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Estado Plurinacional de Bolivia

Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda (MOPSV) a
través del Viceministerio de Transporte (VMT)

BID — Capital Ordinario (CO): US$45.000.000
Cofinanciamiento (KIF)? US$20.000.000
Total: US$65.000.000
Politicas identificadas OP-102; OP-704; OP-703 (B1, B.2,

B.3, B.4, B.5, B.6, B.7, B.9, B.10,
B.11, B.15, B.17); y OP-761

Clasificacion B

JUSTIFICACION GENERAL Y OBJETIVOS

Justificacién general

2.1 Eltransporte aéreo es reconocido como un catalizador econémico® que impulsa el
crecimiento econémico* de paises y regiones. El mercado asociado a los
aeropuertos comerciales es fomentado por la disponibilidad y operacién de las
instalaciones aeroportuarias, que promueven impactos econdmicos directos e
indirectos, asi como un efecto que induce a la produccién, generacion de empleo
y el aumento de la demanda de las industrias relacionadas.

2.2 Bolivia tiene una superficie de 1.098.581 km? y poblacion superior a 11 millones de
habitantes proyectada para el 2019. La tasa de crecimiento econdmico anualizada

1 El programa no fue incluido en el Documento Programa de Pais (CPD) 2019 de Bolivia.

2 Conforme al documento Directrices para el Registro y la Notificacién de Cofinanciamiento (GN-2911):
se prevé gue este programa incluya recursos de cofinanciamiento del Fondo Coreano (KIF) por un monto
estimado de US$20,0 millones. Dicho monto se hara en la modalidad de cofinanciamiento conjunto.

3 Air Transport Action Group, The Economic & Social Benefits of Air Transport, 2005.

4 Airport Council International, Taking America Beyond the Horizon — The Economic Impact of U.S.

Commercial Airports in 2017.



https://www.icao.int/Meetings/wrdss2011/Documents/JointWorkshop2005/ATAG_SocialBenefitsAirTransport.pdf
https://airportscouncil.org/intelligence/%20economic-impact-study/
https://airportscouncil.org/intelligence/%20economic-impact-study/
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a junio de 2018 lleg6 a un 4,4%°, y la elasticidad entre el trafico internacional de
pasajeros con el Producto Interno Bruto (PIB) de Bolivia® es de 1,5.

Entorno aeroportuario regional y trafico aéreo boliviano. América Latina y el
Caribe (ALC) es la region que ha experimentado un mayor crecimiento del tréfico
aéreo’ y se espera gue mantenga una tasa de crecimiento por encima del 8% entre
2015-2035. Bolivia es un mercado de 3,3 millones de pasajeros al afio® y el
crecimiento del trafico de pasajeros (16,0% anual entre 2011-2015) ha sido
superior tanto al de la economia nacional como a la media de ALC.

Sistema aeroportuario boliviano. Bolivia cuenta con una red de 42 aeropuertos
de propiedad y administrados por el gobierno, que reciben operaciones
comerciales, militares y de aviacion general. El 78% de estos aeropuertos, segun
la Direccion General de Aviacion Civil (DGAC), tienen una infraestructura
deteriorada. Unicamente, los aeropuertos de Santa Cruz de la Sierra, Cochabamba
y El Alto, cuentan con la certificacion® de la DGAC.

En ese sentido, el VMT ha elaborado el Programa de Infraestructura Aeroportuaria
(PIA), el cual busca construir, modernizar y/o equipar aeropuertos de las capitales
de departamentos y aquellos que puedan apoyar actividades vinculadas a los
sectores productivos. El PIA incluye la rehabilitacion y mejora de importantes
aeropuertos como Puerto Suarez, Tarija y Uyuni, que estan en areas que poseen
potencialidad de crecimiento socioeconémico.

Diagnéstico del programa. Dada la necesidad de rehabilitacion y mejoramiento
de la infraestructura aeroportuaria del pais, la propuesta se enfocara en la
rehabilitacion y mejora de aeropuertos de Bolivia, teniendo como muestra inicial,
a confirmar en misién de andlisis, es el aeropuerto de Puerto Suarez. Los otros
posibles aeropuertos a recibir intervenciones podrian ser los de Tarija, Uyuni, uly
otros a priorizarse por el Gobierno de Bolivia (GdB) de comun acuerdo con el
Banco, y que cumplan con los requisitos de elegibilidad de las inversiones.

Aeropuerto de Puerto Suérez. El aeropuerto de la muestra estd ubicado en
Puerto Suérez, capital de la provincia de German Bush, al extremo este del
departamento de Santa Cruz, en la frontera con Brasil. El centro urbano boliviano
consolidado méas préximo que cuenta con aeropuerto comercial es Santa Cruz de
la Sierra, a 642 km, cerca de ocho horas en vehiculo. El aeropuerto mas cercano
esta en Corumba, Brasil, que dista 23 km. A pesar de la cercania, ese aeropuerto
no es una opcion factible, por tener pocos vuelos regulares, ninguno a Bolivia,
y por requerir transito internacional para el cruce fronterizo para su utilizaciéon por
personas y empresas bolivianas.

El aeropuerto posee como principal actividad el transporte de pasajeros a:
La Paz, Cochabamba, Sucre, Trinidad y Cobija. También posee operaciones de
aeronaves militares y de aviacion general. La DGAC lista este aeropuerto bajo la
categoria de internacional secundario, por lo que eventualmente podria recibir
operaciones derivadas de aeropuertos de Brasil y Paraguay.

Instituto Nacional de Estadistica (INE).

Ricover, Andy, Estudio de Proyeccién de Demanda para el Aeropuerto Viru Viru, 2019.
9,3% en el 2017 de acuerdo con International Air Transport Association (IATA).
Representa el 1,19% del total de ALC.

© 0 N o O

Un aeropuerto se considera certificado cuando cumple con el régimen normativo que permita hacer

cumplir en forma eficaz las especificaciones relacionadas a la seguridad operacional. Los aeropuertos no
certificados poseen habilitacion para operaciones restringidas.


https://www.ine.gob.bo/index.php/prensa/notas-de-prensa/item/3313-de-enero-a-junio-de-2018-el-producto-interno-bruto-trimestral-de-bolivia-registro-una-tasa-de-crecimiento-de-4-44
https://datos.bancomundial.org/indicador/IS.AIR.PSGR?end=2017&%20locations=BO&name_desc=false&start=2009&view=chart
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Figura 1. Ubicacion de los aeropuertos de Puerto Suarez, Tarija y Uyuni
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Alrededor de Puerto Suéarez existen actividades econdmicas que requieren
conectividad aérea y que poseen potencial de estimular la demanda futura de
pasajeros del aeropuerto, como: la explotacion de la reserva de hierro del Mutun,
la més grande del mundo; el comercio exterior utilizando los canales Tamenco y
Puerto Quijarro para Brasil; la industria del cemento en Yacuses; y, a futuro, se
podria incluir la refuncionalizacion del puerto Bush en la Hidrovia
Paraguay — Paran4, que estéa siendo analizada por el GdB como una via alternativa
para acceso a puertos maritimos del Océano Atlantico.

Debido a la geografia accidentada y la baja densidad poblacional®, en Bolivia se
presentan problemas de conectividad y aislamiento. Las poblaciones de
Puerto Suarez y municipios aledafios son las mas aisladas en el sureste de
Boliviall, y se sirven de las operaciones de este aeropuerto para acceder a
servicios de salud de especialidad y emergencia agravada.

Problematica actual del aeropuerto. El aeropuerto de Puerto Suarez posee un

deterioro estructural de la pista, que resulté en un acortamiento operacional,
restringiendo operaciones de aeronaves de mayor capacidad®?. Una situaciéon que
ha llevado a una reduccién de la demanda de pasajeros, pasando de 12.406 a
6.752 pasajeros entre el 2014 — 2018.

10 Densidad de 10 hab./km?, después de Surinam, Guyana y Canada.

11 Estos municipios y provincia suman 61 mil habitantes.

12

Actualmente brinda servicio a aeronaves privadas pequefias y taxis aéreos. No permite actualmente

operaciones con aeronaves de referencia 3C, conforme al Anexo 14 de la normativa de la Organizacion
de la Aviacion Civil Internacional (OACI).


https://datos.bancomundial.org/indicador/en.pop.dnst?most_recent_value_desc=false.
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Con eso, hay la necesidad de adecuar, modernizar y recuperar la infraestructura
aeroportuaria, como torre de control, terminal de pasajeros, plataforma de
estacionamiento de aeronaves, equipos de comunicacibn aeronautica y
meteorologicos y servicios contra incendios, para restablecer las plenas
condiciones operativas del aeropuerto.

Demanda proyectada. En el estudio de estimacién de la demanda de pasajeros
desde y hacia las ciudades de Puerto Suarez y Puerto Quijarro®3, se estima que,
sin las restricciones operativas, el aeropuerto podria tener una demanda inicial de
23.920 pasajeros al afio, con posibilidad de llegar a 54.412 pasajeros al afio, en
una proyeccion a 20 afios considerando una tasa de crecimiento anual de 4%.

La carga no constituye actualmente una actividad de gran volumen dentro del
aeropuerto, con la realizacion de cerca de 200 operaciones al afio de carga liviana
hacia Cobija, La Paz y Santa Cruz de la Sierra, por lo que el indicador de resultados
estard orientado a la reduccion del tiempo de pasajeros comparado con el modo
de transporte terrestre!4.

Aeropuertos de Tarija'y Uyuni. Otros aeropuertos que podrian ser considerados
en el programa son los de las ciudades de Tarija y de Uyuni, que son el quinto y
noveno aeropuertos de Bolivia en términos de demanda, con respectivamente
399.274 y 112.517 pasajeros en 2017, y con tasas de crecimiento anual arriba a
6% y 21%, respectivamente, desde 2014.

Estos aeropuertos presentan infraestructura deficiente y desactualizada,
saturacion de pasajeros en horas pico y no cumplen con todas las condiciones
requeridas por la OACI. Estas situaciones afectan la calidad y el nivel de servicio
ofrecidos, ademas de limitar la demanda y capacidad operativa.

Solucion propuesta. El programa prevé rehabilitar y mejorar la infraestructura
aeroportuaria de aeropuertos que cumplan los objetivos y requisitos de elegibilidad,
establecidas con base a la muestra, para otorgar un servicio aéreo seguro y cubrir
las estimativas de crecimiento de demanda de pasajeros de aeropuertos de Bolivia,
contribuyendo al desarrollo econémico del pais.

Innovacion y cambio climético. Varios aeropuertos de Bolivia estan ubicados en
zonas de gran radiacion solar, ofreciendo la oportunidad de considerar la
posibilidad de financiacion de equipos para generacion de energia renovable,
aportando la sostenibilidad ambiental y reduciendo la dependencia a otras fuentes
externas de energia.

Género, diversidad y desarrollo local productivo. El proyecto ofrece la
posibilidad de realizacién junto al ejecutor de capacitaciones para: (i) integrar las
mujeres en etapas constructiva y de operacion de los aeropuertos; (ii) buscar la
accesibilidad universal de los usuarios; y (iii) involucrar empresas locales indigenas
en actividades financiadas por el proyecto.

Marco institucional aeronautico y aeroportuario. El MOPSV, a través del VMT,
es el organismo que dicta la politica de transporte aéreo en Bolivia. El VMT cuenta
con la DGAC, para regular, planificar, normar y fiscalizar las actividades técnicas y
operativas, ademas de investigacion de accidentes de la aeronautica civil boliviana,

13 Distante 12 km de Puerto Suéarez.

14 Se estima mensurar el programa por la cantidad de vuelos semanales y puntos de conexion, el incremento
de la demanda medida por pasajeros al afio en fase de operacién y por el transporte de carga en
toneladas/afio.
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y con la Administracion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares a la Navegacion
Aérea (AASANA), para prestar servicios de control y proteccién a la navegacion
aérea en todo el espacio aéreo nacional, asi como la operacién de aeropuertos.

Estrategia del GdB. De acuerdo con el Plan de Desarrollo Econémico y Social
2016-2020 (PDES)*®, el programa contribuye con la meta n°4, “los ciudadanos de
Bolivia deben estar integrados a través de sistemas de transporte en sus diferentes
modalidades”.

Justificacion y estrategia de financiamiento. El volumen de inversion fue
estipulado para que sea compatible con los desafios de politica publica del GdB.
La modalidad Global de Obras Mdltiples (GOM) es un instrumento adecuado, ya
qgue permite la financiacién de multiples proyectos en el marco de un programa y
contribuye a la sostenibilidad de la estrategia del GdB.

Alineacién estratégica. La operacidén es consistente con la Actualizacion de la
Estrategia Institucional (UIS) 2010-2020 (AB-3008) y est& alineada con los desafios
de desarrollo: (i) Productividad e Innovacion, al contribuir a la provision de
infraestructura para servicios seguros para pasajeros y cargas, y al apoyar la
actualizacion tecnoldgica de las infraestructura del sector aéreo en Bolivia;
y (i) Integracibn Economica, al fomentar infraestructuras que permiten el
intercambio de personas y mercancias con otras areas del pais y con paises
vecinos. Con los desafios transversales de: (i) Equidad de Género y Diversidad,
con la realizacion de acciones de capacitacion junto al ejecutor para la promocién
de acciones que favorezcan el empleo para mujeres, y al asegurar que las
normativas de la OACI y la IATA, que promueven la accesibilidad para personas
con discapacidades, sean implementadas adecuadamente; (ii) Cambio Climatico y
Sostenibilidad Ambiental, al contribuir a la reduccién de la huella de carbono con
menor emisiones por pasajero de Gases de Efecto Invernadero (GEI), y al
promover la utilizacion de estandares de construccidn sostenibles (con el reciclaje
de materiales, generacion de energia renovable y uso de equipos con mayor
eficiencia energética); y (iii) Capacidad Institucional y Estado de Derecho, al
promover acciones para la capacitacion de colaboradores de GdB.

Estrategia del Banco con el Pais (EBP). El proyecto esta alineado con la EBP
para el periodo 2016-2020 (GN-2843) de mejorar el suministro de bienes y
servicios publicos, al perfeccionar la infraestructura aeroportuaria publica y apoyar
en la financiacién de proyectos estratégicos en todos los medios de transporte,
de manera que se cuente con alternativas de transporte de carga y pasajeros.

La operacion es consistente con la Estrategia de Infraestructura Sostenible para la
Competitividad y el Crecimiento Inclusivo (GN-2710-5), en los principios
estratégicos de: (i) financiamiento y asistencia técnica para una infraestructura que
contribuya al crecimiento economico, provea acceso y fomente la integracion
regional y global; y (ii) planificar, construir y mantener la infraestructura para
proveer servicios de calidad que promuevan el crecimiento sostenible e inclusivo.
El programa es consistente con el Marco Sectorial de Transporte (GN-2740-7),
por contribuir a la dimension de la calidad y capacidad de la infraestructura de
transporte y servicios, y se alinea con el area estratégica de logistica. El programa

15 PDES.
16 Se compararan los escenarios sin y con proyecto para estimar las emisiones de GEI promedias a partir
de la utilizacién de aviones de mayor porte.


http://www.fndr.gob.bo/bundles/fndrdemo/downloads/pdes/pdes2016-2020.pdf
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contribuye al Marco de Resultados Corporativo 2016-2019 (GN-2727-4) en
indicador auxiliar n°10, aeropuertos construidos o mejorados (#).

Objetivo y componentes del programa

El proyecto plantea como objetivo general contribuir a incrementar la conectividad
aérea en Bolivia.

El objetivo especifico es mejorar los niveles de servicio de transporte aéreo en los
aeropuertos intervenidos.

Componente 1. Obras civiles, equipos y supervisiones (US$55,0 millones).
El programa financiara: (i) rehabilitacion y mejoramiento de aeropuertos elegibles
en Bolivia, incluyendo mejoras en la pista, plataforma, calles de rodaje, terminal,
accesos, torre de control, servicios aeroportuarios e instalaciones
complementarias'’; (ii) provisién de equipamientos de aeronavegacion, extincion
de incendios, equipamiento en terminales y de comunicacion; (iii) equipos para
adaptacion de las infraestructuras a eficiencia energética; y (iv) supervision técnica
y socioambiental de las obras.

Componente 2. Viabilizacion socioambiental (US$1,0 millén). El programa
financiaré: (i) compensacion de &reas de vegetacion natural y seminatural a ser
removidas en las zonas para obras y seguridad operacional; y (ii) preparacion de
planes de gestiébn ambiental, social y de seguridad ocupacional.

Componente 3. Desarrollo de capacidades y seguridad operacional
(US$5.0 millones). El programa financiaré: (i) plan estratégico de todo el sistema
aeroportuario boliviano; (ii) preparacion de estudios de Evaluacion de la Seguridad
Operacional (ESO) de aerédromos; y (iii) realizacién de cursos y talleres de
capacitacion técnica.

Administraciéon del programa (US$4,0 millones). La actividad comprendera la
financiacién de los siguientes items del programa: (i) la auditoria financiera;
y (ii) de la Unidad Técnica Aeroportuaria (UTA), responsable de la implementacion,
administracion, monitoreo y evaluacion.

Costos. El costo total serda de US$65 millones en lo cual US$45 millones seran
financiados con CO, y US$20 millones serian financiados por KIF.

Criterios de elegibilidad. Los aspectos preliminares estimados de elegibilidad
para afiadir un aeropuerto al programa son:

Econdmicos y técnicos: (i) contar con estudios Técnico, Econdmico, Social y
Ambiental (TESA); (ii) tener una Tasa Interna de Retorno Econémica (TIRE) mayor
al 12% basada en los beneficios a los usuarios directos y un analisis de
sensibilidad; (iii) cumplir con las condiciones socioambientales exigidas por el
Banco; (iv) la infraestructura sea insatisfactoria frente a la demanda de carga y/o
de pasajeros actual; (v) que no hayan tenido inversiones de rehabilitacién en pista
en los ultimos 5 afos; y (vi) que fomenten la conectividad y/o la integracion interna
de las zonas aisladas del pais.

Legales: (i) haber sido priorizados por el Ministerio de Planificacion y el Ministerio
de Economia; (ii) estar incluido en el PIA; y (iii) constar en el Plan Operativo Anual
del VMT.

17 Observando estandares internacionales de accesibilidad de la OACI.
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. ASPECTOS TECNICOS Y CONOCIMIENTO DEL SECTOR

Aspectos institucionales. EI VMT es responsable de la implementacion de
proyectos aeroportuarios publicos en el territorio nacional. El VMT, a través de la
misma Unidad Técnica Aeroportuaria (UTA) que esta implementado
implementando el PIA (2951/BL-BO), sera responsable de la ejecucion del
programa. La UTA tendrd a cargo la gestion técnica, administrativa, financiera,
ambiental y social vinculada a la ejecucion. El programa evaluara la necesidad de
complementar, reforzar y capacitar al equipo actual de la UTA, para asegurar el
cumplimiento de los objetivos de la operacion.

Aspectos técnicos. La viabilidad técnica esta asegurada por estudios TESA, que
fueran elaborados por consultoria especializada en los aeropuertos de
Puerto Suarez, Tarija'y Uyuni, y que fue financiada por el programa de preinversion
3534/BL-BO y del GdB. Asimismo, los aeropuertos cuentan con sus respectivos
planes maestros, que proveeran el marco de planificacion estratégica a largo plazo
y cuyas recomendaciones estan incorporadas en los estudios TESA.

Sostenibilidad. Sobre la sostenibilidad de la infraestructura, AASANA es
responsable en dar mantenimiento!® posterior a la etapa de inversién, como
operador publico aeroportuario. Ademas, el GdB ha desarrollado acciones para el
mantenimiento rutinario y de rehabilitacion del sistema aeroportuario,
contribuyendo para la sostenibilidad futura de las infraestructuras.

Conocimiento sectorial. El Banco ha apoyado el desarrollo del transporte aéreo
en Bolivia al financiar estudios de preinversion®®. Adicionalmente, las operaciones
programaticas® promueven el Plan Nacional de Transporte (PLANAST), que
incluyé las guias para desarrollo de planes maestros y de gestion ambiental en
aeropuertos, actualizacion de normativas y la preparacién de la nueva ley de la
Aeronautica Civil. Asimismo, mediante la operacion 2951/BL-BO se financia la
rehabilitacion, equipamiento de los aeropuertos de Cobija y Trinidad, entre otras
iniciativas, que ofrecieron como lecciones aprendidas para el proyecto:
(i) la necesidad de contar con estudios TESA actualizados; (ii) la generacién de
pocos Yy precisos indicadores de resultados; y (iii) la necesidad de minimizar el
cierre de los aeropuertos durante las obras, para disminuir los impactos a los
operadores y usuarios de los aeropuertos.

Riesgos del proyecto. Fueran identificados riesgos medianos de retraso en las
adquisiciones o imposibilidad de hacerlas y de incumplimiento parcial de normas y
parametros de buen desempefio ambientales y sociales, que seran subsanados a
través de acciones de capacitacion de colaboradores de la UTA en cuestiones de
adquisicion y de aspectos sociales y ambientales; y riesgo alto de retraso de la
aprobacion legislativa, que sera sanado con didlogos con representantes de la

18 |as tasas cobradas por AASANA sirven para la operacion aeroportuaria y aerondautica, asi como para el
mantenimiento rutinario del aeropuerto. Para mantenimiento mayor, los recursos vienen de los fondos del
Tesoro Nacional.

19 3534/BL-BO, ATN/OC-13931-BO, ATN/OC-13931-BO-1, ATN/OC-13931-BO-2, ATN/OC-14789-BO,

ATN/OC-14789-BO-1, y ATN/OC-14789-BO-2. Informaciones compiladas en: BID, Desarrollando un

sector aéreo mas eficiente, asequible y sequro en América Latina y el Caribe, 2018.

20 3181/BL-BO y 4292/BL-BO.



https://www.iadb.org/en/project/BO-L1101
https://www.iadb.org/en/project/BO-T1204
https://www.iadb.org/en/project/BO-T1204
https://www.iadb.org/en/project/BO-T1204
https://www.iadb.org/en/project/BO-T1231
https://www.iadb.org/en/project/BO-T1231
https://www.iadb.org/en/project/BO-T1231
https://publications.iadb.org/en/bitstream/handle/11319/9350/desarrollando%20un%20sector%20aereo%2012.pdf?sequence=1
https://publications.iadb.org/en/bitstream/handle/11319/9350/desarrollando%20un%20sector%20aereo%2012.pdf?sequence=1
https://www.iadb.org/en/project/BO-L1089
https://www.iadb.org/en/project/BO-L1112
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sociedad para exponer los posicionamientos del programa con los actores
involucrados.

V. SALVAGUARDIAS Y ASPECTOS FIDUCIARIOS

Con base en la informacion disponible y de acuerdo con la politica de medio
ambiente y cumplimiento de salvaguardias ambientales (OP-703), el equipo
propone que esta operacion sea clasificada Categoria B por su impacto ambiental
y social. Los aeropuertos de Puerto Suérez, Tarija y Uyuni poseen licencias
ambientales para obras y mantenimiento.

El aeropuerto de Puerto Suarez no requiere liberaciones, pues se tiene un acuerdo
de uso de la superficie del aeropuerto perteneciente a la Fuerza Aérea Boliviana,
y posee Programas de Prevencion y Mitigacion (PPM) y el Plan de Aplicacion y
Seguimiento Ambiental (PASA), preparado para cumplir con el equivalente de un
Andlisis Ambiental y Social y con un Plan de Gestibn Ambiental y Social,
cumpliendo con todos los requisitos de las politicas de salvaguardias del Banco.
Sin embargo, se prevé, de manera puntual y limitada, despejar areas de vegetacion
natural y seminatural y la posibilidad de adquisicién de predios y desplazamiento
involuntario en zonas para obras y para mejoria de la seguridad operacional.

La estrategia ambiental y social incluida en el Anexo Ill presenta informaciones
adicionales sobre los temas ambientales y sociales.

El VMT y la UTA cuentan, en términos institucionales y fiduciarios, con experiencia
en la ejecucion de operaciones con instituciones de financiamiento internacional?:.
Sin embargo, durante la preparacion de la operacion, se realizara un estudio que
permitira fortalecer, si necesario, las capacidades de la institucion.

V. RECURSOS Y CRONOGRAMA

En el Anexo V se presenta el cronograma de preparacion del programa. Se estima
la presentacion de la Propuesta de Desarrollo de la Operacion (POD) a Revision
de Calidad y Riesgo (QRR) al 20 de agosto de 2019, del borrador de la propuesta
de préstamo al Comité de Politicas Operativas (OPC) al 01 de octubre de 2019, y
la aprobacion del Directorio ejecutivo en primera semana de noviembre de 2019.
Se requeriran recursos administrativos para la contratacion de consultores y firmas
consultoras y la realizaciéon de misiones (US$118.200).

21 ElI VMT y la UTA ejecutan la operacion 2951/BL-BO y estan ejecutando préstamos con Banco Mundial y
con el Banco de Desarrollo de América Latina (CAF).
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CONFIDENC

1 La informacion contenida en este Anexo es de caracter deliberativo, y por lo tanto confidencial, de
conformidad con la excepcion relativa a “Informacion Deliberativa” contemplada en el parrafo 4.1 (g) de
la “Politica de Acceso al Informacion” del Banco (Documento GN-1831-28).
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Safeguard Policy Filter Report

BO-L1209 Airport Infrastructure and Operations Program - Phase 2

Environmental and Social Impact Category

B
Country
BOLIVIA

Organizational Unit
Transport

Team Leader

RAFAEL ANTONIO POVEDA
Type of Operation

Loan Operation
Assessment Date

17 Jul 2019

Operation Cycle Stage
ERM (Estimated)

QRR (Estimated)

Board Approval (Estimated)

Safeguard Performance Rating

Rationale

Safeguard Policy Items Identified

High Risk Rating

Executing Agency

BO-VMT - VICEMINISTERIO DE
TRANSPORTES

IDB Sector/Subsector
AIRPORT INFRASTRUCTURE
ESG Primary Team Member

ROBERT PETER LANGSTROTH
Original IDB Amount % Disbursed
$45,000,000 0.000 %
Author

heidif ESG Team Member
Completion Date

27 Jun 2019

3 Sep 2019

27 Nov 2019

B.1 Bank Policies (Access to Information Policy— OP-102)
The Bank will make the relevant project documents available to the public.

B.1 Bank Policies (Disaster Risk Management Policy— OP-704)

The operation is in a geographical area exposed to natural hazards (Type 1 Disaster Risk Scenario). Climate

change may increase the frequency and/or intensity of some hazards.

Safeguard Policy Filter Report
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3 |DB Safeguard Policy Filter Report

B.1 Bank Policies (Disaster Risk Management Policy— OP-704)

The sector of the operation is vulnerable to natural hazards. Climate change may increase the frequency
and/or intensity of some hazards.

B.1 Bank Policies (Gender Equality Policy— OP-761)
The operation will offer opportunities to promote gender equality or women's empowerment.

B.2 Country Laws and Regulations

The operation is expected to be in compliance with laws and regulations of the country regarding specific
women's rights, the environment, gender and indigenous peoples (including national obligations established
under ratified multilateral environmental agreements).

B.3 Screening and Classification

The operation (including associated facilities) is screened and classified according to its potential
environmental impacts.

B.5 Environmental Assessment Requirements
An environmental assessment is required.

B.6 Consultations

Consultations with affected parties will be performed equitably and inclusively with the views of all
stakeholders taken into account, including in particular: (a) equal participation by women and men, (b) socio-
culturally appropriate participation of indigenous peoples and (c) mechanisms for equitable participation by
vulnerable groups.

B.7 Supervision and Compliance

The Bank is expected to monitor the executing agency/borrower's compliance with all safeguard
requirements stipulated in the loan agreement and project operating or credit regulations.

B.9 Natural Habitats and Cultural Sites

The operation will result in the degradation or conversion of Natural Habitat or Critical Natural Habitat in the
project area of influence.

B.10. Hazardous Materials

The operation has the potential to impact the environment and occupational health and safety due to the
production, procurement, use, and/or disposal of hazardous material, including organic and inorganic toxic
substances, pesticides and persistent organic pollutants (POPs).

B.11. Pollution Prevention and Abatement
The operation has the potential to pollute the environment (e.qg. air, soil, water, greenhouse gases).

B.17. Procurement

Suitable safeguard provisions for the procurement of goods and services in Bank financed operations may
be incorporated into project-specific loan agreements, operating regulations and bidding documents, as
appropriate, to ensure environmentally responsible procurement.

Safeguard Policy Filter Report 2
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Potential Safeguard Policy Items
B.1 Bank Policies (Gender Equality Policy— OP-761)

The operation has the potential to affect negatively women or gender equality (Negative gender impacts may
incl following)

Recommended Actions

Operation has triggered 1 or more Policy Directives; please refer to appropriate Directive(s).
Complete Project Classification Tool. Submit Safeguard Policy Filter Report, PP (or equivalent)
and Safeguard Screening Form to ESR.

Additional Comments

[No additional comments]

Safeguard Policy Filter Report 3
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Safeguard Screening Form

BO-L1209 Airport Infrastructure and Operations Program - Phase 2

Environmental and Social Impact Category

B
Country
BOLIVIA

Organizational Unit
Transport

Team Leader

RAFAEL ANTONIO POVEDA
Type of Operation

Loan Operation
Assessment Date

17 Jul 2019

Operation Cycle Stage
ERM (Estimated)
QRR (Estimated)
Board Approval (Estimated)

Safeguard Performance Rating

Rationale

Operation Classification Summary

Overriden Rating

Comments

Safeguard Screening Form

High Risk Rating

Executing Agency

BO-VMT - VICEMINISTERIO DE
TRANSPORTES

IDB Sector/Subsector
AIRPORT INFRASTRUCTURE
ESG Primary Team Member

ROBERT PETER LANGSTROTH
Original IDB Amount % Disbursed
$45,000,000 0.000 %
Author

heidif ESG Team Member
Completion Date

27 Jun 2019

3 Sep 2019

27 Nov 2019

Overriden Justification
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Conditions / Recommendations

Category "B" operations require an environmental analysis (see Environment Policy Guideline:
Directive B.5 for Environmental Analysis requirements)

The Project Team must send to ESR the PP (or equivalent) containing the Environmental and
Social Strategy (the requirements for an ESS are described in the Environment Policy Guideline:
Directive B.3) as well as the Safeguard Policy Filter and Safeguard Screening Form Reports. These
operations will normally require an environmental and/or social impact analysis, according to, and
focusing on, the specific issues identified in the screening process, and an environmental and
social management plan (ESMP). However, these operations should also establish safeguard, or
monitoring requirements to address environmental and other risks (social, disaster, cultural, health
and safety etc.) where necessary.

Summary of Impacts / Risks and Potential Solutions

Generation of solid waste is moderate in volume, does not include hazardous materials and follows
standards recognized by multilateral development banks.

Solid Waste Management: The borrower should monitor and report on waste reduction,
management and disposal and may also need to develop a Waste Management Plan (which could
be included in the ESMP). Effort should be placed on reducing and re-cycling solid wastes.
Specifically (if applicable) in the case that national legislations have no provisions for the disposal
and destruction of hazardous materials, the applicable procedures established within the Rotterdam
Convention, the Stockholm Convention, the Basel Convention, the WHO List on Banned
Pesticides, and the Pollution Prevention and Abatement Handbook (PPAH), should be taken into
consideration.

Likely to have minor to moderate emission or discharges that would negatively affect ambient
environmental conditions.

Management of Ambient Environmental Conditions: The borrower should be required to
prepare an action plan (and include it in the ESMP) that indicates how risks and impacts to ambient
environmental conditions can be managed and mitigated consistent with relevant national and/or
international standards. The borrower should (a) consider a number of factors, including the finite
assimilative capacity of the environment, existing and future land use, existing ambient conditions,
the project's proximity to ecologically sensitive or protected areas, and the potential for cumulative
impacts with uncertain and irreversible consequences; and (b) promote strategies that avoid or,
where avoidance is not feasible, minimize or reduce the release of pollutants, including strategies
that contribute to the improvement of ambient conditions when the project has the potential to
constitute a significant source of emissions in an already degraded area. The plan should be
subject to review by qualified independent experts. Depending on the financial product, this
information should be referenced in appropriate legal documentation (covenants, conditions of
disbursement, etc.).

Project construction activities are likely to lead to localized and temporary impacts (such as dust,
noise, traffic etc) that will affect local communities and workers but these are minor to moderate in
nature.

Safeguard Screening Form 2
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Construction: The borrower should demonstrate how the construction impacts will be mitigated.
Appropriate management plans and procedures should be incorporated into the ESMP. Review of
implementation as well as reporting on the plan should be part of the legal documentation
(covenants, conditions of disbursement, etc).

The negative impacts from production, procurement and disposal of hazardous materials (excluding
POPs unacceptable under the Stockholm Convention or toxic pesticides) are minor and will comply

with relevant national legislation, IDB requirements on hazardous material and all applicable

International Standards.

Monitor hazardous materials use: The borrower should document risks relating to use of
hazardous materials and prepare a hazardous material management plan that indicates how
hazardous materials will be managed (and community risks mitigated). This plan could be part of
the ESMP.

The project is located in an area prone to inland flooding and the likely severity of the impacts to the
project is moderate.

A Disaster Risk Assessment, that includes a Disaster Risk Management Plan (DRMP), may be
necessary, depending on the complexity of the project and in cases where the vulnerability of a
specific project component may compromise the whole operation. The DRMP should propose
measures to manage or mitigate these risks to an acceptable level. This must take into
consideration changes in the frequency and intensity of intensive rainfall and in the patterns of
snowmelt that could occur with climate change. The DRMP includes risk reduction measures (siting
and engineering options), disaster risk preparedness and response (contingency planning, etc.), as
well as the financial protection (risk transfer, retention) of the project. The DRM Plan takes into
account existing vulnerability levels and coping capacities, the area's disaster alert and prevention
system, general design standards, land use regulations and civil defense recommendations in flood
prone areas. However, the options and solutions are sector- and even case-specific and are
selected based on a cost analysis of equivalent alternatives.

Disaster Risk Summary

Disaster Risk Level
Moderate

Disaster / Recommendations

Safeguard Screening Form )
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The reports of the Safeguard Screening Form (i.e., of the Safeguards Policy Filter and the
Safeguard Classification) constitute the Disaster Risk Profile to be included in the Environmental
and Social Strategy (ESS). The Project Team must send the PP (or equivalent) containing the ESS
to the ESR.<br/ ><br/ >

The Borrower prepares a Disaster Risk Management Summary, based on pertinent information,
focusing on the specific moderate disaster and climate risks associated with the project and the
proposed risk management measures. Operations classified to involve moderate disaster risk do
not require a full Disaster Risk Assessment (see Directive A-2 of the DRM Policy OP-704).<br/
><br/ >

The Project Team examines and adopts the DRM summary. The team remits the project risk
reduction proposals from the DRMP to the engineering review by the sector expert or the
independent engineer during project analysis or due diligence, and the financial protection
proposals to the insurance review (if this is performed). The potential exacerbation of risks for the
environment and population and the proposed risk preparedness or mitigation measures are
included in the Environmental and Social Management Report (ESMR), and are reviewed by the
ESG expert or environmental consultant. The results of these analyses are reflected in the general
risk analysis for the project. Regarding the project implementation, monitoring and evaluation
phases, the project team identifies and supervises the DRM approaches being applied by the
project executing agency.<br/ ><br/ >

Climate change adaptation specialists in INE/CCS may be consulted for information regarding the
influence of climate change on existing and new natural hazard risks. If the project requires
modification or adjustments to increase its resilience to climate change, consider (i) the possibility
of classification as an adaptation project and (ii) additional financing options. Please consult the
INE/CCS adaptation group for guidance.

Disaster Summary
Details

The project is classified as moderate disaster risk because of the likely impact of at least one of the
natural hazards is average.

Actions

Operation has triggered 1 or more Policy Directives; please refer to appropriate Directive(s).
Complete Project Classification Tool. Submit Safeguard Policy Filter Report, PP (or equivalent) and
Safeguard Screening Form to ESR.

Safeguard Screening Form 4
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Estrategia Ambiental y Social (EAS)

Nombre de la Operacion Programa de Infraestrutura Aérea — Etapa |l

Numero de la Operacion BO-L1209

Preparado por Robert Langstroth y Heidi Fishpaw (VPS/ESG)

Detalles de la Operacion

Sector del BID INE/TSP

Tipo de Operacion Global de Obras Mudltiples

Clasificacion Ambiental y Social Categoria B

Indicador de Riesgo de Desastres? Moderado

Prestatario Estado Plurinacional de Bolivia
Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda

Agencia Ejecutora (MOPSV), a través del Viceministerio de Transportes
(VMT)

. BID: USD$45 millones

PIES:TO(; BID US$ (y costo total del Cofinanciamiento: USD$20 millones

proy Total: USD$65 millones

Politicas/Directrices Asociadas OP-102; OP-704; OP-703 (B1, B.2, B.3, B.4, B.5, B.6,
B.7, B.9, B.10, B.11, B.17); OP-761

Descripcion de la Operacion

Esta operacién sera bajo modalidad Global de Obras Mltiples, con la muestra representativa siendo
el aeropuerto de Puerto Suarez, construido en 1990. En la actualidad, la plataforma de
estacionamiento de aeronaves se encuentra deteriorada debido a la inestabilidad del terreno por falta
de drenajes adecuados. El actual edificio terminal de pasajeros se encuentra deteriorado y presenta
deficiencia para atender la demanda de pasajeros. Los equipos de comunicacién aeronautica y
meteoroldgicos estan obsoletos o no existen. El programa prevé rehabilitar y ampliar la infraestructura
en el lado aire y tierra, y dotar con sistemas de aeronavegacion actualizados, para que cumpla con
el nivel de servicio normado por la International Air Transport Association (IATA) para la categoria de
aeropuerto 3C. Las inversiones mejoraran la seguridad de las operaciones y la calidad de los
servicios a los pasajeros en la terminal, sin impactos directos o inmediatos en el volumen de las
operaciones. El Componente 1 (US$55 millones) financiara obras civiles, equipos y supervisiones,
incluyendo mejoras de la pista, plataforma, calles de rodaje, terminales, accesos, torres de control,
servicios aeroportuarios e instalaciones complementarias, equipamientos de aeronavegacion,
extincion de incendios, y equipamiento en terminales y de comunicacién. EI Componente 2
(US$1 millon) financiara revegetacion y planes de gestion ambiental, social y de salud y seguridad
ocupacional para la operacién aeroportuaria. EI Componente 3 (US$5 millones) financiara plan
estratégico de todo el sistema aeroportuario boliviano, la preparaciéon de estudios de Evaluacion de
la Seguridad Operacional (ESO) de aer6dromos y la realizacion de cursos y talleres de capacitacion
técnica.

El aeropuerto de Puerto Suarez esta situado en zona alta fuera de la zona con riesgo de inundaciones
y de otros desastres naturales (Figura 1).

1 La clasificacion de riesgo de desastres se aplica al escenario de riesgo Tipo 1 (cuando es probable que el proyecto
esté expuesto a riesgos naturales debido a su ubicacién geogréfica).
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Figura 1. Zona de riesgo de inundaciones en relacion al aeropuerto de Puerto Suarez
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Riesgos e Impactos ESHS Potenciales Clave

Puerto Suéarez es una ciudad mediana con frecuencia baja de vuelos e infraestructura aeroportuaria
en necesidad de mejoras y modernizacion. El aeropuerto estd fuera de la zona urbanizada y no
cuenta con viviendas o0 negocios directamente colindantes (ver Figura 2 abajo). Hay una franja de
vegetacion boscosa que separa las zonas urbanizadas del &rea del aeropuerto. Puerto Suarez sera
la muestra representativa para la operacion. Otros aeropuertos elegibles para ser financiados por la
operacién son los de Tarija y Uyuni.

El aeropuerto de Puerto Suérez cuenta con el Programa de Prevencién y Mitigacion (PPM) y Plan de
Aplicacion y Seguimiento Ambiental (PASA), y cuenta con licencia ambiental para sus obras y
mantenimiento. Ademas, el Componente 2 de la operacion incluye la preparacién de planes de
gestion ambiental, social y de salud y seguridad ocupacional para la operacién del aeropuerto.
Los PPM-PASA fueron elaborados a partir de diagnésticos de los factos ambientales y sociales,
evaluacion de impactos e identificacion de mitigaciones. Falta verificar que el PPM-PASA cumple con
los requisitos de un Analisis Ambiental y Social y Plan de Gestion Ambiental y Social de acuerdo a
todas las politicas de salvaguardas del Banco.

En el aeropuerto se implementaran obras de adecuacién y expansion tales como mejoras de pista,
plataformas, calles de rodaje, accesos, torre de control, servicios aeroportuarios y equipos de ayuda
a la navegacion entre otros, que son consideradas de mediana magnitud.

No se requieren liberaciones ya que se tiene un acuerdo de uso dentro de la superficie del aeropuerto
perteneciente a la Fuerza Aérea Boliviana. Sin embargo, las obras propuestas para el aeropuerto de
Puerto Suéarez requieren de la remocion de aproximadamente 50 ha de vegetacién natural y
seminatural (Figura 2).

Figura 2. Areas sujetas a remocion de la vegetacion existente en Puerto Suérez (poligonos oscuros)
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Para el aeropuerto, se utilizarén aridos extraidos de yacimientos existentes en su region.

Los impactos de las obras y mejoras seran limitados principalmente a los predios existentes del
aeropuerto, con la excepcion de los bancos de préstamos. No se preveé la construccion de vias de
acceso temporales para la construccién, ni de campamentos de trabajadores. Las ciudades tienen a
la capacidad de proveer viviendas y servicios para los obreros y contratistas durante la construccion.

No se prevén cambios significativos en los patrones de vuelo, la frecuencia de vuelos, los horarios
de vuelos o los tipos de aviones utilizados como resultado de la operacién, asimismo no se
pronostican impactos significativos relacionados al ruido generado por los aviones.

Con base en la informacién disponible y de acuerdo con la politica de medio ambiente y cumplimiento
de salvaguardias ambientales (OP-703), esta operacion se clasifica como Categoria B por su impacto
ambiental y social. Los impactos esperados seran bajos a moderados, sin afectar a habitats naturales
criticos ni pueblos indigenas y no se prevén reasentamientos fisicos o desplazamiento econémico.

No hay poblacion indigena en las areas de intervencidn, por onde no se aplica la OP-765.

De acuerdo las capas de la herramienta de "screening” y al filtro de salvaguardias, la operacion
tendria un riesgo Moderado de desastres naturales. Sin embargo, no se presentan riesgos de la
exacerbacion del riesgo por las obras propuestas (ver Figura 2 arriba).

El PPM-PASA del aeropuerto fue socializado con las comunidades. Sin embargo, el Organismo
Ejecutor debera realizar consulta significativa del PPM-PASA actualizado a los estandares de las
politicas de salvaguardas del Banco, en su caso. Ademas, se deben socializar los planes de gestion
ambiental, social y de salud y seguridad ocupacional para la operacién aeroportuaria, que se
preparen durante la ejecucion del Componente 2 de la operacion.

Vacios de Informacién y Estrategia de Analisis

Durante la preparacion, se revisara el PPM-PASA del aeropuerto, incluyendo las autorizaciones de
los bancos de préstamos y disposicién de material excedente, para determinar las necesidades de
actualizacion e identificar cualquier brecha con las politicas de salvaguardias del Banco, incluyendo
la evaluacion de impactos indirectos. En particular, se enfocara en los estudios de ruido y de riesgo
de colision de aves para determinar la necesidad de muestreo y/o modelacion adicional. Se estudiara
la poblacion afectada, actividades comerciales, impactos directos e indirectos como, por ejemplo,
pérdida de terreno o cambio en el valor de los terrenos y/o propiedad aledafia, ruptura de actividades
economicas, impactos en trafico y acceso a las carreteras durante construccion y otros impactos
directos e indirectos socioambientales a largo y corto plazo. Se estudiara también si habra cambios
significativos en el uso los bancos de materiales existentes como resultado de la operacion, y la
magnitud de esos cambios. Ser& clave la inclusion de medidas para garantizar la seguridad de las
operaciones aeroportuarias y de los pasajeros y trabajadores durante la ejecucion de las mejoras a
la infraestructura. También se proponer medidas proactivas para incluir mujeres en empleos
generados por el programa, y se realizard un andlisis de actores claves y un Plan de Consulta para
la realizacién del proceso de consulta publica significativa. También se verificara la categoria
ambiental local y el estatus de licencia de cada obra, y necesidad de tramitar adenda a licencias
actuales o nuevas licencias. Finalmente, se preparara un Marco de Gestion Ambiental y Social
(MGAS) con procedimientos a seguir para que futuros proyectos financiados por la operacion que no
son parte de la muestra representativa también cumplan con las politicas de salvaguardas del Banco.
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El PPM-PASA del aeropuerto de Puerto Suarez deberd profundizar la caracterizacion de la
vegetacion a ser removida, con detalles de su composicion botanica y extension superficial.
Se debera presentar al Banco el Plan de Desmonte y Programa de Revegetacién para el aeropuerto
de Puerto Suarez aprobado por la Autoridad de Fiscalizacion y Control Social de Bosques y Tierra
(ABT).

Se pondran a disposicién del puablico en la pagina web del Banco las versiones aptas para publicacion
del PPM-PASA, el cual cumplird con los requisitos de la Directriz B.5 para la evaluacion ambiental y
social y plan de gestion ambiental y social, antes de la misién de andlisis. Se deberan concluir todas
las consultas de los proyectos de la muestra y publicar las versiones finales de dichos documentos
con sus respectivos informes de consultas antes de la distribucién al Comité de Politicas Operativas.

Documentos ESHS — Cronograma y recursos tentativos

Etapa actual de

Estimacion de los

Cronograma

los
AAS.

requisitos B.5 para

Plan de Gestién
Ambiental y
Social (PGAS)

El aeropuerto cuenta con
su PPM-PASA, el cual se
adecuararq para cumplir
los requisitos B.5 para
PGAS.

Plan e Informe de
Consulta

El aeropuerto cuenta con
procesos y documentacion
de consulta, los cuales se
adecuararan para cumplir
los requisitos B.6.

Marco de Gestién
Ambiental y
Social (MGAS)

Los futuros proyectos a ser
financiados por la
operacion que no formen
parte de la muestra
representativa deben
seguir procedimientos de
un MGAS.

Documentos . estimado para
desarrollo — Brechas a recursos necesarios L
ESHS . o finalizar y consultar
cubrir para finalizar ,
(segun corresponda)
Analisis El aeropuerto cuenta con
Ambiental y | su PPM-PASA, el cual se
Social (AAS) adecuarara para cumplir

Ninguno — A actualizar
por la agencia ejecutora

Ejecuccion: 2 meses
Inicio previsto: Fines
de mayo 2019

Entrega de
documentos para
divulgacion: Mediados
de julio 2019
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No aplica.

Ver tabla a continuacion.

Mapa de ubicacién del aeropuerto de Puerto Suarez.




Tabla: Cumplimiento de la Operacion con las Politicas de Salvaguardias del BID
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Politicas / Directrices

Politica /
Directriz
aplicable?

Fundamentos de
Politicas/Directrices Pertinentes

Acciones Requeridas durante
Preparacion y Analisis

OP-703 Politica de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias

B.2 Legislacion y

Cumplimiento con legislacién
nacional. El aeropuerto cuenta con

Se verificara necesidad de adenda a
licencias actuales, o nuevas licencias,

Evaluacién y Planes
Sociales (incluyendo un
Plan de Restauracion de
Medios de Subsistencia?)

gestion ambiental, social y de salud y
seguridad ocupacional para la
operacion aeroportuaria para cada
ciudad beneficiaria.

Regulaciones Nacionales St sus licencias ambientales para las durante la debida diligencia socioambiental
obras propuestas. de la operacion.
B.3 Preevaluacion y . El programa ha sido cI§15|f|ca_1do El programa ha sido clasificado como
R Si conforme a sus potenciales impactos .
Clasificacion ) . categoria B.
ambientales y sociales.
El Organismo Ejecutor tiene Se evaluar4 la necesidad de la contratacion
B.4 Otros Factores de ) experiencia con programas del de especialista socioambientales para
Riesgo Si Banco, sin embargo, se evaluara su gestionar el programa.
capacidad en el contexto actual de
esta operacion.
Evaluacion y Planes £l aeropuerto cuenta con Estudio de | 2 S8 B 2 BT S8 ey el
Ambientaleg Disefio Tecnico de Preinversion Organismo Ejecutor IOrezentarél v)elrsiones
(EDTP) y PPM-PASA. Sin embargo, ree?dec:uadasJ en su (F:)aso antes de la mision
como parte del Componente 2 de la de andlisis ’ue cumplan ,con los estandares
B.5 Requisitos de Si operacion, se prepararan planes de - 4 b

de las politicas de salvaguardas del Banco.

Se evaluaran los TdR para la preparacion
de los planes de gestién del aeropuerto.

OP-703 se aplica cuando los impactos en los medios de vida no son significativos y no conducen al desplazamiento fisico (ver orientacion transitoria en los
instrumentos para desplazamiento, desplazamiento econdémico y pérdidas econémicas bajo OP-710 y OP-703 (TG-005) para mas informaciénes).
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Se evaluara posibilidad de adquisicion de
predios y de desplazamiento econémico,
como resultado de la operacién, y por ende
un Plan de Restauracion de Modos de Vida.

Se realizaron procesos de consulta
durante la actualizaciéon del PPM-

Se evaluara la calidad de las consultas
realizadas hasta la fecha, y se preparara un
Plan de Consulta como parte de la
actualizacion de los PPM-PASA
equivalentes a un Andlisis Ambiental y
Social y Plan de Gestibn Ambiental y Social,

LIS St PASA para cumplir con las politicas | Para realizar un proceso de consulta
de Salvaguardas del Banco. Comp|emental’lo S| es necesario.
El Organismo Ejecutor realizara consultas
significativas sobre los planes de gestién
durante su elaboracion en la fase de
preparacion y ejecucion de la operacion.
. El Banco realizara la supervision del L
B.7 Supervision y . . Se determinara los aspectos relevantes para
Y Si programa de acuerdo con el nivel de ey o
Cumplimiento . : el plan de supervisién de la operacion.
riesgos e impactos.
B.8 Impactos
. No
Transfronterizos
El aeropuerto de Puerto Suéarez
requiere de la remocion de casi 50 ha .
. . Se evaluara el Plan de Desmonte y
de vegetacion y se debera presentar -
Programa de Revegetacion para el
el Plan de Desmonte y Programa de .
., aeropuerto de Puerto Suarez.
- ) Revegetacion aprobado por la
B.9 Habitats Naturales Si

Autoridad de Fiscalizacién y Control
Social de Bosques y Tierra (ABT).

Cada aeropuerto requerira el uso de
bancos de préstamo que podran
afectar a habitats naturales.

Se evaluaran los planes de gestion para los
bancos de préstamos para asegurar que no
resulte en conversion significativa o
degradacién de habitats naturales.
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El programa no debera involucrar el

Se evaluara el programa de revegetacion

B.9 Especies Invasoras No oo ara Puerto Suarez para asegurar su
P uso o fomento de especies invasoras. P L P 9
cumplimiento.
Se verificara como parte de la actualizacién
del PPM-PASA para cumplir con los
El proarama no afectara sitios estandares de las politicas de salvaguardas
B.9 Sitios Culturales No prog del Banco, si hubiera afectacion a sitios
culturales. . Iy -
culturales. Se incluird procedimientos para
hallazgos fortuitos en los planes de gestién
ambiental y social.
Se analizara si los residuos contienen
desechos peligrosos. De ser asi, se deberan
A . incluir medidas de manejo y disposicion en
Las obras podran utilizar materiales ”
B.10 Materiales Peligrosos Si eligrosos y generar residuos el PPM-PASA y los planes de gestion a ser
' 9 ey Y9 desarrollados por el Componente 2 de la
peligrosos. ” -, AT
operacion. También se analizara si existe
sitios adecuados para la disposicion final
para los desechos.
El programa podria crear una y i
soélidos. PASA para identificar la necesidad de
. _ mejorar las medidas de manejo y
y Las escorrentias de las pistas y otras | gisposicion de residuos solidos, escorrentias
B.11 Prevencion y superficies de las operaciones contaminadas y efluentes sanitarios.
Reduccion de la Si aeroportuarias pueden generar aguas y
Contaminacion contaminadas. Los planes de gestion a ser desarr_gllados
_ _ o por el Componente 2 de la operacion
Las instalaciones sanitarias de los deberan incluir las acciones necesarias para
terminales aeroportuarios generaran | mjtigar la contaminacién ambiental de las
efluentes que requieren de operaciones aeroportuarias.
tratamiento.
B.12 Pr n
oyectos e No

Construccioén
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B.13 Préstamos de Politica

e Instrumentos Flexibles de No
Préstamo
B.14 Préstamos Multifase o
. No

Repetidos
B.15 Operaciones de N

) . o]
Cofinanciamiento
B.16 Sistemas Nacionales No

Los contratistas y subcontratistas deberan

B.17 Adquisiciones S Los contratistas y subcontratistas cumplir con las salvaguardas ambientales y

deberan cumplir con los PPM-PASA.

sociales del Banco, a través de la
implementacion del PPM-PASA.

OP-704 Politica de Gestion del Riesgo de Desastres Naturales

A.2 Analisis y Gestion de

La operacion no presenta riesgo de

E SEEED 62 [Riesges e No exacerbar los desastres naturales.
A.2 Gestion de Contingencia

(Plan de Respuesta a

Emergencias, Plan de No La operacién no esta expuesta a

Seguridad y Salud de la
Comunidad, Plan de Higiene
y Seguridad Ocupacional).

riesgos altos de desastres naturales.

OP-710 Politica Operativa sobre Reasentamiento Involuntario

Minimizacion del
Reasentamiento

TBD

Se evaluard como parte de la debida
diligencia socioambiental si la
operacion pudiera causar
desplazamiento involuntario.

Se evaluara como parte de la debida
diligencia socioambiental si la operacion
pudiera causar desplazamiento involuntario.
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Se evaluara como parte de la debida
Consultas del Plan de TBD diligencia socioambiental si la
Reasentamiento operacién pudiera causar
desplazamiento involuntario.

Se evaluard como parte de la debida
diligencia socioambiental si la operacion
pudiera causar desplazamiento involuntario.

Andlisis del Riesgo de

Empobrecimiento No

Requerimiento para el Plan
de Reasentamiento y/o No
Marco de Reasentamiento

Requerimiento de Programa
de Restauracién del Modo No
de Vida®

Consentimiento (Pueblos
Indigenas y Otras Minorias No
Etnicas Rurales)

OP-765 Politica Operativa sobre Pueblos Indigenas

Requerimiento de

Evaluacién Sociocultural No
Negociaciones de Buena Fe No_hay pu_eblos indigenas en el area
> No de influencia del aeropuerto de Puerto
y Documentacion Adecuada .
Suarez.
Acuerdos con Pueblos
No

Indigenas Afectados

OP-703 se aplica cuando los impactos en los medios de vida no son significativos y no conducen al desplazamiento fisico (ver orientacion transitoria en los
instrumentos para desplazamiento, desplazamiento econdémico y pérdidas econémicas bajo OP-710 y OP-703 (TG-005) para mas informaciénes).
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Requerimiento de Plan o
Marco de Compensacion y

Desarrollo de Pueblos No
Indigenas

Cuestiones Discriminatorias No
Impactos Transfronterizos No
Impactos sobre Pueblos No

Indigenas Aislados

OP-761 Politica Operativa sobre Igualdad

de Género en el Desarrollo

Consulta y Participacion

La OP-761 requiere la consideracion
de género para asegurar que los

El Organismo Ejecutor debera realizar los
procesos de consulta tomando en cuenta los
aspectos de género, incluyendo, tomando
acciones proactivas para crear un ambiente

Efectiva de Mujeres y Si hombres y mujeres tengan derecho y . .
. o . seguro y accesible para las mujeres, por
Hombres oportunidad equitativa de participar en | . LA
ejemplo, adecuando el horario, sitio de la
los procesos de consulta it S e
reunion, e invitando que participen con sus
ninos.
o _ Se analizard como parte del PPM-PASA
No se preveén impactos o riesgos de | equivalente a AAS cumpliendo con las
L o exclusion en base a genero, sin salvaguardas del BID la creacién de empleo
Aplicacion del Analisis de S embargo, pueden existir por como resultado del programa y si hubiera

Riesgo* y Salvaguardias.

desigualdad existente en
oportunidades de trabajo creadas por
el programa.

barreras para la participacion de las mujeres
en esos empleos. Se propondran medidas
proactivas de inclusion de las mujeres en
esos empleos, u otros que pudieran existir

Los riesgos pueden incluir: (i) acceso desigual a los beneficios del proyecto/medidas de compensacion; (ii) hombres o mujeres afectados de manera
desproporcionada por factores de género; (iii) incumplimiento de la legislacion aplicable en materia de igualdad entre hombres y mujeres; (iv) el riesgo de violencia
de género, incluyendo la explotacion sexual, la trata de seres humanos y las enfermedades de transmision sexual; y (v) el desconocimiento de los derechos de

propiedad de las mujeres.
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como micronegocios de preparacion de
comida, etc. como parte del PPM-PASA.

OP-102 Politica de Acceso ala Informacién

Divulgacion de Evaluaciones
Ambientales y Sociales
Previo a la Mision de

Requerimiento de la Politica OP-703

Se pondra a disposicién publica el PPM-
PASA del aeropuerto antes de la Mision de
Andlisis, los cuales deberan cubrir los

AT . Si X mismos aspectos que un AAS/PGAS
ATEEE, QIR OIS B BSy OP-102. abordando las Politicas de Salvaguardas del
de los Documentos al , 2"

Di . Banco. Estos se pondran en la pagina web
irectorio
del Banco.
D!SpOSICI.(’)neS FEIEL Se haran publicos los planes de gestion
DITUEETEIEN 15 DEEUEies Disponibilidad publica de la reparados por la ejecucion del
Ambientales y Sociales Si P b prep X )

Durante la Implementacion
del Proyecto

informacion del programa.

Componente 2 en la pagina del Banco y en
la del Organismo Ejecutor.
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Figura 3. Mapa de ubicacién del aeropuerto de Puerto Suéarez
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Estudios técnicos de disefio y
planificacion estratégica

INDICE DE TRABAJO SECTORIAL CONCLUIDO Y PROPUESTO

Descripcion

Estudios de ingenieria del aeropuerto de Puerto
Suarez

Fechas esperadas

Disponible
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Referencias y enlaces a archivos

técnicos

Enlace al documento

Analisis del costo del proyecto y su
viabilidad econémica

Evaluacién econémica

Primera quincena de
Agosto 2019

Andlisis de seguridad operacional

Seguridad operacional

Septiembre 2019

Administracion financiera/fiduciaria

Informe de realizacion taller fiduciario/financiero

Primera quincena de
Agosto 2019

Primer taller de ejecucion anticipada

Primera quincena de
Agosto 2019

Segundo taller de ejecucion anticipada

Noviembre 2019

Gestion de riesgos

Informe de realizacion de taller de gestion de
riesgos

Agosto 2019

Componente socioambiental

Estudios de impacto ambiental y social e informe
de afectaciones

Disponible

Enlace al documento

Actualizacion de estudio de impacto ambiental y
social para ser equivalente a un analisis ambiental
y social y plan de gestién ambiental y social
cumpliendo con las salvaguardias del Banco

Primera quincena de
Agosto 2019

Informe de preparacion y ejecucion de consultas
publicas

Primera quincena de
Agosto 2019
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CONFIDENC

1 La informacion contenida en este Anexo es de caracter deliberativo, y por lo tanto confidencial, de
conformidad con la excepcion relativa a “Informacion Deliberativa” contemplada en el parrafo 4.1 (g) de
la “Politica de Acceso al Informacion” del Banco (Documento GN-1831-28).



