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RESUMEN DEL PROYECTO

SURINAME
APOYO AL SECTOR DE TRANSPORTE AEREO EN SURINAME
(SU-L1071)

Términos y condiciones financieros

Prestatario Facilidad de Financiamiento Flexible®
Republica de Suriname Plazo de amortizacion: 23,5 afnos
Organismo ejecutor Periodo de desembolso: 6 afios
Ministerio de Transporte, Comunicaciones y Turismo (MTCT) | Periodo de gracia: 7 afios®
Fuente Monto (US$) % Tasa de interés: Basada en la SOFR
BID (Capital Ordinario): 25.000.000 100 | Comision de crédito: ©
Total: 25.000.000 100 | Comision de inspeccion y vigilancia: | ©
Vida promedio ponderada: 15,25 afios
Moneda de aprobacion: Délar estadounidense

Esquema del proyecto

Objetivo del proyecto: El objetivo general del programa es contribuir al establecimiento de un sector de transporte aéreo seguro
y conectado en Suriname. Los objetivos especificos son (i) mejorar el cumplimiento de las normas internacionales de seguridad y
proteccién de la aviacién civil y (i) aumentar la calidad y resiliencia de la infraestructura del transporte aéreo.

Condiciones contractuales especiales previas al primer desembolso: (i) creacion de la unidad de ejecucion del proyecto en el
organismo ejecutor y contratacion de su personal clave, incluidos el coordinador del proyecto, un especialista en adquisiciones y
un especialista en gestion financiera, de conformidad con los términos de referencia previamente acordados entre el organismo
ejecutor y el Banco y (ii) aprobacion y entrada en vigor del manual operativo del programa, conforme a los términos y condiciones
previamente acordados entre el organismo ejecutor y el Banco (parrafo 3.6).

Condiciones contractuales especiales de ejecucion: Antes del inicio de las actividades del programa contempladas en el
Componente 2, el prestatario, directamente o por conducto del organismo ejecutor, debera presentar pruebas, a satisfaccion del
Banco, de (i) la contratacion de una empresa especializada en el sector de transporte aéreo para que respalde al organismo ejecutor
y a la unidad de ejecucion del proyecto durante la ejecucion del programa,; (ii) la aprobacién de la actualizacion de la norma 014 del
Reglamento de Aviacién Civil de Suriname?; y (iii) la asignacion de un presupuesto por parte del Gobierno de Suriname para
garantizar el financiamiento y el funcionamiento sostenibles de la nueva Direccién de Investigacion de Accidentes Aéreos. Antes
del inicio de las actividades del programa contempladas en el Componente 3, el prestatario, directamente o por conducto del
organismo ejecutor, debera presentar pruebas, a satisfaccion del Banco, de (i) el restablecimiento del control de acceso de
seguridad al aerédromo Zorg En Hoop (SMZO) en Paramaribo y (ii) la puesta en marcha de un sistema de gestion de la seguridad
para SMZO (parrafo 3.7). En el Anexo B del resumen de la revisidbn ambiental y social figuran otras condiciones contractuales
especiales.

Excepciones a las politicas del Banco: Ninguna.

1 Reglamento de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil (OACI).




Alineacion estratégica
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En virtud de la Facilidad de Financiamiento Flexible (FN-655-1), el prestatario tiene la opcion de solicitar modificaciones al
calendario de amortizacién, asi como conversiones de moneda, tasas de interés, productos basicos y proteccion contra
catastrofes. Al considerar esas solicitudes, el Banco tendra en cuenta factores de caracter operativo y de gestion de riesgos.

En virtud de las opciones de amortizacién flexible de la Facilidad de Financiamiento Flexible, se puede modificar el periodo de
gracia a condicion de que no se excedan la vida promedio ponderada original y la fecha de amortizacion final indicadas en el
acuerdo de préstamo.

La comision de crédito y la comisidon de inspeccion y vigilancia seran establecidas periédicamente por el Directorio Ejecutivo
como parte de su revision de los cargos financieros del Banco, de conformidad con las politicas correspondientes.

01 (reducir la pobreza y la desigualdad); O2 (abordar el cambio climético); y O3 (impulsar el crecimiento regional sostenible).

EO1 (biodiversidad, capital natural y accion por el clima); EO2-G (igualdad de género); EO2-D (inclusién de grupos de poblacion
diversos); EO3 (capacidad institucional, Estado de derecho y seguridad ciudadana); EO4 (proteccién social y desarrollo del
capital humano); EO5 (desarrollo productivo e innovacion por medio del sector privado); EO6 (infraestructura sostenible,
resiliente e inclusiva); y EO7 (integracion regional).




1.2

I. DESCRIPCION DEL PROYECTO Y SEGUIMIENTO DE RESULTADOS

Antecedentes, problema abordado y justificacion

Transporte aéreo en Suriname. El transporte aéreo es el modo de transporte
mas importante para las comunidades remotas de Suriname, habida cuenta de
gue sirve como enlace principal para la conectividad y la accesibilidad a estas
regiones rurales aisladas. Suriname, con una economia pequefa, abierta y
basada en los productos basicos, es un pais de la region amazdénica vulnerable a
conmociones externas y desastres naturales. Con una superficie de 164.000 kmz?
y alrededor de 623.000 habitantes, el 93% de la poblacién e infraestructura del
pais se concentra en la zona metropolitana de Paramaribo y a lo largo de la costa
atlantica, por lo que las comunidades rurales aisladas del interior2 tienen poco
acceso a servicios de atencion médica, alimentos y servicios basicos
(parrafo 1.15). Gran parte de las zonas rurales mas alejadas de la costa solo son
accesibles por barco o avidn, lo que exacerba la brecha de desarrollo entre las
regiones del interior del pais y la capital. En el interior habitan comunidades
remotas que en un 99% se identifican como cimarrones? (afrodescendientes) o
amerindios (indigenas). Al conectar a las comunidades y habilitar la circulacion de
personas y recursos, el transporte aéreo desempefia un papel polifacético a la
hora de facilitar el acceso a servicios basicos como salud, educacion?, empleo y
bienes esenciales®.

El transporte aéreo desempefia un papel fundamental en la integracién
regional y nacional, ya que facilita el crecimiento econémico, el desarrollo
del sector privado, la conectividad® y la cohesién social’. En Suriname, el
sector del transporte aéreo internacional se concentra en el aeropuerto
internacional Johan Adolf Pengel, al que llegan vuelos procedentes de destinos
internacionales del Caribe, América del Norte y del Sur y Europa. Se prevé que
este sector crezca debido a la actividad econémica derivada de los recientes

Segun la Gltima encuesta de condiciones de vida de Suriname (2022), las comunidades del interior del
pais rodeadas por la selva amazodnica presentan niveles elevados de pobreza, una mayor inseguridad
alimentaria e indicadores de educacion, trabajo y salud mas limitados respecto de las regiones costeras
y de la zona metropolitana de Paramaribo; ademas, la pobreza multidimensional en el interior afecta al
59% de la poblacion, mientras que la pobreza de consumo impacta al 38%. Las brechas en educacion
en cuanto a asistencia escolar en el interior comienzan en la escuela secundaria, donde la tasa neta de
asistencia es del 46%, en comparacion con el 72% en el resto del pais.

Si bien la mayor parte de la poblacién del interior se identifica como cimarrona, no sera posible proponer
medidas directas para esta poblacion, ya que la zona de intervencion del proyecto no abarca areas donde
habiten estas comunidades.

Un estudio de 2019 titulado Barriers to Learning in Communities in the Interior pone de relieve el desafio
de atender la demanda de educacién en el interior, donde los educadores enfrentan dificultades de
acceso a las comunidades, baja densidad demografica y mayores barreras culturales.

El transporte aéreo mejora la conectividad, especialmente en regiones remotas donde otros modos de
transporte pueden ser menos viables. Conectividad aérea en regiones remotas: un analisis critico de las
politicas publicas de transporte aéreo esencial existentes en el mundo (Universidad de Barcelona, BID).

La conectividad mundial aumentd en un 140% gracias a la ampliacion de los aeropuertos. How air
transport connects the world (Foro Econémico Mundial).

La Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) hace hincapié en que la aviaciéon brinda una red
de transporte mundial esencial para los negocios y el turismo, especialmente en los paises en desarrollo.
The economic and social benefits of air transport (OACI).



https://diposit.ub.edu/dspace/bitstream/2445/164186/1/695738.pdf
https://diposit.ub.edu/dspace/bitstream/2445/164186/1/695738.pdf
https://www.weforum.org/agenda/2015/06/how-air-transport-connects-the-world/
https://www.weforum.org/agenda/2015/06/how-air-transport-connects-the-world/
https://www.icao.int/Meetings/wrdss2011/Documents/JointWorkshop2005/ATAG_SocialBenefitsAirTransport.pdf
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descubrimientos de petréleos. El sector estima que los viajes por avién habran de
aumentar en Suriname de 307.000 en 2023 a 499.000 en 2033, con un incremento
anual del volumen de trafico del 4,7%, porcentaje mayor que el del crecimiento
del PIB y de la poblacion. La cifra total de pasajeros internacionales llegara a los
702.000 para 2043°. Un ejemplo diciente es el del vecino pais de Guyana, que
registrd un incremento del 82% en el movimiento de pasajeros en 2022, impulsado
por la ampliacion del transporte aéreo ofrecido por las aerolineas actuales, el
ingreso de nuevas compafiias aéreas e iniciativas del gobierno dirigidas a mejorar
el sector de la aviacidn y su infraestructura, con énfasis en la seguridad (péarrafo
1.33).

En lo que hace a la demanda de aeronaves, la flota de la regiébn aumentara de
1.640 aviones en 2023 a 3.025 en 2043, gracias al incremento de los vuelos de
larga distancia. Practicamente se triplicara el trafico entre Sudamérica y Europa,
gue es el mayor flujo interregional, a medida que las alianzas y asociaciones
eleven la conectividad y los niveles de servicio. El crecimiento previsto de las
aerolineas de bajo costo colocara a la regién en el cuartil superior en cuanto a
inversiones digitales en respaldo de objetivos de eficiencias en las operaciones
(parrafo 1.33). Se pronostica que el trafico entre América del Norte y América del
Sur llegue a ser hasta tres veces mas alto, a medida que el transporte aéreo se
vuelva mas costeable gracias al aumento de los ingresos. En lo referente a la
demanda de carga, la evolucion del comercio, fruto de factores tales como la
globalizacién, el comercio electrénico y el mayor nimero de acuerdos
comerciales, se traducird en un aumento significativo de las importaciones en
paises del Caribe. En un principio, el mayor volumen de carga previsto tendra
cabida en la bodega de los aviones de pasajeros, pero en los proximos 20 afios
se espera que la flota de las aeronaves de carga se eleve en un 30%.

Sin embargo, en la actualidad el pais registra uno de los indices mas bajos de
conectividad® de la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA) debido
al nimero limitado de vuelos internacionales directos desde y hacia Suriname
(parrafo 1.2), pues los viajeros muchas veces transitan por otros paises, lo que
implica un incremento del tiempo y los costos de viajet. La importancia del
transporte aéreo para el desarrollo econémico y del sector privado’?, y para la
integracion de los mercados, en particular, es ampliamente reconocida, ademas
de su gran contribucién al turismo, que es una parte integral del panorama
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El 1 de octubre, el Gobierno de Suriname anuncié una decision final de inversion para el desarrollo de
Gran Morgu, que abarca el descubrimiento de petréleo en los yacimientos de Sapakara y Krabdagu, con
una inversion total de US$10.500 millones e importantes inversiones en contenido local y creacion de
empleo, asi como contribuciones al desarrollo de la economia de Suriname.

Airbus y Boeing.

La IATA elabor6 un indicador de conectividad para medir el grado de integracion de un pais en la red
mundial de transporte aéreo. Es una medida compuesta que refleja el nimero y laimportancia econémica
de los destinos atendidos desde los principales aeropuertos de un pais y el nimero de conexiones de
continuacion disponibles desde cada destino. La clasificacion mas reciente disponible del indicador de
conectividad esta basada en el nimero de asientos disponibles por afio para cada destino entre 2014 y
2019; Suriname se ubica en la posicion 153 de 219.

Los cielos mas abiertos aumentan la frecuencia de los vuelos y abaratan las tarifas aéreas, lo que a su
vez incrementa el nimero de pasajeros y el trafico de carga. The economic and social benefits of air
transport (OACI, 2011).

El transporte de carga aérea en América Latina y el Caribe (BID, 2022).



https://totalenergies.com/news/press-releases/suriname-totalenergies-announces-final-investment-decision-granmorgu
https://www.airbus.com/en/products-services/commercial-aircraft/global-market-forecast#:~:text=People%20want%20to%20travel%2C%20and%20over%20the%20next,annual%20growth%20of%20approximately%203.6%25%20from%202027%20onwards.
https://cmo.boeing.com/
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/air-connectivity-measuring-the-connections-that-drive-economic-growth/
https://www.icao.int/Meetings/wrdss2011/Documents/JointWorkshop2005/ATAG_SocialBenefitsAirTransport.pdf
https://www.icao.int/Meetings/wrdss2011/Documents/JointWorkshop2005/ATAG_SocialBenefitsAirTransport.pdf
https://publications.iadb.org/es/publications/spanish/viewer/El-transporte-de-carga-aerea-en-America-Latina-y-el-Caribe-analisis-integral-del-sector-y-recomendaciones-de-politicas-publicas.pdf
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economico del Caribe®. El rdpido crecimiento del sector del transporte aéreo de
América Latina podria constituir una oportunidad para que el Caribe desarrolle una
conectividad mas robusta (parrafo 1.27), especialmente con América del Sur, para
aumentar el turismo procedente de esta region?4.

El efecto del transporte aéreo sobre el bienestar econémico depende de la
estructura competitiva del sector, definida en funcién de la interaccion de cuatro
factores, a saber: legislacion, reglamentacion y marco institucional actualizados
(parrafo 1.6); eficiencia del control del trafico aéreo y de los servicios de espacio
aéreo (parrafos 1.7 a 1.11) competitividad del sector aéreo (parrafo 1.11); vy
estructura de los servicios aeroportuarios, que incluye la infraestructura y las
tarifas (parrafos 1.11 a 1.15).

El marco normativo de la aviacion civil de Suriname data de antes de la
independencia del pais y se funda en un decreto de 1935. El Decreto de
Aviacion se centra en la seguridad publica y el orden publico para las operaciones
de vuelo. Este decreto dispone sobre el registro y la bandera de las aeronaves,
los certificados de aeronavegabilidad y competencia, los requisitos para las
aeronaves operadas internacionalmente, los aeropuertos, las aerolineas y las
infracciones en el &mbito de la aviacion. Sin embargo, el decreto no comprende
las principales normas internacionales estandar (parrafo 1.7) como la seguridad
de la aviacién, la operacién de aeronaves, la basqueda y el salvamento, la
investigacion de accidentes (péarrafo 1.10), la zonificacion aeroportuaria y la
competencia ministerial pertinente (parrafo 1.11). La Ley de Seguridad y
Proteccién de la Aviacion Civil de Suriname, de 2002, tenia por objeto actualizar
las disposiciones juridicas y los arreglos institucionales que rigen la aviacion civil,
sin embargo, no reemplazé el decreto y persisten las deficiencias en cuanto al
marco institucional y juridico, el control del trafico aéreo, la proteccién del medio
ambiente y la gestion de la infraestructura aeroportuaria (parrafo 1.29).

El control del trafico aéreo y los servicios de espacio aéreo en todo el mundo
se rigen por las normas de aviacién civil internacional. La Organizacién de
Aviacion Civil Internacional (OACI) establece las normas y procedimientos para la
aviacion civil internacional. Al momento consta de 19 anexos con mas de
12.000 normas y practicas recomendadas que abarcan todos los aspectos del
sector, como seguridad, capacidad y eficiencia; proteccién y facilitacion, desarrollo
econdmico e impacto ambiental. Las normas de aviacién civil internacional son
fundamentales para la conectividad aérea, habida cuenta de que promueven el
desarrollo sostenible, tanto directamente, mediante los incentivos a la inversion
en la modernizacion de la infraestructura y en recursos humanos, como
indirectamente, mediante la promocion del aumento del trafico aéreo que a su vez
estimula a las industrias locales. Ademas, estas contribuciones al desarrollo
socioecondmico estan alineadas con los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS) de las Naciones Unidas, al apoyar 13 de los 17 objetivos, lo que demuestra
la funcidn esencial de la aviacion en el progreso socioeconémicos. Por otro lado,
la optimizacién de la gestién del trafico aéreo y los procedimientos operativos se
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Free and Nondiscriminatory Access to Airports (BID, 2003).

Air Transport Sector in the Caribbean Region (BID, 2015).

39.° periodo de sesiones de la Asamblea General de la Organizacién Internacional de Normalizacion.
Contribucion del ex secretario general de la OACI.



https://www.bing.com/ck/a?!&&p=ef9f41c0df304b7cJmltdHM9MTcyNjUzMTIwMCZpZ3VpZD0zNDUzNjk5Ni0xNmI3LTYxZGMtMzU0Ny03ZDRmMTcyZTYwZjEmaW5zaWQ9NTIwMw&ptn=3&ver=2&hsh=3&fclid=34536996-16b7-61dc-3547-7d4f172e60f1&psq=air+transport+integration+in+Latin+America&u=a1aHR0cHM6Ly9wdWJsaWNhdGlvbnMuaWFkYi5vcmcvcHVibGljYXRpb25zL2VuZ2xpc2gvZG9jdW1lbnQvRnJlZS1hbmQtTm9uZGlzY3JpbWluYXRvcnktQWNjZXNzLXRvLUFpcnBvcnRzLUEtUHJvcG9zYWwtZm9yLUxhdGluLUFtZXJpY2EucGRm&ntb=1
https://publications.iadb.org/en/publications/english/viewer/Air-Transport-Sector-in-the-Caribbean-Region.pdf
https://www.icao.int/Newsroom/Pages/ICAO-stresses-importance-of-civil-aviation-standards-to-safety-Secretary-General-at-ISO-General-Assembly.aspx
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cuentan entre los elementos principales encaminados a evitar las emisiones en el
transporte aéreo?s.

La OACI realiz6 en 2009* el ultimo Programa Universal de Auditoria de Vigilancia
de la Seguridad Operacional'® en Suriname (cuyos resultados se publicaron en
2012), en el que se detectaron deficiencias en la aplicacion eficaz de la legislacién
(parrafo 1.6), la organizacién (parrafos 1.6 a 1.11), los servicios de navegacion
aérea (parrafo 1.11), la investigacion de accidentes (parrafo 1.10) y los
aerodromos?® (parrafo 1.15). En cuanto a la infraestructura del transporte aéreo,
la auditoria comprobd que el pais carece de conocimientos especializados,
recursos financieros y humanos adecuados para asegurar una operacion y
mantenimiento eficientes y sostenibles, y también que registra bajos niveles de
gasto en materia de seguridad operativa (parrafo 1.14).

Suriname cuenta con poca capacidad para coordinar acciones eficazmente
con las partes interesadas y con los Estados miembros de CARICOM en
cuestiones atinentes a la aeronavegacion y la seguridad aérea. Dentro de la
estructura organica de la OACI, el pais no es considerado una nacion caribefia,
sino un miembro de la region sudamericana. Este hecho, sumado a la puesta en
ejecucion poco eficaz de las normas de la aviacion civil internacional (parrafos 1.7
y 1.8) y a deficiencias en la infraestructura aeroportuaria (parrafo 1.15) ha limitado
la integracion de Suriname al sistema de transporte aéreo regional. Para superar
estos obstaculos, es preciso reforzar la cooperacién entre Suriname y los paises
del Caribe mediante la armonizacién de normas, la negociacion de acuerdos mas
flexibles de servicios aeronauticos y la inversibn en mecanismos de coordinacion.
Mejorar la conectividad aérea entre el pais y los paises del Caribe podria arrojar
multiples beneficios, entre ellos el aumento del turismo, lazos comerciales mas
solidos e integracién regional.

1.10 Suriname no cuenta con una Direccién de Investigacién de Accidentes

Aéreos (AIA) independiente, que es fundamental para la seguridad del
transporte aéreo. Estas deficiencias, que proceden de normas obsoletas,
capacitacion inadecuada, restricciones financieras y la ausencia de
procedimientos bien definidos, menoscaban la eficacia e independencia de la
estructura de investigacion de accidentesz. Una mision de asistencia técnica de
la OACI en abril de 2022 comprobé deficiencias en el marco de la investigacion
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Medidas de proteccion ambiental de la OACI/IATA. Operaciones. Hoja de Ruta hacia el Cero Neto (2023).

La programacion de auditorias para verificar la implementacion efectiva de las normas aplicables de la
OACI se lleva a cabo entre esta entidad y el pais. La mayoria de los paises del Caribe han tenido
auditorias recientes; por ejemplo, las Bahamas en 2021, Belize en 2023 y Guyana en 2020.

Los tres aspectos mas criticos son la organizacion (57,14% de puntuacion en implementacion efectiva
para Suriname frente a un promedio mundial de 71,26%), la investigacion de accidentes (12,5% para
Suriname, 54,23% a nivel mundial) y los servicios de navegacion aérea (36,19% para Suriname, 65,09%
a nivel mundial).

De conformidad con la OACI (Anexo 14), un aerédromo es un area definida de tierra o agua destinada
total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves.

Las investigaciones exhaustivas y transparentes ayudan a mantener la confianza del publico en el sector
de la aviacion porque demuestran el compromiso con la seguridad y la rendicién de cuentas. Air accident
and incident investigations (Conferencia Europea de Aviacion Civil).



https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/default.aspx
https://www.iata.org/contentassets/8d19e716636a47c184e7221c77563c93/operations-net-zero-roadmap.pdf
https://www.ecac-ceac.org/activities/safety/air-accident-and-incident-investigations
https://www.ecac-ceac.org/activities/safety/air-accident-and-incident-investigations

1.11

1.12

1.13

de accidentes de Suriname?.. Segun la OACI, los Estados deben investigar o
delegar en otras organizaciones, como organismos especializados en
investigacion de accidentes o incidentes o proveedores de servicios de aviacion,
la investigacion de accidentes que hayan ocurrido en su territorio. La investigacion
de accidentes tiene por objeto?? (i) prevenir accidentes o incidentes futuros;
(ii) realizar una investigacion justa e imparcial, y (iii) conceder acceso inmediato y
sin restricciones a todas las pruebas necesarias para las investigaciones.

La estructura institucional de la aviacién civil de Suriname esta compuesta
por varios organismos gubernamentales, pero sigue siendo anticuada e
ineficiente. El Ministerio de Transporte, Comunicaciones y Turismo (MTCT) es
responsable de la gobernanza, la formulacién de politicas y la reglamentacion
econémica del sector de la aviacién en el pais. Su Direccion de Transporte
comprende tres departamentos relacionados con la aviacién: (i) el Departamento
de Aviacion Civil de Suriname (CADSUR), responsable de facilitar servicios de
navegacion aérea y estadisticas, formular politicas de aviacion y ademas llevar el
funcionamiento del aeropuerto de mayor actividad del pais; (ii) la Direccion de
Seguridad de la Aviacion Civil de Suriname (CASAS), encargada de elaborar y
hacer cumplir las normas técnicas y de supervision; y (iii) el Departamento de
Aerédromos (LVT), que se ocupa de la operacion y mantenimiento de los
aerdédromos publicos (parrafo 1.13). En la auditoria de 2012 y en la reciente
revision realizada en 2023 por la OACI (parrafo 1.8), también se sefiala que la
CASAS no cuenta ni con el personal ni los recursos presupuestarios adecuados
para llevar adelante adecuadamente las actividades de supervision de un
organismo regulador de la aviacion.

Asignacién presupuestaria. Ademas, la gobernanza institucional actual de la
CASAS restringe no solo el cobro de tarifas actualizadas a las aerolineas
nacionales y la concesion de licencias y permisos, sino la utilizacion de
manifiestos electronicos de pasajeros y carga para el seguimiento de las
actividades. Asimismo, los servicios de navegacion aérea que presta CADSUR
generan ingresos por un valor de aproximadamente US$12 millones al afio, pero,
dada la legislacion vigente, la entidad no puede hacer uso de estos ingresos para
reinvertir en equipos o en mejores servicios, ya que, por lo regular, estos ingresos
se han asignado a otras prioridades gubernamentales. Ademas, Suriname no
cuenta con un sistema digital actualizado adecuado para la facturacién y el cobro
eficientes de las tarifas y los cargos de la aviacién ni con una reinversion adecuada
de las utilidades de la aviacién en inversiones sectoriales muy necesarias.

La infraestructura del transporte aéreo de Suriname es, en su mayor parte,
de propiedad y gestidn estatal. El aeropuerto internacional del pais, Johan Adolf
Pengel (PBM), es administrado por Airport Management Ltd., una empresa de
propiedad absoluta del Estado? cuya junta directiva es designada por el MTCT.
El aer6dromo Zorg En Hoop (SMZO) en Paramaribo, desde el que despegan
todos los vuelos nacionales (parrafo 1.14) es administrado por CADSUR

21 La Seccion de Investigacion de Accidentes de la OACI se encarga de formular y actualizar las normas y
las practicas recomendadas para su inclusion en el Anexo 13 — Investigacion de Accidentes e Incidentes
Aéreos.

22 Anexo 13, OACI.

23 La puntuaciéon de Suriname segun Infrascopio es de 14, lo que indica un bajo nivel de preparacion y una
capacidad limitada para crear un entorno propicio para las asociaciones publico-privadas.


https://applications.icao.int/postalhistory/annex_13_aircraft_accident_and_incident_investigation.htm
https://impact.economist.com/projects/infrascope

(parrafo 1.11). EI sistema de infraestructura aérea nacional consta de
52 aerédromos registrados, distribuidos por todo el pais. LVT tiene a su cargo la
gestion de este sistema, pero actualmente solo estd encargado de
33 aerddromos, mientras que los 19 restantes son administrados y mantenidos
por intereses privados mediante acuerdos informales con los concesionarios de
los sectores de la tala y la mineria.

1.14 El centro de servicios de transporte aéreo nacional es el aerédromo SMzZO

en Paramaribo. Es el aerédromo de mayor actividad del pais, con unos
12.700 vuelos anuales de compafiias que operan principalmente rutas nacionales
con aviones pequefios (menos de 19 plazas cada uno), y brinda tanto servicios
regulares como charteres (péarrafo 1.8). El aerédromo SMZO se construy6 en los
afios cincuenta como base para los servicios de aviaciéon comercial de carga aérea
y para conectar Paramaribo con el interior del pais. La pista de aterrizaje tiene una
longitud de 550 metros?y pavimento de asfalto con pocas ayudas visuales para
la navegaciéon. Tres compafiias aéreas nacionales? ofrecen vuelos comerciales
nacionales regulares con tarifas que oscilan entre US$75 y US$165 por persona
por cada trayecto?. En promedio, cada afio se transportan desde el aerédromo
55.000 pasajeros y mas de 3.500 toneladas de carga?’. Ademas de las conexiones
nacionales, hay vuelos internacionales diarios desde el aerédromo SMZO al
aeropuerto internacional Eugene F. Correia (OGL) en Georgetown (Guyana).
Estos vuelos internacionales complementan el trafico del aeropuerto PBM,
especialmente para viajeros de negocios?® que vuelan desde Georgetown a
Paramaribo para luego conectar a Europa.

1.15 Los aerodromos de todo el pais son fundamentales para la integracion

nacional, pero es preciso mejorar la infraestructura. Los aerédromos remotos
son un vinculo vital para las regiones aisladas, pues brindan una conectividad
indispensable para pasajeros, carga y servicios de emergencia. En estas
regiones, el deterioro de las pistas de aterrizaje puede dar lugar a periodos de
inactividad del transporte aéreo, lo que causa retrasos en la entrega de
suministros esenciales, como libros de texto y equipos de mantenimiento escolar.
A modo de ejemplo, en 2023, la pista de aterrizaje de Kwamalasamutu (c4digo
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La longitud de la pista no permite el aterrizaje de aeronaves mas grandes (de mas de 19 plazas) y no
puede extenderse debido a limitaciones de espacio, habida cuenta de que esta emplazada en una zona
altamente urbanizada.

Los principales operadores de vuelos regulares y charter son las empresas privadas Gum Air, con una
flota de 11 aviones de trestipos (capacidad de 5 a 18 pasajeros, con 46 vuelos semanales a
nueve localidades) y Blue Wing Airlines, con una flota de ocho aviones de cuatro tipos (capacidad de 5
a 20 pasajeros, con 54 vuelos semanales a 14 localidades). Ademas, una aerolinea sin fines de lucro,
Mission Aviation Fellowship Suriname (MAF), opera principalmente para brindar asistencia médica y
comunitaria. Su flota consta de tres aviones del mismo tipo (con capacidad para ocho pasajeros, en su
gran mayoria integrantes de comunidades indigenas del sur del pais). Asimismo, muchas otras
compairiias privadas de vuelos charter mas pequefias realizan vuelos al interior por turismo o negocios
(Aero Club Suriname, Eagle Air Services, Meindertsma Suriname, Pegasus Air Services, Vortex Air
Services, entre otras compafiias).

Surinam Airways descontinué sus vuelos nacionales, por lo que ninguna compafiia estatal en el pais
ofrece estos vuelos.

Feasibility Study for Upgrading of Interior Airports, Suriname Air Transport Support Project (I0S Partners,
2012).

Exploration of Options for Private Sector Participation in the Modernization of Johan Adolf Pengel
International Airport (Servicios de consultoria individual, BID, 2017).



http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZIDB0001497-904294316-79
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZIDB0001497-904294316-81
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZIDB0001497-904294316-81

IATA: SMSM) permanecio inactiva durante 21 dias debido a condiciones
inadecuadas causadas por eventos relacionados con el clima (parrafos 1.20 y
1.30). A diferencia de los aeropuertos urbanos, estos aerédromos enfrentan
desafios singulares debido a su aislamiento geografico, condiciones climéticas
adversas y recursos limitados. Las longitudes de las pistas varian de 400 m a
1.000 m y tienen superficies de laterita, arena, arcilla o simplemente césped.
Surcos profundos, baches y superficies rugosas hacen imposible el aterrizaje de
algunos tipos de aeronaves. Por otro lado, las condiciones de seguridad se ven
agravadas por la falta de equipos de navegacion minimos, como equipos de
comunicaciones, mangas de viento y marcadores de zonas de aterrizaje y balizas
de borde y fin de pista. La mayoria de los aerédromos cuentan con edificios
terminales; sin embargo, estas instalaciones suelen ser deficientes. Suriname
todavia no ha realizado inversiones de capital significativas en afios recientes en
infraestructura de transporte aéreo, debido principalmente a limitaciones
presupuestarias y a la falta de planificacion estratégica e, incluso, de estudios de
preinversion dirigidos a determinar la asignacion eficaz de fondos de inversion.
Como estas pistas de aterrizaje no estan pavimentadas, el mantenimiento,
especialmente durante la temporada de lluvias, es esencial para asegurar su
operatividad?®.

1.16 Los aerd6dromos carecen de equipos de comunicaciones y ayudas a la
navegacion. Se requieren equipos basicos de comunicaciones y de ayuda a la
navegacion a fin de asegurar la proteccion y la seguridad de las operaciones de
vuelo en los aerédromos publicos. Estos sistemas funcionan en tAndem para
cerciorarse de que las aeronaves logren navegar de manera segura y
comunicarse eficazmente con el control del trafico aéreo y con otras aeronaves,
protegiendo asi a los pasajeros, la tripulacion y el personal de tierra. Ademas, en
los aer6dromos de mayor actividad, los dispositivos de vigilancia pueden reforzar
la aplicacién de normas y la eficiencia de las operaciones. Las inspecciones
periodicas de los aerdodromos por CADSUR vy otras autoridades pertinentes
ayudara a velar por el mantenimiento de los equipos y asegurar el cumplimiento
de las condiciones de las pistas y su seguimiento.

1.17 Para prevenir el deterioro causado por condiciones meteoroldgicas
extremas, es esencial un mantenimiento regular de las pistas y areas de
estacionamiento, con las inspecciones conexas. La mayoria de los
aerodromos de Suriname tienen una importancia considerable para las
comunidades remotas, pues ofrecen una conectividad esencial a sus residentes,
gue de otra forma quedarian aislados. Los fondos y subsidios publicos
desempefian un papel crucial en el mantenimiento y explotacién de aer6dromos
remotos, pues aseguran la conectividad y accesibilidad a las comunidades
aisladas®°. Asi se asegura que los aer6dromos permanezcan operativos y seguros
para las aeronaves, especialmente después de condiciones climaticas adversas.
Estos aer6dromos, en vista de su importancia, son administrados por el gobierno
para asegurar el suministro de servicios regulares. Ademas, es minimo el interés
del sector privado en administrarlos, pues reciben un solo vuelo diario, por lo que
no ofrecen la posibilidad de generar ingresos suficientes como para justificar la

2% Medidas de mantenimiento y reparacion necesarias en las pistas de aterrizaje rurales (grasshopper)
(enlace opcional 4).

30 Suriname Air Transport Support Project (I0S Partners, 2012).



http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZIDB0001497-904294316-65
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inversion privada. Sus elevados costos de mantenimiento y explotacion, sumados
al escaso rendimiento de la inversion, los tornan comercialmente inviables.

Los costos de explotacion son modestos y podrian solventarse facilmente
con los ingresos generados por el sector de la aviacion. No obstante, el marco
legislativo vigente (parrafo 1.6) carece de la disposicion relativa a la actualizacion
de las tarifas cobradas a las compairiias aéreas por el uso de los aer6dromos. Los
20 aerédromos del interior con mayor actividad presentan déficits anuales en
cuanto a los costos de explotacion (gastos menos ingresos) por valor de
US$500.000%, mientras que el déficit del aerodromo SMZO asciende a
US$170.000%2, Antes de septiembre de 2023, se cobraba solo un derecho de
aterrizaje fijo de US$0,16 a las aerolineas nacionales que aterrizaban en el
aerédromo SMZO. A partir de septiembre de 2023, se aplican nuevas tarifas por
ruta, aproximacién y control y aterrizaje en el aerédromo a todas las aeronaves
gue vuelan hacia, desde o por el territorio de Suriname; el costo actual para las
aerolineas asciende a entre US$20 y US$40 por vuelo con destino al interior
desde el aer6dromo SMZO, dependiendo del peso maximo al tiempo de despegar.
Sin embargo, la ausencia de un régimen nacional moderno de manifiestos de
carga y pasajeros impide a la CASAS el cobro de tarifas por pasajeros y carga a
las aerolineas.

La planificacion para hacer frente al cambio climatico y lograr resiliencia es
un tema clave para la infraestructura nacional de la aviacion. Los impactos
del cambio climatico afectarian el 40% del PIB de Suriname debido al aumento de
la temperatura, las precipitaciones y la elevacion del nivel del mar. Se estima que
el pais necesitara invertir un total de US$247 millones anuales en mantenimiento
de capital en un escenario de cambio climatico optimista, alrededor de
US$600 millones en un escenario moderado y mas de US$1.000 millones en el
escenario mas critico. Si no se llevan adelante estrategias proactivas de
adaptacion al cambio climatico integradas en la legislacion y la planificacion, la
infraestructura de Suriname, tanto la del litoral como la del interior, se deteriorara
rapidamente ante condiciones climaticas futuras inciertas, lo que a su vez
generara nuevas ineficiencias.

En la Tercera Comunicaciéon Nacional se destaca que se prevé que la
infraestructura de Suriname en las zonas costeras y urbanas esté mas expuesta
a las inundaciones y a las altas temperaturas. Por ejemplo, las temperaturas
promedio al mediodia en el aer6dromo SMZO son de entre 31 °Cy 34 °C, lo que
puede provocar dafios por calor, ademas de un mayor consumo de refrigeracion
y energia (OACI, 2011). Del mismo modo, las fuertes inundaciones que afectan a
las comunidades mas aisladas del interior del pais restringiran el acceso, de modo
gue las zonas remotas solo serian accesibles por via aérea. El aer6dromo de
Kwamalasamutu, situado en el distrito de Sipaliwini, es propenso a las
inundaciones, (péarrafos 1.15 y 1.30) y se enfrenta a una mayor vulnerabilidad
debido a su exposicion a eventos de lluvias extremas. Este aer6dromo, que
representa un centro de transporte critico en esta regibn amerindia remota
(parrafo 1.22), estd expuesto al riesgo de disrupciones operativas debido al

31 Feasibility Study for Upgrading of Interior Airports, Suriname Air Transport Support Project (I0S Partners,
2012).

32 Support for the Implementation of a Modernized Legal and Institutional Framework for Civil Aviation in
Suriname (CAA, 2017).
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deterioro de la pista y al drenaje deficiente, lo que pone de manifiesto la necesidad
de medidas de infraestructura resilientes al clima que resguarden la seguridad y
la continuidad de las operaciones.

Género, diversidad e inclusién. El 14% de las mujeres de Suriname asiste a un
plantel de educacién superior, en comparacién con el 8% de los hombres3. Sin
embargo, su participacion en la fuerza laboral es del 45%, mientras que los
hombres participan en un 65% y perciben un 28% mas de remuneracion3*. En el
aeropuerto PBM, con todo, la proporcion de mujeres en la fuerza laboral es
significativamente mayor: el 34% del personal, el 52% del personal que no es de
plantilla, el 68% de los trabajadores a tiempo parcial y el 62% de los pasantes son
mujeres.

Las comunidades amerindias, que representan el 3% de la poblacion total de
Suriname, se enfrentan a importantes disparidades socioeconémicas debido al
acceso limitado a la educacion, el empleo y los servicios sociales y de salud?®; el
43% de ellas habita en el interior. Ademas, los amerindios tienen una de las tasas
de empleo mas bajas (51%) y también los niveles de ingresos mas bajos entre los
diversos grupos étnicos.

Una encuesta de 20243¢ mostrd que, excluyendo a los trabajadores mineros, el
40,7% de los pasajeros que viajan a zonas remotas del pais son mujeres, mientras
gue el 66,4% de los pasajeros que viajan por actividades laborales son hombres
(frente al 37,5% de mujeres). Asimismo, segun la encuesta, el 21,1% de las
mujeres viajaron con nifios de 0 a 16 afios, en comparacion con solo el 1,4% de
los hombres. Ademas, el 50% de las mujeres viajaron con nifios de 0 a 10 afios
por razones médicas, mientras que ningn hombre viajé con nifios por ese motivo.
Los viajeros de ambos sexos sefialaron a la atencién la necesidad de cuartos de
aseo en las salas de salida y llegada. Por ultimo, alrededor del 18% de los
pasajeros que viajan al interior del pais son amerindios?.

Las personas con discapacidades representan alrededor del 12% de la poblacién
y alrededor del 10% de la poblacion del interiors. No existe una normativa nacional
vinculante para la inclusion laboral de las personas con discapacidades; sin
embargo, hay buenas préacticas privadas para su inclusion laboral.

La perspectivadel Gobierno de Suriname para mejorar la aviacion civil prevé
atender a los desafios tanto institucionales como financieros. En enero de
2024, el gobierno creé un Comité Presidencial de Trabajo cuyo objetivo es mejorar
el cumplimiento nacional de las normas de la OACI®. Su intencién principal es
aumentar la puntuacién de Suriname respecto de la implementacién efectiva, que
mide el cumplimiento de estas normas, mediante el fortalecimiento institucional y

33 Suriname Multiple Indicator Cluster Survey, 2018.
34 Datos del Banco Mundial, 2022.
35 Informes por pais sobre las practicas de derechos humanos en Suriname, 2023.

36 Enlace opcional 5.

37 Enlace opcional 6.
38 QIT, 2020.

39 Entre los miembros del Comité figuran el Presidente de la CASAS, el Asesor de Politicas y el
Subsecretario Permanente del MTCT y representantes del Ministerio de Justicia y de la Policia, del
Ministerio de Relaciones Exteriores, de la Procuraduria General, de la Fuerza Aérea, de Airport
Management Ltd. y de Fly Always y de Surinam Airways (SLM).


https://www.state.gov/reports/2023-country-reports-on-human-rights-practices/suriname/
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZIDB0001497-904294316-64
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZIDB0001497-904294316-63
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---americas/---ro-lima/---sro-port_of_spain/documents/publication/wcms_740355.pdf
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la optimizacion de la gobernanza y la vigilancia del sector. En junio de 2024, el
Comité present6 un informe al presidente de Suriname en el que se indicaban las
mejoras que debian realizar la CASAS y el gobierno antes de la préxima auditoria
de la OACI. Como parte del mandato del Comité, el gobierno suscribi6 con la OACI
un programa de asistencia técnica para el fortalecimiento del sistema de
aviacion civil de Suriname, en el que se subrayd la necesidad apremiante de
contar con un marco juridico sélido que asegurara el cumplimiento de las normas
internacionales, promoviera la sostenibilidad y fomentara el crecimiento sustancial
de la aviacion civil. EI Comité también sefialé que dicho marco deberia fomentar
la autonomia de instituciones gubernamentales de aviacion civil bien financiadas
y responsables, incluida la Autoridad de Aviacion Civil, el Proveedor de Servicios
de Navegacion Aérea y las entidades a cargo de la investigacion de accidentes.

Ademas, en el Plan Plurianual de Desarrollo 2022-2026 de Suriname se destacan
medidas concretas para invertir en transporte e infraestructura, incluida la mejora
de la seguridad, la lucha contra la delincuencia transfronteriza, la ampliacion de la
accesibilidad a las comunidades del interior, la optimizacion y rehabilitacién de las
pistas de aterrizaje y la mejora de las instalaciones de control del trafico aéreo
para fortalecer la seguridad y la resiliencia. En el plan se observa que la legislacion
vigente en materia de aviacion civil estd desactualizada, por lo que las partes
interesadas del sector de la aviacion no pueden actuar de manera rapida, eficiente
y decidida, y no atiende a los escenarios climaticos que amenazan la resiliencia
de la infraestructura en el largo plazo. Por otro lado, en el plan se mencionan dos
intervenciones estratégicas para mejorar la aviacion civil, a saber: (i) la puesta en
funcionamiento de pistas adaptadas a todo tipo de clima en aerédromos
estratégicos y (ii) el fortalecimiento de la seguridad. En cuanto a los aer6dromos
remotos, el plan establece que se debe dar mantenimiento a la infraestructura
para lograr un sistema de transporte aéreo integrado, eficiente, rentable y
sostenible, que responda a las necesidades de la sociedad y apoye el crecimiento
econémico y la reduccion de la pobreza y que respete, al propio tiempo, las
normas de seguridad y el medio ambiente.

El Gobierno de Suriname también esta estudiando la posibilidad de actualizar las
tarifas del servicio de navegacion aérea y de sobrevuelo, con el objetivo principal
de acrecentar los ingresos y mejorar los servicios de seguridad. La modernizacién
de las estructuras de las tarifas puede incrementar significativamente los ingresos
de las autoridades de aviacién (parrafo 1.29). Estos ingresos adicionales se
pueden reinvertir en mejoras y mantenimiento de la infraestructura (parrafos 1.17
y 1.15), avances tecnoldgicos para el manifiesto de pasajeros y carga, y la
optimizacion integral del servicio*. Mediante tarifas actualizadas se asegura que
los costos de la atencion del sector estén adecuadamente financiados. Ademas,
el gobierno ha tratado activamente de ampliar los acuerdos aéreos tanto con
paises de laregibn como con otros paises —entre ellos, con la
Republica Dominicana en octubre de 2023 y con Qatar en junio de 2023—, con el

40 En el informe de la Fase Il (OACI), se destacaron los principales desafios que obstaculizan las
capacidades de vigilancia eficaces y seguras, a saber: (i) un marco legislativo poco claro y un marco
normativo deficiente; (ii) la falta de personal y la capacitacion insuficiente; (iii) las restricciones
financieras; (iv) una infraestructura obsoleta en los aer6dromos, y (v)una tecnologia y unos
procedimientos desactualizados.

41 Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea.
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fin de fortalecer la integracion (parrafo 1.2) y de facilitar el comercio de bienes y
Servicios.

1.28 Los ajustes propuestos en la gobernanza institucional de las tarifas y los cargos

de la aviacion permitirdn que el sector emplee apropiadamente los ingresos
recabados. Se estima que estas tarifas ascienden actualmente a US$12 millones
al afio, lo que equivale al 1% de los ingresos del gobierno central (calculados para
fines de 2024 en el Informe sobre Perspectivas de la Economia Mundial preparado
por el FMI en octubre de 2024). En vista del poco espacio fiscal del pais (pues se
prevé un déficit fiscal del 0,6% del PIB a fines de 2024), las tarifas del servicio de
navegacion aérea pueden proporcionar los recursos financieros adicionales que
tanto se necesitan para mejorar y dar mantenimiento al servicio de navegacion
aérea y apoyar el desarrollo general del sector de transporte aéreo.

1.29 Otras actividades en curso para apoyar al sector de la aviacién en el pais.

Se esta llevando a cabo una evaluacion de las tarifas por sobrevuelo para
determinar si la recaudacion del CADSUR por el servicio de navegacion aérea
prestado a las aerolineas es equitativa (parrafo 1.27). Una vez que haya concluido
esta evaluacion inicial, se preve, en colaboracién con la IATA, actualizar las tarifas
y mejorar el proceso de cobranza. Cabe mencionar que se iniciara la Fase Il del
Programa de Asistencia Técnica de la OACI (parrafo 1.25) después de la puesta
en marcha de las actividades criticas propuestas por el programa, tales como la
actualizacion del marco juridico de aviacion civil (parrafos 1.6 y 1.48a) y el
fortalecimiento de los recursos humanos tanto en la CASAS como en el CADSUR
(parrafo 1.48b). Por ultimo, también se estan preparando servicios de consultoria
para apoyar el mercado de transporte aéreo de carga y preparar una estrategia
para fomentar y aprovechar su potencial de crecimiento?2.

1.30 En un estudio reciente enfocado en los aer6dromos prioritarios se definieron las

intervenciones necesarias para su mantenimiento o rehabilitacién (parrafo 1.15)
sobre la base de criterios* tales como las comunidades que actualmente cuentan
con servicios aéreos, la presencia de servicios esenciales de salud o educacion y
la presencia de autoridades tradicionales locales*. Como resultado de este
estudio, las pistas de aterrizaje que se han priorizado se encuentran dispersas en
las regiones aisladas del sur. También se determinaron los costos preliminares de
intervencion para cada pista de aterrizaje, conforme a la importancia estratégica
del aerédromo, es decir, (i) Tipo “A”. estratégico para todo clima, con una
infraestructura aérea resiliente y una superficie adaptada a todo clima que
facilitaria el acceso a las comunidades remotas durante todo el afo; (ii) Tipo “B”:

42

43

a4

Los objetivos especificos de estos servicios de consultoria son (i) interpretar las principales dinamicas y
tendencias del mercado que pueden impulsar el desarrollo del transporte aéreo de carga en Suriname,
y estimar diferentes hipotesis acerca de la dimension potencial del mercado; (ii) determinar y analizar
alternativas y recomendar el modelo de negocios mas eficaz y eficiente para operar el transporte aéreo
de carga en el aeropuerto PBM, aprovechando las oportunidades de digitalizacion y sostenibilidad
ambiental; (iii) identificar las deficiencias en infraestructura, equipos, sistemas y calificaciones de las
personas, analizando los principales indicadores financieros del negocio, y formular un plan de inversion
para llevar adelante el negocio de transporte aéreo de carga en el aeropuerto PBM, y (iv) definir la
justificacion econdmica y los niveles de participacion.

Enlace opcional 4.

Entre los criterios utilizados figuran los movimientos de vuelo, la poblacion, las instalaciones
sanitarias/educativas/comerciales, el potencial turistico, la presencia de una autoridad local (Granman)
y el tiempo de viaje por otras modalidades de transporte (carretera y barco).
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otras pistas de aterrizaje estratégicas que requeririan inversiones menores, y
(i) Tipo “C”: pistas de aterrizaje que solo requeririan intervenciones basicas,
como cortar el césped de la pista, limpiar la vegetacion dentro de la zona libre de
obstaculos y dotarlas de instalaciones y herramientas basicas. Como primera
intervencion piloto para estas pistas de aterrizaje del interior, el programa
financiara las intervenciones en el aer6dromo de Kwamalasamutu (parrafos 1.15,
1.20 y 1.22). Esta intervencion conlleva la optimizacion de su pista de aterrizaje
para el acceso en todo tipo de condiciones meteorolégicas y la mejora de sus
instalaciones y equipos para velar por operaciones y vigilancia mas seguras
(péarrafo 1.50c).

Pruebas empiricas de la efectividad de la intervencién. La efectividad de las
mejoras en los servicios de navegacion aérea y en las normas de aviacion civil
internacional se observa en varias esferas clave. La mejora del intercambio de
informacion y la optimizacion de las rutas aéreas han reducido significativamente
las emisiones de CO, de la aviacion y contribuido asi a la sostenibilidad
medioambiental. La OACI ha desempefado un papel fundamental en este avance
mediante iniciativas como el Plan Mundial de Navegacion Aérea (GANP) y el Plan
Global de Seguridad Operacional de la Aviacion (GASP). Estos planes promueven
la aplicacién de la navegacion basada en el desempefio (PBN), que optimiza las
trayectorias de vuelo para despegues y aterrizajes mas eficientes y reduce el
consumo de combustible y las emisiones*. Ademas, la adopcién de las nuevas
normas y métodos recomendados (SARP) ha facilitado la integracién del sistema
internacional de navegacion aérea, lo que ha mejorado alin mas la seguridad y la
eficiencia operativas.

El Banco también ha demostrado la efectividad de estas mejoras en los paises
del Caribe. El proyecto BH-L1027- Programa de Reforma del Transporte Aéreo
promovid el desarrollo de un transporte aéreo seguro y eficiente en las Bahamas
de conformidad con las normas internacionales. El proyecto incluy6 (i) la
modernizacion institucional; (ii) la mejora de las autoridades aeroportuarias para
la explotacién y el desarrollo de los aeropuertos y la gestidén de las operaciones
de control del trafico aéreo; (iii) la aprobacién de normas de seguridad aérea que
se conformen a las normas de la OACI, y (iv) la creacion de una entidad de
investigacion de accidentes aéreos. Tras la finalizacion del proyecto, en 2021 se
llevé a cabo una nueva Auditoria Universal de Vigilancia de la Seguridad que
observd mejoras en las cuatro esferas auditadas en las que habia invertido el
préstamo, a saber: legislacion, instituciones, aeronavegabilidad e investigacion
de accidentes.

Los servicios de navegacion aérea como motores del crecimiento del sector
privado. Los servicios de navegacion aérea son catalizadores indispensables del
crecimiento del sector privado, pues aseguran el movimiento eficiente, confiable y
seguro de las aeronaves. Estos servicios incluyen el control del trafico aéreo, las
ayudas para la navegacion y los sistemas de comunicaciones, todos los cuales
facilitan las operaciones ininterrumpidas de las aerolineas pequefias, las
aeronaves de carga y la aviacion privada. Al reducir las demoras, optimizar las
trayectorias de vuelo y mejorar la seguridad, los servicios de navegacion aérea

45 Why Standardization is Good for your Air Cargo and Ground Operations Business?

46 Plan Mundial de Navegacion Aérea (icao.int).
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ayudan a que las aerolineas reduzcan los costos de sus operaciones e
incrementen su rentabilidad. Ademas, gracias a la confiabilidad y eficiencia que
ofrecen estos sistemas se atrae mas turismo y mas negocios, fomentando de esta
manera el crecimiento econémico de las regiones cuyo espacio aéreo esta bien
administrado. El importante acuerdo de inversién que se ha convenido (parrafo
1.2) conlleva la posibilidad de transformar la economia de Suriname, tal como
sucedié en Guyana, que alcanzd un excepcional crecimiento del PIB del 62,2%
en 2022 y cuya economia sera, segun las proyecciones, la de mayor crecimiento
del mundo en 2024.

El problema principal. El principal problema que plantea el programa es la
ausencia de un sector de la aviacion seguro, conectado y resiliente. Los
principales factores que contribuyen a los determinantes basicos del problema son
los siguientes: (i) un marco normativo de la aviacion obsoleto (parrafo 1.6) que no
se conforma a las normas de la aviacion civil internacional en términos de
gobernanza institucional (parrafo 1.8), los actuales objetivos de desarrollo del
pais, la seguridad y la protecciéon (parrafo 1.10), y el sistema de cobranza y
reinversion de las tarifas (parrafos 1.15 y 1.27); y (ii) la falta de inversion y
mantenimiento en infraestructura de aviacion resiliente y de alta calidad
(parrafo 1.15).

Actividades del programa y estrategia propuesta. Habida cuenta de los
desafios institucionales que enfrenta el sector de la aviacion (parrafo 1.6 a 1.15),
las medidas que esta adoptando el Gobierno de Suriname para mejorar el
cumplimiento de las normas internacionales de la aviacién civil (parrafos 1.25 a
1.27) y la experiencia del Banco en brindar apoyo al sector, tanto a nivel regional
como nacional (parrafos 1.32 y 1.36), el programa financiara actividades e
inversiones encaminadas a mejorar (i) el marco institucional y juridico
(parrafo 1.48); (i) el control y la operacion de la aviacion civil (parrafo 1.49); (iii) la
sostenibilidad financiera mediante la identificacion e implementacion de nuevas
fuentes de ingresos (parrafos 1.29 y 1.49c), y (iv) la creacién de la Direccion de
Investigaciébn de Accidentes Aéreos (AlA) (parrafo 1.49b)4. Ademds, dado el
aislamiento extremo que enfrentan las comunidades del sur del pais (parrafos 1.1
y 1.2), agravado por las malas condiciones de la infraestructura (parrafo 1.15) y
los impactos del cambio climatico (parrafo 1.19), el programa también financiara
intervenciones en eficiencia y resiliencia energética, a saber: (a) rehabilitar la
antena de telecomunicaciones del aeropuerto PBM4 (parrafo 1.50a); (b) mejorar
la seguridad y las condiciones operativas de SMZO, el aer6dromo de mayor
actividad del pais (parrafo 1.50b), y (c) asegurar el acceso durante todo el afio al
ecoturismo y a las aldeas amerindias (péarrafo 1.50c).

El enfoque programatico del Banco y las lecciones aprendidas. El Banco es
la principal fuente de financiamiento externo y proveedor de conocimientos
técnicos para Suriname y ha adquirido una comprension profunda en cuanto a la
ejecucion de proyectos y el sector de la aviacion desde 2008, con operaciones de

47 Lareforma del sector del transporte aéreo es fundamental para el pais y esencial para acercarlo a otros
paises del Caribe. Dada la prioridad concedida por el Gobierno de Suriname a esta reforma, ya se han
iniciado algunas actividades con el apoyo del Banco, en estrecha coordinacion con la OACI, como las
evaluaciones iniciales para el establecimiento de la AlA (enlace opcional 3).

48 Dafada por las fuertes lluvias, su reparacion es fundamental para restablecer las telecomunicaciones
aeronauticas, la seguridad de las operaciones de aviacion y los ingresos por sobrevuelo.
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cooperacion técnica orientadas a la mejora continua de este. Entre las actividades
encabezadas por el Banco figuran (i) la mejora de la accesibilidad, las operaciones
y la seguridad a fin de facilitar el comercio interior y exterior (2009); (ii) la
formulacion de un plan maestro para el aeropuerto PBM, en el que se establecen
opciones de participacién privada en infraestructura y gestién y se ofrecen
opciones en materia de gobierno institucional y la redaccion de normas y
legislacion (2017), y (iii) la determinacion y priorizacion de las pistas de aterrizaje
remotas que precisan de mejoras y la elaboracién de encuestas internas de
pasajeros y pilotos (2023)#. El BID es un referente dentro del actual comité de
coordinacién de donantes, que se reune periédicamente, y tiene un comprobado
historial de apoyo a proyectos similares en toda América Latina y el Caribe®. En
la década pasada, el Banco ha apoyado cinco programas de transporte aéreo®,
gue dejaron las siguientes lecciones aprendidas: (i) para lograr resultados
satisfactorios en el sector de la aviacion es preciso combinar cambios legislativos
y de politicas con inversiones en infraestructura y equipo; (ii) las proyecciones del
crecimiento del trafico aéreo deben provenir de fuentes confiables, ser
conservadoras y tomar en cuenta las externalidades; (iii) es dificil emplear la
certificacion de los aeropuertos como indicador en paises de América Latina y el
Caribe, y (iv) cuando la capacidad técnica e institucional es baja, la infraestructura
debera ser simple.

Las lecciones aprendidas del financiamiento y la participacion del BID en el
Proyecto de Rehabilitacibn del Corredor Meerzorg-Albina (2062/BL-SU,
2063/0C-SU y 2887/0C-SU) y el Apoyo para Mejorar la Logistica de Transporte
y la Competitividad en Suriname (4828/OCSU) hacen resaltar (i) la importancia
de una buena coordinacion entre mdultiples partes interesadas institucionales
para evitar impactos en el cronograma y en los costos del proyecto y (ii) la
necesidad de contar con una unidad de ejecucion del proyecto especifica, con
una plantilla de personal dedicado y estable, instalado en un solo lugar para la
gestién y ejecucién de proyectos de obras civiles.

Sinergias con el FMI y otras actividades de financiamiento del Grupo BID. El
programa esta en linea con el Servicio Ampliado del FMI, ya que apoya reformas
encaminadas a promover la estabilidad macroeconémica y mejorar la confianza
de los inversionistas, al tiempo que protege a los pobres y fortalece la capacidad
institucional. Ademas, contribuye al programa mas amplio de reforma econémica
de Suriname mediante la mejora de la eficiencia y sostenibilidad del sector de la
aviacion, lo que respalda, a su vez, el crecimiento econémico y la estabilidad del
pais. Cabe resaltar que, si bien el programa del FMI termina en marzo de 2025, el
proyecto de inversion permitira seguir adelante con el marco institucional y las
reformas necesarias para dar continuidad a las reformas de politica en curso que
fomentan la disciplina fiscal y la estabilidad macroeconémica, promovidas en
virtud del programa 5911/0OC-SU, Programa de Sostenibilidad Fiscal para el
Crecimiento Econdmico |I.

4 ATN/SF-11963-SU, ATN/OC-14221-SU, y ATN/OC-19648-SU.

50 Apoyo a la aplicacion de las reformas del transporte aéreo (ATN/MR-17541-RG y ATN/OC-17540-RG).
51 BH-L1027, BH-L1040, BH-L1041, BO-L1076y BO-L1209.
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1.39

1.40

141

1.42

1.43

1.44

-17 -

Este programa crea sinergias con el Empoderamiento Bioecondémico en
Comunidades Indigenas de Suriname (SU-L1076), destinado a apoyar el
desarrollo socioecondémico de las aldeas de las zonas rurales amazonicas. En
particular, las inversiones propuestas en el Componente 3 para el aerédromo de
Kwamalasamutu (parrafos 1.22 y 1.50c) complementaran otras inversiones en
infraestructura financiadas por el proyecto SU-L1076 para aumentar el acceso al
agua Y la electricidad, y mejoraran la calidad de vida de los residentes y los
pueblos indigenas.

El programa también ha creado sinergias con BID Invest, apoyando la elaboracién
de un analisis y estructuracion del mercado para la expansion de la carga aérea
a fin de atender el aumento de la demanda, junto con las diversas opciones para
la participacion del sector privado (parrafo 1.29, nota a pie de pagina 42).

Coordinacién con los donantes. Ademas de dirigir el Comité de Coordinacién
de Donantes de Suriname, el BID interactia con socios como la OACI para
atender las necesidades acuciantes del sector de la aviacion y alinearse con las
normas internacionales (péarrafos 1.6, 1.8, 1.25y 1.27).

Alineacion estratégica. El programa es congruente con la Estrategia Institucional
del Grupo BID: Transformacion para una Mayor Escala e Impacto (CA-631) y esta
alineado con todos los obijetivos: (i) reducir la pobreza y la desigualdad mediante
la mejora de la accesibilidad de las comunidades remotas a servicios y
oportunidades sociales y econdmicas esenciales y la promocion de inclusion
laboral o de pasantes en el sector; (ii) abordar el cambio climatico mediante la
mejora de las condiciones actuales, la sostenibilidad y la adaptacién climética de
la infraestructura, y (iii) impulsar el crecimiento regional sostenible, mediante la
asistencia al Gobierno de Suriname para actualizar la legislacién general sobre
aviacion. Ademas, el programa se alinea con los siguientes ambitos de enfoque
operativo: (i) igualdad de género e inclusion de grupos de poblacion diversos
(personas con discapacidades y pueblos indigenas); (ii) capacidad institucional,
Estado de derecho y seguridad ciudadana; (iii) infraestructura sostenible,
resiliente e inclusiva, y (iv) integracién regional.

El programa también est4 alineado con las prioridades clave de adaptacion
climatica, gestion del riesgo de desastres y resiliencia de ONE Caribbean (Marco
de Alianza para el Desarrollo del Caribe) (GN-3201-5) al mejorar las condiciones
actuales, la sostenibilidad y la adaptacion climatica de la infraestructura
del transporte aéreo. También guarda consonancia con el tema transversal de
fortalecimiento institucional de ONE Caribbean mediante la asistencia al Gobierno
de Suriname para actualizar la legislacidon general sobre aviacion. Ademas, el
programa es congruente con la Estrategia de Pais del Grupo BID con Suriname
para 2021-2025 (GN-3065) y su objetivo de fortalecer la conectividad del
transporte y la infraestructura resiliente. Asimismo el proyecto contribuird con las
siguientes estrategias: Género y Diversidad (GN-2800-13) y Marco de Accion de
Empleo con Perspectiva de Género (MAEG) (GN-3057).

El programa es coherente con los pilares de infraestructura, ciudades sostenibles
y conectividad y poblacion local de la iniciativa Amazonia Siempre, pues aspira al
objetivo de mejorar la disponibilidad de servicios sociales y econdmicos
esenciales provistos por los mercados regionales a los residentes de zonas
remotas de la Amazonia en Suriname y de realzar asi la calidad de vida de la
poblacion local y la actividad econdmica. Ademas, esta vinculado con los aspectos
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transversales del programa mujeres, pueblos indigenas, afrodescendientes y
comunidades locales, al beneficiar a las poblaciones indigenas que habitan en
localidades aisladas, y de capacidades institucionales y Estado de derecho
mediante el componente de fortalecimiento institucional al capacitar funcionarios
publicos.

Acuerdo de Paris. Esta operacion se analiz6 utilizando el Marco Conjunto de los
Bancos Multilaterales de Desarrollo para Evaluar la Alineacion con el Acuerdo de
Paris y el Enfoque de Implementacion para la Alineacion con el Acuerdo de Paris
del Grupo BID (GN-3142-1) en particular con los objetivos de adaptacién y
mitigacidn. Esta evaluacion se basa en los siguientes elementos: (i) los principales
peligros relacionados con el clima, como las olas de calor, las inundaciones
fluviales y los fuertes vientos se tendran presentes en el disefio y seleccién de
materiales para las obras civiles (parrafos 1.50a y 1.50c); (ii) la planificacion
estratégica y el andlisis econdmico para promover el desarrollo del sector de la
aviacion, incorporando los compromisos con la OACI de estabilizar las emisiones
relacionadas con la aviacién y los riesgos vinculados a la transicion de los posibles
precios del carbono en el sector de la aviacion (parrafo 1.48c), y (iii) apoyo a los
combustibles de aviacién sostenibles, promoviendo fuentes sostenibles de
biocombustibles y mitigando los riesgos relacionados con la deforestacion
(péarrafo 1.48c).

Financiamiento climatico. Segun el enfoque conjunto de los bancos
multilaterales de desarrollo para el seguimiento del financiamiento climatico, el
1,48% del préstamo total financiara actividades de adaptacién al cambio climatico
y mitigacién de sus efectos, lo cual contribuye a la meta que se ha fijado el
Grupo BID de que el 30% de las aprobaciones combinadas de operaciones del
BID y de BID Invest correspondan a financiamiento climatico.

Objetivo, componentes y costos

Objetivo. El objetivo general del programa es contribuir al establecimiento de un
sector de transporte aéreo seguro y conectado en Suriname. Los objetivos
especificos son (i) mejorar el cumplimiento de las normas internacionales de
seguridad y proteccion de la aviacion civil, y (ii) mejorar la calidad y resiliencia de
la infraestructura del transporte aéreo.

Componente 1: Mejoras en el marco institucional y juridico (US$5.185.000).
Este componente financiara las siguientes actividades:

a. Reestructuraciéon del sistema de aviacion civil de Suriname vy
fortalecimiento de la capacidad institucional, mediante (i) la formulacién de
un nuevo marco juridico para la aviacion conforme al cual se estructurara la
administracién de la aviacion civil y que defina claramente las funciones y
responsabilidades de la CASAS, el CADSUR y la futura entidad de
investigacion de accidentes, incluidas politicas para mejorar la sostenibilidad
financiera del sistema de aviacion civil e incorporar, al propio tiempo, medidas
de mitigacién y resiliencia climaticas. Las actividades seran, entre otras: (a) la
formulacion de un nuevo marco juridico para la aviacion conforme al cual se
estructurara la administracion de la aviacion civil; (b) la formulacion de las
disposiciones juridicas de la nueva estructura de la aviacion civil, y (c) el apoyo
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al MTCT en el curso de la aprobacion de la nueva legislacion;s?; (ii) formular y
apoyar la nueva estructura institucional mediante la implementaciéon de una
estrategia de recursos humanos para desarrollar y reestructurar la CASAS y
el CADSUR con politicas de contratacion, capacitacion y retencion de personal
en areas criticas de actividads3; (iii) la elaboracibn de una estrategia
econdmica de apoyo a la CASAS y el CADSUR, que comprenda un estudio
econdmico exhaustivo del actual régimen de transporte aéreo, un estudio del
crecimiento potencial de la aviacion en Suriname3* y un examen de la situacion
financiera de la CASAS y el CADSUR; (iv) un andlisis exhaustivo de las tarifas
de sobrevuelo y las estrategias para velar por una reinversion adecuada a fin
de que el régimen de la aviacion sea viable desde el punto de vista financiero;
(v) una evaluacién de la preparacion digital que describa las necesidades de
infraestructura digital y una hoja de ruta para su aplicacion; y (vi) la
contratacion de una empresa de consultoria que respalde al MTCT y lo apoye
en los estudios de preinversion para la rehabilitacion de la infraestructura de
la aviacion civil (parrafo 2.9).

b. Fortalecimiento de la capacidad normativa de la CASAS mediante (i) la
elaboracion de documentacion normativa y material de orientacion, la
realizacién de un andlisis de deficiencias de las normas y procedimientos
vigentes, y la formulacién de marcos actualizados para la vigilancia de la
seguridad® y los sistemas de gestion de la seguridad; y (ii) la puesta en
marcha de programas integrales de capacitacionse.

c. Fortalecimiento de las politicas de sostenibilidad y descarbonizacion
mediante la formulacién de un Plan de Accion Estatal de Combustible de
Aviacién Sostenible que fomente la produccioén, distribucién y uso sostenibles
conforme a las mejores practicas internacionales.

d. Gestidn de las comunicaciones y difusion entre las partes interesadas:
mejorar la integracion regional del sector de la aviacion de Suriname mediante
el refuerzo de la capacidad del gobierno para colaborar con otras partes
interesadas y otros paises miembros de CARICOM en temas relacionados con
la navegacion aérea y la seguridad de la aviacion.

e. Medidas de género y diversidad: (i) elaboracion de un diagnéstico, politica
y plan de accidn en materia de género para reducir las brechas de género
y fomentar la participacion laboral de las mujeres en el sector del

52

53

54

55

56

El marco de politicas se guiara por el conjunto de medidas de la OACI para la mitigacién del cambio
climatico, incluida la disminucion de las emisiones hacia el cero neto después de 2050. Las emisiones
de CO2de las operaciones pueden reducirse mediante la optimizacion de la gestion del trafico aéreo; al
respecto, la OACI ha elaborado el Plan Mundial de Navegaciéon Aérea (GANP) y las iniciativas de Mejoras
por Bloques del Sistema de Aviacion (ASBU). Anexo 16 de la OACI - Proteccion del medio ambiente y
Gestion y mitigacion de gases de efecto invernadero en aeropuertos, OACI 2022.

En particular, para inspectores, personal meteorolégico, especialistas en control del tréfico aéreo y
servicios auxiliares.

Incluido un andlisis inicial de escenarios de riesgo financiero, operativo y normativo.

Investigacion de accidentes, aeronavegabilidad, operaciones, licencias del personal, aerédromos y
navegacion aérea.

Uno destinado a los administradores para dotarlos de competencias para elaborar planes sostenibles
para el sector de la aviacion civil de Suriname y otro destinado a los inspectores para dotarlos de las
competencias necesarias para llevar a cabo tareas normativas y de vigilancia de manera efectiva.



https://elibrary.icao.int/product/289652
https://www.icao.int/environmental-protection/Documents/GHG%20Management%20and%20Mitigation%20at%20Airports.pdf
https://www.icao.int/environmental-protection/Documents/GHG%20Management%20and%20Mitigation%20at%20Airports.pdf
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transporte aéreo®’, y (ii) un programa de pasantias laborales para mujeres y
personas con discapacidades en puestos de trabajo no tradicionales en el
aerédromo SMZO.

1.49 Componente 2: Mejoras en el control y las operaciones del transporte aéreo

(US$8.155.000). Este componente financiaré las siguientes actividades:

a. Mejora de la capacidad y eficiencia de la navegacion aérea, mediante la
asistencia en la preparacion del plan nacional de navegacién aérea, con
andlisis de costo-beneficio e indicadores clave de desempefio, a fin de llevar
adelante la implementacion y el mantenimiento a niveles 6ptimos de la
infraestructura de comunicacion, navegacidn y vigilancia, con prioridad para el
segmento nacional de la Red de Telecomunicacion Aerondutica y la mejora de
la cobertura y vigilancia del control del trafico aéreo, asi como de los métodos
de capacitacién orientados a impartir competencias en gestion del trafico
aéreo y en la esfera de las comunicaciones, la navegacion y la vigilancia®.

b. Creacién de una Direccion de Investigaciéon de Accidentes Aéreos
independiente, que opere de manera autbnoma y cumpla con las normas
internacionales de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI)%.
Especificamente, (i) fortalecimiento de la capacidad y adopcién de
procedimientos, con definicion de practicas y protocolos y capacitacion del
personal; (ii) implementacion de infraestructura y recursos, y (iii) adquisicidon
de programas informéaticos y sistemas de busqueda y salvamento.

c. Determinacion de wuna nueva estructura tarifaria internacional
normalizada y un mecanismo de recaudacién mediante nuevos medios
digitales que permitan identificar, cuantificar y supervisar de mejor manera la
recaudacion de las tarifas correspondientes, derivadas principalmente de los
servicios de navegacion aérea prestados a las aerolineas, y que se utilizaran
de manera eficiente para sufragar las operaciones y el mantenimiento de todas
las pistas de aterrizaje nacionales.

57

58

59

Incluidas politicas de contratacion, igualdad salarial, conciliaciéon de la vida personal y laboral y
prevencion de la violencia de género.

Se llevaran a cabo evaluaciones especializadas para identificar las deficiencias en la dotacion de
personal y la capacitacién en la gestion del trafico aéreo y en la esfera de las comunicaciones, la
navegacion y la vigilancia. Sobre la base de esta evaluacion, se creara un plan integral para subsanar
estas falencias y constituir una fuerza laboral calificada mediante politicas de contratacion y retencion de
personal.

Ya se encuentran en curso las actividades preliminares que se requieren para la creacion de la Direccion
de Investigacion de Accidentes Aéreos, establecidas como condiciones previas al desembolso de los
recursos del préstamo para el Componente 2 (parrafo 3.6), tales como la revision y la actualizacién de la
norma 014 del Reglamento de Aviacion Civil de Suriname (relativo a la investigacién de accidentes e
incidentes aéreos) que refleje la normativa de la OACI, la identificacion del financiamiento sostenible y la
enmienda legislativa necesaria para crear esta nueva entidad. El modelo de estructuracion de la
Direccion ha sido recomendado por los servicios de consultoria recientes financiados por el Banco
(enlace opcional 3). Gracias al apoyo de la OACI y al acuerdo del MTCT, se trata del “Modelo integrado”,
es decir, la creacion de una entidad de investigacion independiente que permanecera, en un principio,
anexada administrativamente a la CASAS. Esta estructura permite aprovechar la infraestructura
existente de la CASAS mientras se mantiene la independencia operativa, siendo esta una solucién
provisional eficiente hasta que se sancionen los cambios legislativos necesarios para crear una Direccién
totalmente independiente, separada de la Procuraduria General, con su propio presupuesto, personal
especializado y locales, lo que asegura la plena autonomia operativa y la capacidad de realizar
investigaciones independientes y exhaustivas.



http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZIDB0001497-904294316-67
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Mejoras en la vigilancia de la navegacion aérea, tales como (i) la
formulacion de manifiestos de vuelo digitales para pasajeros y carga nacional
para promover la seguridad y el cobro de tarifas; (i) mejoras del equipo de
navegacion aérea de los aer6dromos; (iii) el financiamiento de visitas técnicas
para la inspeccion y vigilancia de los aerédromos, y (iv) la instalacién de
tecnologias y equipos digitales en los principales aerédromos.

Componente 3: Mejora y mantenimiento de la infraestructura de transporte
aéreo de Suriname (US$10.000.000). Este componente financiara las siguientes
actividades:

a.

Intervenciones en el aeropuerto internacional PBM. Especificamente, (i) la
adquisicion e instalacion de una nueva antena de comunicaciones eficiente
desde el punto de vista energético para mejorar las operaciones de transporte
aéreo Yy la recaudacion de tarifas por sobrevuelo; (ii) una evaluacion digital
detallada de Airport Management Ltd., y (iii) la capacitacién y el fortalecimiento
de la capacidad.

Mejoras en el centro de conexion nacional de SMZO. Especificamente,
(i) la rehabilitacion o mejora de las instalaciones terrestres existentes, teniendo
en cuenta las medidas de mitigacion y adaptacion® necesarias para
operaciones de transporte aéreo resilientes y seguras; (i) la puesta en
funcionamiento de instalaciones de atencion, como bafios adaptados a los
nifios y salas de lactancia; (iii) la adquisicién e instalacion de equipos
aeronauticos energéticamente eficientess? para la operaciéon segura del
aeropuerto, y (iv) la inclusion de personas con discapacidades y mujeres en el
aerédromo SMZO mediante puestos de trabajo y pasantias.

Plan piloto para la modernizacién de aerédromos adaptados a todo tipo
de clima. Especificamente, (i) obras para la rehabilitacion del aerédromo de
Kwamalasamutu (SMSM) para optimizar las operaciones de servicios de
transporte seguros y eficientes, incluidos los de Utiles escolares y los
suministros médicos, mediante la utilizacién de materiales climaticamente
inteligentes y livianos que se ha demostrado que pueden proporcionar una
superficie adaptada a todo tipo de clima para el aterrizaje en contextos
similaress?;  (ii) adquisicion e instalacion de equipos aerondauticos
energéticamente eficientess® para la operacién segura del aer6dromo, y
(iii) capacitacion y fortalecimiento de la capacidad, en particular de las
comunidades locales (especialmente, los amerindios) para la planificacion,
intervencion y mantenimiento de la resiliencia de la pista de aterrizaje en caso
de desastres.

60 De conformidad con la Orientacion Técnica para la Alineacion de las Operaciones del Grupo BID con el
Acuerdo de Paris.

61 El equipo se conformara a las normas y etiquetado de eficiencia energética (Agencia Internacional de la
Energia).

62 |os disefios incluyen material geosintético liviano y de facil transporte y una capa superior reforzada con
las siguientes ventajas: (i) mantenimiento: bajo riesgo de formacién de surcos, erosion o deformacion;
(ii) eficacia en funcion de los costos: estabiliza el material del suelo local en lugar de transportar material
desde otros lugares; (iii) instalacion: equipo menos pesado que el pavimento asfaltico convencional, y
(iv) versatilidad: para adaptarse a diversas condiciones de suelo y requisitos especificos del sitio.

63 |dem 611.



https://wa-p-ezshare-ecmgetdocumentpage.azurewebsites.net/getdocument?docnum=EZIDB0000577-1304725458-63
https://wa-p-ezshare-ecmgetdocumentpage.azurewebsites.net/getdocument?docnum=EZIDB0000577-1304725458-63
https://www.iea.org/reports/achievements-of-energy-efficiency-appliance-and-equipment-standards-and-labelling-programmes
https://www.iea.org/reports/achievements-of-energy-efficiency-appliance-and-equipment-standards-and-labelling-programmes
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151 Gestion y seguimiento (US$1.085.000). Este componente financiara los costos
de gestion, incluida la supervisién y el apoyo técnico a la unidad de ejecucién del
proyecto, las auditorias y la evaluacién del proyecto.

1.52 Imprevistos (US$575.000). Se ha previsto un rubro presupuestario para
imprevistos a fin de contar con flexibilidad en caso de haber variaciones
imprevistas en los costos durante la ejecucion del proyecto.

1.53 Beneficiarios del programa. Los usuarios del transporte aéreo, estimados en
465.000 pasajeros al afio, incluidos los habitantes de comunidades amerindias y
cimarronas, se beneficiaran de la accesibilidad a regiones aisladas, con mejores
condiciones de seguridad para las operaciones y menos tiempo y costo del
transporte de carga y pasajeros, asi como acceso a servicios médicos. Entre los
beneficios previstos figura una mejor prestaciéon de servicios esenciales, como la
educaciéon y la atenciébn médica, pues se facilitara la distribucion de utiles
escolares, suministros médicos y alimentos, y el transporte de docentes y personal
médico, y de pacientes a los hospitales. Ademas, se pueden ampliar las
oportunidades de empleo para las mujeres, las personas con discapacidades y la
poblacion amerindia mediante pasantias y el fortalecimiento de la capacidad.
Como Zorg en Hoop es origen y destino de todos los vuelos nacionales del pais,
las intervenciones y mejoras de las instalaciones terrestres beneficiaran
directamente a los pasajeros cimarrones y amerindios® que viajen al interior.
Ademas, el programa beneficiara de manera directa a toda la poblacion de la
aldea amerindia de Kwamalasamutu, donde habitan 1.308 personas.

1.54 En vista de que el programa invertira en equipos basicos de navegacién aéreay
comunicaciones y en el despliegue de tecnologia digital en muchos aerédromos
gue son responsabilidad del MTCT, mejorara la conectividad y la seguridad, lo que
también beneficiard a las comunidades cimarronas y amerindias e impulsara el
desarrollo del sector privado en el interior del pais.

1.55 Transformacién digital. EI programa contribuird a la transformacion digital y la
innovaciéon mediante las siguientes intervenciones (i) la evaluacion de la
preparacion digital de la CASAS, el CADSUR y Airport Management Ltd.
(parrafos 1.48ay 1.50a), incluidas las necesidades y la hoja de ruta en materia de
infraestructura digital; (ii) la definicibn de una nueva estructura de tarifas y
mecanismo de recaudacion basado en normas internacionales que apoyara
modalidades digitales de facturacién y pago (parrafo 1.49c), y (iii) la formulacion
de manifiestos de vuelo digitales para pasajeros y carga hacionales
(péarrafo 1.49d).

C. Indicadores de resultados clave

1.56 Resultados previstos. Los indicadores de impacto propuestos tienen como
objetivo cuantificar la manera en que el programa contribuyd a la puntuacién de
implementacion efectiva para la Auditoria Universal de Vigilancia de la Seguridad
para Suriname, el indice de Conectividad de la IATA y el nimero de pasajeros
transportados.

64 Segln una encuesta realizada en Zorg en Hoop (enlace opcional 5), el 26,4% pasajeros que vuelan a
destinos nacionales en Suriname son cimarrones, el 13,6% son amerindios, el 25,9% se consideran
mestizos y el 14,2% criollos.
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Los indicadores relacionados con los objetivos especificos de desarrollo mediran
(i) la capacidad institucional con estructuras organizacionales eficientes; (i) la
capacidad institucional con sostenibilidad financiera; (iii) la reduccion de los tiempos
de facturacion y salida de los pasajeros en los aeropuertos PBM y SMZO; (iv) la
creacion de una Direccién de Investigacion de Accidentes Aéreos; (V) la reducciéon
de los tiempos de despegue de los aviones en los aeropuertos PBM y SMZO; (vi) la
reduccion de los tiempos de rodaje de llegada y de salida de los aviones en los
aeropuertos PBM y SMZO; (vii) el aumento del nivel de satisfaccion de las mujeres
gue viajan con nifios; (viii) la reduccién de los tiempos de distribucién de libros de
texto y equipos de mantenimiento escolar al aerédromo SMSM,; vy (ix) la reduccion
del niumero de dias de inactividad al afio en el aer6dromo SMSM¢s.

Los indicadores y medios de verificacion propuestos maximizan la informacién que
recopilaran el MTCT, el CADSUR y la CASAS durante la ejecucion del proyecto. La
mayoria de los indicadores propuestos ya cuentan con valores de referencia para
2024, valores que se utilizaran para la evaluaciéon del programa. Estas medidas y
estimaciones se compararan con los productos y resultados previstos descritos en
el Anexo Il

Andlisis de costo-beneficio. Se realiz6 un andlisis de costo-beneficio
considerando los impactos potenciales del proyecto en la reduccién de los tiempos
de viaje y la seguridad de los pasajeros internacionales y nacionales. Las
reducciones del tiempo de viaje incluyeron los tiempos de facturacion y salida en el
aeropuerto para los pasajeros y los tiempos de despegue y rodaje de entrada y
salida de los aviones. El tamafio de estos efectos se basd en las pruebas
disponibles para otros paises mediante estimaciones prudentes. Se partié del
supuesto de que el trafico aéreo nacional e internacional creceria a una tasa anual
del 5,4%, sobre la base de las proyecciones del FMI sobre el crecimiento del PIB y
las proyecciones del Consejo Mundial de Viajes y Turismo. Sobre la base de los
costos y beneficios previstos, la tasa interna de rendimiento del proyecto es del
13,92%, con un valor actualizado neto de US$3,14 millones y una tasa de
actualizacion del 12%. Si bien todos los componentes del proyecto logran un
rendimiento econémico positivo (Cuadro 1), se prevé que el Componente 3 genere
los rendimientos mas altos. Se realizaron analisis de sensibilidad para casos de
reduccion de los volimenes de trafico aéreo y de costos mas elevados (Cuadro 2).
El proyecto sigue siendo econémicamente viable en todos los escenarios.

Cuadro 1. Resultados del andlisis de costo-beneficio (en millones de US$)

Componente 1 | Componente 2 | Componente 3 Programa
Tasa interna de rendimiento 13,70% 8,53% 18,09% 13,92%
Beneficio 6,27 6,70 14,99 27,95
Costo 5,55 8,74 10,14 24,43
Relacién beneficio-costo 1,13 0,77 1,48 1,14
Valor actualizado neto 0,64 -1,83 4,34 3,14

65  Para algunos objetivos especificos de desarrollo, los valores de referencia actuales se recopilaran antes
del inicio del programa por medio de encuestas especificas en los aeropuertos PBM y SMZO para contar
con la informacién mas reciente disponible.
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Cuadro 2. Anédlisis de sensibilidad (en millones de US$)

Escenario Tréfico aéreo Costos

de caso

basico (-10%) (-20%) (+10%) (+20%)
Tasa interna de rendimiento 13,92% 12,45% 11,22% 12,55% 11,35%
Beneficio 27,95 25,15 22,36 27,95 27,95
Costo 24,43 24,43 24,43 26,87 29,31
Relacién beneficio-costo 1,14 1,03 0,92 1,04 0,95
Valor actualizado neto 3,14 0,72 -1,26 0,96 -1,22

[I. ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO Y RIESGOS PRINCIPALES

Instrumentos financieros

2.1 Tipo de instrumento. Este programa se implementara en calidad de préstamo de
inversion especifica por valor de US$25 millones con cargo a los recursos
del Capital Ordinario del Banco. Las actividades de ejecucion, junto con el
cronograma y los costos, constan en el manual operativo del programa. El
desembolso y ejecucion de las obras civiles, los sistemas tecnolégicos y el
fortalecimiento institucional tendran un plazo de 72 meses, como se muestra en
el Cuadro 3.

Cuadro 3. Cronograma de desembolsos (en millones de US$)

Ano 1 Afo 2 Afo 3 Ao 4 Afo 5 Afo 6 Total
BID 0,478 3,823 11,167 4,030 3,465 2,037 25,00
Porcentaje (%) 1,91 15,29 44,67 16,12 13,86 8,15 100,00

Cuadro 4. Costos del programa (US$)%¢

Categorias presupuestarias BID %
Componente 1: Mejoras en el marco institucional y juridico 5.185.000 20,74
Empresa especializada para apoyar a la unidad de ejecucion del 1.875.000 7,50
proyecto y contribuir a los estudios de preinversion
Reestructuracion del régimen de la aviacioén civil y fortalecimiento de 915.000 3,66
la capacidad institucional de Suriname
Fortalecimiento de la capacidad regulatoria de la CASAS 1.900.000 7,60
Fortalecimiento de las politicas de proteccién ambiental 100.000 0,40
Gestion de las comunicaciones y difusién entre las partes 295.000 1,18
interesadas
Diagnostico, politica y plan de accion en materia de género 100.00 0,40

66 Los valores que se presentan en cada rubro presupuestario son indicativos y pueden variar durante la
ejecucion.
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Componente 2: Mejoras en el control y las operaciones del 8.155.000 32,62
transporte aéreo

Mejora de la capacidad y eficiencia de la navegacion aérea 4.000.000 16,00
Establecimiento de una Direccién de Investigacion de Accidentes 650.000 2,60
independiente

Definicion de una nueva estructura de tarifas y mecanismo de 350.000 1,40
recaudacion

Mejoras en la vigilancia de la navegacion aérea 3.155.000 12,62
Componente 3: Mejoray mantenimiento de la infraestructura de 10.000.000 40,00
transporte aéreo de Suriname

Mejoras en el Aeropuerto Internacional Johan Adolf Pengel 1.500.000 6,00
Mejoras en el centro de conexion nacional de SMZO 3.930.000 15,72
Mejoras piloto en el aerédromo SMSM 4.570.000 18,28
Administracion y seguimiento 1.085.000 4,34
Unidad de ejecucion del proyecto 580.000 2,32
Presupuesto administrativo 90.000 0,36
Seguimiento y evaluacién del programa 50.000 0,20
Auditorias financieras 120.000 0,48
Implementacién del Plan de Gestién Ambiental y Social 245.000 0,98
Imprevistos 575.000 2,30
Total 25.000.000 100,00

Riesgos para las salvaguardias ambientales y sociales

Salvaguardias ambientales y sociales. De conformidad con el Marco de Politica
Ambiental y Social del BID, la operacion se clasifica en la categoria B en funcion
de los impactos ambientales y sociales que pueden causar las obras de
rehabilitacién en los aerédromos. Estos impactos seran localizados, temporales y
de baja magnitud. Entre los impactos se encuentran las emisiones gaseosas, el
material particulado, el ruido y las vibraciones, la generacién de residuos y
la alteracion de la flora, la fauna y la poblacion circundante. Ninguno de los
proyectos se llevara a cabo dentro de habitats criticos. En Kwamalasamutu, el
emplazamiento esta rodeado de un habitat natural, que no se vera afectado
negativamente porque la intervencion se limitara al derecho de paso existente en
el aerédromo y se aplicardn medidas de mitigacion especificas para los posibles
impactos indirectos sobre la flora y la fauna. Todos los impactos se abordaran con
medidas de mitigacion y planes de gestion adecuados. No se han identificado
desplazamientos fisicos 0 econémicos como consecuencia de los proyectos, y no
se ha comprobado que haya riesgos de reasentamiento involuntario.

La calificacion del riesgo ambiental y social es sustancial en vista de la
reducida capacidad de gestion ambiental y social del organismo ejecutor y
lafalta de experiencia con el Marco de Politica Ambiental y Social del Banco.
Las deficiencias del marco juridico e institucional, que comprende, entre otros, los
aspectos ambientales y sociales, y la ubicacion remota de uno de los proyectos
también contribuyen a los riesgos, en términos de accesibilidad del area para las
obras y la supervision, lo que causaria ciertos retrasos en la ejecucién de las
actividades planificadas. Se realizara un seguimiento estrecho de las condiciones
de accesibilidad desde el inicio temprano de la ejecucién del programa. Estos
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riesgos se mitigaran con el requisito contractual de crear una nueva unidad de
ejecucion del proyecto especializada que tenga en su plantilla un especialista en
gestion ambiental y otro en participacion social (parrafos 3.1y 3.2).

Se llevo a cabo una evaluacién ambiental y social para la operacion, que
incluye un plan de gestion ambiental y social y un plan de participaciéon de las
partes interesadas. Se realizaron dos consultas importantes. La primera tuvo lugar
el 16 de octubre de 2024 en el Centro de Capacitacion de Aviacién de Suriname
(aeropuerto Zorg En Hoop) de Paramaribo. La segunda se celebré el 17 de octubre
de 2024, en Kwamalasamutu, con las comunidades indigenas Tiriyé y la
participacion y el liderazgo del Granman. Un intérprete facilit la sesion,
interpretando del idioma nativo tareno al neerlandés y viceversa. En ambos casos,
se logré una participacion y un dialogo satisfactorios al proporcionar aclaraciones
sobre el proceso de consulta, la definicion de funciones y responsabilidades de la
ejecucion del proyecto e informacién especifica del proyecto. En ambas consultas
se hicieron preguntas similares con respecto a los mecanismos de presentacion de
guejas. Ademas, en la consulta de Paramaribo se preguntd sobre la persona que
estaria a cargo del seguimiento del proyecto, pues las experiencias previas en las
gue el gobierno era la Unica institucion encargada del seguimiento fueron negativas.
Los comentarios de Kwamalasamutu sobre el proyecto se centraron en su mayoria
en reducir el costo de los vuelos, que es considerable, y aumentar la frecuencia
de los vuelos, debido a la funcion esencial que tienen para las comunidades.
También se abordaron otras responsabilidades del gobierno, tales como brindar
combustible.

Se obtuvo el consentimiento libre, previo e informado, de conformidad con la
Norma de Desempefio Ambiental y Social 7, descrita en detalle en el plan de
participacién de las partes interesadas y en el informe de consulta. El Banco dio
a conocer los datos preliminares de la evaluacion ambiental y social, el plan de
gestién ambiental y social y el plan de participacion de las partes interesadas el
14 de agosto de 2024, antes de la misién de analisis. La version actualizada de la
evaluacion ambiental y social, el plan de gestion ambiental y social, el informe de
consulta, un analisis sociocultural y un plan de pueblos indigenas se divulgaron
antes de la distribucién al Directorio. El programa contempla la instalacién de un
pequefio sistema solar. En el plan de gestion ambiental y social se incluyen
medidas para la adquisicion de paneles solares que abordan el riesgo de trabajo
forzoso.

Los sitios de intervencion estadn expuestos a los siguientes peligros
naturales: (i) huracanes (afectacion parcial por colas de huracanes), (i) marejadas
ciclonicas, (iii) lluvias intensas, (iv) sequia, (V) elevacion del nivel del mar,
(vi) incendios, y (vii) vientos fuertes, particularmente en el aeropuerto Zorg En Hoop.
La criticidad y vwvulnerabilidad de las intervenciones de infraestructura son
moderadas para todos los proyectos. Se prevén incrementos en la ocurrencia y
magnitud de eventos extremos debido al cambio climatico. Es posible que se
produzca una intensificaciéon del riesgo minimo a nivel local. Se ha elaborado una
Evaluacién del Riesgo de Desastres y un Plan de Gestion del Riesgo de Desastres,
gue se actualizaran antes del proceso de licitacion para asegurar que los planes
sean adecuados y estén actualizados con las especificaciones definitivas del disefio
de ingenieria. Sobre la base de las obras de mejora y rehabilitacion a pequefia
escala, los niveles de peligrosidad identificados, la criticidad y vulnerabilidad
estimadas para las intervenciones de infraestructura y el bajo riesgo de
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intensificacion, el proyecto se clasifica como moderado en virtud de la metodologia
de evaluacién de riesgos de desastres y cambio climatico.

Riesgo fiduciario

Evaluacién fiduciaria. Las adquisiciones financiadas con cargo al proyecto se
llevaran a cabo de acuerdo con las politicas de adquisiciones GN-2349-15 y
GN-2350-15. La gestién financiera del programa se cefiira a las disposiciones
establecidas en la Guia OP-273-12.

Los principales riesgos fiduciarios que sefial6 la plataforma de evaluacion de la
capacidad institucional guardan relacién con la capacidad del MTCT para
encargarse de la ejecucion del proyecto financiado por el BID que se propone. Las
mayores deficiencias de los arreglos institucionales obedecen a politicas de
ejecucion de proyectos insuficientemente formalizadas y documentadas, arreglos
deficientes para la gobernanza y gestion de proyectos, poca experiencia en la
aplicacion de las politicas del BID para la gestion financiera, de proyectos, de
adquisiciones y contratacién y de los aspectos ambientales, sociales, de salud y
de seguridad, asi como en el uso de herramientas de gestion de proyectos. Para
corregir estas falencias y aumentar la capacidad del MTCT para administrar la
ejecucion del programa, se hacen las siguientes recomendaciones: (i) establecer
una unidad dedicada exclusivamente a la ejecucién del proyecto; (i) brindar
capacitacion y orientacion en las politicas y procedimientos del BID; (iii) establecer
un arreglo sobre la gobernanza del proyecto; (iv) elaborar un manual operativo del
proyecto; (v) utilizar herramientas tecnologicas de gestion de proyectos;
(vi) reforzar la base de conocimientos de los principales interesados en materia
ambiental, social, de salud y de seguridad; (vii) formular un plan de gestién
estratégica de las comunicaciones; y (viii) contratar a una empresa especializada
en el campo de la aviacion civil para que ayude al MTCT a verificar que el equipo,
las tecnologias empleadas y los estudios financiados por el préstamo se atienen
alas normas y a la calidad internacionales (parrafo 1.48a).

Otros riesgos y cuestiones clave

Otros riesgos identificados, con sus respectivos medios de mitigacién, son los
siguientes: (i) pérdida de conocimientos institucionales debido a cambios en el
personal de gestion ejecutiva del MTCT: se elaborara y aplicara una estrategia 'y un
plan de gestibn de conocimientos, incluida la documentacion de todos los
procedimientos, procesos, politicas, lecciones aprendidas y registros de cuestiones
pertinentes; (ii) retrasos en el establecimiento de la nueva unidad de ejecucion del
proyecto especializada dentro del MTCT: el establecimiento de esta unidad
dedicada al proyecto se ha incluido como condicién previa al primer desembolso.
En caso de que surjan dificultades para contratar al personal de la unidad de
ejecucion del proyecto, se considerara la posibilidad de establecer una estructura
provisional que apoye el inicio de las actividades clave; (iii) demoras en la
contratacion de una empresa especializada en el sector del transporte aéreo: esta
cuestion se ha incluido como condicion contractual especial de ejecucion antes del
inicio de las actividades del Componente 2 del programa (parrafo 3.7); (iv) cambios
en la administracién o la dirigencia politica nacional durante la ejecucién del
proyecto: se celebraran reuniones informativas con los funcionarios
gubernamentales recién designados; (v) cambios introducidos en las leyes que
gobiernan la aviacién durante el proceso de aprobacién que no se ajusten a las
recomendaciones de la OACI: el MTCT se valdra del Comité Especial establecido
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para supervisar la redaccion de la legislacion actualizada para concientizar a la
legislatura acerca de la indole técnica de la legislacion y las consecuencias
internacionales de que esta no cumpla con las recomendaciones de la OACI,;
(vi) retrasos en las actividades de contratacion/adquisicion de infraestructura,
bienes y servicios: se celebraran reuniones de profesionales especializados en
materia de contratacidn y reuniones sobre los procedimientos de las normas de
contratacion para la unidad de ejecucion del proyecto; (vii) el que la reforma
legislativa y reglamentaria del sector de la aviacion no ocurra durante la ejecucion
del proyecto: periédicamente se llevardn a cabo importantes sesiones de
informacion a las partes interesadas, tanto de la rama legislativa como de la
ejecutiva, para asegurar que la legislacion actualizada tenga apoyo; se ha incluido
un rubro en el presupuesto en respaldo de la participacion de las partes interesadas
en la labor de apoyo al MTCT; (viii) lentitud en el aporte técnico de las partes
interesadas y del gobierno: se creara un comité directivo del proyecto (parrafo 3.5);
y (ix) sobrecostos y retrasos: en el presupuesto del programa se ha incluido un
fondo de imprevistos. De la misma forma, los contratos de la empresa especializada
y de todas las empresas supervisoras que se contraten se basaran en hitos y en el
grado de avance de las obras.

Sostenibilidad de las inversiones. Las obras financiadas con cargo al programa
formaran parte del plan anual de mantenimiento del MTCT; los contratos de obras
incluirdn un mantenimiento trienal junto con el periodo de garantia por defectos
después de la certificacion efectiva de la terminacion de las obras. El prestatario,
por conducto del MTCT, presentara al Banco, durante el periodo de desembolso
original o de prorroga de este, y dentro del primer trimestre de cada afio
calendario, un informe sobre el estado de las obras y equipos incluidos en el
programa y el plan anual de mantenimiento.

I1l. PLAN DE IMPLEMENTACION Y GESTION

Resumen del plan de implementacion

Prestatario y organismo ejecutor. El prestatario sera la Republica de Suriname
y el organismo ejecutor serd el MTCT. El programa se implementara por medio de
una nueva unidad de ejecucién del proyecto especializada que se encargara de
los siguientes trabajos: coordinacion general y técnica; planificacion, seguimiento
y evaluacion; gestion financiera; administracion de adquisiciones; gestion del
medio ambiente, salud y seguridad, y actividades de comunicacion. Esta unidad
se financiara con cargo al préstamo y debera estar compuesta por al menos un
director de proyecto, un especialista en infraestructura de transporte aéreo, un
especialista ambiental y social, un especialista en adquisiciones y un especialista
financiero. El personal de la unidad tendra dedicacion exclusiva al programa, y
todo cambio en su personal clave requerira la aprobacién por escrito del Banco.

Dadas las deficiencias identificadas durante la evaluacion de la capacidad
institucional y la exiguidad de los recursos o conocimientos especializados
necesarios, tales como una dotacién de personal inadecuada y la falta de personal
calificado en el sector aeronautico, la unidad de ejecucién del proyecto y el
organismo ejecutor contaran, para la ejecucion del programa, con la asistencia de
una empresa consultora especializada. Esta empresa sera responsable de apoyar
la aplicacibn de las medidas institucionales y los aspectos normativos
identificados, asignar especificaciones técnicas para los equipos y sistemas
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necesarios que seran financiados con recursos del programa y gestionar la
implementacién del proyecto y las tareas de coordinaciéon entre las partes
interesadas. La empresa también velara por el cumplimiento de las normas de
aviacion y de seguridad.

Seguimiento y evaluacion. El seguimiento se llevara a cabo mediante informes
de avance semestrales sobre la marcha de las obras, que el MTCT presentara
dentro de los 60 dias posteriores al final del semestre correspondiente (enlace
requerido 2). Los informes se basaran en las obligaciones de presentacién de
informes incluidas en la matriz de resultados para cada intervencién, asi como en
el cumplimiento técnico y el informe de cumplimiento de las obligaciones sociales
y ambientales conforme a lo establecido en el contrato de préstamo.

Manual operativo del programa. La ejecucion se basara en un manual operativo
del programa que contendra, entre otros aspectos, los siguientes: politicas,
procedimientos y requisitos de control interno en materia administrativa, de
adquisiciones y de gestién financiera y el plan de gestion ambiental y social.

Comité directivo del proyecto. El prestatario establecera un comité directivo
del proyecto, directamente o por intermedio del organismo ejecutor, presidido por
el MTCT, con la participacion de organismos gubernamentales clave, en
particular, la CASAS, el CADSUR y LVT. Al comité directivo del proyecto le
incumbe (i) guiar la labor de la unidad de ejecucion del proyecto; (ii) ocuparse de
la coordinacion interinstitucional necesaria entre los organismos participantes;
(i) efectuar seguimiento del desempefio general del programa, y (iv) examinar las
cuestiones relativas a la ejecuciéon y proporcionar orientaciéon o aprobaciones. El
comité directivo del proyecto convocara reuniones cuando sea necesario y al
menos una vez cada trimestre. El comité directivo del proyecto, la unidad de
ejecucion del proyecto y el personal directivo superior del MTCT también
celebraran reuniones periddicas; el presidente podra convocar otras reuniones
extraordinarias. En el manual operativo del programa se incluiran otras funciones
y responsabilidades especificas.

Condiciones contractuales especiales previas al primer desembolso:
(i) creacion de la unidad de ejecucion del proyecto dentro del organismo
ejecutor, y contratacion de su personal clave, incluidos el coordinador del
proyecto, un especialista en adquisiciones y un especialista en gestion
financiera, de conformidad con los términos de referencia previamente
acordados con el Banco, y (ii) aprobacién y entrada en vigor del manual
operativo del programa, conforme a los términos y condiciones acordados
con el Banco. Estas condiciones son esenciales para asegurar que haya un
equipo y normas de operacién adecuados para ejecutar el programa.

Condiciones contractuales especiales de ejecucion. Antes del inicio de las
actividades del programa contempladas en el Componente 2, el prestatario,
directamente o por conducto del organismo ejecutor, debera presentar pruebas, a
satisfacciéon del Banco, de (i) la contratacion de una empresa especializada en el
sector del transporte aéreo para que respalde al organismo ejecutor y a la unidad
de ejecucién del proyecto durante la ejecucidn del programa; (ii) la aprobacién de
la actualizacion de la norma 014 del Reglamento de la Aviacién Civil de Suriname,
y (iii) la asignacién de un presupuesto por parte del Gobierno de Suriname para
asegurar el financiamiento y el funcionamiento sostenibles de la nueva Direccién
de Investigacion de Accidentes Aéreos. Antes del inicio de las actividades del



3.8

3.9

3.10

3.11

3.12

-30 -

programa correspondientes al Componente 3, el prestatario, directamente o por
conducto del organismo ejecutor, debera presentar pruebas, a satisfaccion del
Banco, de (i) el restablecimiento del control de acceso de seguridad al aerédromo
Zorg En Hoop (SMZO) en Paramaribo y (ii) la puesta en marcha de un sistema de
gestion de la seguridad para SMZO. Estas condiciones aseguraran que se hayan
adoptado las salvaguardas operativas necesarias antes del inicio de las
actividades de cada componente y que el gobierno haya asignado recursos
suficientes para asegurar la sostenibilidad de la inversion del Banco.

Supervisién. Para la supervision técnica de las obras civiles, se contrataran
empresas especializadas para (i) verificar la calidad de las obras civiles mediante
el cumplimiento de las especificaciones técnicas; (ii) cuantificar el progreso de las
actividades de los contratistas, incluidas medidas para la mitigaciéon de impactos
ambientales y sociales; (iii) apoyar a la unidad de ejecucion del proyecto en
cuestiones generales de gestion de proyectos; (iv) asesorar sobre la necesidad
de mejorar los niveles de las actividades, y (v) elaborar informes mensuales sobre
la marcha de los proyectos, incluidas las cuestiones relacionadas con la aplicacion
de medidas de mitigacion ambiental y social.

Adquisiciones. El Plan de Adquisiciones, que abarca los 72 meses de ejecucion
del programa a partir de la fecha de elegibilidad del programa, ser& acordado por
el MTCT y el Banco. El Plan de Adquisiciones se actualizara anualmente, siempre
gue sea necesario 0 segun lo requiera el Banco; las adquisiciones para el proyecto
propuesto se regiran por (i) las Politicas para la Adquisicién de Bienes y Obras
Financiados por el Banco Interamericano de Desarrollo (GN-2349-15) vy (ii) las
Politicas para la Seleccion y Contratacion de Consultores Financiados por el
Banco Interamericano de Desarrollo (GN-2350-15).

Financiamiento retroactivo. El Banco podra financiar en forma retroactiva con
cargo a los recursos del préstamo gastos elegibles incurridos por el prestatario
antes de la fecha de aprobacién del préstamo, para financiar actividades previstas
en el Componente 3 relacionadas con la reconstruccion de la antena de
telecomunicaciones en el aeropuerto PBM, hasta un total de US$1 millon (5% del
monto del préstamo propuesto), siempre que se hayan cumplido procesos de
adquisiciones y otros requisitos de elegibilidad sustancialmente similares a los
establecidos en el acuerdo de préstamo. Estos gastos deberan haberse efectuado
a partir del 8 de mayo de 2024 (fecha de aprobacion del perfil del proyecto) y en
ningun caso se incluirdn gastos realizados mas de 18 meses antes de la fecha de
aprobacién del préstamo.

Auditoria. La auditoria externa del proyecto estara a cargo de una empresa de
auditoria independiente aceptable para el Banco y se efectuara de conformidad
con la Guia de Informes Financieros y Auditoria Externa de las Operaciones
Financiadas por el Banco Interamericano de Desarrollo. La unidad de ejecucion
del programa se encargara de contratar un auditor externo que sea satisfactorio
para el BID para que realice la auditoria del programa como sigue: (i) una auditoria
financiera anual que se presentara dentro de los 120 dias posteriores al cierre de
cada ejercicio fiscal y (ii) una auditoria financiera final del programa que se
presentara dentro de los 120 dias posteriores a la fecha del ultimo desembolso.

Gestion financiera. La gestién financiera del proyecto se llevara a cabo de
conformidad con la Guia de Gestidon Financiera para Proyectos Financiados por
el BID (OP-273-12). La programacion financiera se realizara sobre la base de los
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modelos estandar incluidos en la guia para el desembolso de proyectos del Banco.
El Banco determinara los procedimientos de supervision necesarios para verificar
el éxito de la operacion, incluidas la auditoria financiera independiente, realizada
conforme a las directrices para la presentacion de informes financieros, y la
auditoria externa de los proyectos financiados por el Banco.

Resumen del plan de seguimiento de los resultados

Planificacion y seguimiento. El plan de seguimiento y evaluacion se llevara a
cabo durante la ejecucion del programa de acuerdo con las metas e indicadores
de desempernio identificados en la matriz de resultados. El MTCT preparara un
plan operativo anual detallado con 30 dias de antelacion al fin de cada afio
calendario. El plan operativo anual correspondiente al afio calendario siguiente
incluira: (i) el cronograma de desembolsos proyectado para el afo; (ii) un plan del
proyecto actualizado; (iii) logros detallados relacionados con las actividades
planificadas, productos y resultados, etc.; (iv) un informe de cumplimiento
ambiental y social; (v) un analisis del presupuesto, los desembolsos y el plan
financiero, y (vi) los indicadores de productos y costos. Los informes semestrales
sobre el avance del proyecto, incluido el plan de ejecucién plurianual, seran
presentados dentro de los 60 dias posteriores a cada semestre del afio calendario
durante el periodo de desembolso y se centrardn en el cumplimiento de los
indicadores de producto y los avances en la consecucion de los resultados
enunciados en el marco de resultados; se hara un analisis de los problemas con
gue se haya tropezado y se propondran medidas correctivas.

Evaluacién. El MTCT presentara al Banco un informe intermedio de evaluacion
en formato de informe de terminacion de proyecto (ITP), dentro de los 90 dias
posteriores a la fecha en que se haya desembolsado el 50% de los recursos
del préstamo.

La evaluacion final sera realizada por un evaluador independiente y se presentara
al Banco dentro de los 90 dias posteriores a la fecha del ultimo desembolso de los
recursos del proyecto. La informacién contenida en el informe final sera un insumo
para elaborar el ITP. En el informe de evaluacién se evaluard el grado en que se
lograron los resultados y se cuantificara su impacto en el desarrollo. Los
resultados se evaluaran en un solo analisis mediante metodologias ex post y
ex ante, como un analisis de costo-beneficio ex post. El andlisis ex post replicara
el modelo utilizado en el analisis ex ante, realizado como parte de los estudios
de viabilidad.

Dado que los principales resultados del objetivo especifico de desarrollo 1 tardaran
algun tiempo en materializarse después de la finalizaciéon del programa y que
el proceso de evaluacion también serd relativamente extenso, la preparacion
del ITPs comenzara 24 meses después del cierre operativo del programascs.

67 Directrices para el informe de terminacion de proyecto (OP-1696-6).
68 Es el caso de los indicadores 1.1, 1.2 y 1.4 del objetivo especifico de desarrollo (enlace requerido 2).
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Matriz de Efectividad en el Desarrollo

Resumen SU-L1071

1. Prioridades corporativas y del pais

1. Alineacién con la estrategia institucional del Grupo BID

-Igualdad de género e inclusion de grupos poblacionales diversos
-C idad instituci estado de d ho, seguridad

Areas de enfoque operativo uctura i resiliente e inclusi

-Integracion regional

[Marcador de espacio: Indicadores del marco de impacto]

2. Obijetivos de desarrollo del pais

Matriz de resultados de la estrategia de pais GN-3065 Fortalecer la conectividad del transporte y la infraestructura
resiliente.
Matriz de resultados del programa de pais GN-3207-3 :a iy estd en el Prog de Op
e 2024.
Relevancia del proyecto a los retos de desarrollo del pais (si no se encuadra
dentro de la ia de pais o el prog de pais)
3. Evaluacién basada en pruebas y solucién 8.5
3.1 Diagnéstico del Programa 25
3.2 Intervenciones o Soluciones Propuestas 3.2
3.3 Calidad de la Matriz de Resultados 29
4. Anélisis econémico ex ante 10.0
4.1 El proarama tiene una TIR/VPN. o resultados clave identificados para ACE 1.5
4.2 Beneficios Identificados y Cuantificados 3.0
4.3 Supuestos Razonables 25
4.4 Anilisis de Sensibilidad 2.0
4.5 Consistencia con la matriz de resultados 1.0
5. Evaluacién y seguimiento 8.8
5.1 Mecanismos de Monitoreo 4.0
5.2 Plan de Evaluacién 4.8

Ill. Matriz de seguimiento de riesgos y mitigacion

Medio Alto
B

IV. Funcién del BID - Adrc:onal:dad
El proyecto se basa en el uso de los sistemas nacionales

Fiduciarios (criterios de VPC/FMP),

Sistema i deF ion Estratégica, Sistema
Nacional de Monitoreo y Evaluacion.

No-Fiduciarios Si

La participacién del BID pi j ici en los pi iarios
o la entidad del sector publlco en las 5|gu|entes dimensiones:

Antes de la aprobacion se brindé a la entidad del sector publico asistencia técnica
adicional (por encima de la p ion de proy ) para las Si SU-T1066; SU-T1152 and SU-T1171
probabilidades de éxito del proyecto

El objetivo general de este proyecto de inversion especifica, de US$25 mlllones es contribuir a un sector de transporte aéreo seguro y do en i Los obj
especificos son: (i) mejorar el imie de los :] de aviacion civil, y (i) mejorar la calidad y resiliencia de Ia il del P aéreo.
Para lograr estos objetivos, el proy prop ivi para fortalecer los marcos i les y legales de aviacion civil, mejorar el control de las operaciones de
transporte aéreo a través de equipamiento tecnolégico, y mejorar la mfraestructum de transporte aéreo en Ios prmclpales aeropuertos internacionales y locales de
Paramaribo, y en el aerédromo de Kwamalasamutu (como piloto de de aerdd en del interior).
El di Osti que i obtiene una p i I: baja en los p ajes de ivi y gob producidos por
internacionales de transporte aéreo (por ejemplo, posicién 153 de 219 paises en el punta]e de canectlwdad de 1a IATA), y el ial del sporte aéreo para
i el desal 6mico y el sector privado. También ibe las i das de la il uctura en los odi de las i del interior
(por eje el 6 de Ki estuvo il ivo d te 21 dias en 2023 debido a eventos climéticos).
Los princi indie il i en la matriz de miden las i i por izaci il i las i en ti de viaje
y los dias de inactividad del aerédromo de Kwamalasamutu. Si bien los indicadores son relevantes cubren todas las di) i de los objeti yson i con los
de la io 6mica, aun estan p e los pi de ion de datos ios para valores de Imea base pam varios de ellos.

Dado que los ios institucic y de gob: meses en yqueelp de I por parte de las i ionales puede ser
largo, el equipo solicita una extension de 24 meses para la prep. ion del PCR és del cierre del proyecto.
La i6 6mica del proy utiliza conser en evi ia il i y obtiene una tasa mterna de retorno social de 13,9% (valor actual
neto de US$3,1M usando una tasa de descuento del 12%). Los principales beneficios cuantificados estén rel: con en tiempos de viaje y mej enla

i de pasaji i el i El plan de ion propone realizar un andlisis de antes y después para evaluar la efectividad de los indicadores de

jeti general y especifi Y un andlisis costo-beneficio ex post para evaluar el retorno social del proyecto al cierre.

Anexo | - SU-L1071
Pagina 1 de 1
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Objetivo del programa:

El objetivo general del programa es contribuir al establecimiento de un sector de transporte aéreo seguro y conectado en Suriname. Los objetivos
especificos son (i) mejorar el cumplimiento de las normas internacionales de seguridad y proteccion de la aviacion civil y (ii) aumentar la calidad y

resiliencia de la infraestructura del transporte aéreo.

OBJETIVO GENERAL DE DESARROLLO

Indicadores

Unidad de
medida

Valor de
referencia

Afo inicial
de referencia

Ao previsto
parala
consecucion

Meta

Medios de verificacion

Observaciones

Objetivo general de desarrollo

Contribuir al establecimiento de un sector de transporte aéreo segur

0y conectado en

Suriname

1.1 Puntuacién de implementacion % 46,91 2012 2031 67,16 Proximo informe del Programa de Enlace requerido 2: Cuadro 4
efectiva (El) para la Auditoria Auditoria Universal de Vigilancia de la
Universal de Vigilancia de la Seguridad de la Organizacion de
Seguridad para Suriname Aviacion Civil Internacional (OACI)

1.2 indice de conectividad de la Puntuacion 2.844 2019 2032 Por determinar | Préximo informe sobre la puntuacion de Enlace requerido 2: Cuadro 4
Asociacion Internacional de conectividad de la IATA tras la
Transporte Aéreo (IATA) terminacion del proyecto

1.3 Nudmero de pasajeros Numero 259.087 2019 2031 337.014 Estadisticas del Aeropuerto Internacional | Enlace requerido 2: Cuadro 4

internacionales en Suriname

Johan Adolf Pengel*

1

Estadisticas del Aeropuerto Internacional Johan Adolf Pengel.
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OBJETIVOS ESPECIFICOS DE DESARROLLO

5 Uil 26 Valor de 5 _A_no Afo Afio Afio Afio Afio Afio Fin del Medios de "
Indicadores de ; inicial de A Observaciones
: referencia . 1 2 3 4 5 6 proyecto verificacion
medida referencia

Objetivo especifico de desarrollo 1: Mejorar el cumplimiento de las normas internacionales de seguridad y proteccion de la aviacion civil

1.1 Puntuacion de indice 3,00 2019 - - - - - 2,24 <224 Metodologia de los Enlace requerido 2:
independencia de la (0a®6) "Indicadores de la Cuadro 4
Gobernanza de los OCDE sobre la
Reguladores Sectoriales Gobernanza de los
para la Aviacion Civil de la Reguladores
OCDE. Sectoriales”

1.2 Puntuacion de rendicion de indice 5,45 2019 - - - - - 2,95 <295 Metodologia de los
cuentas de la Gobernanza (0a6) "Indicadores de la
de los Reguladores OCDE sobre la
Sectoriales para la Aviacién Gobernanza de los
Civil de la OCDE. Reguladores

Sectoriales"

1.3 Tiempos de facturacion y Minutos Por 2024 - - - - - Por Por Encuesta ex ante y Enlace requerido 2:
salida de pasajeros en los determinar determinar determinar ex post (AMLy Cuadro 4
aeropuertos PBM y SMZO. 2 (-12 minutos) | (-12 minutos) | CADSUR)

1.4 Puntuacion en investigacion % 12,5% 2012 - - - - - - 54,06% Puntuacion del Enlace requerido 2:

de accidentes.

Programa Universal
de Auditoria de la
Vigilancia de la
Seguridad respecto
de la
implementacién
efectiva en el
protocolo de
Investigacion de
Accidentes e
Incidentes, del
préximo informe del
programa para
Suriname (OACI)

Cuadro 4

2

Todos los valores de referencia estarén disponibles antes del taller de inicio de la operacion y se mediran a través de encuestas especificas y la recopilaciéon de datos con financiamiento de la
operacion de cooperacion técnica (SU-T1171), cuya ejecucion esta en curso.
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. Uizl Valor de ; _A_no Afo Afio Afio Afo Afio Afio Fin del Medios de .
Indicadores de : inicial de e, Observaciones
: referencia . 1 2 3 4 5 6 proyecto verificacion
medida referencia
Objetivo especifico de desarrollo 2: Aumentar la calidad y la resiliencia de la infraestructura relativa al transporte aéreo
2.1 Tiempos de despegue de los | Minutos Por 2024 - - - - - Por Por Encuesta ex ante y Enlace requerido 2:
aviones en los aeropuertos determinar determinar determinar ex post (AMLy Cuadro 4
PBM y SMZO. 3 (-25 minutos) | (-25 minutos) | CADSUR)
2.2 Tiempos de rodaje de Minutos Por 2024 - - - - - Por Por Encuesta ex ante y Enlace requerido 2:
llegada y de salida de los determinar determinar determinar ex post (AML y Cuadro 4
aviones en los aeropuertos 4 (-30 minutos) | (-30 minutos) | CADSUR)
PBM y SMZO.
2.3 Nivel de satisfaccion de las % Por 2024 - - - - - - Por Encuesta ex ante y Enlace requerido 2:
mujeres gue viajan con determinar determinar ex post Cuadro 4
nifios. 5
2.4 Plazos de entrega de libros Dias Por 2024 - - - - - - Por Estudio ex ante y Enlace requerido 2:
de texto y equipos de determinar determinar ex post Cuadro 4
mantenimiento escolar a la 6
aldea amerindia Tiriy6 de
Kwamalasamutu.
2.5 Numero de dias de Dias 21 2023 - - - - - 0 0 Informes de pista

inactividad al afio para el
aeropuerto SMSM que
presta servicio a la aldea
amerindia Tiriy6 de
Kwamalasamutu como
consecuencia de las
condiciones inadecuadas de
la pista de aterrizaje,
causadas por fenémenos
relacionados con el clima.

diarios desde la sala
de radio del
aer6dromo SMZO
(con vuelos a todo el
pais)

ibid.
ibid.
ibid.
ibid.
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PRoODUCTOS

Indicadores

Unidad de
medida

Valor de
referencia

Afio
inicial de
referencia

Afio 1

Afio 2 | Afio 3

Afio 4

Afo 5

Afo 6

Fin del
proyecto

Medios de
verificacion

Observaciones

Componente 1: Mejoras en el m

arco institucional y juridico

1.1 Empresa especializada en

apoyar a la unidad de
ejecucion del proyecto y

contribuir a los estudios de

preinversion.

Numero 0

2024

Informe final de la unidad
de ejecucion del proyecto

1.2

Redaccion y presentacion
al Gobierno de Suriname
de un nuevo marco

juridico para la aviacion.

Numero 0

2024

Informe semestral

1.3

Propuesta de nueva
documentaciéon normativa

y material de orientacién

para la Administracion de
Seguridad de la Aviacion
Civil de Suriname.

Numero 0

2024

Informe semestral

1.4

Propuesta de Plan de
Accion Estatal para el
combustible de aviacién
sostenible.

Numero 0

2024

Informe semestral

Enlace requerido 2:
Cuadro 3

15.

Reuniones de gestion de
las comunicaciones y
difusion entre las partes
interesadas

Numero 0

2024

Informes semestrales

1.6.

Elaboracién de un

diagndstico, una politica y

un plan de accién en
materia de género.

Numero 0

2024

Informe semestral

Componente 2: Mejoras en el control y las ope

raciones del transporte aéreo

2.1

Adquisicion de equipos
de aerédromos y ayudas
terrestres.

Numero de 0
equipos

2024

Informe semestral

2.2

Adquisicion de equipos
de comunicaciones,
navegacion y vigilancia.

Numero de 0
equipos

2024

17

Informe semestral de la
unidad de ejecucion del
proyecto

Enlace requerido 2:
Cuadro 3
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Afio

Indicadores Unlda_d = Valor d‘? inicial de Afol | Afio2 | Afio3 | Afio4 | Afio5 | Afio 6 b 2] Me_d_los q’e Observaciones
medida referencia . proyecto verificacion
referencia
2.3 Creacion de la nueva Numero 0 2024 - - 1 - - - 1 Informe semestral
Administracion de
Investigacion de
Accidentes Aéreos (AIA).
2.4 Adquisicion de programas Numero de 0 2024 - - 2 - - - 2 Informe semestral
informaticos y sistemas programas
de bldsqueda y rescate informéticos
(SAR). y sistemas
2.5 Definicion de una nueva Numero 0 2024 - - - 1 - - 1 Informe semestral
estructura de tarifas y
mecanismo de
recaudacion basados en
normas internacionales.
2.6 Nuevos manifiestos de Numero 0 2024 - - - 1 - - 1 Informe semestral
vuelo actualizados para el
transporte nacional de
pasajeros y carga.
2.7 Instalacion de Numero de 0 2024 0 6 6 7 7 7 33 Informe semestral
tecnologias y equipos aer6dromos
digitales en los
principales aer6dromos
2.8 Inspeccion y vigilancia NuUmero de 0 2024 1 1 1 1 1 1 6 Informe semestral Enlace requerido 2:
inspecciones Cuadro 3
Componente 3: Mejora y mantenimiento de la infraestructura de transporte aéreo de Suriname
3.1 Adquisicion e instalacion Numero de 0 2024 - 1 - - - - 1 Informe semestral Enlace requerido 2:
de equipos de equipos Cuadro 3
comunicaciones para el
aeropuerto PBM.
3.2 Capacitacion y fomento Numero de 0 2024 - - 20 - - - 20 Informe semestral
de la capacidad en el participantes
aeropuerto PBM.
3.3 Rehabilitacion o mejora Numero de 0 2024 - - - 1 - 1 2 Informe semestral Enlace requerido 2:

de las instalaciones
terrestres existentes,
teniendo en cuenta las
medidas de eficiencia
energética para el
aer6dromo SMZO.

instalaciones

Cuadro 3
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. Afio . .
Indicadores Unlda_d = Valor d‘? inicial de Afol | Afio2 | Afio3 | Afio4 | Afio5 | Afio 6 b 2] Me_d_los q’e Observaciones
medida referencia . proyecto verificacion
referencia

3.4 Puesta en funcionamiento Numero de 0 2024 1 - - - - - 1 Informe semestral
de instalaciones de instalaciones
atencion, como bafios
adaptados para nifios y
salas de lactancia.

3.5 Adquisicion e instalacion Numero de 0 2024 - 4 - - - - 4 Informe semestral Enlace requerido 2:
de equipos aeronauticos equipos Cuadro 3
para el aerédromo SMZO
que se conformen a las
normas y etiquetado de
eficiencia energética de la
Agencia Internacional de
la Energia (AIE)".

3.6 Puestos de trabajo y Numero de 0 2024 - - - 4 4 4 12 Informe semestral Enlace requerido 2:
pasantias creados para pasantes y Cuadro 3
mujeres y personas con puestos de
discapacidades en los trabajo
aeropuertos PBM y
SMZO.

3.7 Mejora de la pista de Numero de 0 2024 - - 1 - - - 1 Informe de supervision de Enlace requerido 2:
aterrizaje del aerédromo pistas obra Cuadro 3
SMSM, que presta mejoradas
servicio a la aldea
amerindia Tiriy6é de
Kwamalasamutu
(adaptada a todo tipo de
clima).

3.8 Adquisicion de equipos NuUmero de 0 2024 - 4 - - - - 4 Informe semestral Enlace requerido 2:
aeronauticos para el equipos Cuadro 3
aer6dromo SMSM, que
se conforme a las normas
y etiquetado de eficiencia
energética de la AIE.

3.9 Capacitacion y fomento NuUmero de 0 2024 - - 2 2 3 3 10 Informe semestral
de la capacidad de las participantes
comunidades locales
(pueblos amerindios)

7

AIE: Agencia Internacional de la Energia.
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Indicadores

Unidad de
medida

Valor de
referencia

Afio
inicial de
referencia

Afio 1

Afio 2

Afio 3

Afio 4

Afo 5

Afio 6

Fin del
proyecto

Medios de
verificacion

Observaciones

para la planificacion,
intervencion y
mantenimiento de la
resiliencia en caso de
desastres.
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Pais: Suriname Division: TSP Operacion No.: SU-L1071 Afio: 2024
ACUERDOS Y REQUISITOS FIDUCIARIOS
Organismo ejecutor: Ministerio de Transportes, Comunicaciones y Turismo (MTCT)
Nombre de la operacion: Apoyo al Sector de Transporte Aéreo en Suriname
. CONTEXTO FIDUCIARIO DEL ORGANISMO EJECUTOR
1. Uso de los sistemas nacionales en la operacién?.
Presentacion de Sistema de Licitacion
O  Presupuesto o . o . o O  publica nacional
informes informacion
(LPN)
. Auditoria Comparacion
O Tesoreria O interna O de precios O Otros
. Consultores
O Contabilidad O Control externo | O individuales O Otros
2. Mecanismo de ejecucion fiduciaria
Particularidades de la Este préstamo sera ejecutado por el Ministerio de Transportes,
ejecucion fiduciaria Comunicaciones y Turismo.
3. Capacidad fiduciaria
Capacidad fiduciaria del Los resultados de la evaluacion de la Plataforma para el Andlisis de
organismo ejecutor la Capacidad Institucional (PACI), con personal del MTCT, ademas

de la revisién y el andlisis de la documentacién proporcionada por
su personal, indican que el MTCT tiene una capacidad relativamente
deébil para llevar a cabo la ejecucién del proyecto propuesto
con financiamiento del BID. Desde una perspectiva general, las
principales lagunas existentes en las disposiciones institucionales se
centran en la insuficiencia de politicas formalizadas y documentadas
en materia de ejecucion de proyectos, las deficiencias en la
gobernanza y gestion de los proyectos, la experiencia limitada en la
aplicacion de las politicas del BID en la gestion de proyectos, la
gestion financiera, la gestibn de adquisiciones, la gestién de
requisitos ambientales, sociales, de salud y seguridad y el uso de
herramientas de gestion de proyectos.

1

Cualquier sistema o subsistema que sea aprobado con posterioridad podria ser aplicable a la operacion,
de acuerdo con los términos de la validacion del Banco.
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4. Riesgos fiduciarios y respuesta al riesgo

szﬁggg': Riesgo '\:'i\éilg%e Respuesta al riesgo
Recursos Si hubiera una pérdida de Medio- | Formulary aplicar una estrategia
humanos conocimiento institucional alto y un plan de gestion del
debido a los cambios en el conocimiento que comprenda la
personal de gestion ejecutiva documentacién de todos los
del MTCT, el ritmo de ejecucién procedimientos/procedimientos
de los proyectos bien podria operativos estandar, los
disminuir. procesos, las politicas, las
lecciones aprendidas y las
constancias de problemas
relevantes.
Procesos Si la unidad de ejecucién del Medio- | Asegurar que el establecimiento
internos proyecto dentro del MTCT no alto de la unidad de ejecucién del
se establece de manera proyecto sea una condicion
oportuna para ejecutar los previa al primer desembolso.
trabajos del proyecto, es
posible que se produzcan
demoras en la ejecucion
general del proyecto.
Procesos Si la oficina o la empresa Medio- | Asegurar que la oficina o
internos externas de gestion del alto empresa externas de gestién del
proyecto no se contrata e proyecto sea una condicion
institucionaliza dentro del previa al primer desembolso.
MTCT de manera oportuna, el
fortalecimiento institucional de
la gestion de proyectos de la
unidad de ejecucion del
proyecto del MTCT puede
verse afectado negativamente,
lo que limitara la ejecucion del
proyecto.
Recursos Si las partes interesadas Medio- | Constituir y valerse de un comité
humanos internas y externas, los alto directivo del proyecto.
departamentos, los ministerios
y los organismos reguladores
obran con lentitud en la
prestacion de apoyo técnico al
proyecto y sus actividades
conexas, esto puede provocar
retrasos en la consecucion de
los resultados clave del
proyecto.

5. Politicas y guias aplicables a la operacion: Las adquisiciones y contrataciones se
conformaran a las Politicas para la Adquisicién de Bienes y Obras Financiados por el Banco
Interamericano de Desarrollo (GN-2349-15) y a las Politicas para la Seleccion y Contratacion
de Consultores Financiados por el Banco Interamericano de Desarrollo (GN-2350-15), asi
como a los acuerdos fiduciarios incluidos en este documento, a partir de enero de 2020.

6. Excepciones a politicas y guias: No se aplica.
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[I. ASPECTOS A SER CONSIDERADOS EN LAS CONDICIONES ESPECIALES
DEL ACUERDO DE PRESTAMO

Condiciones previas al primer desembolso: No se aplica

Tipo de cambio: A efectos de lo estipulado en el Articulo 4.10 de las Condiciones Generales,
las partes convienen en que el tipo de cambio aplicable serd el indicado en el parrafo (b)(i) de
dicho articulo. A los efectos de determinar la equivalencia de los gastos incurridos en moneda
local con cargo a los recursos adicionales o del reembolso de los gastos con cargo al préstamo,
el tipo de cambio acordado sera el tipo de cambio vigente en la fecha efectiva en que el
prestatario, el organismo ejecutor o cualquier otra persona fisica o juridica a la que se le haya
conferido la facultad de incurrir en gastos realice los pagos correspondientes al contratista,
proveedor o beneficiario.

Tipo de auditoria: Durante el periodo de desembolso del préstamo, el organismo ejecutor
presentara al Banco los estados financieros anuales auditados dentro de los 120 dias
posteriores al cierre del ejercicio fiscal. La auditoria sera realizada por una empresa de auditoria
independiente aceptable para el Banco. El alcance de la auditoria y las consideraciones
conexas se regiran por la Guia de Gestion Financiera para Proyectos Financiados por el Banco
(OP-273-12) y las Guias de Informes Financieros Auditoria Externa de las Operaciones
Financiadas por el Banco Interamericano de Desarrollo. El informe financiero auditado final se
presentara dentro de los 120 dias posteriores al ultimo desembolso del préstamo. Los costos
de auditoria se financiaran con cargo a los recursos del proyecto.

[ll. ACUERDOS Y REQUISITOS PARA LA EJECUCION DE LAS ADQUISICIONES
Y CONTRATACIONES

Documentos de Para la adquisicién de bienes y la contratacién de servicios distintos
licitacion de los de consultoria realizados de acuerdo con las Politicas para la
Adquisicion de Bienes y Obras Financiados por el Banco
Interamericano de Desarrollo (GN-2349-15), sujetos a licitacion
publica internacional, se utilizaran los documentos de licitacion
estandar del Banco o los acordados entre el organismo ejecutor y el
Banco para la adquisicion o contratacion pertinente. Asimismo, la
seleccion y contratacion de los servicios de consultoria se llevara a
cabo de acuerdo con las Politicas para la Seleccion y Contratacion de
Consultores Financiados por el Banco Interamericano de Desarrollo
(GN-2350-15) y para la seleccion en particular se utilizara la Solicitud
Estandar de Propuestas emitida por el Banco o la acordada entre el
organismo ejecutor y el Banco. La revision de las especificaciones
técnicas, asi como de los términos de referencia de las contrataciones
durante la preparacion de los procesos de seleccion, es
responsabilidad del especialista sectorial del proyecto. Este examen
técnico puede ser ex ante y es independiente del método de examen
de la contratacion.

En la adquisiciobn de paneles solares se incorporaran todas las
medidas dirigidas a abordar el riesgo de que se recurra a trabajo
forzado en la cadena de abastecimiento primaria de los proveedores
de paneles solares, en linea con las Medidas del Grupo BID para
Abordar el Riesgo de Trabajo Forzoso en la Cadena de Suministro de
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Paneles Solares con Componentes de Silicio (GN-3062). Ademas, los
documentos de licitacion incorporaran disposiciones dirigidas a mitigar
los riesgos ambientales y sociales, entre ellos el trabajo forzoso y otros
impactos. Los documentos de licitacion podrian incluir criterios de
evaluacion ambiental y social. Los procesos de adquisiciones que
incluyan modulos solares con componentes de silicio se someteran a
una revision ex ante y a un seguimiento centralizado.

Financiamiento
retroactivo de
contrataciones
anticipadas

El Banco podra financiar retroactivamente con cargo a los recursos
del préstamo, hasta la suma de US$1.000.000,00 (5% del monto
propuesto del préstamo) para la adquisicion e instalacion de la nueva
torre de comunicaciones en el Aeropuerto Internacional Johan Adolf
Pengel, en el marco del componente elegible 3 “Mejoras en el control
y las operaciones del transporte aéreo”, siempre que los requisitos
estén de acuerdo con los establecidos en el contrato de préstamo.
Estos gastos deben haberse efectuado a partir de la fecha de
aprobacion del perfil del proyecto el 9 de mayo de 2024, pero en
ningun caso se incluiran los gastos efectuados méas de 18 meses antes
de la fecha de aprobacion del préstamo (véanse los documentos
GN-2349-15, GN-2350-15 y el parrafo I(a) de la Politica del Banco
sobre reconocimiento de gastos, financiamiento retroactivo y
adquisicién anticipada (GN-2259-1)).

Supervision de
adquisiciones

En vista de la escasa capacidad del organismo ejecutor y la unidad de
ejecucion del proyecto, el método de supervision sera ex ante. En las
visitas de supervisién se examinara la posibilidad de pasar a una
supervision ex post.

Registros y
archivos

La unidad de ejecucion del proyecto tendra la responsabilidad de
mantener los archivos y registros del proyecto. Todos los registros y
archivos se mantendran de acuerdo con estandares aceptables para
el Banco (mejores practicas) y se conservaran durante un minimo de
siete afios después del fin del periodo de ejecucién del proyecto.

Principales adquisiciones y contrataciones

a2 z Nuevos fi©nite
Descripcién de la Método de dimientos Fecha estimado
adquisicion seleccion procedimie estimada (miles de
y herramientas US$)
Bienes
Equipos de los Licitacion 1 de octubre 900
servicios de rescate y publica de 2029
extincion de incendios internacional
de aeronaves (LPI)
Equipos de Licitacion 1 de agosto 3.500
comunicacion, publica de 2027
navegacion y vigilancia internacional
para el aeropuerto Zorg (LPI)
en Hoop
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Nuevos Monto
Descripcion de la Método de rocedimientos Fecha estimado
adquisicion seleccion P . estimada (miles de
y herramientas US$)

Obras
Mejora de la Licitacion 1 de agosto 900
infraestructura de TIC publica de 2026
en el aeropuerto Zorg internacional
en Hoop (LPI)
Adquisicion e Licitacion 1lde 500
instalaciéon de equipo publica septiembre
de comunicaciones internacional de 2025
para la Antena de (LPI)
Comunicaciones (JAPI)
en el aeropuerto PBM
Construccion de la Licitacion 1lde 500
Antena de publica septiembre
Comunicaciones e internacional de 2025
instalacion de equipos (LPI)
(JAPI)
Disefio y construccion Licitacion 1 de enero 3.000
de pistas de aterrizaje publica de 2027
adaptadas a todo tipo internacional
de clima, incluido el (LPI)
mantenimiento
Empresas consultoras
Mejoras en la vigilancia Seleccién 1lde 75
de la navegacion aérea basada en las noviembre de
y elaboracion de calificaciones de 2027
manifiestos de vuelo los consultores
actualizados para (CQSs)
cargas y pasajeros de
cabotaje
Empresa especializada Seleccién 1 de octubre 1.875
para dar apoyo a la basada en la de 2025
unidad de ejecucion del calidad y el
proyecto costo (SBCC)
Consultores individuales
Mejora de la Seleccion de un 1 de marzo 295
integracion regional del consultor de 2025
sector de la aviacion de individual
Suriname (mediante

invitacion abierta)

Para acceder, @ Plan de Adquisiciones — 18 meses
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IV. ACUERDOS Y REQUISITOS PARA LA GESTION FINANCIERA

Programacion y
presupuesto

El organismo ejecutor preparara e implementara un plan operativo, que
incluird el plan presupuestario, el plan de adquisiciones y el plan
financiero, en consonancia con el plan financiero de 12 meses que se
debera presentar. El prestatario se ha comprometido a asignar, para
cada ejercicio fiscal de la ejecucion del programa, un espacio fiscal
adecuado para asegurar la ejecucion irrestricta del programa.

Tesoreriay
gestion de
desembolsos

El mecanismo de desembolso serd manual y se conformard a
los métodos establecidos en la politica OP-273-12 y el manual de
desembolsos. La moneda para gestionar la operacion es el doélar
estadounidense. La operacion generalmente se atendra a un ejercicio
financiero semestral debido al ciclo de planificacién del proyecto. La
modalidad preferencial de desembolso sera un adelanto de fondos,
pero también habra otras modalidades de desembolso disponibles.

Se prevé que la operacion justifique el 80% de los saldos acumulados
pendientes de justificacion antes de solicitar un nuevo anticipo de
fondos.

Contabilidad,
sistemas de
informacion e
informes

Normas contables especificas: Normas Internacionales de Informacion
Financiera (NIIF).

Informes contables: El organismo ejecutor utilizar4 el programa
informatico de contabilidad y gestién financiera QuickBooks, que
actualmente se utiliza para la presentacion de informes contables y
financieros de muchos programas en el pais.

Los estados financieros del programa se prepararan de conformidad
con las normas del BID, dado que la reforma de la gestiéon de las
finanzas publicas aun esté en proceso. El especialista financiero debe
mantener bajo su responsabilidad registros y sistemas auxiliares
(por ejemplo, QuickBooks o similares).

Control externo:

auditoria
financiera
externa e
informes del
proyecto

El prestatario y el organismo ejecutor, de conformidad con lo acordado
con el Banco, contratardn los servicios de un gabinete de auditoria
mediante un proceso de licitacion. El alcance de la auditoria y
las consideraciones conexas se regirdn por la Guia de Gestion
Financiera para Proyectos Financiados por el Banco (OP-273-12) y las
Guias de Informes Financieros Auditoria Externa de las Operaciones
Financiadas por el Banco Interamericano de Desarrollo. Las auditorias
financieras anuales y los informes de aseguramiento deberan
presentarse dentro de los 120 dias posteriores al fin de un ejercicio fiscal
y dentro de los 120 dias posteriores a la fecha del dltimo desembolso.

Supervision
financiera del
proyecto

Se haran visitas o reuniones financieras, contables y de inspeccién
institucional para (i) la revisién de la conciliacion y documentacion
justificativa de los desembolsos; (i) el cumplimiento de los
procedimientos financieros y de contratacion; (iii) la revision del
cumplimiento de los criterios de concesion del préstamo, y (iv) el
seguimiento de las conclusiones y recomendaciones de las auditorias.
La revisién de los desembolsos sera ex post.




DOCUMENTO DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO

PROYECTO DE RESOLUCION DE-__/24

Suriname. Préstamo /OC-SU a la Republica de Suriname
Apoyo al Sector de Transporte Aéreo en Suriname

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco, o al representante que él designe, para que, en nombre
y representacion del Banco, proceda a formalizar el contrato o contratos que sean necesarios
con la Republica de Suriname, como prestatario, para otorgarle un financiamiento destinado a
cooperar en la ejecucion del programa “Apoyo al Sector de Transporte Aéreo en Suriname”.
Dicho financiamiento sera hasta por la suma de US$25.000.000, que formen parte de los
recursos del Capital Ordinario del Banco, y se sujetara a los Términos y Condiciones Financieras
y a las Condiciones Contractuales Especiales del Resumen del Proyecto de la Propuesta de
Préstamo.

(Aprobada el de de 2024)
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