se describe es la única técnica utilizada para garantizar la homogeneidad y tolerancia de nivel de la pista de aterrizaje?

	2.5.1
	48
	"Los terraplenes longitudinales…" No se entiende de qué manera esto se ajusta a lo que se muestra en la figura 2.22. ¿Se está intentando describir algo más?

	2.5.3
	50
	La brevedad del texto y falta de leyenda en la figura 2.1 no permiten comprender adecuadamente esta sección.

	2.5.3
	50
	Se deben abordar las señalizaciones y ayudas de navegación (NAVAIDS).

	2.6.1
	52
	Se señala que en una temporada de operación normal, una vez terminada la pista de aterrizaje, seguirá utilizándose el hielo marino para varios vuelos durante el inicio de la temporada. Desde una perspectiva energética y de uso de combustible, ¿no sería más eficiente simplemente usar la pista de aterrizaje de grava para todos los vuelos de cada temporada?
El primer punto de esta sección indica que "los vuelos del primer periodo se operan, como siempre, en un banco de hielo". ¿La pista de aterrizaje se seguirá construyendo y usando durante el inicio de la temporada de verano?

	2.6.1
	52

	En el plan de operación se estiman los vuelos intercontinentales previstos (5 a 8 por temporada) centrándose solo en el personal y las necesidades de transporte de Italia. 
Basándose en la posibilidad de usar helicópteros en esta zona, no queda claro si no existe la necesidad, o el interés, de llevar a cabo vuelos locales para la distribución de personal o el transporte de carga en helicópteros desde la pista planificada hacia las estaciones cercanas. Si los vuelos en helicópteros pueden ser una opción en el futuro, se debe considerar en el capítulo 5 el impacto acústico y otras perturbaciones en las posibles rutas de vuelo.

	3.2
	58
	La "opción de no proceder" no implica exclusivamente un aumento del uso de los medios marítimos, incluye también el mantenimiento o desarrollo de las actuales relaciones y asociaciones con otros programas antárticos (por ejemplo, la Fundación Nacional de Ciencias de EE. UU.).

	3.2
	58
	Podría explicarse con mayor claridad la alternativa de apoyar el programa utilizando diferentes formas de transporte, incluso, por ejemplo, la consideración del uso de diferentes buques, a fin de demostrar por qué no es una opción adecuada.

	4. Estado de referencia medioambiental inicial del sitio del Pavimento Boulder

	4.1.1
	74
	De acuerdo con la literatura citada (principalmente de las décadas de 19980 y 1990), la capa de hielo (reliquia glacial o permafrost con un contenido muy alto de hielo) es muy gruesa y la capa sin hielo tiene solo 10 cm de profundidad. En varias ocasiones el proponente se refiere a observaciones recientes (el verano muy cálido de 2001-2002, los deshielos parciales de lagos durante el verano de 2013-2014) y una leve tendencia en aumento de algunos parámetros ligados a la temperatura. Por consiguiente, cabría preguntarse acerca de cambios en el espesor del hielo durante las últimas décadas y las dinámicas que parecen haber cambiado recientemente (página 78) con posibles implicaciones en la estabilidad de la morrena.

	4.1.1
	75-76
	Para construir la pista de aterrizaje, ¿se rellenarán las burbujas de hielo lacustre, que según se menciona, contienen agua líquida en el fondo, y por lo mismo, posiblemente sirven como hábitats únicos? Si es así, ¿existe una cantidad importante de lagos similares en los alrededores de la zona del Pavimento Boulder?

	4,2
	Fig. 4.14
	Las etiquetas de color rojo dificultan la lectura, lo que dificulta a su vez el continuar el debate sobre el texto.

	Fig. 4.6
	80
	¿Son correctas las etiquetas de estas dos secciones transversales? AA parece ser una sección transversal más corta que BB (según se muestra en las figuras 4.7 y 4.8), pero la barra de escala de la figura 4.6 muestra que AA es una distancia mucho más larga que BB.

	4.1.4
	87-88
	Una indicación de las longitudes y latitudes, y la ubicación de la pista de aterrizaje en la figura 4.11 facilitarían la lectura. La parte sudoeste de la pista de aterrizaje se ubica en un área donde parece producirse un desplazamiento importante (entre 100 y 150 mm al año).

	4.2.2
	95-98
	Existen vientos transversales importantes. ¿Cuáles son las restricciones en cuanto a vientos transversales para las aeronaves que se operarían en el lugar?
En las figuras 4.18 y 4.19 se demuestra claramente que el viento normalmente proviene del oeste. Por consiguiente, la pista de aterrizaje (RWY 20) obviamente estaría sometida a vientos transversales durante la mayor parte del tiempo. Esperamos con interés más comentarios sobre esta característica en relación con las capacidades de aterrizaje de la aeronave, así como también un análisis del uso obligatorio de la RWY 20 (en lugar de su contraparte, la RWY 02). En específico, tenemos la certeza de que la RWY 02 no se usará nunca en función del clima y la dirección del viento, entre otros, y especialmente por aeronaves grandes. El uso ocasional de la RWY 02 por motivos de seguridad podría tener un impacto muy perjudicial sobre la colonia de pingüinos de Adelia.

	4,3
	100
	En este punto, así como en otras secciones del documento, se hace referencia a la ZAEP n.° 118, monte Melbourne. En 2014 se revocó la designación de esta ZAEP, y un área reducida del monte de Melbourne se incluyó en la nueva ZAEP n.° 175 (Medida 13 [2014]).

	4.3
	100
	En el tercer párrafo se expresa que la ZAEP del monte de Melbourne (ZAEP n.° 118) se revocó en virtud de la Medida 13 [2014], "ZAEP n.° 175: Sitios geotérmicos a gran altitud de la región del mar de Ross". 

	4.3
	100
	Convendría proporcionar esa referencia al final del párrafo 4. 

	4.3.1
	101
	En la última frase, "11.234 casales reproductores…" se puede modificar a "11 234 casales …".

	4.3.1, Fig. 4.22
	101-104
	Podría mostrarse (en un mapa) la ubicación de la colonia de pingüinos de Adelia, y describirse en relación con la actividad propuesta (específicamente la distancia que hay respecto de la ubicación de la pista de aterrizaje). 
Se debe proporcionar información pormenorizada complementaria sobre la ubicación de las poblaciones de aves en la zona del Pavimento Boulder y alrededores. En particular, se acogería de buen grado más información sobre la presencia y ubicación de las aves de vuelo (skúas, petreles), ya que las aeronaves quedarían vulnerables a colisiones con dichas aves. También sería conveniente la información sobre la presencia de las diferentes poblaciones de aves por temporada, además de los polluelos de cada especie que pueden estar presentes.

	4.3.1
	104
	En el párrafo final de la sección 4.3.1 se describen los posibles impactos y las estrategias de mitigación, que pueden trasladarse a la Sección 5.

	4.3.1
	104
	Se establece que "La respuesta resultante de las mediciones de sonido y video ha sido muy positiva, y se destaca un estado de calma aparente dentro de la colonia de pingüinos".
Aunque las pruebas de reacción de los pingüinos son valiosas, no hay consenso en cuanto a la conclusión positiva que se menciona. Los videos muestran la reacción visible y clara de los pingüinos de Adelia ante el sobrevuelo de un avión Hércules. El hecho de que los pingüinos no se asusten no quiere decir que no haya perturbaciones. Durante los sobrevuelos del Hércules, los pingüinos cambiaron su comportamiento natural de manera significativa, con interrupciones en su comunicación, mirando a su alrededor nerviosamente y algunos de ellos incluso salieron de sus nidos.

	4.3.1
	104
	En referencia al párrafo final de esta sección, en una versión anterior de esta CEE se establecía que "tanto como sea posible, se respetará también la recomendación de la conducción de operaciones fuera de temporadas de apareamiento sensibles". No se entrega una declaración similar en esta versión de la CEE. ¿Aún se tiene la intención de conducir las operaciones fuera de temporadas de apareamiento sensibles o se determinó que son necesarias las operaciones incluso durante la temporada de apareamiento? En tal caso, ¿qué medidas se han considerado para reducir a un mínimo o mitigar los posibles impactos?

	4.3.2
	104-112
	Se agradecerían algunas fotografías de las comunidades vegetales.
Cuadro 4.11: a nuestro entender, no se especifica el significado del asterisco (*) tras el nombre de algunas especies.

	4.3.2
	106
	En el primer párrafo de esta página hay varias referencias a "el mapa". ¿Cuál es el mapa al que se hace referencia? 

	4.3.2
	105-111
	Si bien comprendemos las limitaciones a la conducción de un estudio en profundidad de la vegetación en un área extensa, los estudios pormenorizados de la vegetación que se describen en esta sección se limitan principalmente a la pista de aterrizaje o sus vías. Sin embargo, el área de impacto real de la pista de aterrizaje se extiende a la plataforma, el resto del área de operación y la carretera que lleva a la Estación Mario Zucchelli. No parece que haya sido estudiada la vegetación en estas áreas asociadas a la pista de aterrizaje. Tampoco queda claro si las áreas impactadas se han incluido en las "áreas vecinas a la pista de aterrizaje o sus vías" (páginas 110 a 111). Resultaría conveniente que en la CEE final se informe sobre las poblaciones de vegetación en toda la región asociada a la pista de aterrizaje, además de alguna nota referente a la posible exclusión de la plataforma, carretera, etc., de las áreas vecinas. 

	4.3.2
	113
	Dado que los resultados del estudio de la vegetación indican una importante cobertura de vegetación en el área de la cantera 6, sería apropiado dar más consideración a si este sitio es una ubicación adecuada para una cantera. 

	4.3.2
	Fig. 4.23, 4.24, 4.25
	Dado lo anterior, la zona del Pavimento Boulder cuenta con un alto nivel de biodiversidad vegetal (incluso algunas especies de liquen poco comunes) y, debido a la cantidad de trabajo que claramente se llevó a cabo para estudiar la vegetación, sería conveniente que la CEE final contase con versiones más amplias y claras de estos mapas.

	4.3.2
	Fig. 4.26
	Se deben proporcionar leyendas o claves para los símbolos utilizados. Además, en el primer párrafo de la página 113, no es necesario el ")" tras "Figura 4.26".

	4.4.1
	115
	La ZAEP n.° 118 se debe reemplazar con una descripción de la ZAEP n.° 175, como se indicó anteriormente. 

	4.4.2
	115
	Sería útil una descripción breve de los valores por los cuales está designada la ZAEP, para ayudar a demostrar si la actividad propuesta tendrá interacción con estos valores.

	4.5.1
	118
	Notamos la comparación de las concentraciones de hidrocarburos en el aire en Campo Ícaro (en este caso) con las normativas italianas sobre calidad del aire. Sin embargo, cabe señalar que no se trata necesariamente de una comparación adecuada. Las concentraciones de contaminantes extremadamente bajas en el aire antártico son las "normales" o "estándares" para la región, y las comparaciones con los estándares de calidad de aire de los países desarrollados pueden no resultar útiles. En el mismo punto se hace referencia también a los comentarios formulados en la página 120.

	5. Identificación y pronóstico del impacto ambiental, evaluación y medidas de mitigación de las actividades propuestas

	5.1.1
	129
	Se estableció que las emisiones de las aeronaves y los buques "se esparcirán por un área amplia en el trayecto hacia la Antártida y dentro de ella. Las emisiones de estas fuentes se dispersarán rápidamente y no afectarán la calidad del aire del ambiente, pero contribuirán al impacto acumulativo de las operaciones en la Antártida".
Estas emisiones afectan la calidad del aire, tal como se indica en relación con los impactos acumulativos. Sin embargo, no se analizan en mayor profundidad. Una evaluación más completa de todas las emisiones de contaminantes del aire mejoraría esta parte de la evaluación.

	5.1.1
	129
	En la estimación del consumo de combustible para la construcción se incluyen ahora las máquinas destinadas a las operaciones y generadoras, además de los vehículos. 
¿En qué cálculos se consideraron los viajes de buques en apoyo de la construcción (transporte de vehículos o materiales a la Estación Mario Zucchelli)? 

	5.1.1
	Cuadro 5.2
	¿Ya existe la capacidad de tanques de almacenamiento para estas 444 toneladas adicionales (aprox. 140 000 galones) de combustible necesarios por temporada en las estaciones? ¿Los vuelos y el uso adicional de combustible harán necesario que el Italica viaje a la estación con mayor frecuencia?

	5.1.1
	133
	En el cuadro 5.4 se estimó la emisión anual durante la operación de la pista de aterrizaje de grava, y sin embargo se omitió la emisión de los vehículos y generadores (que se menciona en el cuadro 5.2).

	5.1.2
	133
	En el estudio se describe el peor de los casos de emisiones de ruido según el modelamiento del ruido de una aeronave Hércules durante el despegue, que considera una frecuencia de 125 Hz como la frecuencia con intensidades más altas que se consideran para este modelo de aeronave. 
Para mejorar esta información técnica, se deben considerar una situación de aterrizaje (que suele ser más ruidosa que el despegue) y las mediciones de frecuencia de los niveles de ruido (ya que no se conoce la banda de frecuencias que representa el área de mejor audición para las aves) como más adecuadas para determinar el peor de los casos.

	5.1.2
	134
	En el texto no se hace referencia al cuadro 5.5. Suponemos que se relaciona con el modelamiento abordado en el párrafo anterior al cuadro.

	5.1.5
	136
	a) La referencia a una baja densidad de distribución de musgos y líquenes (menos del 5 %) puede no resultar adecuada. Cabe preguntarse de qué manera se aplica aquí el término "baja", dado que (en esta parte de la Antártida) esta densidad se consideraría "normal" o "estándar".
b) No queda claro por qué la calidad del aire se consideraría una preocupación para los pingüinos de Adelia y skúas (párrafo final de la página 136).

	5.1.5
	136
	El análisis de los impactos en la flora se podría vincular de manera más clara a la información presentada en 4.3.2 sobre la biodiversidad de la flora y su importancia de la zona. En particular, en la Sección 4.3.2 se indica que la zona del Pavimento Boulder tiene uno de los niveles más altos de biodiversidad observados en la Tierra de Victoria. En el cuadro 4.11 se indica que se producen 2 especies en la vía de la pista de aterrizaje que no se han registrado en la zona en general. Se deben articular claramente los impactos de la actividad propuesta sobre estos valores.

	5.1.5
	136
	¿Se incluyen las zonas de la plataforma, otras operaciones de la pista de aterrizaje y la zona de la carretera hacia la Estación Mario Zucchelli en las zonas de posibles impactos en la flora que se mencionan?

	5.1.5
	137
	El primer párrafo de esta página indica que la actividad propuesta no perturbará directamente a los pingüinos de Adelia y las skúas de la caleta Adelia, aunque se "esperan impactos indirectos". ¿Cuáles son estos impactos indirectos? ¿Tienen probabilidad de ser significativos?

	Fig. 5.2
	138
	Esta figura sobre las rutas de vuelos previstas también se puede proporcionar en la Sección 2 (quizás en 2.5, Características aeronáuticas), ya que ayuda a describir la actividad propuesta. 

	5.1.5
	139
	La ZAEP n.° 118 se revocó por medio de la medida 13 (2014) "ZAEP n.° 175, Sitios geotérmicos a gran altitud de la región del mar de Ross".

	5.1.7
	141
	No se incluyó en la sección 5.1.7 el baño químico mencionado en el Resumen no técnico, en la sección VI, Identificación y pronóstico de… En la CEE final se podría desarrollar convenientemente esta medida de mitigación.

	Cuadro 5.7
	144
	Observamos que en el cuadro 5.7 no se incluye una evaluación de las rutas de transporte o travesía desde y hacia la zona del Pavimento Boulder. Tampoco se mencionan los posibles lugares de carga. Se acogería con interés que se proporcionaran mapas generales con las rutas de travesía para el transporte.

	5.3.3
	148
	a) Si se usan voladuras, ¿se prevé el uso de mantas de goma al usar explosivos? Las mantas de goma pueden ser una forma conveniente de mitigar el ruido y polvo, además de reducir a un mínimo la distribución de fragmentos de roca fuera del sitio de la voladura.
b) Observamos que esta sección hace referencia al posible uso de aeronaves. ¿Qué aeronave se utilizaría durante la etapa de construcción, y con qué fines? Podría ser conveniente incluir más información.

	5.3.5
	149
	Como se menciona anteriormente, es posible que la disminución en los valores estéticos y de vida silvestre no se mitigue por completo. Acogemos de buen grado el intento de "armonizar" con el medioambiente local y esperamos con interés más información sobre la manera en que esto se lograría al finalizar la CEE.

	
	
	Otras medidas de mitigación que Italia puede considerar para incluir en la CEE final pueden ser:
· Realizar una capacitación específica al personal de construcción (esta puede incluir conocimientos generales sobre el Protocolo; comprensión de los procesos de EIA y las medidas de control que se aplicarán en el proyecto; el plan de gestión ambiental para la actividad de construcción, incluidos los procedimientos de respuesta a derrames y las prácticas de gestión de residuos, entre otros).
· Establecer reuniones "prácticas" con frecuencia diaria para revisar en tiempo real las medidas de protección ambiental. 
· Procesos de mantención de registros y de elaboración de informes de incidentes que permitan recabar información y realizar ajustes a las medidas de control.
· Garantizar un corredor máximo de actividades definido para todo el personal de construcción y para todos los vehículos.
· Protocolos estrictos de limpieza para todos los vehículos y equipos empleados en la construcción antes de salir hacia la Antártida y antes de su implementación en campo.

	6. Plan de vigilancia del ecosistema y desmantelamiento

	6,1
	152
	El cuadro 6.1 es muy general y se podría volver a redactar específicamente para esta actividad.

	6.1.1
	153-154
	En esta sección se menciona que los componentes de la red CALM se usarán para el seguimiento antes y después de los trabajos, y aun así, cerca del 50 % de dicha red se desmantelará en cuanto se haya construido la pista de aterrizaje. ¿Resultará adecuado lo que quede para seguir adelante con las actividades de seguimiento de las operaciones? Además, en la sección se menciona que se realizará seguimiento solo a un lago de la zona. Si bien comprendemos que este seguimiento es costoso, un único caso no es representativo de nada, y no es lo ideal. 

	6.1.1 y 6.1.5
	
	El seguimiento que se describe en estas secciones se centra en asuntos técnicos y de construcción en lugar de los impactos ambientales.

	6.1.2
	155
	Sería provechoso contar con información asociada a la forma en que los resultados del seguimiento guiarán las respuestas de gestión (por ejemplo, si se identificaron niveles de umbral o desencadenantes de impactos de perturbación, o tendencias de población). ¿Qué opciones de gestión se contemplan en la afirmación "sugiere ajustes de gestión o medidas de mitigación"? 

	6.1.2
	155

	El "seguimiento anterior a la construcción" establece que la línea de referencia para "todo lo que se aparte en el futuro respecto de la situación actual" se basará en la descripción de la colonia de pingüinos realizada en la campaña antártica de 2015/2016. 
La recopilación de datos de temporadas adicionales se considera valiosa, ya que el desarrollo de datos de referencia comparables se relaciona normalmente con conjuntos de datos de por lo menos tres temporadas.

	6.1.2
	156
	La sección "Seguimiento de las etapas de construcción y operaciones (relativo a la fauna)" indica que se llevarán a cabo observaciones del comportamiento, además de mediciones del ruido y obtención automática de imágenes. "... Las mediciones se repetirán y seguirán realizándose durante un lapso lo suficientemente prolongado como para evaluar con precisión los posibles impactos".
Se recomienda la entrega de información más pormenorizada, ya que hasta el momento los aspectos específicos del plan de seguimiento relativos al cronograma y a las mediciones se describen de manera bastante vaga.

	6.1.2
	156
	Se indica que "la colonia de pingüinos de Adelia es…"una de las más visitadas por el personal antártico italiano" y que se espera que el proyecto de la pista genere un aumento en la cantidad de visitas. 
Además del desarrollo de "Normas específicas" para gestionar el flujo y comportamiento de los visitantes a la colonia de pingüinos de Adelia, Alemania recomienda que se haga referencia a los actuales elementos contenidos en las "Directrices generales para los visitantes a la Antártida" (Resolución 3 [2011]). Se debe prestar especial atención al cumplimiento de las reglas sobre distancias de aproximación a fin de no aumentar los niveles de estrés de los pingüinos. 
Se espera que la CEE final aporte más información sobre las normas para gestionar el flujo y comportamiento de los visitantes a la caleta Adelia. Además, si se espera un mayor tránsito de personas en el complejo de la pista de aterrizaje para tener acceso a las colonias de la caleta Adelia, se debe incluir en la CEE final la información sobre los procedimientos de seguridad y educación de estas personas.

	€6.1.2.
	156
	Agradecemos las medidas de mitigación para evitar conflictos con las skúas, conocidas por su habilidad de familiarizarse con la actividad humana. El acceso a fuentes de alimento cambia el instinto natural de las aves, y genera posibles riesgos de colisión.
El Instituto Polar Noruego tiene una larga experiencia con la observación de largo plazo en el ártico mediante cámaras automáticas. Esta técnica puede resultar adecuada para observar el comportamiento de las colonias de pingüinos durante el despegue y el aterrizaje.

	6.1.2
	157
	Se puede mejorar el seguimiento previsto de los posibles cambios en la fauna una vez terminados los trabajos de construcción, así como de largo plazo, con el aporte de más información (métodos, cronogramas, entre otros) sobre estos planes. Además, puede proporcionarse al CPA (o a las Partes interesadas) información regular sobre los resultados de las observaciones. En particular, serían de interés los casos inesperados de vuelos a baja altura y los impactos observados en la fauna local, centrándose fundamentalmente en la colonia de pingüinos de Adelia, (capítulo 4.3.1 párrafo 104 "procedimientos de contacto y despegue por motivos de seguridad", y 5.1.5 "es probable que ocurra un evento de emergencia específico menos de una vez en 5 años, suponiendo unos 30 vuelos por temporada").

	6.1.3
	157
	Agradecemos la iniciativa de realizar seguimientos anuales en la zona para detectar especies exógenas. 

	Cuadro 6.2
	164
	El cuadro hace referencia a una barrera acústica provisoria, que no se menciona en la sección sobre mitigación.

	6.1.6
	164 (cuadro 6.2)
	En comparación con el proyecto anterior, en la versión actual de CEE falta el elemento de "ecología" en el cuadro "Programa de vigilancia: etapa de construcción".
Se sugiere que se reintegre un programa de vigilancia de los impactos ecológicos en la fauna durante la construcción, según lo que se indicó en una versión previa del proyecto con "una vez cada dos semanas".

	6.1.6
	165
	El proyecto de CEE (sección 2.4.6) describe que la nueva pista de aterrizaje de grava con superficie de grava sin triturar perderá grosor en una proporción promedio de 25 mm (1 pulgada) al año, por lo que se recolectará material para su reparación en las mismas canteras utilizadas en la etapa de construcción.
Se debe hacer un seguimiento de la cantidad del material destinado a reparación que se recolecte en las canteras durante la etapa de operación a fin de estimar los impactos acumulativos en el terreno antártico.

	6,2
	165
	Agradecemos la inclusión de este párrafo que aborda el desmantelamiento y toma en consideración la recomendación contenida en el Documento de Trabajo WP 42 de la XXXVI RCTA (puesto que el proyecto de resolución que se propone en este documento de trabajo no fue aprobado, es probable que no sea necesario hacer referencia a esta Resolución).

	6.2.1
	166
	Se indica que "sin acciones posteriores, la restauración del entorno prístino" se logrará gracias al movimiento natural de la morrena. 
Por un lado, se observa un movimiento muy lento, de 50 mm al año, lo cual se describe como lo suficientemente estable para construir una pista de aterrizaje, y por el otro, el entorno prístino no se puede restaurar después de una interferencia de este tipo dentro de un par de años. Se sugiere volver a redactar este pasaje, u omitirlo.

	7. Vacíos en los conocimientos y factores de incertidumbre del proyecto

	7.1
7.3
	167
169
	Las construcciones de grava en un glaciar pueden resultar difíciles si el hielo bajo estas no está bien aislado, debido a problemas de deshielos de canales. Noruega tiene experiencia en la construcción de carreteras de tierra sobre los glaciares en la isla de Spitsbergen, en Svalbard. Un programa realizado por la empresa paraestatal Store Norske Spitsbergen Kulkompani AS (SNSK.NO) reveló los problemas de estabilidad debidos a deshielos (Ref: Multiconsult, Tromsø, Noruega). El programa concluyó que un mínimo de 80 a 90 cm de material de grosor fino y medio detendría todo el transporte de calor a través de los estratos (se detuvo un transporte importante de calor a alrededor de 50 cm de profundidad). Otro aspecto importante es controlar el agua de derretimiento debido a la acumulación de polvo a los lados de la pista de aterrizaje (Sverre Barlindhaug. Tromsø, nota personal)

	7.5
	170
	Este capítulo sobre vacíos en la "Gestión de los riesgos acumulativos" aborda únicamente los riesgos para la pista de aterrizaje. 
La CEE final debe incluir una descripción adicional de los vacíos en los conocimientos relacionados con los impactos ambientales de la actividad.

	???
	
	En un principio, se mencionan las "operaciones de invierno", mientras la evaluación completa del uso de la pista de aterrizaje se centra solo en la temporada estival.
¿Existen consideraciones más pormenorizadas sobre las operaciones invernales que deberían evaluarse en esta CEE?

	7.6
	171
	No queda claro qué vacío o incertidumbre se refiere a eventos de derrames graves. Se hace referencia a una futura evaluación de las posibles medidas para gestionar y recuperarse de estos eventos. La CEE final debería proporcionar información sobre los procedimientos y planes de contingencia para responder a los derrames graves y para mitigarlos.


� véase la Circular 4 de la XIX Reunión del CPA para obtener información para el ingreso y la contraseña


� Nota bene: los comentarios realizados por más de 2 participantes se sintetizan en las secciones principales del informe de conformidad con los cuatro términos de referencia del GCI, y se eliminaron de este cuadro. Todos los comentarios e información están disponibles en su totalidad en el Foro de debates del CPA. 


� Las referencias de páginas son en función de la versión en inglés del proyecto de CEE.
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