Fondo para el Medio Ambiente Mundial

21 dejunio de 2001

PROGRAMA OPERACIONAL NUMERO 11
PROMOCION DE SISTEMAS DE TRANSPORTE ECOLOGICAMENTE
SOSTENIBLES



DIRECTRICESDE LA CONVENCION

11.1 LaConvencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico trata de
estabilizar las concentraciones atmosféricas de |os gases de efecto invernadero en niveles que
eviten interferencias antropogeénicas peligrosas que afecten a climamundial. En su primera
reunion, la Conferencia de las Partes en la Convencion Marco pidié al Fondo parael Medio
Ambiente Mundial (FMAM), entonces la entidad provisionalmente encargada del
funcionamiento del mecanismo financiero, que adoptara...

... Una estrategia mixta segun la cual |os proyectos se seleccionaran con arreglo a dos
conjuntos de prioridades de |os programas segln se describe en € parrafo 9 ¢) del
informe [del FMAM)], esdecir, segin si cumplen cualquiera de las prioridades de los
programas alargo plazo o una de las prioridades de | os programas a corto plazo.

11.2 LaConferenciade las Partes dio asimismo la orientacion inicial de que el FMAM, en su
calidad de entidad provisionalmente encargada del funcionamiento del mecanismo financiero de
la Convencion, deberiarespaldar larealizacion en las Partes de las actividades convenidas no
incluidas en el Anexo | de la Convencion® que:

a) Sean impulsadas por los paises, se gusten alas prioridades del desarrollo nacional y
las apoyen;

b) Sean compatibles con programas de accion para el desarrollo sostenible convenidos a
nivel internaciona y los apoyen;

c) Transfieran tecnologias que sean ecol 6gicamente racionales y que se gjusten alas
condiciones |locales;

d) Sean sosteniblesy conduzcan a su aplicacion mas amplia;

€) Sean eficaces en funcién de los costos,

f) procuren movilizar otros fondos, y

g) Mitiguen los cambios climéticos.

INTRODUCCION

11.3 LaEstrategia Operaciona del FMAM en la esfera de actividad del cambio climético
inicialmente se centro en tres Programas Operacional es destinados a abordar prioridades
programaticas a largo plazo de la Convencion Marco relacionadas con lamitigacion del cambio
climatico. Este Programa Operacional, el cuarto en esta esfera de actividad, fomenta el
movimiento alargo plazo hacia un nivel bajo de emisionesy modalidades de transporte
sostenibles. En 1990 una cuarta parte del uso mundial de energia primariay tres quintas partes
del uso de productos petroleros correspondieron a sector de transporte. Lareduccién de las
emisiones de gases de efecto invernadero en este sector sera esencial para estabilizar las
concentraciones de estos gases. El desplazamiento en gran escala hacia modalidades de
transporte con bajos niveles de emisiones brinda algunas de las mejores perspectivas de lograr
importantes reducciones de las emisiones de gases de efecto invernadero a nivel mundia durante
los préximos 100 afiosy a mismo tiempo atender una demanda dada de movilidad.

! Cuando proporcione asistencia al margen del mecanismo financiero de la Convencion, el FMAM velaré por que
esa asistencia sea también plenamente compatible con la orientacion impartida por la Conferencia de las Partes.



11.4 Lamodificacion de los sistemas de transporte toma largo tiempo debido a que estos
sistemas estan interconectados y a que el proceso de cambio entrafia costosas inversiones en
infraestructura. En primer lugar, existen varios vinculos en una cadena de combustibles, que van
delaproducciony e transporte del combustible a su conversion y distribucién a punto de uso
final y, en Ultimainstancia, ala prestacion del servicio deseado: lamovilidad. En segundo
término, hay varias alternativas parala propulsion de los vehicul os. Por gemplo, |os vehiculos
de pila de combustible pueden ser propulsados por gasolina, metanol o hidrogeno, y cada uno de
estos combustibles puede producirse en varias formas diferentes. Por Ultimo, cada vinculo en la
cadena de los combustibles tiene una secuencia que va desde la realizacion de investigaciones
focalizadas hasta la plena comercializacion, segun se describe més adelante en el parrafo 11.11.
Un sistema de transporte solo resulta sostenible cuando todos |os vincul os en su cadena estén en
plena etapa comercial y cuando se ha establecido toda lainfraestructura conexa’.

11.5 Lamagnitud de las emisiones de gases de efecto invernadero en el sector de transporte y
la demanda existente en |os paises receptores de que se aborden |os problemas resultantes exigen
gue el FMAM tome medidas para limitar estas emisiones. Debido ala complejidad del sector de
transporte, asi como a la dificultad de lograr adelantos significativos a causa del nivel de recursos
de que en realidad dispone el FMAM para destinar a este sector, es necesario adoptar un enfogque
selectivo con efectos catalizadores.

11.6 Laestructurade este Programa Operacional se inscribe en el marco |6gico de los otros
programas ya vigentes. Tiene cinco niveles que van de los recursos alas actividades, alos
productos, alos resultados y alos objetivos de los programas. Para cada uno de estos niveles
describimos los supuestos formulados, 10s riesgos relacionados con el avance a nivel siguientey
los indicadores que utilizariamos para determinar €l progreso. Con |0s recursos suministrados
por el FMAM (péarrafo 11.7), los Organismos de Ejecucion llevaran a cabo ciertas actividades
admisibles (parrafos 11.10-11) en los paises receptores que se traduciran en productos (parrafo
11.21) que, junto con otros previstos, generaran resultados positivos (parrafo 11.28) los que, a
repetirse, culminaran con la consecucion del objetivo del Programa (parrafo 11.33)°. En el
Cuadro 1 se presenta una descripcion resumida.

RECURSOS

11.7 Dado € largo tiempo que toman el desarrollo y aplicacion de las tecnologias en el sector
de transporte y €l tiempo requerido para que bajen sus costos, el horizonte cronoldgico parala
consecucion de |os objetivos de los programas tipi camente abarca varias décadas. L os sistemas
de transporte sélo pueden modificarse en grado significativo en € contexto de ese horizonte
decenal. El andlisis de un conjunto indicativo de proyectosy estimaciones de la* masa critica”
minima de apoyo para las diversas tecnologias en € contexto de este Programa sugiere que
inicialmente se requeriran US$60 millones anuales de recursos del FMAM atitulo de donacion,
cantidad que se elevaria gradualmente a US$100 millones a afio en un periodo de cinco a10

2 Si bien laintroduccion de cambios significativos en lainfraestructura de transporte es costosa y toma largo tiempo,
todos los paises pueden adoptar diversas medidas eficaces en funcion de los costos en € plano de la demanda, como
evitacion de tréfico y cambios a modalidades publicas de transporte, orientadas a la gestion y reduccion de la
demanda de movilidad en forma relativamente rapiday con un volumen menor de recursos.

3 A fin de destacar més |as actividades que financiard el FMAM, esta secuencia se presenta en orden inverso al
usual.
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anos a medida que aumenten la demanda de inversiones y |a capacidad de absorcién, y que
después se reduciria seguin se avance haciala consecucion del objetivo del Programa. EIl FMAM
proseguira lalabor relacionada con la determinacion de |as necesidades de recursos a plazo mas
largo. Es evidente que puesto que & volumen total de fondos requerido para modificar los
sistemas de transporte es muy cuantioso, con sus limitados recursos el FMAM sblo podra
desempefiar un papel catalizador en este sentido.

11.8  Un supuesto de importancia critica a este respecto es que en relacion con las medidas
identificadas en & contexto de este Programa habra seguridad en el suministro de fondosy el
compromiso alargo plazo del FMAM vy otras fuentes de financiamiento de proporcionar apoyo
sobre una base continuada.

ACTIVIDADESDEL FMAM

11.9 Enarasdelaeficaciaen funcion de los costos, |as actividades abarcadas por € Programa
Operacional tienen gque limitarse a aguellas medidas que brinden una oportunidad significativa de
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y alas tecnol ogias cuyo costo bajara
considerablemente gracias a la obtencién de economias de escala en la etapa de manufactura. Sin
embargo, afin de reducir |os riesgos relacionados con la carteray de ampliar la cobertura
geogréfica, e alcance de las medidas abarcadas no puede ser demasiado estrecho. Tras realizar
consultas con el Grupo Asesor Cientifico y Tecnologico (STAP), los Organismos de Ejecucion y
ONG interesadas, se decidi6 concentrar la atencién inicialmente en las medidas siguientes®:

1.10 Por lasrazones mencionadas en el anterior parrafo 11.9, en el marco de este Programa
inicialmente se impulsarén y se har& hincapié en las siguientes medidas en el &mbito de los
medios de transporte terrestre:

a) Desplazamiento a modalidades mas eficientes y menos contaminantes de transporte
de pasgeros y de carga a través de medidas como ordenacion y evitacion de trafico y
mayor uso de combustibles méas limpios;

b) Medios de transporte no motorizados;

¢) Vehiculos de pila de combustible o bateria con dos o tres ruedas y con capacidad para
mas de un pasaj ero;

* Al seleccionar las medidas en que se har hincapié inicialmente, se prest6 especial atencion alas siguientes
consideraciones:

a) El adelanto en las tareas basicas de investigacion, desarrollo y demostracién (en €l caso de las tecnol ogias con
mercados en paises tanto receptores como desarrollados) o la existencia de considerable experiencia
operacional previa, asi como lamagnitud de las barreras y riesgos tecnol gicos que aln persisten;

b) Lamedidaen que el mercado primario se encuentra en |los paises receptores en razéon de la dotacion de
recursos, las condiciones de mercado y el potencial de latecnologia en cuestion, cuando se encuentre en su
fase comercial, parareducir las emisiones de gases de efecto invernadero. Por este motivo, |os automéviles
eléctricos no estan habilitados para recibir financiamiento del FMAM en virtud de este Programa
Operacionadl;

c) El costo actual delatecnologiay las perspectivas paralareduccion del costo de la tecnologia en cuestion; e
grado en que € financiamiento del FMAM puede contribuir a reducir los costos y a hacer que la“medida’ en
cuestién goce de independencia econdémica cuando este apoyo termine. Por esta razon, |os sistemas de
transporte colectivo no estan habilitados para recibir financiamiento, y

d) Lageneracion por latecnologia de multiples beneficios internos (seguridad, calidad del aire, dlivio dela
congestion, etc.) y laposibilidad de influir en los sistemas de transporte maltiple.
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d) Vehiculos de pila de combustible propul sados por hidrégeno o bateria para el
transporte de pasajerosy €l reparto de mercancias;

€) Autobuses hibridos con motores de combustion interna-eléctricos, y

f) Tecnologias avanzadas parala conversion de biomasa en combustibles liquidos.

Al promover &l cambio hacia estas medidas, el FMAM contribuird a acelerar su desarrollo, su
aplicacion o su plena comercializacion°.

11.11 ElI FMAM financiatodas las actividades, incluida la preparacion de proyectos, sobre la
base de |os costos incremental es convenidos. En el caso de cada una de las medidas enumeradas
en € anterior parrafo 11.10, los tipos de actividades admisibles para su financiacion comprenden
planificacion estratégica, investigaciones focalizadas, capacitacion, expansion de la capacidad,
asistencia técnica, proyectos de demostracién, inversiones, actividades de transformacion de los
mercados tendientes a la plena comercializacion y divulgacion de las lecciones aprendidas con
miras alarepeticion de las actividades financiadas por e FMAM que se han realizado con éxito.
A continuacién se describen brevemente | os tipos de actividades que el FMAM financiara sobre
la base de los costos incrementales en el marco de este Programa Operacional:

a) Actividades integradas de planificacion urbana estratégica, del uso delatierray
del sector detransporte orientadas a trazar trayectorias plausibles de desarrollo para
lograr la sostenibilidad ecol 6gica;

b) Investigacionesfocalizadas acerca de laintegracion de lainformacion sobre la
dotacion de recursos de |os paises con larelativa a la eficacia en funcion de los costos
de posibles aplicaciones; acerca de |os costos y beneficios potenciales de
determinadas medidas, incluidas técnicas para estimar €l ahorro de combustibles, y
acerca de la adaptacién a las condiciones locales;

c) Capacitacion, fortalecimiento de la capacidad y asistencia técnica para: reducir la
incertidumbre en torno a costos, desempefio y beneficios; fortalecer la capacidad e
ingtituciones locales para operar, administrar, mantener y evaluar medidas de
transporte sostenibles admisibles para recibir financiamiento (parrafo 11.10), e
identificar, preparar, gjecutar e integrar proyectos complementarios. Estas medidas
también comprenden el fortalecimiento de instituciones con miras ala adopcion de
una normativa propiciay larealizacion de evaluaciones financieras;

d) Proyectosde demostracion gue produzcan beneficios evidentes, como lareduccion
de laincertidumbre en torno a costos, desempefio y aceptacion en el mercado. Estos
proyectos también pueden ayudar aresolver |as cuestiones institucionales que se
planteen en relacion con el uso de una nuevatecnologiay con el desarrollo de la
infraestructura de mantenimiento y servicios,

€) Inversiones en las aplicaciones mas prometedoras de conformidad con la orientacion
del Programa Operacional. Las reducciones de costos se lograran mediante la

® Las medidas eficaces en funcién de |os costos que solo incrementen la eficiencia de | os sistemas actual es todavia
basados en combustibles fsiles deben justificarse como proyectos para aliviar la situacion a corto plazo.
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promocion de transferencias de tecnologia, actividades conjuntas, produccion local,
aprendizaje practico y economias de escala.

f) Transformacion delos mercados con mirasa la plena comer cializacion, incluido
el uso de modalidades innovadoras de financiamiento atitulo oneroso, y

g) Divulgacion delos conocimientosy experiencia adquiridos parafomentar la
aplicacion mas amplia de medidas de transporte sostenibles.

11.12 A finde que las actividades de |os proyectos consigan productos valiosos, se prevé que se
concreten en realidad varios supuestos y que se minimicen diversos riesgos. Los supuestosy los
riesgos representan dos caras de la misma moneda. Un supuesto que no se concreta en realidad
Se convierte en un riesgo que puede causar €l fracaso de un proyecto o programa. Lamayoria de
los riesgos, pero no todos, pueden abordarse y minimizarse mediante el disefio apropiado de los
proyectosy actividades preparatorias. Como se demuestra mas adel ante, algunos riesgos son
ex6genos a los proyectos; se plantean en un nivel diferente, y son comunes atodos |os programas
operacionales relacionados con el cambio climético. En el caso de estos riesgos, solo puede
reconocerse su existencia; no pueden abordarse en el contexto de proyectos individualesy ni
siquiera de programas.

11.13 Lasactividades dedd FMAM en e contexto de este Programa Operacional se enmarcaran
en prioridades y necesidades nacionales ya identificadas, y se fundamentaran en su experiencia
anterior en los planos bilateral y multilateral. Las comunicaciones nacionales ala Convencion
Marco y los diversos proyectos de apoyo del FMAM ahora en marcha seran especialmente Utiles
paraidentificar ideas para proyectosy prioridades nacionales.

11.14 Laasistenciadel FMAM generara beneficios mas sostenibles en los mercados en que los
paises receptores mantienen un entorno propicio, sin graves distorsiones en €l precio dela
energia ni otras distorsiones que afectan alos sistemas de transporte ecol 0gicamente sostenibl es.
Un entorno macroecondémico y de politicas que permitay estimule la competencialeal es
ventaj0so para la promocion de la sostenibilidad de las medidas tendientes a reducir las
emisiones en |os sistemas de transporte, las que no deben penalizarse con impuestos especiales o
subvenciones a otras tecnol ogias 0 modalidades que compitan con ellas. A fin de incrementar la
sostenibilidad, las actividades incluidas en el parrafo 11.10 también generan beneficios internos
multiples.

11.15 Uno delos 10 principios operacionales basicos del FMAM es que sus proyectos prevean
la celebracion de consultas con los beneficiarios y otros grupos afectados, y su participacion
segun corresponda. EIl FMAM ha adoptado una politica relativa ala participacion del publico
gue contiene directrices para la diseminacion de informacion, la celebracion de consultasy la
participacion de las partes interesadas en los proyectos que financia®. Si bien las caracteristicas e
intensidad de esta participacion variaran, se preve la participacion de los usuarios en todos los
proyectos. Por lo tanto, |as propuestas de proyectos documentaran la existencia de apoyo local y
la ausencia de oposicion por parte de los grupos locales afectados, y pondran derelieve la
posibilidad de utilizar lainfraestructura existente en la mayor medida posible.

® Vvéase Participacion del pablico en los proyectos financiados por € FMAM.
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11.16 Lac€ficaciaen funcién delos costos de las actividades del FMAM sera mayor cuando:

a) Labase de recursos se encuentra cercadel lugar en que estan ubicados |os proyectos
(por ggemplo, en los proyectos de conversién de biomasa);

b) Losinteresados participan en el desarrollo y la comercializacion de latecnol ogia;

c) A travésdelos proyectos puede movilizarse cofinanciamiento de fuentes nacionales,
bilaterales, multilaterales y del sector privado pararespaldar la consecucion de sus
objetivos,

d) Lastecnologias pueden introducirse en condiciones comerciales, adiferenciade
anicamente a titulo de demostracion;

€) Por medio de la estructura de |os proyectos se asignan |os riesgos tecnol 6gicos y
operacionales alas partes en mejor situacién para controlarlos y mitigarlos,

f) Hay incentivos econdmicos para la continuacion de las operaciones y no es necesario
subvencionar los costos ordinarios, y

g) Pueden establecerse controles y salvaguardias ambientales, por g emplo, € reciclaey
mani pul acién apropiada de las baterias de plomo-&cido.

11.17 Cuando se gecuta un proyecto de demostracion para una empresa comercial determinada,
pueden producirse distorsiones en las condiciones para la competencia entre dichaempresay
otras empresas de lamismaindustria. Este riesgo puede minimizarse estableciendo
especificaciones suficientemente amplias paralatecnologia, utilizando un proceso abierto de
licitacion paralas adquisicionesy trabajando en colaboracion con consorcios.

11.18 Laexperiencia ha demostrado que uno de los riesgos relacionados con |os programas de
promocion tecnol 6gica en todo el mundo es que suelen producirse “sorpresas’. Siempre existe el
riesgo de seleccionar medidas que no lleguen a ser las de costo minimo para aplicaciones
suficientemente amplias. Este riesgo puede controlarse mediante la seleccion de tecnologias que
se empleen en sistemas de transporte mdltiples, de forma que €l pais cuente con laflexibilidad
necesaria para adaptarse a cambios tecnol 6gicos y econdmicos imprevistos. Por gjemplo, la
tecnol ogia de |os motores el éctricos se utiliza en autobuses hibridos, en autobuses de pilade
combustible y en vehiculos de dosy tres ruedas. A fin de reducir a minimo el riesgo de seguir
respaldando una tecnol ogia que no tenga perspectivas a mediano plazo de ser aceptadaen €
mercado o de lograr el compromiso a nivel de los paises, € esquema arriba esbozado no tendra
un alcance indefinido, sino que se examinaray modificara teniendo presentes la nueva
informacion disponible y la experiencia con la cartera. Si bien se prevé que las opciones de
sistemas de transporte sostenibles antes mencionadas atraerén la mayor parte del financiamiento
inicial quefacilitarael FMAM en virtud de este Programa, podriaretirarse del mismo una
aplicacion dada de unatecnologia (por gjemplo, cuando se alcancen las metas de mercado).
Asimismo, se mantendra la flexibilidad necesaria en el programa para abarcar nuevas
aplicaciones cuando |os avances tecnol 6gicos aporten otras soluciones prometedoras.
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11.19 Otro supuesto clave es que las cadenas de transporte pueden modificarse eficazmente. Si
bien los Organismos de Ejecucion tienen cierta experiencia con proyectos de transporte en su
fase piloto, el FMAM no ha suministrado asistencia antes a este sector, razon por la cual encara
€l riesgo que entrafia toda nueva actividad. Este riesgo se minimizara mediante el aprendizaje
estructurado através de la experiencia. El historia de los sistemas de transporte revela que €
predominio del motor de combustion interna no era predecible a principios del siglo, pero
algunos hechos fortuitos y experiencias positivas aseguraron su posterior preponderancia. Este
Programa Operacional se orienta a propiciar los “circulos virtuosos’ con miras alograr el
compromiso de aplicar medidas de transporte sostenibles.

11.20 El éxito de estas actividades se mediria a través de indicadores idoneos de la calidad (por
gjemplo, indicadores del uso de précticas 6ptimas) y de la eficienciaen el uso delosinsumos. La
efectividad de las distintas actividades de expansion de la capacidad, fortalecimiento
institucional, divulgacion de informacion, etc., se determinaria utilizando indicadores de
desempefio apropiados parala actividad en cuestion (informes de terminacion de |os proyectos,
uso de précticas Optimas, aprovechamiento eficiente de los recursos).

PRODUCTOSDE LOSPROYECTOS

11.21 Los productos directos de los proyectos respaldados por e FMAM consistiran en el éxito
técnico de las actividades incluidas en ellos. El indicador utilizado dependeria de la tecnologia de
gue se trate, por gemplo, € nimero de galones de combustibles liquidos producidos a base de
biomasa, el nimero de autobuses de pila de combustible o de vehicul os el éctricos de dos o tres
ruedas fabricados, el nUmero de pasajeros-kilémetro recorridos, €l nimero de toneladas-
kilémetro transportadas, |os cambios en la distribucion por modalidades y |a participacion en el
mercado de las nuevas tecnologias limpias, y la reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero.

11.22 Enlaactualidad lamayor parte de los proyectos apoyados por e FMAM tipicamente
abarcan dos o tres actividades del tipo de las mencionadas en el parrafo 11.11. Ahorabien, para
gue unamedida en el sector de transporte sea sostenible y esté bien arraigada, es preciso llevar a
cabo con éxito todas esas actividades. Hay por |o menos cinco riesgos importantes de que los
resultados combinados de |os proyectos incluidos en este Programa Operacional y otras
actividades no produzcan € resultado deseado de que todos |os aspectos de la medidalleguen a
ser plenamente viables en el plano comercial.

11.23 El primer riesgo relacionado con la obtencion de los productos de |os proyectos
financiados por el FMAM se relaciona con € supuesto critico de que € suministro de
financiamiento continuaréa durante un periodo suficientemente largo para garantizar larealizacion
de todas | as distintas actividades incluidas en la secuencia descritaen el parrafo 11.11. En el
proceso de seleccion de los proyectos se asegurara que cada inversion sea ventgjosa para el pais
en cuestion y econdmicamente sostenible.

11.24 EIl segundo riesgo consiste en la posibilidad de que, ya sea por errores de identificacion o
por descuido, no se establezcan o apliquen en escala comercia todos los elementos de una
infraestructura de transporte sostenible. Este riesgo puede reducirse cerciorandose de que €
FMAM solo respalde actividades en los casos en que existe un plan global idéneo de transporte
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que sefidle laforma en que se desarrollard un sistema sostenible. EIl FMAM apoyariala
preparacion de planes de este tipo financiando |os costos incremental es de mejorar la
planificacion estratégica del transporte o las zonas urbanas con €l objetivo especifico de
incorporar esta dimension adicional alargo plazo. También puede mitigarse mas este riesgo
tratando de encontrar actividades que en si mismas sean comercia mente sostenibles después de
gue termine el apoyo del FMAM, es decir, independientemente del éxito de los otros
componentes. Esto se lograria asegurando que la actividad genere otros beneficios adicionales
internos parala comunidad que aporten razones suficientes para mantenerla. Entre estos
beneficios internos adicional es pueden sefiaarse la reduccion de la congestion 'y la
contaminacion, la creacion de nuevas industrias, la oportunidad de gjercer liderazgo en el plano
tecnoldgico y €l aumento de las exportaciones. Por € emplo, puede haber situaciones en que los
vehiculos el éctricos de tres ruedas propul sados por baterias proporcionen suficientes beneficios
locales en materia de alivio de la contaminacion e incremento de las oportunidades para €l sector
manufacturero que permitan que prospere unaindustria que se establezca para su produccion.

11.25 Lasactividades se coordinarian con lalabor anterior, en curso y futura de los Organismos
de Ejecucion (tanto por cuentadel FMAM como de otros organismos) Yy de otras entidades
encargadas de g ecutar los proyectos a fin de evitar la duplicacién de esfuerzos y garantizar la
eficacia en funcion de los costos. Es necesario que se instituya una coordinacion primaria entre el
PNUD, el PNUMA vy e Banco Mundial para asegurar que las investigaciones focalizadas se
centren en las brechas de informacion acerca de la situacion e idoneidad de la tecnologia en
cuestion, y que las actividades de asistencia técnica, expansion de la capacidad, preinversiony
demostracion en lafase piloto estén en consonancia con las prioridades paralas inversiones
complementarias. También es preciso coordinar €l trabajo con los organismos bilateralesy
multilateralesy con los gobiernos que hacen aportaciones para financiar costos iniciales.

11.26 Este Programa Operacional permite el “escalonamiento”, es decir, el suministro de apoyo
temporal y financiamiento para medidas que aunque quizas no generen reducciones inmediatas
de las emisiones de gases de efecto invernadero, propiciaran el compromiso de llegar auna
solucion sostenible alargo plazo. Existe por lo tanto un riesgo de que no se concrete en realidad
un compromiso perdurable de aplicar una medida para reducir los gases de efecto invernadero.
Por gjemplo, esjustificable facilitar apoyo temporal para vehiculos de pila de combustible
propulsados por gasolina puesto que podria contribuir a una solucién sostenible cuando se llegue
aderivar hidrogeno de fuentes no fosiles. El hidrogeno para su uso en vehiculos de pilade
combustible podria generarse inicialmente utilizando combustibles fosiles. Sin embargo, una vez
gue un problema relacionado con una fuente no puntual distribuida se ha transformado en un
problema de fuente puntual se facilitala retencion de carbono.

11.27 El quinto riesgo inherente a todos los Programas Operacionales del FMAM en la esfera
del cambio climatico radica en € desafio que sigue planteando la competencia de otras
tecnologias actualmente bien arraigadas. Por g emplo, la persistencia de bajos precios
internacionales del petréleo, un pronunciado descenso de |os precios de |os motores de
combustion interna 0 un aumento significativo de su eficiencia reduciran el potencial econémico
de las medidas de transporte respal dadas por este Programa Operacional.
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RESULTADOSPREVISTOS

11.28 Se considera que se ha alcanzado un resultado positivo cuando se han establecido todos
los elementos de una medida sel eccionada de transporte sostenible y se ha alcanzado su
viabilidad comercial.

11.29 El supuesto de que los resultados previstos en este Programa Operacional permitiran
lograr su objetivo se relaciona con larepeticion. Cuando e enfoque general de este Programa
Operacional se haya utilizado con éxito en algunos paises, se repetiraen ampliaescalaen la
mayoria de los demés. A medida que aumente |la competitividad de estas medidas de transporte
seleccionadas en |os paises receptores, el FMAM alcanzara su objetivo programatico de
intensificar la mitigacion de las emisiones.

11.30 Existe @ riesgo de que larepeticion no sera suficiente paralograr una mitigacion
significativa de las emisiones de gases de efecto invernadero debido a que el costo de una
medida de transporte sostenible resultara prohibitivamente elevado en algunos paises. Este riesgo
se abordara limitando el apoyo inicia a actividades eficaces en funcion de los costos, y solo
brindando apoyo posterior a otras actividades cuando haya bajado sustancialmente el costo de la
tecnologia’.

11.31 Podrian obtenerse beneficios programaticos adicionales en relacion con la reduccion de
las emisiones de gases de efecto invernadero mediante la repeticion en otros sistemas de
aplicaciones realizadas con éxito en un sistema de transporte sostenible. Por consiguiente, en la
medida de |o posible el FMAM apoyaria actividades que involucren sistemas multiplesy
coadyuvariaaladifusion del aprendizajey |as experiencias correspondientes. (Por eiemplo, la
introduccion comercial eficaz de pilas de combustible podria repetirse en las locomotoras).

11.32 Losindicadores verificables de | os resultados previstos de difusién, aplicacion o sucesion
tecnol 6gica son su participacion en el mercado o el nimero de usuarios de aplicaciones
especificas financiadas por el FMAM. El indicador de |la eficacia programética en funcion de los
costos del uso de los recursos del FMAM seria el incremento de la participacion en e mercado
por unidad gastada de esos recursos (en relacion con el nivel que habriatenido de lo contrario).
La sostenibilidad financiera general de las industrias que se establezcan también constituira un
indicador del logro de resultados positivos.

OBJETIVO DEL PROGRAMA

11.33 El objetivo general de todos |os Programas Operacionales en la esfera de actividad del
cambio climatico es mitigar este riesgo reduciendo las emisiones netas de gases de efecto
invernadero de fuentes antropogénicas y protegiendo e intensificando la eliminacion de esos
gases através de sumideros. Lareduccion de las emisiones en €l sector de transporte seraun

" Por gjemplo, os paises que no hayan efectuado inversiones en instalaciones de infraestructura de gran envergadura
parala distribucion de gasolina podrian aplicar mas répidamente las alternativas el éctricas eficaces en funcion de los
costos. Otros paises que si tienen esa infragstructura, inicialmente podrian utilizar gasolina paralos vehiculos

el éctricos con pilas de combustible dotadas de reformadores, de forma de poder efectuar el cambio a vehiculos
eléctricos sin tener cancelar cuantiosas inversiones en instalaciones de distribucion de petréleo. El desplazamiento
posterior a otros combustibles puede hacerse entonces en forma més gradual, y estariaimpulsado por la demanda
generada por un gran volumen de pilas de combustible yainstaladas.
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factor fundamental parala estabilizacion de los gases de efecto invernadero en niveles que eviten
graves interferencias antropogeénicas con e sistema climatico. El objetivo especifico de este
Programa Operacional es reducir las emisiones de gases de efecto invernadero provenientes del
transporte terrestre en los paises receptores. Este objetivo se alcanzara ayudando a estos paises a
adoptar medidas sostenibles en este sector que Ileven a un bajo nivel de emisiones de gases de
efecto invernadero y a abandonar |as medidas insostenibles que son comunes en muchas partes
del mundo. Hasta ahora la aplicacion comerciamente viable de estas medidas sostenibles ha
procedido a un ritmo mas lento del aconsejable para la mitigacion del cambio climatico; esto se
debe, por una parte, a que estas medidas son més costosas y, por laotra, a que los considerables
costos externos de las tecnol ogias preval ecientes (como contaminacion, ruido, congestion,
accidentes y emisiones de gases de efecto invernadero) cas nunca se reflejan adecuadamente en
los precios vigentes.

11.34 Los beneficios programaticos globales se alcanzaran através de | os efectos combinados
del compromiso de adoptar tecnol ogias de transporte sostenibles y de su continuada utilizacion
en varios mercados especificos. Estos beneficios pueden calcularse en funcién de las cantidades
de emisiones de gases de efecto invernadero evitadas gracias a la utilizacion de dichas
tecnologias. También pueden obtenerse beneficios programaticos a través del aprendizaje
estructurado basado en |os proyectos gjecutados. La efectividad de este aprendizaje se determina
utilizando indicadores més cualitativos del rendimiento.

11.35 Ladocumentacién de cada propuesta de proyecto que se presente al FMAM debera
describir laforma en que se coordinaran las actividades y se abordaran los riesgos. También
deberaindicar claramente las perspectivas en materia de sostenibilidad y |as posibilidades de
repeticion.
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Cuadro 1: Marco logico para el Programa Operacional NUmero 11 del FMAM:

Promocion de sistemas de transpor te ecol 0gicamente sostenibles

Nivel Descripcion Supuestos/Riesgos Indicador es
Recur sos - Asignacion inicial de US$60 millones anuales, que aumentara - Seguridad del financiamientoy compromisoa | - Cantidad de |as asignaciones anuales
gradualmente a US$100 millones a afio en cinco a diez afios. largo plazo de apoyo continuado del FMAM y
Posteriormente, €l nivel de recursos se reducird a medida que €l otras fuentes de fondos
programa al cance sus metas.
Actividades - Planificacion estratégica Alcanceinicial - Proyectos impulsados por los paises orientados | - Compromiso politico alargo plazo
urbana, del uso delatierray | - Desplazamiento a a prioridades nacionales - Catalizacién y cofinanciamiento
del sector de transporte modalidades de transporte - Entorno favorable en |os paises receptores - Uso de préacticas Gptimas
- Investigaciones focalizadas menos contaminantes - Participacion del pablico - Informes de terminacién de |os proyectos
- Capacitacion, - Sistemas de transporte no - Uso eficaz en funcion de los costos de los - Demostracién exitosa
fortalecimiento dela motorizados insumos . Eficaciaen funcion de los costos en el uso
capacidad y asistencia - Vehiculos de pilade - Minimizacion de las distorsiones respecto dela | delos recursos
técnica combustible o eléctricos de competencia del sector privado
- Proyectos de demostracion dosy tres ruedas - Mantenimiento de laflexibilidad pararevisar
- Proyectos de inversion - Autobuses de pilade el programa
- Transformacion de los combustible (propulsados por | . Posibilidad de modificar los sistemas de
mercados con mirasala hidr6geno) transporte
plena comercializacion - Autobuses hibridos con
- Divulgacion motores de combustion
interna-eléctricos
- Conversién avanzada de
biomasa en combustibles
liquidos
Productos - Exito técnico de las actividades respal dadas - Continuidad del financiamiento para asegurar - Exito técnico de las actividades
el apoyo de toda la secuencia de actividades respaldadas
requeridas - Cantidades, nUmeros
- Establecimiento de todos |os elementosde una | - Precios
infraestructura de transporte sostenible
- Coordinacion entre organismos
- Escalonamiento permitido
- Desafios de las tecnol ogias arraigadas
actuamente
Resultados - Viabilidad comercial de todos |los elementos de un sistema de - Repeticidn en otros paises cuando se - Aumento de la participacion en el
transporte seleccionado demuestre el éxito en algunos paises mercado
- Los costos pueden ser prohibitivamente altos - Sostenibilidad financiera de las industrias
- Extension de las actividades exitosas a otros creadas
sistemas de transporte - Indicadores de sucesi6n tecnol égica
Objetivo del - Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero en los - - Emisiones de gases de efecto invernadero
Programa sistemas de transporte terrestre de |os paises receptores evitadas directa e indirectamente




