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Plan de Compromiso Ambiental y Social
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Evaluacion del impacto ambiental y social

Plan de Gestion Ambiental y Social

Marco de Gestion Ambiental y Social

Sistema de Gestion Ambiental y Social

Norma Ambiental y Social

Ambiental y Social

Gestion de riesgos ambientales y sociales
Vehiculo Eléctrico

Consentimiento libre, previo e informado
Fondo Verde para el Clima

Gases de efecto invernadero

Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit GmbH
Corporacién Financiera Internacional
Organizacién Internacional del Trabajo
Kreditanstalt fir Wiederaufbau

Vehiculo comercial ligero

Contribuciones Nacionales Determinadas
Unidad de Gestion de Programas

Asociacion Publico-Privada

Promotion et Participation pour la Coopération Economique (institucion francesa
de desarrollo financiero)

Norma de rendimiento

Transporte publico

Anélisis Sociocultural

Obijetivos de Desarrollo Sostenible

Explotacion sexual, abuso sexual y acoso sexual
Asistencia Técnica
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1 Resumen ejecutivo

El MGAS presenta el contexto general del Programa, los posibles impactos y riesgos de los
proyectos, las posibles medidas de mitigacion, asi como las funciones y responsabilidades de
evaluacion y supervision.

El objetivo de los Programas es acelerar el despliegue del Vehiculo Eléctrico (VE) y permitir una
transicion regional a gran escala hacia la electromovilidad en América Latina a través de la
asistencia financiera y técnica.

Este programa esta estructurado en 3 componentes:

Componente 1: Establecimiento de un ecosistema de movilidad sostenible que fomente la
electrificacion y la transicion al transporte pablico (AT).

Componente 2: Medidas de inversion para el cambio de modo PT (FA). El resultado de este
componente es (2) Reduccion de las emisiones de GEI del sector del transporte.

Componente 3: Despliegue de flotas de vehiculos eléctricos. Este componente aborda la barrera
del limitado atractivo comercial para invertir en autobuses eléctricos (barreras iniciales CAPEX,
barrera de rentabilidad y barrera de riesgo de rendimiento).

El Programa financia Unicamente proyectos de riesgo de las categorias C y B con arreglo a la
clasificacion de riesgos del Marco de Cooperacién Mundial. Solo las actividades de bajo riesgo
(actividades de la categoria C) y los riesgos e impactos ambientales y sociales adversos minimos
o nulos seran incluidos en la parte de Asistencia Técnica del Programa, que estan contenidos en el
Componente 1.

Se prevé que el Programa genere numerosos beneficios sociales, econémicos y ambientales,
ademas de los beneficios climaticos directos. Los efectos positivos de los vehiculos eléctricos son
basicamente la reduccion de las emisiones de GEI, la reduccion de la contaminacion atmosférica,
la reduccidn de los niveles de ruido, la menor dependencia de los combustibles fésiles y el aumento
de la eficiencia energética. En cuanto a los posibles efectos adversos, se incluyen cuestiones
relacionadas con la afluencia de mano de obra, el ESAS y la violencia de género, asi como cambios
temporales en el paisaje, el terreno y la accesibilidad en torno al lugar del proyecto, asi como
cambios temporales en la calidad del aire y los niveles de ruido, entre otros, y se proponen posibles
medidas de mitigacion.

Se determinan tres etapas para la evaluacion a nivel de proyecto, a saber: identificacion, instruccion
y compromiso: verificaciones tempranas de deteccidn, requisitos y categorizaciones realizadas por
el propietario del proyecto y especialistas de la UGP; elaboracion de la PESD bajo la
responsabilidad del propietario del proyecto, con revision del ,especialista en A&S de la UGP
elaboracion del SEBC con el propietario del proyecto responsable de incluir las especificaciones
de A&S de la AEVM en la documentacion de la contratacion publica y los contratos. En cuanto
al componente de supervision, la aplicacion de las medidas del PGAS y del PCAS realizadas por
el propietario del proyecto y el especialista en A&S dePMU , en coordinacion con la AFD. La
etapa de evaluacion se define mediante una evaluacion ambiental y social ex post realizada por la
AFD o consultores externos.



Se han llevado a cabo consultas con las partes interesadas durante la fase de evaluacion del
Programa a nivel nacional en Argentina, Brasil, Colombia, Costa Rica, Republica Dominicana,
México y Perd. Durante la elaboracion del estudio de viabilidad, se celebraron mas de 120
entrevistas con los interesados pertinentes. Las reuniones realizadas en cada pais fueron clave para
el desarrollo de estudios de viabilidad, ya que identificaron las principales barreras técnicas y
financieras, la percepcion de riesgos, las necesidades de asistencia técnica para la inversion y el
despliegue de la movilidad eléctrica.

2 Introduccidn

El Programa E-Motion serd implementado a través de dos Propuestas de Financiamiento: una por
la AFD como Entidad Acreditada para cubrir ocho paises, y otra por la CAF como AE para cubrir
tres paises.

Figural Programa E-motion: dos propuestas de financiamiento

.”1”'
CLmATE

FURD:

GCF
Funding Proposal 1 Funding Proposal 2
Funded Activity Agreement 1 Funded Activity Agreement 2
O4 oF
AFD
E-Motion Sub-program 1 CAF
8 countries : Argentina, Brazil, Colombia, E-Maotion Sub-program 2
costa Rica, Dominican Republic, Ecuador, 3 countries: Uruguay, Paraguay and Panama
Mexico, Peru

Este documento establece el Marco Ambiental y Social del Programa de Movilidad Eléctrica y
Transporte de Bajas Emisiones de Carbono de la AFD y el GCF, o Programa de Movimiento
Electronico, en referencia a la Propuesta de Financiacion!. Describe como se gestionaran y
supervisaran los posibles impactos y riesgos ambientales y sociales del Programa cuando se acceda
al financiamiento de la AFD-GCF. Este Marco de Gestion Ambiental y Social (MGAS) para el
Programa propuesto se ha establecido de acuerdo con la Politica de Gestion de Riesgos
Ambientales y Sociales de la AFD y la Politica Ambiental y Social Revisada del GCF. El MGAS
presenta el contexto general del Programa, los posibles impactos y riesgos de los proyectos, las
posibles medidas de mitigacion, asi como las funciones y responsabilidades de evaluacion y
supervision. 23
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3 Anexo J.
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Como parte del E-Motion, el presente Marco Ambiental y Social seré aplicable en siete paises
involucrados en el Programa:
e Argentina
e Brasil
e Colombia
e Costa Rica
Republica Dominicana
México
Per(

Este Programa fomentara y acelerara la transicion hacia un transporte con bajas emisiones de
carbono en América Latina, en coherencia con el NDC fijado por los paises de la regién en el
contexto del Acuerdo de Paris.

3 Resumen del programa

3.1 Objetivos del Programa

El objetivo de los Programas es acelerar el despliegue del Vehiculo Eléctrico (VE) y permitir una
transicion regional a gran escala hacia la electromovilidad en América Latina a través de la
asistencia financiera y técnica. El Programa implementa intervenciones para poner en marcha el
despliegue masivo de vehiculos eléctricos significativamente antes que en un escenario de
Business as Usual (BAU), reduciendo el perfil de riesgo de las inversiones y mediante una
asistencia técnica integral. El valor estratégico clave del Programa es que funciona como
acelerador del mercado que permite una absorcién mucho mas rapida de la movilidad electrénica
que bajo un escenario de UAC evitando un bloqueo de activos de larga duracion en la tecnologia
fésil. El Programa colma la brecha entre los proyectos piloto iniciales ya existentes en la region y
los objetivos a largo plazo. Estas intervenciones se realizan en un momento en el que la movilidad
electrénica aun no es viable desde el punto de vista comercial y, por lo tanto, requieren un apoyo
inicial a la inversion, como es el caso de todos los paises que tienen una aceptacion significativa
de la movilidad electronica.

La electrificacion del transporte publico se combina con modelos empresariales innovadores y
asociaciones publicas y privadas que modernizan el sector, haciéndolo financieramente mas
estable y eficiente. El atractivo del sistema de transporte publico aumenta con la mejora de los
servicios y los nuevos autobuses. Esto puede invertir la tendencia a la disminucion de la proporcion
de los modos de transporte publico y dar lugar a un sistema de transporte urbano sostenible.

El Programa se centra en los vehiculos comerciales eléctricos puros, es decir, autobuses, taxis y
vehiculos de carga urbanos, junto con la infraestructura de cargay la conexién alared y las mejoras
de los depdsitos de autobuses. necesarias. No se financian vehiculos de uso privado. La principal
area de inversion es en autobuses eléctricos. Las inversiones estan vinculadas a nuevos modelos



de negocio basados en la separacion entre la propiedad de activos y las operaciones desarrolladas
en paises de la region (Chile, Colombia) y estructuras de prestacion de servicios que aumenten el
atractivo y la sostenibilidad del sector del transporte publico, por lo que es un componente
importante para garantizar que los actuales niveles de usuarios del transporte publico se mantengan
o incluso aumenten. Por lo tanto, el Programa también tiene una contribucién importante hacia el
cambio de modo.

El Programa apoya un cambio de paradigma hacia sistemas de transporte de bajas emisiones. El
Programa superara los obstaculos identificados para poner en marcha el despliegue masivo de
vehiculos eléctricos comerciales. Se lograran los siguientes efectos:

Reduccion de Gases de Efecto Invernadero (GEI): Los EVs en todos los paises incluidos
en el Programa tienen emisiones de GEI de ciclo de vida significativamente més bajas que
las unidades fdsiles en todos los paises incluidos en el Programa. EI cambio de modo de
transporte publico da lugar a reducciones adicionales de los GEI.

Mejora de la calidad del aire: los vehiculos eléctricos no tienen emisiones de combustion
y son un instrumento crucial para lograr un aire limpio en las ciudades. Los vehiculos
comerciales son una fuente importante de emisiones de PM2.5 y NOx en las ciudades. La
sustitucion de vehiculos comerciales diésel fosiles por vehiculos eléctricos mejora
significativamente la calidad del aire. EI cambio de modo de transporte pablico da lugar a
reducciones adicionales de contaminantes.

Reduccion de la dependencia energética: los vehiculos eléctricos utilizan los recursos
nacionales y reducen la dependencia de los combustibles fésiles importados. De este modo,
también aumentan la resistencia de la economia del pais a las perturbaciones externas de
los precios del petréleo.

Mayor eficiencia energética: los vehiculos eléctricos son hasta 4 veces mas eficientes que
los vehiculos fésiles. EI consumo de electricidad, incluso si perseguir un ambicioso nivel
de penetracion de los vehiculos eléctricos como el propuesto por el objetivo EV30@30
apoyado por la Agencia Internacional de Energia, es marginal en comparacion con los
niveles de produccidn nacionales - sin embargo, los problemas de red localizada deben ser
abordados. ElI cambio de modo de transporte publico tiene como resultado impactos
adicionales en la eficiencia energetica.

El Programa esté estructurado en 3 componentes:

Componente 1: Establecimiento de un ecosistema de movilidad sostenible que fomente la
electrificacion y la transicion al transporte publico (AT). Este componente proporciona
asistencia técnica para crear un marco normativo y empresarial propicio para la movilidad
sostenible y el despliegue masivo de vehiculos eléctricos. Incluye un conjunto de
actividades destinadas a superar los obstaculos a los que se enfrenta el desarrollo de la
movilidad sostenible en general y la multiplicacion de proyectos de electromovilidad en
particular.

El resultado de este componente es (1) Mejora de la capacidad del sector publico y privado
y del entorno regulador de la movilidad electrénica. EI componente 1 esta vinculado con
el producto (1.1.) Establecimiento de un ecosistema de movilidad sostenible que fomente
la electrificacion y la transicion al transporte publico. Se trabajara para superar los



obstaculos asociados con este producto mediante la ejecucion de un conjunto de
actividades que se seleccionaron especificamente y se estructuraron posteriormente segun
una diferenciacion de alcance a nivel regional, nacional o local.

Las actividades de este componente son:

Actividad 1.1.1 Implementar un marco propicio para la movilidad electronica* local: TA
apoya los componentes de AF trabajando con las ciudades en las que se llevaran a cabo
actividades de AF para crear el entorno propicio para la movilidad sostenible basada en
autobuses eléctricos, como se describio anteriormente. Esto incluye las politicas y los
marcos locales necesarios para el despliegue de vehiculos eléctricos y el apoyo a las
ciudades para desarrollar el sistema de manera que tenga en cuenta las cuestiones de géenero
y atienda a un conjunto diverso de usuarios. Ademas, ayuda a las ciudades a optimizar los
sistemas de transporte publico, incluida la planificacién de rutas, el disefio y la ubicacién
de los depositos y la planificacion urbana, incluida la integracion con la movilidad activa.
La AT se dirige a todos los grupos de interesados que participan en la planificacion y el
funcionamiento del transporte publico en las ciudades seleccionadas, asi como a los
operadores de servicios publicos y de redes.

Actividad 1.1.2. Establecer un marco nacional propicio para la movilidad electronica: La
AT apoya a los ocho paises en el desarrollo de un ecosistema nacional de vehiculos
eléctricos conducente a la electrificacion de autobuses en ciudades de todo el pais en el
contexto de un sistema general de transporte urbano sostenible que tiene como objetivo
aumentar la demanda de transporte publico de una manera sensible al género. Esto significa
incluir el género desde la perspectiva de los usuarios y como parte de la cadena de
suministro, por ejemplo el papel de las mujeres como conductoras, técnicas vy
planificadoras. La AT se dirige a los ministerios de transporte y energia y a otras
instituciones que pueden participar en la planificacion urbana y la energia en los
respectivos paises 0 que son responsables de ella.

Actividad 1.1.3. Establecer un marco regional propicio para la movilidad electronica: El
fomento de la capacidad, el intercambio de conocimientos y el intercambio de experiencias
se llevan a cabo a nivel regional. Las actividades incluyen el intercambio y la capacitacion
entre paises y entre ciudades. El programa utilizard las plataformas e instituciones
existentes cuando estén disponibles para difundir la informacion y las experiencias
generadas dentro del programa.

Actividad 1.1.4. Aplicar el Plan de Accion de Género. EI componente de asistencia técnica
trabajara para asegurar que: (i) El disefio y revision de hojas de ruta y politicas incluya una
perspectiva de género y considere adecuadamente las brechas de igualdad de género y las
oportunidades para mejorar la participacion de las mujeres en los empleos relacionados;
(ii) El disefio de proyectos e inversiones de transporte tiene en cuenta la igualdad de género;
(iii) Se recopilan datos desglosados por género sobre el transporte urbano para mejorar la
base de conocimientos; (iv) Se promueven protocolos contra el acoso sexual mediante
campafas de comunicacion.

4 Indicador 4 ciudades; la actividad 1.1.1 se realiza en todas las ciudades donde se realizan proyectos de inversion



Actividad 1.1.5. Abastecimiento, estructuracion y supervision de proyectos: Esto incluye
asesoramiento técnico, financiero e institucional y la plena viabilidad del proyecto,
incluidos los aspectos econdmico, ambiental, social, de género y juridico. Esto incluye la
definicion de un esquema contractual de proyecto, asegurando una asignacion adecuada
del riesgo entre las partes interesadas clave y asegurando la capacidad de financiacién del
proyecto y asegurando una asignacion adecuada de los recursos concesionarios del GCF.
Este apoyo es clave, ya que a menudo se necesitan modelos de negocio innovadores para
cerrar la brecha de costes entre los vehiculos eléctricos y los motores de combustion interna
(EIC). La preparacion del proyecto también puede servir de apoyo a la verificacion por
parte de los proveedores de la conformidad de los autobuses electronicos con los
documentos de licitacion y la evolucion de las pruebas. Los proyectos financiados y
disefiados en el marco de esta actividad se financiaran con cargo a los componentes 2y 3
y daran lugar a los productos (2.1) y (2.2.) La supervision del proyecto también forma parte
de esta actividad.

Componente 2: Medidas de inversion para el cambio de modo PT (FA). El resultado de
este componente es (2) Reduccidon de las emisiones de GEI del sector del transporte.

El componente 2 esta vinculado a la produccion (2.1.) La movilidad electrénica se combina
con medidas de transporte por via navegable para fomentar el cambio de modo al transporte
con bajas emisiones de carbono. EI componente 2 es solo FA.

Las actividades de este componente son:

Actividad 2.1.1. Aplicar medidas de movilidad urbana para fomentar la movilidad urbana
en 2 paises. La ciudad aplica medidas de movilidad urbana. Se trata de medidas destinadas
a aumentar el atractivo de los servicios publicos y de los TNM y pueden incluir tanto
medidas de demanda como de oferta. La disminucion de las acciones de PT es un hecho en
muchos paises. Una de las razones es la falta de atractivo y conveniencia de PT. El
programa trabajara en las ciudades involucradas para aumentar el atractivo de PT a través
de medidas tales como carriles de autobus, reduciendo asi el tiempo de viaje y haciendo
PT mas répido que los medios de transporte privados, la reestructuracion de rutas, la
integracion de tarifas y modos, politicas de transporte que favorecen en las ciudades PT y
desincentivan los medios de transporte privados, por ejemplo, a través de politicas de
aparcamiento. Los proyectos de autobuses electronicos estan integrados en proyectos de
transporte urbano que incluyen medidas como la reestructuracion de rutas de autobuses,
carriles de autobuses exclusivos, sistemas integrados de tarifas o la integracién intermodal
para aumentar el atractivo y la tasa de uso de PT. Los proyectos también se integran con
medidas para aumentar el uso de NMT, incluyendo carriles ciclistas segregados, mayor
peatonalizacion y mayor accesibilidad, y mejores servicios de movilidad de Gltima milla,
incluida la micromovilidad (eléctrica) (véase el componente 1). Los espacios urbanos
comunes y los nuevos servicios de movilidad urbana facilitan la independencia y movilidad
de todos los residentes y son clave para promover ciudades sostenibles y competitivas, al
tiempo que aumentan la calidad de vida de los ciudadanos teniendo en cuenta los diferentes
patrones de movilidad en mujeres y hombres.
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Para el avance de la movilidad sostenible con bajas emisiones de carbono, este componente
financiara (i) la asignacion y mejora de los espacios urbanos y la infraestructura de
transporte publico electronico; (ii) la creacién de planes y politicas de movilidad urbana;
(iii) mejoras del transporte publico. EI Programa priorizara soluciones que se integren en
el tejido urbano, sean compatibles y propicien modalidades de movilidad sostenible que
garanticen el acceso universal. Esto puede incluir la infraestructura que conecta los
sistemas de transporte publico con modos alternativos de movilidad urbana (eléctrica 'y no
motorizada), como carriles para bicicletas, calles peatonales, etc., y/o proporcionar las
condiciones de infraestructura para facilitar estos modos alternativos de movilidad urbana
como el estacionamiento de bicicletas, el parque y el paseo, las areas de espera, las areas
de carga, etc.

Componente 3: Despliegue de flotas de vehiculos eléctricos. Este componente aborda la
barrera del limitado atractivo comercial para invertir en autobuses eléctricos (barreras
iniciales CAPEX, barrera de rentabilidad y barrera de riesgo de rendimiento).

El resultado de este componente es (2) Reduccion de las emisiones de GEI del sector del
transporte. EI componente 3 estd vinculado a la salida (2.2) Las flotas de vehiculos
eléctricos se implementan con modelos de negocio innovadores para permitir su aplicacién
masiva.

Las actividades de este componente son:

Actividad 2.2.1. Despliegue de e-buses: Se espera que este componente se aplique en 4
paises con proyectos de inversion (Brasil. Colombia, Per( y México) con un nimero
indicativo de 850 e-buses desplegados de diferentes tamafios. El objetivo es identificar,
disefiar e implementar modelos de negocio innovadores localizados en el transporte publico
que modernicen y aumenten el atractivo del transporte publico y que desplieguenflotas de
autobuses eléctricos para mostrar su viabilidad técnica y comercial a los operadores. En
cuanto a la tecnologia, esto incluye diferentes tecnologias de autobuses electronicos
(autobuses lentos, rapidos, de oportunidad y cargados ultrarapidos), diferentes tamafios de
autobuses (autobuses de 8 a 26 m) y diferentes estructuras operativas (autobuses de tréafico
mixto, asi como unidades que operan en rutas solo para autobuses).

Actividad 2.2.2. Despliegue de la infraestructura de tarificacion de los autobuses
electrénicos: sistema de tarificacion de 850 autobuses electronicos en 4 ciudades.

Actividad 2.2.3. Implementar mejoras en el deposito de autobuses electronicos: mejoras en
el depdsito de autobuses que incluyen, p. ej., techos sobre los cargadores y un mayor
espacio o cambios en el disefio del depdsito de autobuses, ya que los autobuses no se
pueden apilar por igual si se cargan con enchufe. Los tipos y nimeros de redes de carga
dependen de cada ciudad y del estudio de viabilidad final. Esto puede ser, p. ej., la carga
ultra rapida en las estaciones mientras los pasajeros embarcan, la carga de oportunidad de
final de ruta, la carga réapida intermedia o la carga nocturna. Esto cambia el numero de
cargadores, el sistema de carga, la potencia de salida de los cargadores y también da lugar
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a diferentes cambios en el disefio del deposito de autobuses, asi como diferentes mejoras
en el impacto de la red y la red. Estacion de autobuses mejorada para 850 autobuses

electronicos en 4 ciudades.

Actividad 2.2.4. Implementar mejoras en la red para conectar cargadores de autobuses
electronicos: mejoras en la red para acomodar la infraestructura de carga, especialmente en
las estaciones de autobuses, pero también, si se utiliza carga en ruta o carga de oportunidad,
en las areas de cargadores (esto implica la instalacion, p. ej., de mini-subestaciones).
Sistema de red mejorado para el sistema de carga de 850 autobuses electronicos en 4

ciudades.

El Programa no financiara proyectos piloto sino aplicaciones masivas vinculadas a modelos de
negocio innovadores. Los autobuses son operados por operadores de transporte municipal o partes
privadas (véase mas arriba para los modelos de negocio pre-identificados).

3.2 Esquema de implementacion del programa

El siguiente grafico muestra el esquema de implementacién del Programa.

Figura2 Esquema de implementacién del programa
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El Programa sera dirigido por la AFD y ejecutado conjuntamente por cuatro instituciones®:

5 Todas las instituciones deben aplicar las normas de la AFD.
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La AFD, como entidad acreditada, entidad ejecutora y cofinanciadora de la asistencia
financiera destinada a los propietarios de proyectos del sector publico (componentes 2 y 3),
para la asistencia técnica dedicada a la preparacion de proyectos (componente 1.1.5), y para
las actividades del plan de accion de género relacionadas con los proyectos de inversion. Los
equipos de proyecto de la AFD seran responsables de la identificacion, evaluacion,
implementacién y evaluacién de las inversiones elegibles en el sector publico. El proceso de
evaluacion de los proyectos seguira los procedimientos de la AFD. En particular, los jefes de
los equipos de tareas llevaran a cabo la debida diligencia y evaluaciones de cada proyecto de
conformidad con las normas y procedimientos del Grupo AFDS.

PROPARCO, como entidad ejecutora y cofinanciadora de la Ayuda Financiera dirigida a los
propietarios de proyectos del sector privado. PROPARCO se encargaré de la implementacion
de E-Motion en el sector privado. De acuerdo con los proyectos de la AFD, los equipos de
proyecto de PROPARCO seran responsables de la identificacion, evaluacion, implementacion
y evaluacion de las inversiones elegibles y el proceso de evaluacion seguira los procedimientos
de PROPARCO, que se ajusten a las normas del Grupo AFD e impliquen a la AFD en la fase
de toma de decisiones.

GIlZ, como entidad ejecutora de las actividades de Asistencia Técnical.1.1,1.1.2,1.1.3y1.1.4
(i) a (iv) (Componente 1). La GIZ asegurara la ejecucion de las actividades utilizando una
combinacion de personal técnico propio basado en los respectivos paises asociados, asi como
consultores independientes. La GIZ informara al Comité Directivo de E-Motion y al Director
del Programa de la AFD.

KFW 'y CAF, como cofinanciadores de la Asistencia Financiera. KFW y CAF actuaran como
cofinanciadores de la Asistencia Financiera. Las modalidades de cofinanciacion se definiran
en funcién de las caracteristicas de cada proyecto (cofinanciacién paralela o conjunta en
funcion del ndmero de contratos de obras/suministros que se financien en el marco del
proyecto). En cada caso, se identificara un financiador principal para facilitar la relacién con
el prestatario. La KFW cofinanciara proyectos ejecutados por organismos publicos y la CAF
cofinanciara proyectos ejecutados por organismos publicos y privados.

La siguiente tabla resume las responsabilidades y funciones de estas instituciones, la informacién
se tomd del Anexo 21 del PM.

Cuadro 1: Responsabilidad y funcion de los principales interesados

Parte interesada

Responsabilidad

Papeles principales’

a) AFD

entidad acreditada,
entidad de ejecucion
y cofinanciador de la
ayuda financiera.
Para la asistencia
técnica dedicada a la
preparacion de
proyectos y para las
actividades del plan
de accion sobre
género relacionadas

® Desarrollar, cofinanciar y supervisar el Programa

® [ levar a cabo el proceso de evaluacion y financiar los proyectos
del Programa

® [levar a cabo las debidas diligencias y evaluaciones de cada
propietario del proyecto de acuerdo con las politicas y requisitos
del Grupo AFD

® Preparar la documentacion del préstamo en la que se especifiquen
las condiciones financieras y juridicas y los criterios de
admisibilidad para los proyectos financiados en el marco del
Programa

® Asistencia técnica a los propietarios de los proyectos

& https://www.afd.fr/en/ressources/procurement-guidelines-afd-financed-contracts-foreign-countries
7 Adaptarse segun el contexto especifico del proyecto.
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con los proyectos de
inversion

Supervisar la ejecucion del Programa con cada propietario del
proyecto

Asegurar las actividades de seguimiento y supervision mediante
visitas sobre el terreno y la seleccion de los informes de los
propietarios de los proyectos en diversas etapas del ciclo del
proyecto

contratar empresas de consultoria para implementar la AT
dedicada a la preparacion de los proyectos y para apoyar las
actividades de PMU

contratar consultores externos como parte de la Unidad de Gestion
de Programas

b) PROPARCO Entidad de ejecucion Financiar proyectos directamente con el sector privado
y cofinanciador de la . . . .
. . X Llevar a cabo las debidas diligencias y evaluaciones de cada
asistencia financiera ropietario del proyecto de acuerdo con los requisitos de Proparco
destinada a los prop proy q P
propietarios de
proyectos del sector
privado
©) GIZ Entidad (!e.ejecucién Administrar los fondos de asistencia técnica de los servicios de
de las actividades de apoyo
asistencia técnica . ..
Realizar actividades en el centro de apoyo
Alcanzar los resultados atribuidos a la instalacion habilitadora
Contribuir a la comunicacién, la presentacion de informes, el
seguimiento y la evaluacion de los esfuerzos en el programa
general de E-Motion en relacion con la instalacion habilitadora
c) FondoC Verde Cofinanciacién Cofinanciar el Programa
ara el Clima o e .
P ! Recibir informacion técnica y financiera del Programa
(GCF)
d) KFWy CAF Cofinanciacion KFW cofinanciara proyectos ejecutados por organismos publicos,

mientras que CAF cofinanciara proyectos ejecutados por
organismos publicos y privados

e) Propietarios de
proyectos
(publico y privado)

Preparar y ejecutar
proyectos para
cumplir los objetivos
del Programa y los
criterios de
admisibilidad

Presentar la informacion necesaria para que la AFD/Proparco
determine con el apoyo de la AT, la elegibilidad del proyecto
segun los criterios de elegibilidad y las normas de A&S.

Evaluar el proyecto relacionado con el clima con el apoyo de la
AT

Firmar préstamos y realizar pagos con fondos del proyecto,
mantener un registro actualizado de los indicadores e informar a
TA y AFD Group

Participar en las actividades de desarrollo de capacidades
organizadas por la AT (cuando proceda)

Formalizar la debida diligencia ambiental y social del Proyecto e
informar a la AFD/Proparco sobre la implementacion de las
medidas de A&S previstas de acuerdo con los documentos del
Proyecto.

f) Consultores del
proyecto

Prestar apoyo a las
partes interesadas
del proyecto

Para adaptarse a cada situacion

Apoyar al propietario del proyecto en la preparacion del proyecto
y su ejecucion (huella de carbono, preparacion de documentos de
adquisicion, etc.)

Definir programas de capacitacion para propietarios de proyectos
y otros actores locales cuando sea necesario

Formar parte de la Unidad de Gestion de Proyectos para colaborar

con el conocimiento sobre e-movilidad, ESG, comunicacion,
género, etc.
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De acuerdo con la Politica de Gestion de Riesgos Ambientales y Sociales para Operaciones
Financiadas por la AFD, cuando la AFD es el lider o coordinador de la financiacion, los
procedimientos de la AFD se utilizan para la debida diligencia requerida por el cofinanciador e
implementada por el cliente (propietario del proyecto). Todos los proyectos deben cumplir estos
requisitos. Todos los proyectos se someten a una evaluacion ambiental y social tanto para ayudar
a la AFD a decidir si el proyecto debe financiarse como, en caso afirmativo, la forma en que los
riesgos e impactos ambientales y sociales deben abordarse en su planificacion, ejecucion y
funcionamiento. Ademas, todos los proyectos deben cumplir con la Politica Ambiental y Social
Revisada del GCF.&°

3.3 Contexto nacional

El Programa ha sido disefiado para asegurar la alineacién con las politicas y regulaciones
nacionales en los paises seleccionados: Argentina, Brasil, Colombia, Costa Rica, Republica
Dominicana, México y Per(. Se evaluaron los paises en funcion de su politica climatica y las
politicas y estrategias de transporte pertinentes.

Las contribuciones nacionales (NDC) actualizadas de estos paises incluyen medidas para reducir
las emisiones del transporte. La mayoria de los paises han incluido en los CND la movilidad
eléctrica como una medida de mitigacion fundamental para reducir las emisiones del transporte y
han formulado objetivos concretos de electrificacion a través de reglamentos, politicas o hojas de
ruta de los vehiculos eléctricos.

En la siguiente seccion se ofrece una vision general de los paises, incluida la poblacién, los datos
sobre vehiculos, las principales politicas de EV y las politicas climaticas de los paises interesados.
El resumen por pais se basa en los diagnosticos realizados por la AFD. También se incluye un
andlisis general entre las normativas nacionales y las normas de la AFD para °A&S, incluidos los
aspectos de género.

3.3.1 Argentina

Argentina tiene una superficie de 2.737.000 km2 y 45 millones de habitantes. En 2022, el PIB per
capita era de 13.700 dolares. Argentina es, junto con Brasil, México y Colombia, uno de los
principales productores de automdviles y autopartes en America Latina. Las reservas de litio
representan una oportunidad Unica para la transicion hacia la movilidad eléctrica.

Politicas de climay energia

8 AFD. 2017.

9 https://www.afd.fr/en/ressources/environmental-and-social-risk-management-policy-afd-funded-operations

10 Ver Informes 4: Resumen de E-motion Argentina, Brasil, Colombia, Costa Rica, RepUblica Dominicana, México
y Per(.
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Las emisiones totales de GEI de la Argentina se estiman en 361 MtCO2e en 2020 (excluido el
CUTS), de los cuales 39 MtCO2e corresponden al sector del transporte.11 En su NDC (National
Determined Contribution, 2015), Argentina se compromete a un objetivo de emisiones netas
absolutas de 359 millones de tCOZ2e para 2030. EI NDC actualizado de 10/2021 incluye que la
movilidad eléctrica es una medida de mitigacion fundamental en el sector del transporte. El
transporte por carretera, principalmente camiones y automoviles, representa méas del 90% de las
emisiones de GEI en el sector del transporte.

Argentina lanzé el desarrollo de su Estrategia Nacional de Movilidad Eléctrica en mayo de 2018
con el apoyo de ONU Medio Ambiente. Actualmente, Argentina esta formulando legislacion
especifica sobre vehiculos eléctricos, estableciendo las condiciones para la instalacion o operacion
de centros de carga Yy, al mismo tiempo, explorando posibles opciones para el desarrollo local de
la industria de la movilidad eléctrica. En mayo de 2019, se realiz6 una prueba piloto para evaluar
la viabilidad de implementar autobuses eléctricos en la Ciudad Auténoma de Buenos Airesy en el
mismo afio el Gobierno de la Provincia de Mendoza adquirié 18 autobuses eléctricos.

En 2019, el 25% de la electricidad se produjo con energias renovables. En el NDC, el pais se
compromete a aumentar la proporcion de energias renovables no convencionales para 2030. El
factor de rejilla de carbono es 0.288kgCO2/kWh (IFI version 3.2., 2022).

Sector del Transporte

Argentina tiene una flota de vehiculos de casi 19 millones de unidades en 2019. Las emisiones de
GEI del transporte por carretera de Argentina en 2019 se estiman en 55 millones de tCO2e . Los
vehiculos comerciales, incluidos los taxis, autobuses y LCV, son responsables de alrededor de una
cuarta parte de las emisiones de GEI y del 30% de los contaminantes (PM2.5 y NOXx). Se espera
que las emisiones de GEI del sector del transporte crezcan bajo un escenario de UAC en alrededor
del 10%, alcanzando 61 millones de tCO2 para 2030.

3.3.2 Brasil

Brasil tiene una superficie de 8.512.000 ™ y 215 millones de habitantes. En 2022, el PIB per
capita fue de 8.900 ddlares de los Estados Unidos. La industria automotriz brasilefia se encuentra
entre las diez mas importantes del mundo.

Sector del Transporte

2020 unos 98 millones de vehiculos estaban operando en Brasil. Los costes de emision del
transporte por carretera se acercan a los 18.000 millones de délares para 2019, alrededor del 20%
de los costes se deben a contaminantes locales. Las emisiones de GEI del transporte por carretera
de Brasil en 2019 se estiman en 290 millones de tCO2'2. Los vehiculos comerciales, incluidos los
taxis, autobuses y LCV, son responsables de alrededor del 40% de las emisiones de GEI y del 60-

11 Datos de Climatewatch; en 2020 COVID-19 resultd en grandes reducciones de GEI del sector del transporte de
mas del 20% en comparacion con el pre-COVID, mientras que las emisiones totales de GEI disminuyeron solo un
4%.

12 Enfoque de tanque a rueda; teniendo en cuenta los biocombustibles y suponiendo que los biocombustibles no tienen
emisiones aguas arriba, las emisiones de GEI del sector del transporte son de 253 Mt de coz; Utilizando un enfoque
de pozo a rueda, incluidas las emisiones de carbono negro, son de 361 Mt de coz.
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80% de los contaminantes (PM2s y nox). Se espera que las emisiones de GEI del sector del
transporte crezcan en un 16% en el marco de un escenario UAC, alcanzando los 336 millones de
tCO2 para 2030.

Politicas de climay energia

Las emisiones totales de GEI de Brasil en 2020 fueron de 1,06 GtCO2e (excluyendo :CUTS) y
190 MtCO2e en el transporte. En su NDC actualizado del 11/2023, Brasil se compromete a reducir
las emisiones de GEI en un 53% para 2030 en comparacién con el afio 2005 con el objetivo de
lograr la neutralidad climatica para el afio 2050.13 EI NDC indica que el sector del transporte
promovera medidas de eficiencia, mejorara la infraestructura del transporte publico urbano y los
biocombustibles para alcanzar los objetivos de mitigacion. Brasil ya ha establecido diversos
incentivos fiscales para la importacién y compra de vehiculos eléctricos. Hay 21 proyectos de ley
pendientes en la Camara de Diputados sobre movilidad eléctrica que buscan mayores incentivos
para los vehiculos eléctricos.

La produccion de electricidad proviene del 82% de fuentes renovables y del 18% de combustibles
fosiles (2019). El factor de rejilla de carbono es de 0,150 kgco2/KWh (IF1 version 3.2, 2022).

3.3.3 Colombia

Colombia tiene una superficie de 1.141.748 k™ y 52 millones de habitantes. En 2022, el PIB per
céapita fue de 6.600 USD. Colombia tiene una industria automotriz dedicada principalmente al
ensamblaje de vehiculos, produccién de piezas de automdviles y ensamblaje de motocicletas. El
76% de los municipios con monitoreo de la calidad del aire en Colombia registran niveles de PM1o
que superan la norma anual de 50 pgm. Los inventarios de emisiones de las grandes ciudades
muestran que alrededor del 80% de las emisiones de particulas se deben al transporte y el 20% a
la industria. Dependiendo de la metodologia elegida, el costo de la contaminacion atmosférica se
estima en el equivalente de 0,2 a 1,5% del PIB de Colombia.

Sector del Transporte

En 2018, alrededor de 14 millones de vehiculos se enumeraron oficialmente en las estadisticas del
Ministerio de Transporte - sin embargo, sobre la base de un analisis de seguros de vehiculos y
registros anuales, el nimero real de vehiculos en funcionamiento se estima en alrededor de 8,5
millones de unidades. Las emisiones de GEI del transporte por carretera de Colombia en 2018 se
estiman en 33 millones de wcoz'*. Alrededor del 50% de estos provienen de vehiculos comerciales,
incluyendo taxis, autobuses y LCV. Se espera que las emisiones de GEI del sector del transporte
crezcan bajo un escenario de UAC en alrededor del 40%, alcanzando los 46 millones de tcoze para
2030. Con este crecimiento, el objetivo del NDC seré dificil de alcanzar.

Politicas de climay energia

13 Datos de Climatewatch; en 2020 COVID-19 resultd en reducciones de GEI del sector del transporte del 5% en
comparacion con el pre-COVID, mientras que las emisiones totales de GEI disminuyeron solo un 1%.
14 Enfoque tanque-rueda; enfoque pozo-a-rueda incluyendo carbono negro: 43 MtCOg
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Las emisiones de GEI de Colombia para 2020 se estiman en 187 MtCO2e (excluyendo CUTS) Las
emisiones de transporte para el mismo afio son de 28 MtCO2e15. EI NDC Update de Colombia
estima que segun el escenario de referencia para las emisiones de 2030 alcanzaria los 346
MtCO2eq. Dentro de los objetivos de mitigacion, Colombia se compromete a emitir un maximo
de 169 MtCO2e en 2030 (equivalente a una reduccion de emisiones del 51%). La NDC contempla
que el sector del transporte, entre otros, logre 600.000 taxis eléctricos registrados, autobuses,
vehiculos comerciales ligeros, incluidos camiones pequefios y vehiculos oficiales. La Ley de
Movilidad Eléctrica ha logrado prever medidas en los servicios de transporte publico como el
cumplimiento de una cuota minima del 30% de EVs en nuevas adquisiciones o contratos, teniendo
en cuenta la oferta comercial en Colombia. De acuerdo con la misma ley, los objetivos para la
incorporacion de EVs en la adquisicion de la flota de sistemas de transporte masivo de cero
emisiones deben seguir el esquema de proporciones minimas de 10% en 2025, 20% en 2027, 40%
en 2029, 60% en 2031, 80% en 2033 y 100% en 2035. Como complemento de la Ley, el Gobierno
Nacional ha desarrollado la Estrategia Nacional de Movilidad Eléctrica (ENME), cuyo objetivo es
promover la electrificacion del sector del transporte. Ademas de lo anterior, el Plan Nacional de
Energia (PEN) 2020-2050 presenta proyecciones para la incorporacion de EVs, bajo el escenario
de cumplir los compromisos de reduccion de GEI (20% para 2030). Las proyecciones para 2030
incluyen 630.000 motocicletas eléctricas, 370.000 vehiculos ligeros eléctricos, 40.000 taxis
electronicos y 20.000 vehiculos urbanos de carga eléctricos.

Bogot4 ha comprado, a finales de 2020, casi 1.500 autobuses eléctricos, mientras que Cali y
Medellin tienen flotas piloto de autobuses electronicos. Sin embargo, todos los e-buses comprados
son unidades de 9-12m y no operan en carriles solo para autobuses. Los pilotos iniciales de e-taxis
también se han desplegado con un éxito desigual.

En 2020, la proporcion de energias renovables en la electricidad total generada fue ligeramente
superior al 70%. Colombia todavia tiene una considerable capacidad de energia renovable no
explotada en términos de energia hidroeléctrica, solar y edlica. El factor de rejilla de carbono de
Colombia es 0.208 kgco2/kWh (IFI Version 3.2., 2022).

3.3.4 Costa Rica

Costa Rica tiene una superficie de 51.100 ™ y 5 millones de habitantes. En 2022, el PIB per
capita era de 13.300 USD. EI area metropolitana de San José concentra la mitad de la poblacién.
Costa Rica no tiene industria de fabricacion o ensamblaje de vehiculos.

Sector del Transporte

La flota de vehiculos de Costa Rica ha crecido en promedio anualmente un 6% entre 1980 y 2019,
mientras que la poblacion solo ha crecido un 2%. En 2019 mas de 1,5 millones de vehiculos
estaban operando en el pais. Los costes de emision del transporte por carretera se acercan a los 500
MUSD para 2019, con alrededor del 30% de los costes debido a los contaminantes locales. Las
emisiones de GEI del transporte por carretera de Costa Rica en 2019 se estiman en 6,4 millones
de tCO2®. Los vehiculos comerciales, incluyendo taxis, autobuses y LCV son responsables de

15 Datos de Climatewatch; en 2020 COVID-19 resultd en reducciones de GEI del sector del transporte del 14% en
comparacion con el pre-COVID, mientras que las emisiones totales de GEI se mantuvieron estables.
16 Enfoque tanque a rueda; enfoque pozo a rueda incluyendo carbono negro: 8,4 MtCO2
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alrededor de 1/3 de las emisiones de GEI y el 50% de los contaminantes (PMz.s Yy nox). Emisiones
de GEI del sector del transporte

Politicas de clima y energia

Costa Rica tiene una larga tradicion en la lucha contra el cambio climéatico. En su NDC, Costa
Rica reafirm0 su aspiracion de convertirse en una economia neutral en carbono y apunta a una
economia descarbonizada con cero emisiones netas en 2050. Las emisiones totales de GEI del pais
se estiman en 10,9 millones de wcoze en 2019 y el transporte terrestre es responsable de mas del
50% de las emisiones totales de GEI. Se espera que las emisiones en un escenario BAU aumenten
un 45% para 2050. EI NDC actualizado de Costa Rica incluye como metas emisiones netas de 9,1
mtcoze para 2030. La ecologizacion del sector del transporte es clave para lograr este objetivo. La
electrificacion de la movilidad se considera esencial y una prioridad nacional.

ElI NDC actualizado tiene objetivos concretos de movilidad electronica para 2030 para el transporte
publico, los turismos y las flotas (8% del parque automotor). Para otras areas de vehiculos, p. €j.,
motocicletas, se elaboraran objetivos y medidas para migrar hacia vehiculos eléctricos. Costa Rica
también ha desarrollado un plan nacional para el transporte eléctrico que incluye pasos concretos
hacia la electrificacion de vehiculos y ha aprobado 2018 la ley de incentivos y promocién del
transporte eléctrico que incluye objetivos para la penetracion de vehiculos eléctricos, el
establecimiento de una infraestructura de tarificacion publica, asi como importantes incentivos
fiscales para los vehiculos eléctricos privados. Costa Rica ha establecido tarifas eléctricas
especiales para los autobuses electrénicos y para los cargadores publicos.

La electricidad se produce a nivel nacional con un 99% de energias renovables, mientras que el
100% de los combustibles fdsiles necesitan ser importados. Las proyecciones estiman que la
proporcion de energias renovables se mantendra constante en este nivel también en el futuro, con
un aumento anual de la produccion del 2%. La generacion de electricidad es suficiente para cubrir
el 100% de la demanda nacional durante todo el afio. El factor promedio proyectado de la red de
carbono para 2030 es 0.039 kgco2/kWh (IFI Version 3.2., 2022).

3.3.5 Republica Dominicana

La Republica Dominicana tiene una superficie de 48.442 ™2y 11 millones de habitantes. En 2022,
el PIB per cépita era de 10.200 USD.

Sector del Transporte

En 2018, alrededor de 4 millones de vehiculos estaban operando en el pais. Las emisiones de GEI
del transporte por carretera en 2018 se estiman en 7 millones de coze. L0S vehiculos comerciales,
incluidos los taxis, autobuses y LCV, son responsables de alrededor del 30% de las emisiones. Se
espera gque las emisiones de GEI del sector del transporte por carretera crezcan en mas de un 70%
en un escenario de UAC, alcanzando los 12 millones de Yicoz para 2030.

Politicas de climay energia

17 Enfoque tanque a rueda; enfoque pozo a rueda incluyendo carbono negro: 9 MtCO
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Las emisiones estimadas de GEI de la Republica Dominicana en 2020 fueron de 37 millones de
tCO2e (excluido el CUTYS), de los cuales 7,2 millones de tCO2e del sector del transporte.18 El
NDC actualizado tiene como objetivo una reduccion del 27% en las emisiones de GEI en relacion
con un escenario BAU para 2030. En términos de movilidad eléctrica, la NDC-RD propone la (i)
Electrificacion de la flota de autobuses diésel; (ii) Renovacion de vehiculos de transporte pablico,
como taxis y "conchos" con vehiculos eléctricos e hibridos; y (iii) Introduccion de autobuses
eléctricos para el servicio de transporte escolar.

Se han elaborado planes especificos de movilidad urbana sostenible, como el Plan Estratégico de
Movilidad Urbana Sostenible del Gran Santo Domingo y el Plan Estratégico Nacional de
Movilidad Eléctrica en la Republica Dominicana; Ambos desarrollados por el Instituto Nacional
de Transito y Transporte Terrestre en colaboracion con otros ministerios y entidades
internacionales. El Plan Estratégico Nacional de Movilidad Eléctrica apunta a todos los modos de
transporte por carretera y tiene como objetivo que el 30% de los vehiculos oficiales y autobuses
publicos sean eléctricos para 2030, mientras que el objetivo para el sector privado es del 10%.
14.000 tasas publicas estaran operativas para 2030. Para 2050 los objetivos respectivos son 100%
EVs para vehiculos oficiales y autobuses publicos y el 70% de todos los vehiculos privados seran
eléctricos. Para el sector del transporte de mercancias, el objetivo para 2050 es que el 50% de todas
las unidades sean eléctricas.

En 2020, la proporcién de energias renovables en la electricidad total generada fue de alrededor
del 15%. El factor de rejilla de carbono de la Repuablica Dominicana es 0.426 kgco2/kWh (IFI
Version 3.2., 2022).

3.3.6 Meéxico

México tiene una superficie de 5.144.295 k™2 y 128 millones de habitantes. En 2022, el PIB per
capita fue de 11.500 USD. La industria automotriz tiene una participacion del 3% del PIB nacional
generando el 1,8% del empleo total en el pais. Aunque actualmente no se producen autobuses
eléctricos en México, varios fabricantes han declarado su intencién de producir estas unidades en
los préximos afios en el pais. El Instituto Mexicano para la Competitividad generé en 2013 un
estudio que evalu6 en 34 ciudades mexicanas los costos asociados con dafios a la salud por
contaminacion atmosférica como muertes prematuras, hospitalizaciones, consultas y pérdidas de
productividad basadas en concentraciones de pm10. A nivel nacional, el coste de la contaminacion
atmosférica se estimé en 323 MUSD en 2010.

Sector del Transporte

En 2019, mas de 50 millones de vehiculos estaban operando en el pais. Las emisiones de GEI de
México en el transporte por carretera se estiman en 141 millones de tCO2. para 2019. Los vehiculos
comerciales, incluyendo taxis, autobuses y LCV son responsables de alrededor del 30-40% de las
emisiones. Se espera que las emisiones de GEI del sector del transporte crezcan bajo un escenario
de UAC en alrededor del 40%, alcanzando 195 millones de ‘°co2 para 2030.

18 Datos de Climatewatch; en 2020 COVID-19 resultd en reducciones de GEI del sector del transporte del 9% en
comparacion con el pre-COVID, mientras que las emisiones totales de GEI cayeron un 7%.
19 Enfoque tanque-rueda; enfoque pozo-a-rueda incluyendo carbono negro: 172 MtCOg
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Politicas de clima y energia

Las emisiones de GEI de México para 2020 se estiman en 592 MtCO2e (excluido el CUTS) y el
sector del transporte aporta 109 MtCO220.. El escenario de referencia para 2030 proyecta
emisiones de GEI de 973 MtCO2e, de los cuales 266 MtCO2e del sector del transporte. El
Gobierno de México se comprometio en su CND a reducir sus emisiones en un 22% para 2030.
Para el sector del transporte, el objetivo se ha fijado en el 18%, alcanzando 218 wmtco2 para 2030.
La Estrategia sobre el Cambio Climatico hasta 2050, publicada en 2016, establecio que en un
plazo de 10 afios el uso de vehiculos eléctricos en el transporte publico sera comun y de 40 afios
en todos los tipos de transporte.

México publico la Estrategia Nacional de Movilidad Eléctrica Vision 20302, que establece el
objetivo de tener 10 areas urbanas con movilidad eléctrica en su transporte publico para 2030, asi
como una participacion del 5% de las ventas totales de vehiculos eléctricos o hibridos nuevos para
2030, 50% para 2040 y 100% para 2050. Ademas de los instrumentos nacionales, los estados
federales incorporan dentro de sus programas estrategias para incorporar la movilidad eléctrica.
Como ejemplo, el Programa de Gestion para Mejorar la Calidad del Aire en el Estado de México
2018-2030 propone priorizar la implementacion del transporte eléctrico y los sistemas publicos
sobre los que utilizan combustibles fosiles, para proporcionar la infraestructura necesaria para los
vehiculos eléctricos, y para implementar un programa de taxi eléctrico, entre otros. La Ciudad de
Meéxico publicé la Estrategia para la Electromovilidad de la Ciudad de México 2018 - 2030, en
la que se propone promover el transporte pablico eléctrico con incentivos y apoyo a operadores
publicos y privados, con el objetivo de que el 20% de la flota sea eléctrica en 2030 y el 80% de los
taxis sean hibridos o eléctricos para el mismo afio. Metrobus en la capital tiene una flota inicial de
autobuses eléctricos completos de 18 metros que esta utilizando en una de sus rutas BRT y tiene
la intencidn de ampliar la flota, pero finalmente elegir una tecnologia de carga diferente.

En 2019 la participacion de las energias renovables en la electricidad total generada fue del 17%.
El factor de red de carbono de México es de 0,359 kgco2/kKWh (IFI Version 3.2., 2022).

3.3.7 Peru

Per( tiene una superficie de 1.285.215 k™2 y 34 millones de habitantes. Lima, Arequipa y Callao
son las Unicas ciudades con mas de 1 millon de habitantes. En 2022, el PIB per cépita fue de 7.100
USD. Las mediciones de pm1o en Lima muestran que el valor maximo de 50 pg/™ se supera en la
mayoria de las estaciones en la mayoria de los meses. Lo mismo es cierto para PMas.

Sector del Transporte

En 2019, alrededor de 6,7 millones de vehiculos estaban operando en el Perud. Las emisiones de
GEI del Per(i en 2018 se estiman en 28 millones de tCO2:?. Los vehiculos comerciales, incluidos
los taxis, autobuses y LCV, son responsables de alrededor del 60% de las emisiones. Se espera

20 Datos de Climatewatch; en 2020 COVID-19 resulté en reducciones de GEI en el sector del transporte de casi el
30% en comparacion con el pre-COVID, mientras que las emisiones totales de GEI cayeron solo un 10%.

2L La versidn final de esta estrategia no se publica, estos objetivos fueron lanzados como una preliminar. El
documento esta actualmente bajo revisién legal y se espera que sea publicado pronto. (IFI Versién 3.2., 2022)

22 Enfoque tanque a rueda; enfoque pozo a rueda incluyendo carbono negro: 38 MtCOz
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que las emisiones de GEI del sector del transporte crezcan bajo un escenario de UAC en
alrededor del 32%, alcanzando 38 millones de tco2 para 2030.

Politicas de clima y energia

Las emisiones de GEI del Peru se estiman en 90 MtCO2e para 2020 (excluido el CUTS), de los
cuales el sector del transporte es de 20,5 MtCO223.. El Estado peruano se comprometio en
diciembre de 2020 a que sus emisiones netas de gases de efecto invernadero no superarian los
208,8 MtCO2 en 2030 (objetivo incondicional). Ademas, el gobierno peruano considera que las
emisiones de GEI podrian alcanzar un nivel maximo de 179,0 MtCO2 dependiendo de la
disponibilidad de financiamiento externo internacional y de la existencia de condiciones favorables
(meta condicional). Sumando ambos objetivos, incondicional y condicional, se alcanzaria un
compromiso de reduccion total del 40% Esto limitaréa las emisiones de GEI a un maximo de 209
millones de toneladas en 2030, y en caso de apoyo internacional, el limite se fija en 179 millones
de toneladas (NDC, 2020). EI documento de antecedentes técnicos para determinar el objetivo de
NDC propone la entrada de alrededor de 7.000 autobuses eléctricos y 170.000 vehiculos ligeros
eléctricos para 2030 (medida ECM30) Source spécifiée non valide.. Las iniciativas seran
limitadas para proyectos de inversion en areas sin acceso a gasoductos (siempre y cuando los
vehiculos eléctricos no sean competitivos con los vehiculos de GNC), con excepcién de las
actividades de asistencia técnica que también se realizan a nivel nacional. ElI Plan de
Competitividad y Productividad 2019-2030 que incluye (i) un paquete regulatorio para la
promocion de vehiculos eléctricos y su infraestructura de suministro para finales de 2019 (ii)
normas técnicas para estaciones de carga para mediados de 2025.

En 2019, la proporcion de energias renovables en la electricidad total generada fue del 60%.
Basado en el Ministerio de Energia y Minas, Per( tiene un potencial de energia renovable muy
grande, ain no explotado para la energia edlica (> 22.000 MW explotables), geotérmica (potencial
de 3.000 MW) y solar fotovoltaica. El factor de rejilla de carbono del Pera es 0.252 kgco2/kWh (IFI
Version 3.2., 2022).

Bajo este Programa, los proyectos elegibles deben tener riesgos ambientales y sociales bajos
(Categoria C) o moderados (Categoria B) (ver seccién 2.4). De acuerdo con la Politica de Gestion
de Riesgo Ambiental y Social de la AFD, los proyectos con Riesgo* Ambiental y Social Moderado
(B) y Bajo (C) deben ser evaluados e implementados de acuerdo con las regulaciones nacionales
y locales. En este sentido, un analisis general entre las normativas nacionales y las normas
ambientales y sociales de la AFD, incluidos los aspectos de género, se llevo a cabo teniendo en
cuenta los posibles efectos adversos que pueden producirse como resultado de la ejecucion de
proyectos en el marco del presente Programa (véase el anexo F). Este analisis muestra que no se
detectaron lagunas importantes en los ocho paises. Estos paises cuentan con legislacion nacional
para identificar y mitigar los posibles riesgos e impactos ambientales y sociales dentro del
Programa, y cubrir las directrices establecidas en las normas ambientales y sociales del Banco
Mundial (ESS) para ESS1 Evaluacion y Gestion de Riesgos e Impactos Ambientales y Sociales,
ESS2 Trabajo y Condiciones de Trabajo, ESS3 Recursos Eficiencia y Prevencion y Gestion de

23 Datos de Climatewatch; en 2020 COVID-19 resulté en reducciones de GEI del sector del transporte del 22% en
comparacion con el pre-COVID, mientras que las emisiones totales de GEI disminuyeron solo un 10%.

24 Normas del Grupo del Banco Mundial, https://www.worldbank.org/en/projects-operations/environmental-and-
social-framework
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Contaminacién, ESS4 Salud y Seguridad Comunitaria, y ESS10 Compromiso y Divulgacion de
Informacion. Para el resto de las normas? se excluyen porque no se aplican al Programa (véase el
anexo H). Es importante mencionar que para cada proyecto bajo este Programa debe cumplir con
las regulaciones nacionales y locales aplicables.

3.4 Proyectos subvencionables

Todas las inversiones que entren en la Lista de Exclusion de la AFD seran excluidas del Programa
(Anexo A).

Se espera que los proyectos elegibles para el Programa sean de Categorias de Riesgo B a C. Se
excluira la Categoria de Alto Riesgo A y la Categoria de Riesgo Sustancial B+.

Bajo la categorizacion de riesgo del GCF solo los proyectos elegibles para el Programa son las
Categorias B a C. La Categoria A sera excluida.

Todas las inversiones deben cumplir con la Politica Ambiental y Social Revisada del GCF, la
Politica de Gestion de Riesgos Ambientales y Sociales de la AFD y seguir los principios, términos
y condiciones acordados por la AFD y los cofinanciadores, incluidos los criterios de elegibilidad
del proyecto, gobernanza, disposiciones de aplicacion, sistemas de gestion ambiental y social,
consideracién de género, seguimiento, evaluacién y verificacion.

El Programa ayuda a identificar proyectos relacionados con el cambio climatico y a maximizar sus
beneficios de mitigacion de GEI, y contribuye a la capacidad de financiacion de los proyectos
mediante la introduccién de financiacién catalitica. EI Programa aplica a todos los proyectos una
metodologia estandar de contabilidad de los GEI para determinar los beneficios de los GEI mas
alla de la base de referencia.

Los proyectos elegibles deben cumplir los siguientes criterios minimos:

1. Todos los proyectos de inversion financiados en virtud de los componentes 2 o 3 deben
reducir las emisiones de GEI en relacién con la base de referencia y tener un impacto
positivo en el desarrollo sostenible. El enfoque que debe utilizarse se determina en el anexo
22 bis y se basa principalmente en las metodologias de la Convencion Marco registradas
en el marco del Mecanismo para un Desarrollo Limpio (MDL);%

2. Todos los proyectos de inversion financiados en el marco del componente 2 deben estar
vinculados a politicas de demanda de transporte que fomenten el cambio al transporte
publico;

3. Todos los proyectos de inversion financiados bajo los Componentes 2 o 3 deben demostrar
un potencial de transformacion y aumentar el nimero de usuarios;

25 ESS5: Adquisicion de tierras, restricciones al uso de la tierra y reasentamiento involuntario; ESS6: Conservacion
de la biodiversidad y manejo sostenible de los recursos naturales vivos; ESS7: Pueblos Indigenas/Comunidades
Locales Tradicionales Historicamente Desatendidas del Africa Subsahariana, y ESS8: Patrimonio cultural.

% Anexo 22a Propuesta de financiacion.
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4. Todos los proyectos de inversion financiados con cargo a los componentes 2 0 3 deben
cumplir con una tasa de rendimiento interno econémico del 12% como minimo;

5. Todos los proyectos de inversion financiados en el marco de los componentes 2 0 3 deben
cumplir las leyes y reglamentos nacionales y locales pertinentes y ser propiedad del pais;

6. Las inversiones en autobuses electronicos financiadas con cargo al componente 3 se
realizan en ciudades que tienen previsto modernizar y mejorar su sistema de transporte
publico o estan en proceso de hacerlo, incluidas iniciativas para fomentar la NMT vy la
micromovilidad eléctrica.

7. Todos los proyectos de inversion financiados con arreglo a los componentes 2 0 3 deberan
contar con un plan de accion en materia de género que tenga en cuenta las directrices
establecidas en el anexo 8;%’

8. Todos los proyectos de inversion financiados con cargo a los componentes 2 0 3 deberan
tratar de generar empleo y desarrollo econémico local;

9. Solo los vehiculos eléctricos con bateria eléctrica completa son elegibles y financiados bajo
el Componente 3. Los trolebuses hibridos (trolebuses con bateria) también pueden ser
financiados si demuestran ser una opcion mas rentable que el uso de bateriasautobuses
eléctricos considerando también los costos de reemplazo y mantenimiento de la
infraestructura.

10. En el componente 3 no se financian proyectos con menos de 30 vehiculos eléctricos.

11. La atencion se centra en la financiacion del despliegue del autobus electronico en ciudades
intermedias en el marco del componente 3. ElI 50% de los recursos del marco de
cooperacion mundial se invertird en ciudades intermedias. Las ciudades que no son
elegibles bajo este criterio son: Colombia: Bogota, Barranquilla, Bucaramanga, Cali,
Cartagena, Medellin, Pereira; Brasil: Belo Horizonte, Brasilia, Curitiba, Fortaleza,
Manaus, Recife, Rio de Janeiro, Salvador, Sao Paulo; Perd: Lima; México: Ciudad de
México.

12. Todos los proyectos de inversion financiados con cargo a los componentes 2 o 3 tienen un
nivel de cofinanciacion (fondos no pertenecientes al MCG) de un minimo del 40%. Tasa
de cofinanciacion minima del 60% sobre el total del Programa (todos los componentes).

13. En un minimo de 4 paises (indicativos Brasil, Colombia, México y Per() se realizara un
proyecto de inversion con buses electrénicos bajo el Componente 3 y en un minimo de 2
paises (indicativos Brasil y Colombia) inversiones en el mejoramiento de la infraestructura
de PT y/o NMT bajo el Componente 2.

14. En el componente 3 no se conceden subvenciones de inversion para inversiones en
autobuses electronicos.

15. La meta de financiar un proyecto de inversion en el e-bus sera realizada por el sector
privado o como PPA (indicativo en México) bajo el Componente 3.

Los proyectos de inversion se determinaran sobre la base del "orden de llegada” en funcién de
su nivel de vencimiento en el momento en que se disponga de los ingresos del FVC. No se
invertira mas del 35% de los fondos del GCF en un pais especifico. EI Programa financiara

27 Anexo 8 de la propuesta de financiacion.
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actividades en los paises en funcion de las cartas de no objecion recibidas.

4 Normas ambientales y sociales

Todos los proyectos deben cumplir con las Normas Ambientales y Sociales de la AFD que estan
totalmente alineadas con la Politica Ambiental y Social Revisada del GCF. EI GCF ha adoptado
provisionalmente las Normas de Desempefio de la Corporacion Financiera Internacional (IFC).
Las Normas de Desempefio de la CFI se componen de 8 normas que cubren las principales
consideraciones ambientales y sociales que deben salvaguardarse al disefiar e implementar un
proyecto o programa. 2

Para revisar la aplicabilidad de los PS de la CFI para el Programa AFD-GCF, véase el Anexo H.
El Programa financia un riesgo bajo a moderado, financiando solo proyectos de riesgo de categoria
C y B. Quedan excluidos los proyectos de "categoria A" de alto riesgo. Con respecto a la
aplicabilidad de los PS de la CFI para este Programa, los siguientes puntos son un resumen que
aborda los diferentes PS de la CFI:

e Evaluacion y gestion de los riesgos e impactos sociales ambientales (PS1): esta norma es
aplicable al programa. La Norma de Rendimiento 1 tiene por objeto determinar los riesgos
ambientales y sociales y definir medidas de mitigacion apropiadas para los proyectos a fin
de evitar esos riesgos e impactos. Se presta especial atencion a la participacion de los
interesados, incluida la divulgacién de informacion, la participacion de los interesados
pertinentes y los mecanismos de reclamacion.

e Trabajo y condiciones de trabajo (PS 2): los proyectos apoyados por el Programa tienen
que asegurar condiciones laborales y laborales adecuadas para el propietario del proyecto.

e La eficiencia de los recursos, la prevencion y reduccion de la contaminacion (PS3) se
aborda mediante una evaluacion de los riesgos ambientales y sociales (PS1) que se llevara
a cabo en proyectos para determinar los posibles efectos negativos de todo tipo de
contaminacion en las comunidades y el medio ambiente, incluye el uso de recursos
naturales como el consumo de agua. Dicho esto, se espera que los impactos ambientales no
sean significativos en el marco del Programa. La construccion a pequefia escala puede ser
necesaria para las estaciones de carga, conexion a la red y/ o actualizaciones requeridas del
depdsito de autobuses. Menor impacto a corto plazo de los recursos naturales debido a las
actividades de construccion.

e Salud, seguridad y proteccién de la comunidad (PS4) mediante una evaluacion del riesgo
ambiental y social que se llevara a cabo en los proyectos, teniendo en cuenta los aspectos
de salud, seguridad y seguridad de la comunidad sobre los propietarios de los proyectos.

e Adquisicion de tierras y asentamiento involuntario (PS5): No se considera la aplicabilidad
en relacion con la adquisicion de tierras y los asentamientos involuntarios, ya que la
adquisicion de tierras y los asentamientos involuntarios son inesperados en virtud del

28 paginas 16 y 36: https://www.greenclimate.fund/sites/default/files/document/gcf-b07-11.pdf
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Programa. El Programa excluira los proyectos que impliquen la adquisicion de tierras y el
reasentamiento involuntario.

La conservacion de la biodiversidad y la gestion sostenible de los recursos naturales vivos
(PS6) no son aplicables, ya que no se espera que los proyectos elegibles del Programa
afecten a habitats modificados, naturales y criticos o areas protegidas legalmente y
reconocidas internacionalmente. El Programa excluira los proyectos que impliquen
cualquier modificacién a habitats naturales y criticos o areas legalmente protegidas y
reconocidas internacionalmente.

La Norma de Pueblos Indigenas (PS7) y la Norma de Patrimonio Cultural (PS8) no son
aplicables, ya que no se espera que los proyectos elegibles en el marco del Programa
afecten a ninguna cuestion. EI Programa excluira los proyectos que afecten a componentes
relacionados con ambas normas.

Todos los proyectos cumpliran con los requisitos establecidos en el GCF sobre Explotacion
Sexual, Abuso Sexual y Acoso Sexual. 2°

Para estos proyectos A y B+, la AFD aplica las Normas del Grupo del Banco Mundial, incluyendo
el Marco Ambiental y Social del Banco Mundial y las Normas de Desempefio (PS) de la
Corporacion Financiera Internacional (IFC). Para el proyecto con riesgo ambiental y social
moderado (B) y bajo (C) debe ser evaluado e implementado de acuerdo con las regulaciones
nacionales y locales y IFC PS. Todos los propietarios de proyectos y proyectos también estan
obligados a cumplir con las obligaciones pertinentes de las Directrices sobre medio ambiente,
salud y seguridad (EHSG) del Grupo del Banco Mundial. 303132

En el cuadro que figura a continuacion se indica la equivalencia entre la AFD y el GCF en cuanto
a la clasificacion del riesgo ambiental y social en todo el MGAS.

Tabla 1 Categorizacion de riesgos ambientales y sociales AFD y GCF

\ Categoria de riesgo - AFD®® \ Categoria de riesgo - GCF
Categoria alta: Categoria A. Actividades con posibles riesgos y efectos

Se requiere una evaluacion ambiental y social.  [ambientales y/o sociales adversos que, individual o

Se requiere un Plan de Compromiso Ambiental y acumulativamente, sean diversos, irreversibles o sin precedentes.
Social.
Plan de Gestion Ambiental y Social. figuran las siguientes: tener una gran escala geogréafica; contar
Se requiere un plan de accidn de reasentamiento |con una infraestructura a gran escala; estar ubicado en

Entre las caracteristicas de las actividades de la categoria A

Bhttps://ww.greenclimate.fund/document/revised-environmental-and-social-policy

30 Los proyectos de la categoria A quedaran excluidos en la fase de seleccion.

31 Se aplican todas las normas IFC PS excepto los nimeros 5, 6, 7'y 8. Para mas detalles, véase el anexo J

32 https:/iwww.ifc.org/wps/wem/connect/topics_ext_content/ifc_external_corporate_site/sustainability-at-
ifc/publications/publications_policy_eh-general

33 Laclasificacion tiene en cuenta la naturaleza y escala de la operacidn, la ubicacion y sensibilidad de la zona afectada,
la gravedad de los posibles riesgos e impactos ambientales y sociales, asi como la capacidad del propietario del
proyecto para gestionarlos.
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(si se aplica)®.

Categoria sustancial (B+):

Se requiere una evaluacion ambiental y social.
Se requiere un Plan de Compromiso Ambiental y
Social.

Plan de Gestion Ambiental y Social.

Se requiere un plan de accién de reasentamiento
(si se aplica)®.

Nota: Los proyectos de categoria alta (A) o de
categoria sustancial (B+) seran excluidos del
Programa.

ecosistemas valiosos y habitats criticos; tener efectos adversos

sobre los derechos, los recursos y las tierras de los pueblos

indigenas; y el reasentamiento significativo de los pueblos

afectados.

Para las actividades de la categoria A que se prevé que tendran
un impacto ambiental y social significativo, incluidos los riesgos
e impactos transfronterizos y los riesgos e impactos del ESAS,
una Evaluacion de Impacto Ambiental y Social (ESIA) completa
y completa y un Plan de Gestion Ambiental y Social (PGAS)
serd necesario.

Nota: Los proyectos de la categoria A seran excluidos del
Programa.

Categoria moderada (B):

Se requiere una evaluacion ambiental y social
(formulario simplificado, anexo C, anexo D y
anexo E).

Se requiere un Plan de Compromiso Ambiental y
Social.

Categoria B. Actividades con posibles riesgos ambientales y/o
sociales adversos limitados e impactos que, individual o
acumulativamente, son pocos, por lo general especificos del
sitio, en gran medida reversibles, y se abordan facilmente
mediante medidas de mitigacion.

En el caso de las actividades de la categoria B con efectos
limitados, se exigird un EISA (anexo C) adecuado y un PGAS
(anexo D), con un enfoque mas limitado, segln proceda, que
describa los impactos potenciales, asi como medidas adecuadas
de mitigacién, seguimiento y notificacion.

Categoria baja (C):
No se requiere evaluacién ambiental ni social.

Categoria C. Actividades con minimos o nulos riesgos y/o
impactos ambientales y/o sociales adversos. Las actividades de la
categoria C son tipicamente aquellas que no tienen elementos
fisicos o huellas definidas. Sin embargo, en ciertos contextos, las
actividades que tienen elementos fisicos 0 una huella también
pueden considerarse de bajo riesgo, en particular cuando las
actividades son a pequefia escala, realizadas dentro de un entorno
lya construido, no entrafian el desplazamiento fisico y econémico
de personas ni tienen efectos adversos minimos o nulos sobre los
pueblos indigenas.

En el caso de la categoria C. Las actividades no deben tener
impactos ambientales y sociales significativos previstos y, por lo
tanto, pueden no requerir ninguna evaluacion, aungque una
evaluacion previa o un cribado debe confirmar que las

actividades estdn efectivamente en la categoria.

La AFD tiene como objetivo promover el desarrollo sostenible y equitativo en todas las operaciones
financiadas, asegurando (combatir la pobreza y garantizar la satisfaccion de las necesidades
humanas, reforzar la solidaridad entre los seres humanos y entre los territorios, preservar la

biodiversidad, preservar los habitats y los

recursos naturales, combatir el cambio climatico). que

estas operaciones contribuyen eficazmente al objetivo del desarrollo sostenible

34 Como se menciono, la adquisicion de tierras y/o el asentamiento involuntario son inesperados en el marco del
Programa. El Programa excluira los proyectos que impliquen la adquisicién de tierras y/o el reasentamiento

involuntario.
35 jdem.
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Todas las operaciones financiadas por la AFD estan obligadas a cumplir con la normativa nacional
del pais donde se ejecuta la operacion, incluidas las consideraciones ambientales y sociales. La
AFD ha adoptado las normas ambientales y sociales del Banco Mundial para proyectos con
impactos ambientales y sociales elevados o sustanciales. 3¢

De acuerdo con la politica de GRAS de la AFD, los proyectos con Categoria B a C, ESS del BM
no se aplican. Para esos casos, los proyectos deben ser evaluados y ejecutados de conformidad con
las normas ambientales y sociales nacionales vigentes en el pais donde se lleva a cabo el proyecto.
Sin embargo, para este Programa los proyectos deben cumplir con los estandares del GCF.
Ademas, los proyectos de Categoria A seran excluidos en la etapa de seleccion.

% El Grupo AFD no cuenta con Normas Ambientales y Sociales especificas. La AFD ha adoptado las normas

operativas ambientales y sociales del Banco Mundial. Estas normas se aplican a proyectos con riesgos ambientales y
sociales clasificados como Altos o Sustanciales. Para otras operaciones, los proyectos deben ser evaluados y
ejecutados de acuerdo con las regulaciones ambientales y sociales vigentes en el pais donde se realiza la operacion.

28



5 Gestion de riesgos ambientales y sociales

La AFD cuenta con un sistema de gestién ambiental y social para evaluar los riesgos ambientales
y sociales y los impactos asociados con proyectos o programas que se ajusta a los requisitos de las
salvaguardias ambientales y sociales del GCF y las politicas aplicables del GCF como determinado
en el proceso de acreditacion como entidad acreditada por el GCF.%

El objetivo del Sistema de Gestion de Riesgos Ambientales y Sociales del Programa es:

- Deteccién temprana de los riesgos de A&S, para excluir la financiacion de cualquier
proyecto de alto o sustancial riesgo o de categoria A, 0 proyectos que puedan ser objeto de
la lista de exclusion de la AFD;

- Evaluar los riesgos e impactos ambientales y sociales de cada proyecto;

- Proponer medidas apropiadas para evitar y minimizar estos riesgos y sus impactos;

- Supervisar la ejecucion de estas medidas durante la ejecucion (construccion y
funcionamiento) del proyecto;

- Realizar una evaluacion a posteriori de la eficacia de las medidas propuestas.

La AFD puede negarse a financiar un proyecto por razones medioambientales o sociales. De
acuerdo con la lista de exclusion de la AFD, existen tipos especificos de actividades que no
pueden optar a financiacion por razones medioambientales y sociales, que se enumeran en el
anexo A.

Todos los componentes de este Programa, incluidas las actividades de AT y FA, deben seguir el
proceso de evaluacion y gestion de riesgos ambientales y sociales a nivel de proyecto que se indica
en el cuadro 2. Las normas especificas se establecen en el anexo H. (Normas de desempefio de la
CFI).

El propietario del proyecto (publico o privado) es responsable de realizar la evaluacion
ambiental y social de su proyecto. El propietario del proyecto moviliza la experiencia y los
recursos ambientales y sociales necesarios en las diferentes etapas de la ejecucion del proyecto
(preparacién, construccion, funcionamiento, desmantelamiento) y se compromete
contractualmente a cumplir los objetivos de comportamiento ambiental y social acordados con
la AFD durante el proceso de evaluacion. El propietario del proyecto supervisa y documenta la
aplicacién de las medidas de gestion ambiental y social durante la ejecucion de las actividades
del proyecto (cuadro 5 y cuadro 6). Se requiere que el propietario del proyecto implemente
cualquier accién correctiva necesaria si se observa un fallo. La AFD debe ser informada de los
acontecimientos mediante informes periddicos de seguimiento.

La AFD asiste al propietario del proyecto en la definicion de objetivos de desempefio ambiental
y social y asegura su implementacion durante todo el ciclo de vida del proyecto. Para ello, todas
las solicitudes de financiacion de la AFD estéan sujetas a la realizacion de la Debida Diligencia
Ambiental y Social (DDAS). Esto permite evaluar si es probable que el proyecto se desarrolle e
implemente de acuerdo con los objetivos de desempefio ambiental y social de la AFD. La AFD
integra la EDS en la revision y el seguimiento del proyecto en su conjunto.

37 AFD ESMS : https://www.afd.fr/sites/afd/files/2018-09-02-18-12/environmental-social-framework-climate.pdf
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Para este programa, el proceso se articulara en torno a los siguientes pasos principales:

1.

Proyeccion temprana de A&S: sera producida por el propietario del proyecto con el apoyo
del especialista de A&S de la PMU. Este paso determina si el proyecto esta excluido del
Programay si el proyecto cumple con los criterios de elegibilidad para el programa. Véanse
los anexos Ay B.3®

Categorizacion del Proyecto A&S y requisitos de la DDAS: El experto en A&S de la AFD
revisara el primer formulario de seleccién de A&S producido por el propietario del proyecto,
y producira una evaluacion interna de A&S y categorizacion del proyecto con el apoyo del
especialista en A&S de la PMU. Para ello, en funcion de los posibles riesgos ambientales y
sociales, la AFD clasifica los proyectos en cuatro categorias: Riesgos elevados, Riesgos
sustanciales, Riesgos moderados y Riesgos bajos (véase la tabla 1). La evaluacion interna de
riesgos de A&S de la AFD también identificard la diligencia debida de A&S (DDAS)

requerida antes de la aprobacion de la financiacion. Para mas detalles, véase el anexo I.
3940

Elaboracion de la EDS: El titular del proyecto producira la EDS requerida por la AFD en
el paso 2, adaptada a la naturaleza y escala del proyecto y proporcional al nivel de riesgos e
impactos ambientales y sociales. Para los proyectos de la categoria B (riesgos moderados)
financiados en el marco de este programa, la PESD puede ser un EISA y un MEDE (véanse
los anexos C y D). Esta EDS debe contener un Plan de Participacion de las Partes Interesadas,
incluyendo un mecanismo de quejas y ESAS. No se requiere evaluacién ambiental y social
para proyectos en la categoria de bajo riesgo ("C").

Revision de la EDS: El propietario del proyecto presentara la EDS al especialista en A&S
de la UGP para su revision. Esta DDAS no recibira objeciones de la AFD antes de su
aprobacién financiera.

Plan de compromiso medioambiental y social (SEBC, véase la plantilla del anexo K):
La AFD condiciona su financiaciéon a la aplicacién de un SEBC que se definira con el
propietario del proyecto y que se supervisara periédicamente durante la ejecucion de las
actividades del proyecto. Para este programa, excluyendo los proyectos A y B+, un PCAS
solicitara proyectos clasificados como de riesgo moderado. Este SEBC formaréa parte de la
documentacién juridica. EI SEBC se ultima antes de la aprobacion de la financiacion y se
adjunta como anexo al acuerdo de financiacion. El acuerdo de financiacion apoya las
disposiciones del SEBC al establecer las condiciones previas al desembolso que deben
cumplirse antes de cualquier desembolso por parte de la AFD.

B E personal de la UGP estara compuesto por profesionales del grupo AFD, G1Z, CAF y KFW que se encargaran
de manejar los respectivos componentes del Programa. La UGP estarda presidida por un Jefe de Equipo de Tareas de
la AFD, a tiempo parcial dedicado al Programa y con sede en América Latina. Un Jefe de Equipo de Tareas de cada
institucion asociada (G1Z, CAF y KfW) también estara dedicado a tiempo parcial a la Unidad de Gestién de
Programas.

39 Los proyectos clasificados como "Categoria A" o "Categoria B+", "Alto" o "Sustancial", quedan excluidos del
Programa.

40 idem.
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6. Monitoreo ambiental y social: Durante la fase de implementacién del proyecto, el
especialista en A&S de la PMU garantizara la supervision de A&S de todos los proyectos.
El especialista en A&S de PMU se encargara de recopilar y revisar todos los informes de
seguimiento de A&S producidos por los propietarios de los proyectos, y transmitirlos a la
AFD para su revision. Los expertos de A&S pueden movilizarse durante la implementacion
del proyecto para supervisar el progreso de los proyectos en coordinacion con la oficina local
de la AFD e informar a la NDA local del GCF. Una vez finalizada la operacion, la AFD
supervisa la mision de evaluacion ex post, en colaboracion con el propietario del proyecto.

PROPARCO, CAF y KfW como entidades ejecutoras y coLos financiadores de la asistencia
financiera y la GIZ como entidad ejecutora de las actividades de asistencia técnica garantizan
que su sistema de gestion ambiental y social se ajusta a los principios establecidos en la politica
de gestion del riesgo ambiental y social para las operaciones financiadas por la AFD.
PROPARCO, KFW, GIZ estan acreditados ante el GFC.

En el cuadro que figura a continuacion se exponen los pasos necesarios para evaluar el proyecto
y los pasos necesarios que se deben seguir a nivel del proyecto a fin de gestionar los riesgos e
impactos de A&S identificados, incluidas las funciones y responsabilidades. Este cuadro se
aplica a todos los componentes del programa.

Cuadro 2 Evaluacién y Proceso de Gestion del Riesgo Ambiental y Social a nivel de Proyecto

Project Cycle
Step

Acciones de Gestion del Riesgo Ambiental y Social
(GRAS)

Papel y responsabilidades

Identificacion

1. Deteccién temprana de A&S:

- Seleccidn de proyectos mediante la lista de exclusiones de
la AFD (anexo A)

- Formulario de deteccion precoz (anexo B).

1. El responsable del proyecto,
con el apoyo del especialista en
A&S de la UGP, elabora un
formulario de deteccion precoz.

2. Categorizacion del proyecto A&S (véase el cuadro 1) y
requisitos de la EDS:

-Asignacion de la categorizacién ambiental y social (B o C

mismas categorias bajo la categorizacion de riesgo del

GCF). Se excluyen las categorias A 'y B+ (se excluye la

categoria A en la categoria de riesgo del GCF).

2. El experto ambiental y social
(interno) de la AFD revisa,
evalla y aprueba la
categorizacién de cada proyecto
con el apoyo del especialista en
A&S de laPMU.

Instruccion
(Viabilidad y
evaluacion)

3. Elaboracion de la EDS:

La EDS se llevara a cabo bajo la responsabilidad del
propietario del proyecto y se presentara a la AFD para que
no presente objeciones antes de la aprobacion de la
financiacion. Categoria B: conduccion de EISA (Anexo C),
PGAS (Anexo D), SEP y Plan de Participacion de Partes
Interesadas y Mecanismo de Quejas (Anexo E).

- Integracion de los aspectos medioambientales y sociales
que deben abordarse en el estudio de viabilidad (si procede).

4. Revision de la EDS:

- Revision de la documentacion ambiental y social y
posiblemente intercambio de sesiones con el propietario del
proyecto.

- Verificacién de la conformidad con las normativas
nacionales.

3. El consultor externo
contratado por el propietario del
proyecto para producir la EDS
o la AT puede ayudar al
propietario del proyecto a
producir la EDS.

4. El especialista en A&S de
PMU para revisar la DDAS. La
AFD revisa y aprueba la DDAS
con el apoyo del especialista en
A&S de laPMU. La AFD no
presentara objeciones antes de
la aprobacién de la
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Project Cycle Acciones de Gestion del Riesgo Ambiental y Social Panel v responsabilidades
Step (GRAS) pely resp
financiacion.
Compromiso 5. Plan de compromiso medioambiental y social (PECS): 5. a), b) y c) Experto ambiental
a) Categoria B: Plan de Compromiso Ambiental y Social y social de la AFD y jefe del
(PCAS). equipo de trabajo del proyecto.
b) El SEBC se desarrolla para establecer brevemente las Contenido del SEBC que se
medidas y acciones necesarias para que el proyecto cumpla | discutird y acordara con el
con el desempefio ambiental y social. propietario del proyecto.
c) Finalizacién de las clausulas ambientales y sociales e d) El titular del proyecto es
integracién en el contrato de crédito. responsable de incluir las
d) Las especificaciones de A&S del PGAS se introducen en | especificaciones de A&S del
la documentacion de la contratacion de obras y en los PGAS en la documentacién de
contratos de obras. las adquisiciones y en los
contratos. A continuacion, la
AFD se encargaré de no
plantear objeciones sobre estos
documentos (contratacion y
contrato).
6. Vigilancia ambiental y social: 6.1 Propietario del proyecto
6.1 Aplicar las medidas medioambientales y sociales
establecidas en el PGAS y el PCAS
6.2 Seguimiento y Supervisién AFD: 6.2 Especialista en A&S de la
Vigilanciay - Visitas in situ del especialista en A&S de PMU PMU, en coordinacién con la
Supervisién - Recopilacién y revision de los informes de seguimiento  |AFD.
del PGAS y del PCAS por el especialista en A&S de PMU,
y transmision a la AFD para su revision.
- Posible mision de supervisién de A&S realizada por la
AFD en caso necesario (en caso de presuncion de no
conformidad)
Evaluacion 6.3 Evaluacion ex post ambiental y social 6.3 AFD o consultores externos

6 Efectos ambientales y sociales y medidas de mitigacion

En general, se espera que el Programa presente un riesgo bajo a moderado, que solo financie
proyectos de riesgo de categoria C y B, de alto riesgo de "categoria A" y de riesgo sustancial de
"categoria B+". En el anexo A figura una lista de los proyectos excluidos que no seran

subvencionables.**

La parte de Asistencia Técnica del Programa implementada por la G1Z (Componente 1) contendra
solo actividades de bajo riesgo (actividades de categoria C) y minimos o nulos riesgos e impactos
ambientales y sociales adversos. Todas las actividades previstas son de pequefia escala y se
realizan en un entorno ya construido (p. €j., desarrollo de la capacidad y capacitacion, apoyo a la

41 En cuanto a los riesgos del SEAH, el programa desarrollara y mantendra sistemas robustos, sistematicos, responsables,
inclusivos, sensibles al género, participativos y transparentes para gestionar los posibles riesgos e impactos.
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planificacion, desarrollo y fortalecimiento institucional, servicios de asesoramiento, comunicacion
y divulgacion, etc.)

Se prevé que el Programa genere numerosos beneficios sociales, econémicos y ambientales,
ademas de los beneficios climaticos directos. No obstante, hay impactos potenciales que podrian
ocurrir como resultado de la implementacion del proyecto.

En esta seccidn se ofrece un panorama general de los efectos positivos y los posibles efectos
adversos y las posibles medidas de mitigacion.

6.1 Impactos positivos

Los efectos positivos de los vehiculos eléctricos son basicamente la reduccion de las emisiones de
GEl, la reduccion de la contaminacion atmosfeérica, la reduccion de los niveles de ruido, la menor
dependencia de los combustibles fésiles y el aumento de la eficiencia energética.

Los impactos esperados a nivel de fondos del GCF son una reduccion de las emisiones de GEI a
través de un mayor acceso al transporte de bajas emisiones que resulta en reducciones directas de
las emisiones de 4.334.051%2 tCO2e durante la vida Gtil de los activos de las inversiones
cofinanciadas por el Programa (ver Tabla 3).

Los principales beneficios medioambientales son la reduccién de jas emisiones de contaminantes y
de las emisiones sonoras. La mayor preocupacion por la contaminacion atmosférica en las ciudades
son las emisiones de PM2,5 y NOx*%. La reduccion prevista de contaminantes del Programa es de
41 tPM2,5 y 4.842 tNOx (véase el cuadro 3).

Cuadro3 Duracidn prevista de los gases de efecto invernadero, reduccion de contaminantes
(toneladas) y ahorro de energia (TJ)
Impact cumulative

Y 3 cumulative |Y 5 cumulative | Total lifespan | annual average

Fuente: Nota: * Impacto directo: basado en la cartera inicial de proyectos y Impacto indirecto: basado en la aceleracion de la
implantacion de vehiculos eléctricos.
Grutter Consulting, (2021).

Los vehiculos eléctricos son mas eficientes energéticamente que los vehiculos fosiles. El ahorro
directo de energia resultante del Programa (en todos los paises) se estima en 48.343 TJ durante la
vida atil de los vehiculos, y el impacto total de casi 820.000 TJ. 4

42 A lo largo de la vida del proyecto, sobre la base de la cartera inicial de proyectos, las reducciones reales de las emisiones del
Programa dependeran de qué proyectos se ejecuten realmente y seran supervisadas por el Programa.
43 Utilizar el mismo enfoque metodolégico que para las emisiones de GEI.

4 fdem
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La pandemia COVID'19 ha creado un desafio sin precedentes para muchos paises de América
Latina, desde la perspectiva de la salud y la economia, pero también estd abriendo nuevas
oportunidades para una acelerada transformacion sostenible de sus paisajes energéticos, de
transporte y urbanos, contribuyendo a la recuperacion econémica. Un informe reciente preparado
por la OIT muestra que el fomento de la movilidad eléctrica puede tener un impacto positivo
significativo en el empleo, principalmente debido al impacto inducido del ahorro de los
consumidores en la gasolina y el mantenimiento, lo que resulta en un mayor gasto en bienes con
una alta elasticidad de ingresos que tienden a ser un servicio intensivo en mano de obra-bienes
(ILO, 2020). Un informe de McKinsey también revela que con la pandemia de COVID el interés
en los vehiculos eléctricos ha aumentado entre los clientes debido al hecho de que aparentemente
la pandemia ha aumentado la conciencia entre la gente del impacto negativo de los modos de
transporte fosiles que de repente pueden experimentar aire limpio durante los* cierres.

Ademas, el Programa apoya la innovacion e implementa medidas para combatir el cambio
climético desde una perspectiva de género, para contribuir a reducir la brecha de género, y para
prevenir y minimizar el dafio es de tresEn primer lugar, el sector del transporte es un catalizador
para cambiar las normas sociales y este Programa lo hara de muchas maneras, como mediante la
sensibilizacion sobre el acoso sexual y la violencia contra las mujeres y las nifias, proporcionando
visibilidad a las mujeres que trabajan en funciones no tradicionales en el EV (vehiculo eléctrico)
y teniendo en cuenta la movilidad de la atencién al disefiar las operaciones de transporte. En
segundo lugar, este nuevo paradigma del transporte electronico impulsara el acceso de las mujeres
al empleo en ocupaciones tradicionalmente segregadas por sexo o mejorard el acceso de las
empresarias a los préstamos de inversion. En tercer lugar, el fomento de la capacidad, la
capacitacion y el intercambio de conocimientos entre mujeres y hombres al disefiar los planes de
inversion del programa sistematizaran la incorporacion de la perspectiva de género en el sector del
transporte.

El Programa contribuye significativamente a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) 3
("buena salud y bienestar"), ODS 7 (“energia asequible y limpia"), ODS 9 ("industria, innovacion
e infraestructura™), ODS 11 (“ciudades y comunidades sostenibles™), ODS 13 ("accion por el
clima™), e indirectamente a través del Plan de Accion de Género, el Programa también contribuira
al objetivo 5 de los ODS ("igualdad de género").

6.2 Posibles efectos adversos

Este Programa fomenta el despliegue de la electromovilidad en los paises latinoamericanos con el
menor impacto negativo posible. Los riesgos medioambientales y sociales se mantienen al minimo.
Por lo tanto, no hay nuevas construcciones significativas ni adquisiciones de tierras ni
reasentamientos involuntarios que estén afectando el alcance actual. La instalacién de estaciones
de cargay su cableado constituiran las Gnicas pequefias infraestructuras dentro de este Programa.*®

Baterias EV:

45 Inversiones en movilidad en la siguiente normalidad | McKinsey
46 No se esperan impactos acumulativos potenciales a nivel de proyecto y del Programa.
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Los vehiculos eléctricos sobresalen en tener impacto positivo mientras estan en funcionamiento.
El principal impacto adverso solo se manifestard al final de la vida de la bateria de los vehiculos
eléctricos, cuando ya no coincidan con los altos requisitos necesarios para la electromovilidad. Las
baterias de iones de litio gastadas, debido a su contenido quimico, son perjudiciales para los seres
humanos y el medio ambiente por igual, y por lo tanto deben gestionarse en consecuencia.

Las baterias de los vehiculos eléctricos tienen una vida Gtil prevista de aproximadamente 8 a 10
afios. Despueés de esto, ya no son aptos para esta aplicacion y deben cambiarse por otros nuevos.
La eliminacion de las baterias usadas generaria riesgos ambientales y para la salud. 4/

Ha quedado claro que la electromovilidad desempefiara un papel significativo en los esfuerzos de
mitigacion del cambio climéatico, y por lo tanto el mercado de vehiculos eléctricos ha
experimentado un crecimiento significativo en los Gltimos afios. Segun un estudio publicado por
IDTechEx, para 2030 habra méas de 6 millones de baterias que se retirardn de los vehiculos
eléctricos por afio (Jiao, 2021). Dos de los desafios emergentes de esto son la necesidad de materias
primas para la produccion cada vez mayor de baterias y una gestion sostenible del final de la vida
atil de estos acumuladores.

En primer lugar, los elementos de alto valor como el litio y el cobalto son escasos y solo se extraen
en unos pocos paises, probablemente creando en el futuro un riesgo en su disponibilidad y
suministro, lo que a su vez podria aumentar los precios (Stewar, 2019) baterias (Stewar, 2019). En
segundo lugar, la actual economia lineal de la bateria no puede mantenerse a la escala esperada
introducida por Evs sin deterioro ambiental y riesgos adicionales para la salud.

La necesidad de encontrar soluciones para superar estos obstaculos es evidente, y ya se han puesto
a prueba algunas posibilidades en varios proyectos piloto, asi como el inicio de la creacion de los
marcos reglamentarios necesarios. Con respecto a este Gltimo, la UE ha abordado recientemente
este desafio proponiendo una amplia revision de su Directiva sobre baterias 2006/66/CE para
gestionar el aumento de los vehiculos eléctricos y las baterias de uso industrial. A finales de 2020,
la UE comenzd a abordar estos nuevos retos, que deben superarse para reducir las emisiones de
GEIl y crear una mejor gestion de los residuos de baterias. Establece requisitos de sostenibilidad,
seguridad, etiquetado e informacion para permitir la comercializacién o puesta en servicio de las
pilas, asi como requisitos para la recogida, tratamiento y reciclado de las mismas.

La revision de la Directiva 2006/66/CE establece explicitamente su efecto global sobre la Directiva
2000/53/CE. Esta segunda directiva se refiere a la mejora de la sostenibilidad de los vehiculos
mediante la gestion de su vida atil. Con la inclusién de este documento, la necesidad de evitar la
liberacion de residuos peligrosos en el medio ambiente para los vehiculos se amplia hacia los
nuevos vehiculos eléctricos. Para ello, exige que el disefio y la produccion de nuevos vehiculos
tengan plenamente en cuenta y faciliten el desmantelamiento, la reutilizacion, la recuperacion y el
reciclado de los vehiculos al final de su vida til, sus componentes y material. También anima a los
fabricantes de vehiculos, en colaboracion con los fabricantes de materiales y equipos, a integrar
una cantidad cada vez mayor de material reciclado en los vehiculos y otros productos, a fin de

47 |_a vida Gtil de una bateria EV para autobuses es de 8-10 afios. Sin embargo, la bateria no se desechara de inmediato. Tendra
una aplicacién estacionaria para el almacenamiento de energia durante al menos otros 10 afios. Cada pais tendra para entonces su
Plan de Eliminacion de Baterias.
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desarrollar los mercados de materiales reciclados (Directive 2000/53/EC, 2000).

La Directiva 2000/53/CE establecia, como objetivo para el afio 2015, la reutilizacion y recuperacion
de al menos un 95 % de peso medio por vehiculo y afio, asi como el reciclado con un minimo del
85 % de peso medio por vehiculo y afio (Directive 2000/53/EC, 2000). Asi, por extension de la
reapertura de la Directiva 2006/66/CE, se esperan objetivos similares de alto nivel para el reciclado
y la reutilizacion en Europa para los vehiculos eléctricos al final de su vida Gtil y sus baterias.

En los paises que forman parte del Programa, no existen regulaciones o politicas especificas para
el manejo, transporte, eliminacion, reutilizacion o reciclaje de baterias para vehiculos eléctricos.

Las tres posibilidades que existen actualmente para gestionar las baterias gastadas, son:
- Reciclado de las materias primas;
- Eliminacion final;
- Reutilizacion de las baterias / "Second Life"

El ciclo de vida de las baterias y estas tres opciones de fin de vida se ilustran en la siguiente figura.

Figura3: Ciclo de vida de la bateria EV
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Fuente: McKinsey, 2019.

El reciclaje proporciona una via para reducir los impactos ambientales y una fuente de materiales
de alto valor que se pueden utilizar en la produccién de nuevas baterias. Parece ser la opcion
predeterminada percibida para las baterias gastadas. Para que el reciclaje de baterias usadas sea
eficiente y econdmicamente beneficioso, la cadena de suministro inversa debe optimizarse y
realizarse plenamente (Stewar, 2019). Esta cadena se compone de recogida, desmontaje y luego el
reciclaje. Para los paises latinoamericanos, estos pasos logisticos e industriales son inexistentes.

Ademas, el proceso (Stewar, 2019) baterias como tal es complejo. Casi todo el desmontaje se
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realiza manualmente y hay muy pocas opciones para automatizarlo (Stewar, 2019). La cantidad de
materiales en cada bateria es diferente segun el modelo, lo que también hace necesario que los
procesos sean manuales. Todavia no se ha logrado reciclar al 100% los elementos de alto valor de
las baterias.

La solucion BAU para la eliminacion final de baterias simplemente vertiéndolas en vertederos
seguros o instalaciones de almacenamiento dedicadas, no genera ninguna otra rentabilidad y
plantea un peligro latente para la comunidad y el medio ambiente en el que se encuentran estas
instalaciones. Por lo tanto, esta solucion es la menos aceptable.

La segunda vida constituye, como se muestra en la figura 2, una variacion de la economia circular
tradicional de reciclaje, en la que las baterias gastadas se renuevan y luego se utilizan para la
aplicacion original o alternativa. Esto prolonga la vida til de la bateria antes de ser reciclada, y por
lo tanto optimiza el uso de sus recursos.

En la actualidad, hay muy poca informacion sobre los costos del reciclaje y el enfoque de la segunda
vida. Esto depende en gran medida de los costos de recogida, transporte, almacenamiento,
clasificacion, desmantelamiento, reutilizacion y, finalmente, reciclaje de las baterias. Por lo tanto,
aun no se puede determinar la viabilidad financiera universal de estas propuestas de baterias de
iones de litio.

Las dos alternativas ambientalmente sostenibles de reciclaje y segunda vida evidentemente debido
a presentar desafios técnicos, regulatorios y financieros similares. Aunque los beneficios afiadidos
de una segunda vida son significativos y por lo tanto la oportunidad mas atractiva hasta la fecha.
Extender la vida util de una bateria EV, se vuelve ain mas atractivo cuando se inspecciona la
definicidn de baterias EV "gastadas". Estos se clasifican como "gastados" tan pronto como ya no
cumplen con los altos requisitos de suministro de energia eléctrica y carga utilizable. Pero estas
baterias todavia podrian retener hasta el 70-80% de la capacidad original, sin duda se pueden usar
para aplicaciones con requisitos reducidos muchos elementos de la cadena de suministro
compartida (RORiger, 2018).

Estas, por lo demés finas baterias, ofrecen enormes oportunidades de valor para una amplia gama
de partes interesadas en los sectores de automocion y almacenamiento de energia. Este valor
potencial para una implementacion a mayor escala se ve afectado por como se disefian y utilizan
las baterias en su primera vida en los vehiculos eléctricos, como se recogen y utilizan en
aplicaciones de segunda vida, asi como el valor del reciclaje (Jiao, 2021).

Para cumplir con las normas de seguridad para un uso de segunda vida, las baterias deben estar mas
regularizadas. Por ejemplo, el llamamiento propuesto a la Directiva de baterias 2006/66/CE de la
UE describe las acciones legales y técnicas necesarias, como la seguridad de uso para el usuario
final, la evaluacion de la salud de las baterias usadas, el suministro de informacion como la
composicion quimica y la capacidad, aplicacion de los pasaportes en bateria y aplicacion de la
responsabilidad ampliada del productor. Los pasaportes de bateria se van a utilizar para la
evaluacion de la salud y el suministro de informacion de la bateria en la que estan instalados. Este
diagnostico simplificara la administracion de baterias a largo plazo, incluso facilitando la
implementacion de la operacion de segunda vida (Reappeal on Directive 2006/66/EC, 2020).
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El uso potencial de una bateria EV de segunda vida depende en gran medida de la salud de la
bateria, pero puede variar desde otras aplicaciones de movilidad, como para e-scooters o elevadores
de palets eléctricos, a semiestacionaria, como bateria para la iluminacion en obras de construccion
remotas 0 completamente estacionaria como amortiguador para la demanda maxima o la
produccion para la red eléctrica. Sobre la base de estas baterias de vehiculos eléctricos "gastadas”,
surgiran nuevos mercados.

Una participacion directa en la gestion de la bateria usada no es parte de este programa. Sin
embargo, los posibles efectos adversos de las baterias en los seres humanos y el medio ambiente
justifican el trabajo preliminar para la preparacion de este desafio que se aproxima. El programa
anticipa los riesgos criticos de las baterias usadas. Las baterias EV usadas son motivo de
preocupacion en todos los paises que fomentan la movilidad electrénica. La AFD trabajara con
los paises socios en el marco del Componente 1 para desarrollar politicas y regulaciones solidas
que eviten los impactos negativos de las baterias EV usadas. Esto incluye estrategias, politicas y
regulaciones en el re-uso de baterias, reciclaje de baterias y eliminacion de baterias.

Por lo tanto, como parte del Programa, TA se proporcionaré con el fin de desarrollar regulaciones
y politicas para la reutilizacion, reciclaje y eliminacién de baterias de vehiculos eléctricos para los
ocho paises que forman parte del Programa (las actividades incluyen evaluacion juridica y técnica,
talleres, entre otros). Ademas, la creacion de capacidad en la gestion adecuada de la bateria, que es
necesaria para el manejo seguro de las baterias nuevas y usadas. Esto incluye la identificacion de
las mejores précticas, la identificacion de las partes interesadas, p. ej., recicladores de residuos
peligrosos, la actualizacion de la normativa sobre residuos peligrosos, entre otros. Como se
menciono, la GIZ se encargaria de la aplicacion de esta AT, junto con las autoridades nacionales y
locales, asi como la empresa encargada de la gestion de estos desechos peligrosos*.

48 TA apoya a todos los paises en el desarrollo de un ecosistema nacional de vehiculos eléctricos propicio, incluyendo el desarrollo
0 ajuste de politicas, requlaciones y modelos de negocio que aborden la reutilizacion, reciclaje y eliminacién de baterias al final de
su vida (til en los vehiculos, especialmente aquellos gue apoyan la estabilizacién y resiliencia de la red a través del uso de segunda
vida como almacenamiento integrado en la red.
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Existen otros posibles impactos adversos debido a la implementacion de actividades que forman parte del Programa. En los cuadros que
figuran a continuacion se ofrecen ejemplos de esos efectos de las inversiones debidas apoyadas por el Programa, junto con posibles
medidas de mitigacion durante las fases preliminar y de construccion, la fase de funcionamiento y mantenimiento y la fase de
desmantelamiento.

Fases preliminares y de construccion

ey

ool o

1. Punto de conexion; 2. Mini-subestacion; 3 y 4. Sistema de conexidn del cargador




Fase preliminar:

Como se menciond, el Programa excluye los proyectos que impliquen la adquisicién de tierras y/o reasentamiento involuntario, o afecten
a bienes y sitios de importancia arqueol6gica, histdrica, cultural, artistica y religiosa, que sean tangibles e intangibles : %

- La eleccidn de las estaciones de carga debe evitar todos los sitios ocupados por poblacién o actividades, formales o informales, para
evitar cualquier reasentamiento involuntario (desplazamiento fisico o econdémico) y debe construirse en espacios publicos que ya hayan

sido intervenidos.

- Las mejoras de las estaciones de autobuses deben construirse dentro de los edificios (instalaciones) existentes.

Cuadro4 Fase de construccion: puede ser necesaria la construccion a pequefia escala para estaciones de carga, conexion a la red y/o mejoras en el depoésito de

autobuses

Actividad

Posibles efectos adversos y riesgos

Posibles medidas de mitigacion

Contratacion de
mano de obra

Adecuaciény
funcionamiento de

Afluencia laboral, ESAS y violencia de género.

- Realizar convocatorias en el marco de las directrices legales de los territorios donde se
desarrollara el proyecto.

- Promover la empleabilidad de la mano de obra local en el area de la construccion con
enfoque de género (tanto calificados como no calificados).

- Fomentar, en la medida de lo técnicamente posible, la contratacién de prestadores de

49 hitps://www.semana.com/pais/articulo/buses-electricos-del-sitp-en-bogota-asi-seran-las-estaciones-de-recarga/308269/

%0 https://www.enelx.com/co/es/historias/historias/movilidad-electrica-bogota-construccion-de-patios-de-transmilenio-en-suba-fontibon-usme

51 https://www.vehiculoselectricos.co/transmileno-de-bogota-recibio-120-buses-electricos-ya-suma-133-en-operacion/

52 Anexo B.
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Actividad Posibles efectos adversos y riesgos Posibles medidas de mitigacion

las instalaciones servicios en los ambitos de influencia del proyecto.

temporales. -Disefio e implementacion de un cddigo de conducta: eliminacion del acoso sexual,
violencia de género, violencia contra las mujeres, interrupcion en la vida de las
comunidades por presencia de trabajadores, entre otros.

Pequefias -Aplicacion de los procedimientos del ESAS de conformidad con la politica del BM

excavaciones, (véase el anexo M).

cortes y Disminucion temporal de la cubierta vegetal: - Efectuar el desmonte y la retirada de vegetacion Unicamente en zonas previamente

movimientos de
tierras (en caso de
ocurrencia)

Magquinaria 'y
equipo de
construccion

Durante la ejecucion de esta actividad, se podria
generar una modificacion de la fisonomia de la
planta y se puede causar una disminucion de la
biomasa.

delimitadas y autorizadas.

- La tala de arboles no se llevara a cabo, salvo autorizacion previa de la autoridad
medioambiental competente. Deberan aplicarse medidas de compensacion de al menos
dos arboles plantados por cada &rbol talado, o las indicadas por la autoridad
medioambiental.

- Efectuar el desmonte de forma que se garantice la correcta extraccion de la capa
orgénica del suelo sin que se mezcle con la materia estéril. Deseche estos materiales
correctamente para su almacenamiento y posterior uso, si es necesario, en procesos de
revegetacion.

Cambio temporal de la calidad del aire debido a
la emisién de gases y / o particulas: Material
particulado podria generarse principalmente
debido a la falta de cobertura vegetal del suelo;
Ademas, las emisiones podrian generarse por los
procesos de combustidn del equipo, vehiculos y
maquinaria utilizados para las posibles
intervenciones.

Mitigacion de las particulas:

- La humectacién periddica debe hacerse en areas desprovistas de cobertura vegetal.

- Cubrir los materiales propensos a generar particulas.

- Realizar el transporte de materiales y escombros de construccion con la cubierta del
volquete cubierta.

Control de las emisiones atmosféricas:

- Los aparatos, vehiculos y maquinas que generen emisiones atmosféricas solo deberan
permanecer encendidos durante el tiempo estrictamente necesario. Estos deben estar en
buenas condiciones y el calendario de mantenimiento preventivo debe cumplirse y el
mantenimiento correctivo debe llevarse a cabo de manera oportuna.

- Deben cumplirse las normas medioambientales vigentes.

Cambio en los niveles de ruido: Se puede
generar ruido a corto plazo y localizado durante
la construccidn, especialmente si el cableado
subterraneo.

- Poner barreras contra el ruido siempre que sea posible.

- Realizar un mantenimiento preventivo y correctivo del equipo para minimizar las
vibraciones que puedan generar ruido.

- Los trabajadores expuestos a niveles elevados de ruido deben llevar proteccién
auditiva.

- Respetar los niveles maximos de ruido permitidos en los lugares de trabajo y realizar
camparias de sensibilizacion para reducir los niveles de presion acustica (en caso
necesario).

- Cumplimiento de las normas de salud y seguridad en el trabajo (OHS).

Cambio en el paisaje: Se generara un cambio en
la percepcion de la calidad visual del paisaje,
que, dependiendo del &rea de ejecucion del

- Delimitar y sefializar las zonas autorizadas para la construccidn, asi como las vias de
acceso.
- Organizar las zonas de eliminacién de residuos sélidos y liquidos para evitar que
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Actividad

Posibles efectos adversos y riesgos

Posibles medidas de mitigacion

proyecto.

invadan el medio ambiente y afecten al paisaje.

- Cubrir los materiales para evitar que elementos ambientales como la lluvia, el viento y
el sol contribuyan a la dispersion y la contaminacion visual que pueda generarse por la
eliminacién inadecuada de estos materiales.

Aumento de la generacién de escombros de
construccién; los escombros de construccion y
demolicion se generaran durante toda la
actividad de construccion, sean o no susceptibles
de uso. Se incluyen los residuos peligrosos y los
residuos ordinarios.

-Realizar la segregacion in situ de los escombros de construccion y entregarlos a las
empresas autorizadas para su posterior uso y / o disposicién final por los gestores que
estén autorizados por la autoridad ambiental competente.

- Siempre que sea técnicamente posible, reutilizar los restos de demolicién in situ.

- La disposicién final de residuos/escombros se realizara en los sitios que cuenten con
los permisos, licencias o autorizaciones ambientales vigentes que requieran las
entidades reguladoras.

Temporal: Modificacion de accesibilidad,
movilidad y conectividad local.

- Disefiar e implementar el Plan de Gestion de Tréfico para no afectar mas carreteras de
las necesarias.

- Realizar el mantenimiento de carreteras, especialmente en aquellas carreteras por las
gue transitan vehiculos y maquinaria pesada (si procede).

Aumento temporal del trafico vehicular: Habra
un aumento del trafico vehicular debido a los
vehiculos y maquinaria necesarios para la
ejecucion de la construccion.

Disefiar e implementar el Plan de Gestidn de Tréafico, de acuerdo con los requisitos
establecidos por la normativa y directrices de la ciudad en la que se desarrollara el
proyecto.

Durante las actividades de instalacion y
cableado, las fluctuaciones en el servicio de
energia eléctrica pueden ocurrir en el area de
influencia de los proyectos, por lo tanto, la
comunidad puede tener un corte de energia; sin
embargo, se considera que es de naturaleza
temporal y de bajo impacto.

- A través de programas de comunicacién, mantener a la comunidad informada del
horario de intervencidn (dias, horas y frecuencias). Ademas, las comunicaciones pueden
incluir medidas preventivas como la desconexion de equipos eléctricos y electrénicos
mas sensibles a las fluctuaciones de energia.

- Gestidn de los programas de intervencion, identificacion y ejecucion de las obras en
horas donde la demanda de energia por parte de la comunidad afectada sea menor.

- El Plan de Participacion de las Partes Interesadas incluye una linea telefénica para
responder preguntas, quejas o reclamos de la comunidad y una reunién de disefio de las
partes interesadas (proyecto y comunidad) para responder preguntas, quejas o reclamos.

Riesgos de seguridad en el trabajo: Riesgos de
seguridad relacionados con tensiones
potencialmente peligrosas y exposicion humana
a partes conductoras y obras que se llevaran a
cabo a lo largo de carreteras de trafico pesado, lo
que resulta en riesgo de accidentes de tréfico.

- Precauciones especiales aplicadas como préacticas habituales de salud y seguridad en el
trabajo, incluida la seguridad eléctrica y contra incendios de las estaciones de carga.

- Cumplimiento de las normas de salud y seguridad en el trabajo (OHS)

- Acciones para la prevencion de accidentes de trafico, tales como la delimitacion de la
zona de trabajo, la instalacion de sefiales de advertencia, el uso de elementos reflectantes
por los trabajadores.

Nota: Los posibles efectos y medidas de mitigacion en la fase de construccion pueden producirse durante la fase de desmantelamiento
(desmantelamiento de las estaciones de recarga/infraestructura).

1. Fase de funcionamiento y mantenimiento
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Estacion de carga Taxis (Bogotd) y Autobuses (Bogota) >34

Cuadro5 Fase de funcionamiento, mantenimiento y fin de la vida atil: Vehiculos eléctricos y estaciones de carga/infraestructura

Actividad

Ejemplo Posibles impactos adversos y riesgos

Ejemplo de medidas potenciales de mitigacion

Funcionamiento y
mantenimiento

Cambio en la dindmica del empleo: Se espera
que el cambio en la dindmica del empleo sea
principalmente positivo, al aumentar la
necesidad de contratar mano de obra calificada
en lo que respecta al funcionamiento del parque
de vehiculos eléctricos. Sin embargo, los
impactos negativos son posibles ya que
actualmente hay un conocimiento mas
generalizado en la operacion de flotas de
vehiculos operados con combustibles fosiles.

- Desarrollo de capacidades y formacién principalmente para el conductor del autobus,
personal de mantenimiento sobre instalaciones adecuadas de mantenimiento y cobro, asi
como formacion en seguridad para el personal.

- Para evitar los efectos sociales negativos del posible despido de trabajadores, podrian
aplicarse algunas opciones: (i) la no colocacion gradual del personal de mantenimiento que
trabaja con motores fdsiles aprovechando la fluctuacion natural del personal mediante
jubilaciones o cambios de empleo; (ii) readiestramiento del personal de mantenimiento para
que continde trabajando en el mantenimiento o readiestramiento como conductor de autobus.
- Incluir un porcentaje de oportunidades de empleo (empleos calificados y no calificados)
para la empleabilidad de las mujeres, la comunidad LGBTI y las personas con
discapacidades.

- Promocidn de la igualdad de género en el lugar de trabajo.

Aumento de los accidentes de trafico: debido al
bajo o inexistente ruido de los vehiculos
eléctricos durante su funcionamiento, es
probable que se produzcan accidentes con otros
usuarios de la carretera.

- Informar a la comunidad y a los actores de la carretera a través de campafias, de las
precauciones necesarias con la circulacion de vehiculos con baja o nula generacién de ruido,
considerando las caracteristicas de la poblacion a la que se dirige conductores (hombres o
mujeres), pasajeros de vehiculos, peatones (adultos o nifios), cargos a los gerentes de estacién
(si corresponde).

- Incluir este aspecto en los programas de formacion dirigidos a los conductores, y asi
permitir el desarrollo de habilidades de destreza durante la operacion del vehiculo.

53 http://www1.upme.gov.co/DemandaEnergetica/Consorcio_Usaene sumatoria_producto_3_estaciones_de_cargaVF.pdf

54 https://www.vehiculoselectricos.co/transmileno-de-bogota-recibio-120-buses-electricos-ya-suma-133-en-operacion/
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- Seleccionar fabricantes que incorporen sistemas de alerta sonora en vehiculos, que alerten a
peatones, ciclistas y / o al publico, asi como a personas con discapacidad visual que necesiten
un estimulo sonoro para darse cuenta de la proximidad de un vehiculo.

Riesgos de seguridad en el trabajo: Riesgos de
seguridad relacionados con tensiones
potencialmente peligrosas y exposicién humana
a partes conductoras.

- Precauciones especiales aplicadas como préacticas habituales de salud y seguridad en el
trabajo, incluida la seguridad eléctrica y contra incendios de las estaciones de carga.
- Cumplimiento de las normas de salud y seguridad en el trabajo (OHS).

Interrupcion del servicio de transporte debido a
posibles fallas en el equipo y la infraestructura
de apoyo.

- Infraestructura robusta (cubiertas o techos) que garantiza durabilidad en el tiempo.
- Mantenimiento segun las recomendaciones del fabricante, incluyendo el mantenimiento
rutinario o preventivo y el mantenimiento correctivo.

Violencia de género y ESAS.

- Campafias de comunicacién sobre acoso sexual en el transporte publico.

- Crear conciencia sobre el acoso sexual en el transporte pablico mediante el desarrollo de
capacidades.

- Aplicacion del Plan de Accién ESAS (Anexo N).

Fin de la vida

Aumento de la produccion de desechos
peligrosos: La produccidn de desechos
peligrosos, debido principalmente a la
eliminacion de baterias de vehiculos eléctricos
gastadas

Establecer un programa integral de manejo de desechos peligrosos®®, que incluira:

- Identificar y cumplir con los requisitos reglamentarios establecidos por cada pais para la
gestion y eliminacion.

- Jornadas de formacién para la manipulacion de residuos peligrosos para el personal,
siguiendo las directrices de las normas de salud y seguridad en el trabajo (OHS).

- Adecuacion de los espacios independientes y aislados para el almacenamiento de baterias,
si es necesario, que cumplan las condiciones de temperatura y ventilacion.

- TA para desarrollar regulaciones y politicas de reutilizacion, reciclaje y eliminacién de
baterias de vehiculos eléctricos para los ocho paises que forman parte del Programa (las
actividades incluyen evaluacion legal y técnica, talleres, entre otros). Cada pais tendra para
entonces su Plan de Eliminacién de Baterias.

- Desarrollo de capacidades sobre la gestion adecuada de las baterias, necesaria para la
manipulacion segura de baterias nuevas y usadas. Esto incluye la identificacion de las
mejores préacticas, la identificacion de las partes interesadas, p. €j., recicladores de residuos
peligrosos, la actualizacion de la normativa sobre residuos peligrosos, entre otros.

SSEstablecer un programa integral de gestion de residuos de baterias de vehiculos eléctricos, que cumpla con los requisitos reglamentarios establecidos por cada
pais para su gestion, tratamiento y eliminacion. Todos los socios de implementacion tendran que cumplir con el programa de gestién de residuos de baterias EV,
informando sobre su rendimiento y resultados.
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Finalmente, es importante mencionar que los paises incluidos en el Programa son parte de las
siguientes convenciones internacionales que restringen la produccion, el uso y el comercio de
determinados productos quimicos peligrosos, incluidos los pertinentes para la produccion o el
procesamiento de pilas con la intencion de proteger el medio ambiente y la salud humana. Entre
ellos estan por ejemplo:

e El Convenio de Basilea, sobre el control de los movimientos transfronterizos de desechos
peligrosos y su eliminacion (Convenio de Basilea);

e El Convenio de Rotterdam sobre el procedimiento de consentimiento fundamentado
previo para determinados productos quimicos y plaguicidas peligrosos en el comercio
internacional (Convenio de Rotterdam);

e Convenio de Minamata sobre el Mercurio (Convenio de Minamata).

Estos convenios mitigan el posible movimiento transfronterizo ilicito de desechos relacionados
con los vehiculos eléctricos.

7 Divulgacion de informacion, participacion de las partes interesadas y
reparacion de agravios

Participacidn de las partes interesadas y divulgacion de informacion:

La participacion de la comunidad y las partes interesadas es un componente clave del Programa.
Las partes interesadas se definen como grupos o personas que se ven directamente y/o
indirectamente afectados por un proyecto, que tienen o pueden tener interés en €l, o pueden influir
en él de manera positiva o negativa. Como tales, los interesados pueden ser comunidades locales,
individuos, sus representantes, 6rganos gubernamentales, organizaciones de la sociedad civil, etc.

Durante la fase de evaluacion del Programa a nivel nacional se han realizado consultas con las
partes interesadas. Se celebraron varias reuniones con interesados de los paises interesados, que
desempefian un papel importante en la aplicacion del Programa. Estas partes interesadas incluyen
bancos publicos de desarrollo, entidades nacionales y municipales, empresas de servicios publicos,
operadores de transporte y empresas privadas, entre otras, para mas detalles, véase la propuesta de
financiacion del anexo 7.

Se realizaron reuniones de lanzamiento en cada uno de los paises que forman parte del programa.
Se hizo una presentacion del programa, incluyendo sus objetivos, alcance y calendario. En estas
reuniones se discutieron los principales temas identificados por la AFD y sus socios (Proparco,
CAF, KfW, GI1Z) en los diferentes paises, tales como regulaciones, estrategias, politicas, proyectos
en desarrollo y lista de actores clave, entre otros. Asimismo, las reuniones realizadas en cada pais
fueron claves en el desarrollo del estudio de viabilidad, ya que identificaron las principales barreras
técnicas y financieras, percepcion de riesgos, necesidades de asistencia técnica para la inversion y
despliegue de movilidad eléctrica. Asimismo, estas entrevistas permitieron identificar vehiculos
eléctricos en funcionamiento, implementar infraestructura de carga eléctrica, modelos de negocio,
mecanismos financieros y posibles proyectos de inversion para ser incluidos en la cartera potencial
del Programa.

Todas las reuniones se celebraron en espafiol, como idioma oficial, en la Argentina, Costa Rica,
Colombia, México, el Pert y la Republica Dominicana, con excepcion del Brasil, que es un pais



de habla portuguesa. Debido a las restricciones de covid-19, la mayoria de las reuniones se
Ilevaron a cabo a traves de plataformas virtuales (google meet, zoom, skype, equipos).

Los siguientes cuadros muestran un resumen de las reuniones celebradas en cada pais con varios
interesados en el marco del estudio de viabilidad.

e Argentina
Fechar Entidades Resumen de los puntos principales
10-dic-2020 | Ministerio de Transporte En la Argentina se celebraron mas de 15 reuniones con

Empresa de Transporte de

10-dic-2020 | 1ondoza (SAUPE)
10-dic-2020 | Gobierno de la Provincia de
24-ene-2021 | Mendoza.

13-dic-2020 Direccion de Transformacion

Digital - Secretaria de Movilidad -
27-ene-2021 L . L

Municipio de Rosario. Provincia
18-feb-2021

de Santa Fe.
21-dic-2020 Departamento de Datos y Analisis
29 de enero o o

Estadistico del Municipio de
de 2021 Cérdoba
02-feb-2021
22-dic-2020 | MOVER LATAM

Secretaria de Transportes y Obras.
18-ene-2021 Ciudad de Buenos Aires
21-ene-2021 ATM - A_genma de Transporte

Metropolitano
22-ene-2021 Empresa Provincial de Energia de
09-1eb-2021 | ~4 40 (EPEC)
16-feb-2021

Direccion Provincial de Energia
12-1eb-2021 | 40 Corrientes (DPEC)

Sociedad Estatal Municipal de
15-feb-2021 Transporte Automotor (TAMSE)
19-feb-2021 | Gobierno de la Ciudad de Salta
29-feb-2021 Goblerr]o de la Ciudad de

Tucuman
24-feb-2021 | Grupo-TEK S.A.

diferentes interesados. A continuacién se presenta un
resumen de los obstaculos y factores facilitadores
identificados en esas reuniones:

Barreras:

- Falta de experiencia y conocimientos sobre la creacion de
un entorno propicio para los anuncios electrdnicos, incluidos
los reglamentos (p. ej., los contratos de concesion), los
modelos de negocio y las politicas de apoyo financiero que
permiten su adopcion masiva;

- Falta de conocimiento de la tecnologia y de la capacidad de
funcionamiento y mantenimiento (baterias);

- Se considera que los vehiculos eléctricos comerciales
carecen de rentabilidad y tienen costes iniciales mucho mas
elevados;

- Tipo de cambio del délar de los EE.UU. al peso argentino,
supone altas tasas de interés y deriva en un alto costo de
inversién de los vehiculos.

- falta de apoyo financiero para la compra o explotacién de
vehiculos eléctricos comerciales;

- Falta de politicas para definir mecanismos de financiacion y
orientacién sobre modelos de negocio.

Factores de habilitacion:

- ElI Gobierno ha aprobado algunos proyectos de ley y
reglamentos iniciales, asi como una ley de movilidad de
vehiculos eléctricos;

- Argentina ha realizado varios pilotos de bus y LCV,
ganando asi experiencia inicial con EVSs;

- Los municipios y las entidades publicas y privadas estan
interesados en la electromovilidad. Se identificaron posibles
proyectos de inversion;

- Aumento de los esfuerzos de sustitucion y renovacion de
flotas para alternativas mas sostenibles.

Fuente: Propuesta de financiacion del anexo 7.

e Brasil
Fechar Entidades Resumen de los puntos principales
09-dic-2020 Ministé_rio do Meio Ambiente (Ministerio E_n el Bras_il se celebraron més de}5 reuniones con
de Medio Ambiente) diferentes interesados. A continuacion se presenta un
17-dic-2020 Ministério da economia (Ministerio de resumen de los obstécul_os y factores facilitadores
Economia) identificados en esas reuniones:
18-dic-2020 | CEBRA Barreras:
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Fechar

Entidades

Resumen de los puntos principales

Ministerio de Ciencia, Tecnologia e
Innovacion (Ministerio de Ciencia,

08-ene-2021 | Tecnologia e Innovacion).
Ministério da economia (Ministerio de
Economia)
e Municipio de Curitiba (Secretario de
15-feb-2021 Transporte de Curitiba)
Superintendencia de Desarrollo de la
e Regién Metropolitana de Gran
17-feb-2021 Floriandpolis (SUDERF) -
Estado de Santa Catarina
o Secretaria Municipal de Planificacién y
17-feb-2021 Coordinacioén / Municipio de Teresina
19-feb-2021 | BHTrans / Municipio de Belo Horizonte
17-feb-2021 | Municipio de Salvador
18-feb-2021 (Banqo NaC|onaI (_1e Desarrollo
Econdmico y Social)
18-feb-2021 | C40 (ONG)
18-feb-2021 Sgcretgrla Municipal / Municipio de
Niteroi
o Instituto para el Climay la Sociedad
18-feb-2021 (ONG)
19-feb-2021 | Banco Mundial
19-feb-2021 | Instituto Mundial de Recursos (ONG)
29-feb-2021 Secrgtgrl_a Munlplpal de Transportes /
Municipio de Rio de Janeiro
23-feb-2021 | SPTrans / Municipio de S&o Paulo
25-feb-2021 Secretaria de Transporte y Movilidad/

Brasilia Municipio

- Falta de experiencia y conocimientos sobre la
creacion de un entorno propicio para los anuncios
electronicos, incluidos los reglamentos, los modelos
de negocio y las politicas de apoyo financiero que
permiten su aceptacién masiva;

- Falta de articulacion entre los sectores y agentes
implicados. (Gobierno federal y regional);

- una mentalidad arraigada para mantener el statu quo
y la resistencia al cambio en los principales actores del
sector del transporte;

- los vehiculos eléctricos comerciales se perciben
carentes de rentabilidad y con costes iniciales mas
elevados;

- el escepticismo con respecto al rendimiento y
funcionamiento de la flota de vehiculos eléctricos
refleja la toma de decisiones;

- retraso tecnoldgico y técnico entre el desarrollo y la
aplicacion de la movilidad eléctrica;

- Aunqgue la matriz energética es limpia, las tarifas
eléctricas son elevadas y dependen de las
subvenciones;

- Para el despliegue de taxis y LCV se requiere una
infraestructura publica urbana de carga répida. Esto
todavia no estd disponible, lo que dificulta las
operaciones de esos vehiculos;

- Brasil centra sus esfuerzos en la promocién de los
biocombustibles. Esto representa una barrera hacia un
cambio hacia una tecnologia de transporte mas
sostenible.

Factores de habilitacion:

- El Gobierno ha aprobado algunos proyectos de ley y
reglamentos iniciales sobre los vehiculos eléctricos;

- El Brasil fabrica vehiculos que pueden ser un
obstaculo o un factor favorable a la movilidad
electronica (barrera si la politica industrial esti
orientada hacia atrds y trata de preservar las
estructuras existentes y un factor facilitador si la
politica industrial se orienta hacia el fomento de
nuevas tecnologias y mercados futuros);

- Brasil ha realizado varios proyectos piloto de
vehiculos eléctricos y estd adquiriendo asi una
experiencia inicial;

- Brasil tiene un factor de red muy bajo en carbono;

- Brasil ha implementado exitosamente proyectos de
transporte a gran escala a través de esfuerzos
internacionales de financiamiento para el desarrollo.

Fuente: Propuesta de financiacion del anexo 7.

e Colombia
Fechar Entidades Resumen de los puntos principales
03-dic-2020 Unidad de Planificacion Minera y Energética En Colombia se celebraron mas de 30
(UPME) reuniones con diferentes interesados. A
10-dic-2020 | Banco Nacional de Desarrollo -FDN continuacion se presenta un resumen de los
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Fechar

Entidades

Resumen de los puntos principales

16-dic-2020 | 1 oMilenio S.A. (entidad publica - BRT

14-ene-2021 TransMilenio)

20-ene-2021

16-dic-2020 | Empresas Publicas de Medellin (EPM) (empresa

21-dic-2020 | de servicios publicos)

18-dic-2020 | CEBRA

21-dic-2020 | Cluster de energia - CAmara de Comercio

21-dic-2020 | Celsia (empresa de energia)

e Metroplus S.A. (entidad publica - BRT

22-dic-2020 Metroplus) - Metro de Medellin

22-dic-2020 | WWF

22-dic-2020 | Taxatelite (empresa de taxis)

27-dic-2020 | TCC (empresa de logistica)

30-dic-2020 | Auteco Mobility (empresa privada)

30-dic-2020 | EMCALI empresa de servicios publicos)

31-dic-2020 II\S/II?;)CO y Negro Masivo (Operador privado BRT

04-ene-2021 Maswo'de Occidente (operador privado,
Medellin)

05-ene-2021 | Sunwin (proveedor de autobuses eléctricos)

12-ene-2021 | Taxis libres (compafiia de taxis)

12-ene-2021 | Sumatoria (empresa de consultoria)

12-ene-2021 | Secretario de Movilidad de Medellin)

14-ene-2021 (é;{u%o Fanalca (operadores privados de sistemas

20-ene-2021 Ur_uQad qe Movilidad Urbana Sostenible (UMUS)/
Ministerio de Transportes

25-ene-2021 | Bancoldex (banco del segundo piso)

28-ene-2021 | Electribus (concesionario de suministro de flotas)

28-ene-2021 | Departamento Nacional de Planificacion (DNP)

02-feb-2021 | Secretaria de Movilidad de Bogota

12-feb-2021 | Corona (empresa privada)

18-feb-2021 Mlnlst«_arlo de Medio Ambiente y Desarrollo
Sostenible

21-feb-2021 | Ministerio de Energia

26-feb-2021 | Findeter (banco del segundo piso)

02-mar- S

2021 Ministerio de Transporte

05-mar- . .

2021 Findeter (banco del segundo piso)

obstaculos y  factores  facilitadores
identificados en esas reuniones:

Barreras:

- Implementacién de tecnologia mas barata
para diésel y gas versus electricidad.

- Falta de confianza por parte de la
financiaciéon del sector privado sobre las
partes interesadas en el préstamo debido a la
escasa solidez financiera y fiabilidad en el
cumplimiento de  las  obligaciones
financieras;

- Aunque el pais cuenta con exenciones
fiscales, los procesos son largos y deben
iniciarse de antemano para recibir el
beneficio efectivo.

- La incertidumbre sobre el rendimiento
operativo de las flotas eléctricas en el pais se
deriva de una sensacién de riesgo e
incertidumbre sobre el funcionamiento de los
autobuses eléctricos;

- la limitacion de la disponibilidad de tierras
en lugares urbanos aumenta los precios de la
tierra;

- Falta de capacidad de fabricacion de
tecnologia eléctrica que se deriva de la
escasez para la construccion, el apoyo vy el
mantenimiento de vehiculos eléctricos;

- Incertidumbre sobre la vida atil de las
baterias, incluida su eliminacion final.
Factores de habilitacion:

- politicas gubernamentales dirigidas a
impulsar la movilidad eléctrica;

- El Gobierno Nacional ha establecido
incentivos a través de una Ley de Movilidad
Eléctrica;

- los organismos gubernamentales nacionales
reconocen la importancia de ofrecer
asistencia para reducir las lagunas técnicas en
las normas de aplicacion, funcionamiento y
mantenimiento;

- buena voluntad en los sectores publico y
privado para desarrollar la movilidad
eléctrica como alternativa de transporte
sostenible;

Las entidades publicas y privadas estan
interesadas en la electromovilidad.  Se
identificaron  proyectos de inversion
potenciales.

Fuente: Propuesta de financiacion del anexo 7

e Costa Rica

Fechar

Entidades

Resumen de los puntos principales

07-dic-2020

Protecto Mi Transporte - GI1Z
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Fechar

Entidades

Resumen de los puntos principales

En Costa Rica se celebraron méas de 10 reuniones

con diferentes interesados. A continuacion se

presenta un resumen de los obstaculos y factores
facilitadores identificados en esas reuniones:

Barreras:

- Falta de experiencia y conocimientos técnicos en
la creacidn de vehiculos eléctricos comerciales que

permitan su utilizacion masiva, incluidos los
reglamentos (p. ej., contratos de concesién), los
modelos de negocio y las politicas de apoyo
financiero;

- Reformulacion de leyes anticuadas que incluyan

incentivos para el transporte eléctrico;
- Bloqueos financieros debidos al corto periodo de

concesion que no garantizan el cumplimiento del
pago;

- Se considera que los vehiculos -eléctricos
comerciales carecen de rentabilidad y tienen costes

iniciales mucho mas elevados. El sistema financiero

tiene un apetito limitado para entrar en este
mercado, ya que no se considera rentable;
- Para el despliegue de taxis y LCV se requiere una

infraestructura publica urbana de carga répida. Esto
todavia no esti disponible, lo que dificulta las
operaciones de esos vehiculos;

14-dic-2020 | Ministerio de Medio Ambiente y Energia

14-dic-2020 | Consejo de Transporte Publico

15-dic-2020 Casa del Presidente/Oficina de la Primera
Dama

15-dic-2020 | Banco Nacional

29-dic-2020 | Automercado (supermercado)
Autoridad Reguladora de los Servicios

05-ene- Publicos

2021 - ARESEP
(Autoridad Reguladora de los Servicios
Publicos)

06-ene- . .

2021 ONU - Medio ambiente

11-ene- .

2021 Banco Popular (banco comercial)

11-ene- - .

2021 Banco Promerica (banco comercial)

12-ene-2021 | CTW Leasing

13-ene- .

2021 Banco Interamericano de Desarrollo

13-ene- Banco Centroamericano de Integracion

2021 Econdmica

15-ene- Correos de Costa Rica (servicio postal

2021 nacional)

- Falta de apoyo financiero significativo para la
compra u operacion de vehiculos eléctricos
comerciales. No serd posible poner en marcha el
despliegue de vehiculos eléctricos en esta zona sin
financiacion en condiciones favorables vy
subvenciones que cubran parte de la inversion
incremental.

Factores de habilitacion:

- La e-movilidad es un tema desde hace muchos
afios en Costa Rica. El Gobierno ha promulgado
importantes leyes y reglamentos, asi como planes
nacionales de desarrollo que contienen objetivos,
incentivos y estructuras de apoyo para los vehiculos
eléctricos.

- se estdn estableciendo infraestructuras de
tarificacion publica (principalmente para turismos)
y se han fijado los precios de la electricidad para la
tarificacion publica, asi como para los autobuses
electronicos;

- Costa Rica produce cerca del 100% de
electricidad basada en energias renovables y tiene
suficiente capacidad de produccién adicional.

Fuente: Propuesta de financiacion del anexo 7

e Republica Dominicana

Fechar

Entidad

Resumen de los puntos principales

21-dic-2020

Naturales (NDA)

Ministerio de Medio Ambiente y Recursos

En la Republica Dominicana se celebraron mas de 15
reuniones con diferentes interesados. A continuacion
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Fechar

Entidad

Resumen de los puntos principales

Ministerio de Economia, Planificacion y
Desarrollo

Consultoria y Soluciones Energéticas,

21-dic-2020 ENCOS, SRL / Cucama (empresa privada)
. Asociacién Dominicana de Movilidad
23-dic-2020 | 114 ctrica (ASOMOEDO)
12-ene-2021 | Ministerio de Energia y Minas (MEM)
13-ene-2021 | Superintendencia de Electricidad (SIE)
13-ene-2021 | APOLO TAXI (empresa de taxis)
14-ene-2021 | VOLVERSE ELECTRICO
19-ene-2021 | Zero Emision RD
InterEnergy Holdings Ltd. (EverGo)
19-ene-2021 | Consorcio Energético Punta Cana - Macao
(CEPM)
20-ene-2021 | TAINO EXPRESS (Mensajeria)
26-ene-2021 | GIGA AUTO
27-ene-2021 Carib_e Tours (bus operador) / Caribe Pack
(courier)
27-ene-2021 | DHL (servicio de mensajeria)
Oficina de Servicio de Autobuses
01-feb-2021 | Metropolitanos (OMSA, operador de
autobuses publicos)
Central Nacional de Transportistas
Unificados - CNTU
02-feb-2021 | (Un sindicato de transporte, la afiliacion de
los propietarios de autobuses pequefios o
taxis.)
Instituto Nacional de Transito y Trasporte
02-feb-2021 | 1o octre - INTRANT (entidad pablica)
https://www.1411.com.do/otras-
categorias-a-b-c-y-
d/asociaciones/central-nacional-de-
organizaciones-del-transporte-
04-feb-2021 -
conatra-28113.htmlCentral Nacional de
Organizaciones del Transporte -
CONATRA
(Un sindicato de transporte, la afiliacion de
los propietarios de autobuses pequefios.)
04-feb-2021 AVA Electric/ECO Mensajeria

(Emprendimiento Sostenible)

se presenta un resumen de los obstaculos y factores
facilitadores identificados en esas reuniones:
Barreras:

- Falta de experiencia y conocimientos sobre la
creacion de un entorno propicio para los anuncios
electrénicos, incluidos los reglamentos (p. e€j., los
contratos de concesién), los modelos de negocio y las
politicas de apoyo financiero que permiten su
adopcién masiva;

- oferta reducida de lineas de crédito con tipos de
interés no competitivos para la compra de vehiculos
eléctricos;

- Falta de articulacion entre las exenciones e
incentivos fiscales y las normativas fiscales
aplicadas;

- La falta de una normativa, p. €j., para el cobro de
infraestructuras o la fijacion de precios;

- La infraestructura de recarga eléctrica es limitada;
- Falta de conocimiento de la tecnologia (baterias,
mantenimiento);

- Un alto costo de los vehiculos eléctricos. Impuestos
de importacién caros (mas altos que los vehiculos de
combustibles fdsiles) y retrasos en la nacionalizacién
de mercancias.

- Ningun proveedor especializado de mantenimiento
de vehiculos eléctricos.

Factores de habilitacién:

- habilitar el marco regulador mediante la politica
nacional sobre los vehiculos eléctricos, la ley de
incentivos fiscales o la ley de apoyo a las energias
renovables;

- Interés politico en la movilidad eléctrica expresado
a través del Plan Estratégico de Movilidad Eléctrica;
- las entidades publicas y privadas estan interesadas
en la electromovilidad,;

- Buena voluntad del sector privado para desarrollar
la movilidad eléctrica como alternativa de transporte
sostenible en reemplazos y renovaciones de flotas.

Fuente: Propuesta de financiacion del anexo 7

e Meéxico

Fechar Entidad Resumen de los puntos principales
26-nov-2020 | AFD En México se celebraron mas de 25 reuniones
30-nov-2020 KW con diferentes interesados. A continuacion se
03-dic-2020 presenta un resumen de los obstaculos y factores
30-nov-2020 GIZ facilitadores identificados en esas reuniones:
14-dic-2020 Barreras:
14-dic-2020 | Metrobus (entidad publica) - El transporte pdblico en México es
14-dic-2020 | ENGIE (empresa de energia) predominantemente de propiedad individual
18-dic-2020 | CEBRA tanto en autobuses como en taxis. Esto dificulta
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Fechar Entidad Resumen de los puntos principales
13-ene-2021 Instituto Nacional de Ecologia y Cambio el proceso de renovacion de la flota, ya que no
Climético (INECC) estan sujetos a crédito y, por lo tanto, no tienen
Servicios de Transportes Eléctrico de la las condiciones financieras para adquirir
22-ene-2021 | Ciudad de México - STE (operador publico | vehiculos eléctricos;
- trolebus) - Duracion de las concesiones de transporte
Comisién Federal de Electricidad - CFE publico: la duracién de la concesién en muchos
28-ene-2021 (empresa piblica de energia) Estados es demasiado corta para los autobuses
29 de enero i N . eléctricos. Es decir, no pueden recuperar sus
de 2021 Secretaria de Movilidad de la Ciudad de costes y el perfodo de concesién no coincide con
24-feb-2021 | MeExico (SEMOVI) su vida atil técnica, incluida la sustitucion de
Secretaria de Finanzas y Crédito Ptblico una sola bateria. Esto hace que la financiacion
02-feb-2021 L gt )
(SHCP) sea mas dificil y costosa;
Banco Nacional de Obras y Servicios - Todavia no hay certeza del funcionamiento de
05-7eb-2021 | 5 pjicos - BANOBRAS (banco publico) | 1as flotas eléctricas en el pais.
05-feb-2021 | Gobierno del Estado de Nuevo Ledn - Mayor inversion inicial en tecnologia eléctrica
10-feb-2021 ] ] ] y sistemas de carga frente al diésel;
29-fep-2021 | Nacional Financiera (NAFIN) - Falta de conocimiento del servicio posventa
11-feb-2021 | Grupo Ascendente prgsta_do por los fabricantes de autobuses
16-feb-2021 | Movilidad ADO (operador privado) electricos,
16-feb-2021 | Gobierno del Estado de Jalisco Factores de habilitacion: . .
Secretaria de Medio Ambiente y Recursos | ,E>_<per!enC|a_ en la industria automqt’rlz..
17-feb-2021 Naturales (SEMARNAT,) MeX|c_o tlem_e dlferente_s plantas de produccion;
Programa de Apoyo Federal al Transpore | - Existencia de _S|stemas de transporte
17-feb-2021 Masivo (PROTRAM) egtructurados: los sistemas desarrolla_dos en
17-feb-2021 | Gobierno del Estado de Sinaloa diferentes Estados para la prestacion de
—— - servicios de transporte colectivo han
26-feb-2021 | Municipio de Leon evolucionado y permiten una distribucion de
responsabilidades y una mayor capacidad
institucional en materia de regulacién, que
propicie la transicion a las tecnologias
eléctricas;
- proyectos piloto en curso para desarrollar la
04-mar-2021 | Gobierno del Estado de Guanajuato

movilidad eléctrica;

- Interés de los fabricantes de vehiculos
eléctricos en el mercado nacional.

- Entidades publicas y privadas interesadas en la
electromovilidad. Se identificaron proyectos de
inversién potenciales.

Fuente: Propuesta de financiacion del anexo 7

e Peru
Fechar Entidad Resumen de los puntos principales
_ En el Per( se celebraron mas de 10 reuniones
07-dic-2020 | Transporte Cruz de Sur (operador privado de | con diferentes interesados. A continuacion se

BRT EI Metropolitano)

15-dic-2020

CALAC+ (Cooperacion suiza en Per()

16-dic-2020

Lima Bus International (operador privado de
BRT EI Metropolitano)

16-dic-2020

Ministerio de Transporte / Promovilidad
(Ministerio de Transporte)

presenta un resumen de los obstaculos y factores
facilitadores identificados en esas reuniones:
Barreras:

- el coste de la inversion inicial en el VE y sus
condiciones de financiacion, incluido el coste de
la infraestructura asociada (estacion de
tarificacion);
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Fechar Entidad Resumen de los puntos principales
- Falta de experiencia y conocimientos sobre la

07-ene- Coordinador de Operaciones Eléctricas del L S |
2021 Sistema Interconectado (COES) creacion de un. entorno. propicio para los
anuncios electronicos, incluidos los reglamentos
11-ene- Integra Per( SAC (operador privado (p. €j., los contratos de concesion), los modelos
2021 Arequipa) de negocio y las politicas de apoyo financiero
- - que permiten su adopcion masiva;
12-ene- Lima Vias Express S.A. - Grupo Express del | - |a financiacion depende de mejores ofertas de
2021 Per( SAC (operador privado BRT El tipos de interés y condiciones de préstamo que
Metropolitano) se ajusten proporcionalmente a los esfuerzos de
. ] inversion;
26-ene- Corporacion Financiera de Desa_lrrollo S.A.- |. Accesibilidad a la asistencia técnica sobre
2021 COFIDE (banco del segundo piso) disefio y gestion de modelos de negocio de
Acceso Crediticio operacion de autobuses eléctricos;
%-Zelne- (empresa de financiacion de crédito para - El costo de la energia eléctrica en comparacion
vehiculos) con el GNC. _ _ _
- Politicas de contratacidon puablica: Las politicas
AAP Asociacion Automotriz del Perd de contratacion publica no se ajustan a los
05-feb-2021 (Asociacion Automotriz Peruana) requisitos de movilidad electrénica, centrandose

mas en los costes de inversién iniciales y con
plazos de concesion demasiado cortos en
24-feb-2021 | Transportes Transmar (operador privado) relacion con los largos periodos de amortizacion
de los vehiculos eléctricos;

- Falta de conocimiento de la tecnologia
(baterias, mantenimiento);

Factores de habilitacion:

- Los municipios y las entidades publicas y
privadas estan interesados en la
electromovilidad. ~ Se identificaron posibles
] ] proyectos de inversion;

26-feb-2021 | ransporte Consorcio Arequipa S.A - Financiacion y financiacion de intereses e
(operador privado Arequipa) intenciones del sector privado en relacién con
las inversiones EV;

- Renovacién y sustitucion de la flota se
compromete a incluir el vehiculo eléctrico como
requisitos de concesion;

- Entidades publicas y privadas interesadas en la
electromovilidad. Se identificaron proyectos de
inversién potenciales.

Fuente: Propuesta de financiacion del anexo 7

Como conclusion, durante el desarrollo del estudio de viabilidad, se celebraron méas de 120
entrevistas con las partes interesadas pertinentes, incluidas las autoridades nacionales (Ministerio
de Transporte, Ministerio de Energia, Ministerio de Medio Ambiente), las autoridades locales y
regionales, las autoridades de transporte, bancos publicos de desarrollo (Financiera de Desarrollo
Teritorial - Findeter (Colombia), Banco de Desarrollo Empresarial - Bancoldex (Colombia),
Financiera Nacional de Desarrollo -FDN (Colombia), Corporacion Financiera de Desarrollo -
Cofide (Pert), Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social - BNDES (Brasil), Banco
Nacional de Obras y Servicios Publicos - Banobras (México)) involucrados en el sector del
transporte, empresas de servicios publicos, operadores privados, entre otros. Los principales
puntos identificados para el despliegue de vehiculos eléctricos en estos paises bajo analisis:

- Reconocimiento de los organismos gubernamentales nacionales sobre la inclusion de la

movilidad eléctrica como prioridad para la movilidad sostenible alternativa.
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- Articulacion entre el sector publico y privado con la financiacion internacional y la asistencia
técnica para el desarrollo de modelos de negocio para la implementacién y operacién de la
movilidad eléctrica.

- Esfuerzos en curso para el desarrollo de proyectos de movilidad eléctrica en etapas de
implementacion o operacion en casi todos los paises encuestados.

- Falta de confianza en el sector de la financiacion y las finanzas debido a la fiabilidad:
formulacién de politicas, plazos de concesion y compromisos, obligaciones de pago.

- Falta de desarrollo técnico en materia de apoyo, mantenimiento y operacion de vehiculos
eléctricos.

- Para el despliegue de taxis y LCV se requiere una infraestructura pablica urbana de carga
rapida.

En el marco del Programa y de conformidad con el enfoque del Marco de Cooperacién Mundial
para la participacion de los interesados, La AFD requiere que el propietario del proyecto asegure
la participacion efectiva de las diferentes partes interesadas que pueden verse afectadas o
potencialmente afectadas por las actividades que se implementaran dentro del &mbito del
Programa. La informacidn relacionada con cuestiones ambientales y sociales sobre las actividades
financiadas en el marco del Programa se pone a disposicion de conformidad con la Politica de
divulgacion de informacion del FVC y la Politica ambiental y social revisada del FVC, y se
divulgara en el FVC, Sitio web de la AFD vy del propietario del proyecto, asi como ubicaciones
relevantes que se aplican a las partes interesadas. %

La AFD también divulgard documentos ambientales y sociales a nivel de proyecto, de la misma
manera y en el mismo plazo que los documentos de salvaguardias, un resumen de las actividades,
junto con la informacién ambiental/social, incluyendo lo siguiente como minimo: (a) El proposito,
la naturaleza y la escala de las actividades, y los beneficiarios previstos; (b) La duracion de las
actividades propuestas; (c) Un resumen de las consultas con los interesados y el proceso previsto
de participacion de los interesados; y (d) EI mecanismo(s) de reclamacién disponible. Esta
informacidn sera revelada en forma de informes ambientales y sociales, incluyendo documentos
adicionales segln sea necesario, y a través del sitio web de la AFD y el GCF, asi como en lugares
convenientes para las personas afectadas. La informacion estara disponible en inglés y en el idioma
local (espafiol y portugués) para fomentar una comprension adecuada por parte de las comunidades
afectadas y potencialmente afectadas, las partes interesadas y el pablico en general. ¥

Esto incluye el actual Marco de Gestion Ambiental y Social, que esta disponible en inglés, espafiol
y portugues.

El procedimiento de la AFD se describe en el documento "Politique de maitrise des risques
environnementaux et  sociaux liés aux  opérations  financées par I'AFD"
(https://www.afd.fr/en/ressources/environmental-and-social-risk-management-policy-afd-

opérations). Sin embargo, especificamente para los proyectos de la AFD con el Fondo Verde para
el Clima, la documentacion de A&S se publica sistematicamente. De hecho, la AFD esta ahora

5% Seccion 7.1 https://www.greenclimate.fund/sites/default/files/decision/bbm-2021/decision-bbm-2021-18-bbm-
2021-18-decision-revisions-gcf-reafirma-fund-commitment.pdf
57 https://www.greenclimate.fund/sites/default/files/document/revised-environmental-and-social-policy.pdf
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obligada, para los proyectos cofinanciados por el GCF, a hacer publicos los resultados de los
estudios ambientales y sociales, lo que mejora la transparencia de los impactos de la financiacién
para el publico en general y la sociedad civil.

El propietario del proyecto debe identificar durante el proceso de evaluacion del proyecto a las
partes interesadas que deben participar de acuerdo con su nivel de interés e influencia en el
proyecto. Es necesario realizar un andlisis de las partes interesadas y determinar claramente los
aspectos de los proyectos que puedan generar un impacto ambiental y social adverso para las
comunidades locales y las personas y otros interesados. 8

Cada proyecto bajo el Programa requerira un Plan de Participacion de Partes Interesadas (SEP, por
sus siglas en inglés) escalado a los riesgos e impactos del proyecto, y adaptado a las necesidades
de las comunidades afectadas, debe ser desarrollado e implementado, incluyendo un mecanismo
de quejas. El PSI debe prepararse de conformidad con el anexo E del presente MEDE.

Reparacion de agravios:

Un mecanismo de reclamacion ambiental y social es un mecanismo de recurso extrajudicial que
permite a cualquier persona o grupo de personas afectadas por los efectos ambientales y sociales
de un proyecto presentar una denuncia. El propésito de esos mecanismos, segun la Politica
Ambiental y Social Revisada del Marco de Cooperacion Mundial, es dar cabida a las quejas y la
reparacién,gy facilitar la resolucion de las quejas sobre los efectos ambientales y sociales de la
actividad.®

El Mecanismo de Quejas Ambientales y Sociales de la AFD tiene como objetivo garantizar una
gestion independiente de las Quejas enviadas a la AFD, por una o varias personas fisicas o
juridicas, sobre los impactos ambientales o sociales de un proyecto realizado en paises extranjeros
cuya financiacion ha sido asignada por la AFD.

El Mecanismo de la AFD cuenta con dos modalidades de tramitacion de denuncias:

- El proceso de conciliacién consiste en utilizar un tercero neutral, independiente e imparcial
para ayudar a encontrar un Acuerdo entre el Demandante o su/ella/su Representante y el
Beneficiario para resolver el dafio(s) y/o problema(s) de A&S citado en una Queja;

- El proceso de Compliance Review tiene como objetivo determinar si la Agencia cumpli6 con
sus Procedimientos de Gestion de Riesgos Ambientales y Sociales para un Proyecto financiado
y contratado directamente por la AFD y recomendar soluciones en caso de incumplimiento.

Las Reglas de Procedimiento del Mecanismo se divulgan en el sitio web de la AFD®° y
establecen los términos para el Registro y Elegibilidad, asi como el método por el cual el
Mecanismo maneja la Queja, es decir. auditoria de cumplimiento, resolucién de controversias
0 una combinacion de ambos.

58 \/éase el anexo C

5 fdem

80 https://www.afd.fr/sites/afd/files/2019-03-02-22-05/AFD%?20-
%20Rules%200f%20procedure  E%265%20complaint%20mechanism.pdf
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El propietario del proyecto debe disefiar un mecanismo de reclamacion para recibir y facilitar la
resolucion de preocupaciones o conflictos, seguin sea el caso, en relacion con los riesgos e impactos
ambientales y sociales . Un mecanismo de reparacion de agravios a nivel de proyecto también
trabajara en conjunto con el Mecanismo de Quejas Ambientales y Sociales de la AFD. Los
mecanismos de reclamacion deben adaptarse al nivel ambiental del proyecto y a los riesgos e
impactos, con el propdsito de resolver preocupaciones o conflictos a través de un proceso de
consulta comprensible y transparente coherente con el proyecto y/o el contexto local

En el anexo E figura un esquema indicativo del Plan de participacion de las partes interesadas y
los mecanismos de reclamacion.

La AFD no cuenta con un procedimiento especifico para gestionar los riesgos relacionados con la
violencia de género y el acoso sexual. Sin embargo, esto esta cubierto por los procedimientos
operativos, cuyo objetivo es identificar, prevenir o mitigar los riesgos e impactos ambientales y
sociales, asi como cualquier violacion de los derechos humanos que pueda resultar de las
actividades financiadas por la AFD. En particular, la AFD se basa y aplica el principio del Marco
Ambiental y Social del Banco Mundial, que incluye medidas de gestion de riesgos relacionadas
con el ESAS. La politica prevé una serie de diligencias, que determinan las medidas que deben
adoptarse para abordar el ESAS. El Grupo AFD, por ejemplo, solicita a los beneficiarios que
implementen un Plan de Compromiso Ambiental y Social/Plan de Accion y que informen sobre
los aspectos de gestion de riesgos ambientales y sociales durante la implementacion del proyecto.
El Grupo AFD procura que los beneficiarios utilicen sus Documentos de Licitacion Estandar para
la Adquisicién de Obras. Este documento estandar incluye disposiciones para prevenir y manejar
el ESAS.

Documentacion ambiental y social:

Para los proyectos de la categoria B financiados en el marco de este programa, se requieren un
EISA (anexo C), un PGAS (anexo D), un Plan de Compromiso de las Partes Interesadas y un
Mecanismo de Quejas (anexo E), un PCAS (anexo K), un Plan de Accion ESAS (anexo N). El
proyecto propietario debe presentar un informe semestral de cumplimiento ambiental y social que
incluya el seguimiento del PGAS, el SEP, el mecanismo de reparacion de agravios, el PCAS y el
Plan de Accion del ESAS. Esta informacion debe ser revelada en el sitio web de la AFD y del
propietario del proyecto.

Esquema indicativo del informe semestral sobre el cumplimiento ambiental y social: El
propietario del proyecto informa a la AFD sobre la aplicacion de las medidas ambientales y
sociales previstas, de conformidad con el PGAS, el Plan de participacion de las partes interesadas,
el Mecanismo de reparacion de agravios, PCAS y Plan de Accion ESAS. El esbozo indicativo del
informe es el siguiente:

e Informacion del proyecto: descripcion general o proyecto.

e Resumen ejecutivo: puntos relevantes durante el semestre del proyecto de monitoreo.

e Marco juridico e institucional (legislacion y normativa nacional) aplicable al proyecto.
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e Seguimiento de las medidas de mitigacion identificadas en el PGAS y su estado de
implementacion, descripcion de los préximos pasos Yy responsabilidad de la
implementacion.

e Seguimiento del Plan de participacion de las partes interesadas y divulgacion de
informacion. Esto incluye las consultas publicas (fecha y lugar de la consulta publica,
namero de participantes y actas) y el desarrollo de actividades de participacion durante el
periodo de seguimiento (actividades de difusion y educacion, comunicados de prensa,
generacion de material informativo, reuniones, entre otros).

e Seguimiento del mecanismo de reparacion de agravios, incluido el nimero de solicitudes
0 quejas recibidas durante el periodo de supervision. Cada solicitud y quejas debe resumir
el tema principal de la solicitud, indicar los medios de admision (correo, teléfono, correo
electronico, sitio, etc), indicar la fecha en que se presento la queja o solicitud, indicar la
respuesta proporcionada (qué respuesta dada, cuadndo y por qué medios), indiquese la
accion que deba llevarse a cabo sobre el contenido de la solicitud o reclamacién, indiquese
la fecha de la respuesta y la persona responsable de lo siguiente.

e Seguimiento de PCAS definido AFD y el propietario del proyecto.

e Seguimiento del Plan de Accién ESAS.

e Conclusiones pertinentes del periodo de seguimiento.

Nota: Todos los documentos que apoyan este informe deben ser incluidos (actas, comunicados
de prensa, material informativo, reportaje fotografico de las medidas implementadas,
respuesta, etc.) para tener evidencia del monitoreo realizado durante el semestre.

En el caso de los proyectos de la categoria C financiados en el marco de este programa en la fase
de seleccidn, debe confirmarse que las actividades se encuentran efectivamente en la categoria C
y que®! no es necesaria una evaluacion ambiental y social.

8 Pueblos Indigenas

La Politica de la AFD sobre los pueblos indigenas y sus objetivos son asegurar que el proceso de
desarrollo fomente el pleno respeto de los derechos humanos, los derechos colectivos, la dignidad,
las aspiraciones, la cultura y los medios de vida basados en los recursos naturales de los pueblos
indigenas; anticipar y evitar los impactos adversos de los proyectos sobre las comunidades de los
Pueblos Indigenas, o cuando no sea posible evitarlos, minimizar y/o compensar dichos impactos;
promover beneficios y oportunidades de desarrollo sostenible para los pueblos indigenas de una
manera culturalmente apropiada; establecer y mantener una relacion permanente basada en la
consulta informada y la participacion de manera culturalmente apropiada con los pueblos
indigenas afectados por un proyecto a lo largo de su ciclo de vida.

Alineados con el objetivo de la AFD de salvaguardar a los Pueblos Indigenas y sus derechos contra
impactos adversos, los proyectos de la Categoria A no seran elegibles para financiamiento bajo el

61 actividades con un riesgo o impacto ambiental y social minimo o nulo
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Programa. Para los proyectos en los que la evaluacion de A&S identifique a los pueblos indigenas
como partes interesadas, se aplicaran los requisitos de participacion y consentimiento.

No seran elegibles los proyectos con potencial contacto no deseado con pueblos indigenas que no
son contactados viviendo en aislamiento voluntario o ""en contacto inicial™.

Aunque ningun proyecto afectara a los territorios indigenas de medios de vida, hay indigenas que
viven en las ciudades y que, por lo tanto, utilizan el transporte publico. Son propensos a sufrir
discriminacion y abusos (al igual que otras minorias). EI anexo G proporcionara orientacion para
mitigar estos riesgos. Véase el Anexo G para un "Esquema para el desarrollo de Analisis
Sociocultural (SCA) y Planes de Pueblos Indigenas”.

La AFD como Entidad Acreditada realizard toda la diligencia debida que sea necesaria para
asegurar que la Actividad Financiada cumpla en todo momento con los requisitos aplicables bajo
la Politica de Género Actualizada y la Politica de Pueblos Indigenas del GCF.
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10 Anexos

10.1 Anexo A - Lista de exclusién®?

La siguiente lista de exclusion sefiala los tipos de proyectos que la AFD no financiara:

1. Laproduccion o venta de cualquier producto ilegal o actividad ilicita en virtud de las
leyes del pais anfitrion y de Francia o de las reglamentaciones, convenios y/o acuerdos
internacionales;

Productos o actividades que utilicen trabajo forzoso o trabajo®® infantil;®*

3. Comercio de animales, plantas o cualquier producto natural que no cumpla con las
disposiciones de la Convencion CITES®;

Pesca con redes de enmalle y deriva de méas de 2,5 km de longitud;

Cualquier operacion que conduzca o requiera la destruccion® de un hébitat critico®’, o
cualquier proyecto forestal que no implemente un plan de mejoramiento y manejo
sostenible;

N

ok~

82 https://www.afd.fr/en/ressources/exclusion-list-afd-group-foreign-countries

83 por "trabajo forzoso" se entiende todo trabajo o servicio realizado involuntariamente y exigido a una persona mediante
amenaza de fuerza o castigo, segln se define en los convenios de la OIT.

64 Los empleados deben tener al menos 14 afios de edad, segun se define en la Declaracién de la OIT sobre los Principios y
Derechos Fundamentales en el Trabajo (C138 - Convenio sobre la Edad Minima, articulo 2), a menos que las leyes locales
exijan la asistencia obligatoria a la escuela o una edad minima para trabajar. En tales circunstancias, debe utilizarse el
requisito de edad mas alta.

85 CITES: Convencién sobre el comercio internacional de especies amenazadas de fauna y flora silvestres amenazadas de
extincion (Washington, |1 993).

8 Destruccion significa (1) la eliminacién o reduccién grave de la integridad de un hébitat causada por un cambio importante
y a largo plazo en el uso de la tierra o los recursos hidricos o (2) la modificacién de un habitat de tal manera que se pierda la
capacidad de este hébitat para cumplir su funcion

57 El término habitat critico abarca habitats naturales y modificados que merecen especial atencion. Este término
incluye (i) espacios con alto valor de biodiversidad tal como se define en los criterios de clasificacion de la UICN,
incluyendo, en particular, los habitats requeridos para la supervivencia de las especies en peligro segun lo definido
por la lista roja de especies amenazadas de la UICN o por cualquier legislacion nacional; (ii) espacios con una
importancia particular para las especies endémicas o cuyo rango geografico es limitado; (iii) sitios criticos para la
supervivencia de las especies migratorias; (iv) espacios que acogen a un numero significativo de individuos de
especies congregatorias; (v) espacios que presentan conjuntos Gnicos de especies 0 que contienen especies que estan
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6. Produccion, uso o venta de cualquier material peligroso, como amianto o productos que
contengan PCB®®;

7. Produccion, uso o venta de productos farmacéuticos, plaguicidas/herbicidas, sustancias
que® agotan la capa de 0zono o cualquier otra sustancia peligrosa que esté prohibida o que
se esté eliminando progresivamente a nivel internacional;

8. Comercio transfronterizo de desechos, excepto los aceptados por el Convenio de Basilea'y
sus reglamentos subyacentes;

9. Produccion o venta:

a. de armas y/o municiones;
b. del tabaco;
c. de alcohol fuerte destinado al consumo humano;

10. Establecimientos de juego, casinos o cualquier empresa equivalente’ 2;

11. Todo comercio relacionado con la pornografia o la prostitucion;

12. Toda actividad que conduzca a una modificacion irreversible o a un desplazamiento
significativo de un elemento del patrimonio cultural critico”™ o a cualquier actividad que
entrafie riesgos e impactos sobre el patrimonio cultural,

13. Produccion y distribucion, o inversion en medios de comunicacion racistas,
antidemocraticos o que promuevan la discriminacion contra una parte de la poblacion;

14. Explotacién de minas de diamantes y comercializacion de diamantes cuando el pais
anfitrion no se haya adherido al Proceso de Kimberley;

15. Cualquier sector o servicio sujeto a un embargo por parte de las Naciones Unidas, la Unidn
Europea y/o Francia en un determinado pais y sin restriccion absoluta o relativa sobre el
importe.

16. Cualquier actividad que conduzca a la adquisicion de tierras y al reasentamiento
involuntario.

10.2 Anexo B - Formulario de lista de verificacion

Cada proyecto del Programa se sometera a un examen ambiental y social para:
a. Determinar si el proyecto esta excluido del Programa.
b. Determinar si el proyecto cumple con los criterios de elegibilidad para el programa.

asociadas segun procesos de evolucion clave o que cumplen servicios ecosistémicos clave; (vi) y territorios con
biodiversidad social, econémica o culturalmente significativa para las comunidades locales. Los bosques primarios
o los bosques de alto valor de conservacién también deben considerarse habitats criticos.

8 | os PCB (bifenilos policlorados) son un grupo de productos quimicos altamente toxicos que pueden encontrarse en
transformadores eléctricos, condensadores y equipos de conmutacion llenos de aceite que datan de 1950 a 1985.

% Cualquier componente quimico que reacciona con la capa de ozono estratosférica y la destruye, dando lugar a la formacién
de agujeros en esta capa. El Protocolo de Montreal enumera las Sustancias que Agotan el Ozono (SAO), sus metas de
reduccion y los plazos para su eliminacion.

0 para ser excluidas, estas actividades deben representar mas del 10% del saldo o importe financiado. En el caso de un
intermediario financiero, estas actividades no deben exceder el 10% de los sobresalientes en su cartera de negocios.

"L Cualquier financiacion directa de estos proyectos o actividades que los involucren (por ejemplo, un hotel
incluyendo un casino). Los planes de mejora urbana que podrian incorporar posteriormente estos proyectos no se
ven afectados.

2 Se considera "patrimonio cultural critico” todo elemento patrimonial reconocido a nivel internacional o nacional
como de interés histdrico, social y/o cultural

73 [dem
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Nombre del proyecto:

Pais:

Propietario del proyecto:

Descripcion resumida del proyecto:

Fecha de elaboracion

- Proyectos excluidos del Programa: Por favor explique su respuesta para cada articulo. Si
alguna de las siguientes preguntas es una respuesta "si", el proyecto queda excluido del
programa:

Satisfech
No. Articulo 0? Explicacion
Si | No

¢Se incluye el proyecto en la lista de exclusion de la AFD
(anexo A)?

¢Genera el proyecto riesgos e impactos ambientales y/o
sociales potencialmente adversos que, individual o

2 | acumulativamente, son diversos, irreversibles o sin
precedentes (categoria A de alto riesgo y categoria B+ de
riesgo sustancial)’4?

¢ Tiene lugar el proyecto en zonas protegidas, habitats criticos
0 zonas sensibles o afecta a habitats modificados, naturales y
criticos o zonas protegidas legalmente y reconocidas
internacionalmente?

4 | ¢Implica el proyecto alguna adquisicion de tierras?

¢El sitio del proyecto esta ocupado por personas o actividades,
formales o informales?”

¢El proyecto tiene lugar o afecta a bienes y sitios de
6 | importancia arqueoldgica, historica, cultural, artistica y
religiosa, que son tangibles e intangibles?

¢Genera el proyecto contaminacion de tierras y aguas
subterraneas a partir de baterias usadas o gastadas?

- Los proyectos elegibles deben cumplir con los siguientes criterios: "

4 Categoria A: Actividades con posibles riesgos ambientales y/o sociales adversos e impactos potenciales que,
individual o acumulativamente, son diversos, irreversibles o sin precedentes. Entre las caracteristicas de las
actividades de la categoria A figuran las siguientes: tener una gran escala geogréafica; contar con una infraestructura a
gran escala; estar ubicado en ecosistemas valiosos y habitats criticos; tener efectos adversos sobre los derechos, los
recursos Y las tierras de los pueblos indigenas; y el reasentamiento significativo de los pueblos afectados.

S En cuanto al reasentamiento involuntario (desplazamiento fisico o econémico).

6 Las preguntas 1, 3, 4,5, 7, 8, 12, 13 y 15 se aplican a los componentes 2 y 3.

La pregunta 2 se aplica al componente 2.

Las preguntas 6, 9, 10, 11 y 14 se aplican al componente 3.
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. Satisfecho? L
No. Articulo S No Explicacién

¢Reduce el proyecto las emisiones de GEI en relacion con
1 | la base de referencia y tiene un impacto positivo en el
desarrollo sostenible?’’

¢Se relaciona el proyecto con las politicas de demanda de

2 transporte que fomentan el cambio al transporte publico?

3 ¢ El proyecto demuestra un potencial transformador y
aumenta el nimero de usuarios?

4 ¢El proyecto cumple con la tasa interna de rendimiento de

un minimo del 12%?

¢Cumple el proyecto con las leyes y reglamentos
5 | nacionales y locales pertinentes y tiene la titularidad del
pais?

¢Se lleva a cabo el proyecto en la ciudad que planea o esta
en proceso de modernizar y mejorar su sistema de

6 transporte publico, incluidas las iniciativas para fomentar
la NMT y la micromovilidad eléctrica?
¢ Debe el proyecto cumplir con un plan de accion de

7 género teniendo en cuenta las directrices desarrolladas en
el plan de accion de género a nivel de programa?
(Propuesta de financiacion del anexo 8)?

8 ¢Se esforzara el proyecto por generar empleo y desarrollo
econdmico local?

9 ¢Se aplica el proyecto Unicamente a los vehiculos eléctricos
a bateria?"®

10 ¢Necesita el proyecto financiar mas de 30 vehiculos

eléctricos?

11 | ¢Se encuentra el proyecto en una ciudad intermedia’®?

12 | ¢El nivel de cofinanciacién del proyecto supera el 40%?

13 | ¢En qué pais se encuentra el proyecto?®°

14 ¢El proyecto es financiado por el sector privado o como
PPP?8!

7 El enfoque que debe utilizarse se determina en el anexo 22 bis y se basa principalmente en las metodologias de la
Convencion Marco registradas en el marco del Mecanismo para un Desarrollo Limpio (MDL).

78 os trolebuses hibridos (trolebuses con bateria) también se pueden financiar si demuestran ser una opcién mas
rentable que el uso de autobuses eléctricos con bateria considerando también los costos de reemplazo y
mantenimiento de la infraestructura

9 Las ciudades que no son elegibles bajo este criterio son: Colombia: Bogot4, Barranquilla, Bucaramanga, Cali,
Cartagena, Medellin, Pereira; Brasil: Belo Horizonte, Brasilia, Curitiba, Fortaleza, Manaus, Recife, Rio de Janeiro,
Salvador, Sao Paulo; Peru: Lima; México: Ciudad de México.

8 En un minimo de 4 paises (indicativos Brasil, Colombia, México y Per() se realizara un proyecto de inversién con
buses electrénicos bajo el Componente 3y en un minimo de 2 paises (indicativos Brasil y Colombia) inversiones en
el mejoramiento de la infraestructura de PT y/o NMT bajo el Componente 2.

81 Indicativo en México.
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| 15 | ¢Se clasifica el proyecto como riesgo Categoria B® o0 C%? | | |

Nota: No se conceden subvenciones de inversion para inversiones en autobuses electrénicos en
el marco del componente 3.

Cada proyecto en el marco del Programa se someterd a un examen ESAS para determinar los
riesgos de ESAS en el proyecto. Si alguna de las siguientes preguntas es una respuesta "'si", el
proyecto desarrollara un Plan de Accion ESAS (Anexo N):

, Satisfecho? .,
No. Articul . Explicacion
0 ticulo S No plicacio

Durante la construccion, ¢los trabajadores masculinos
podrian dirigirse a las trabajadoras del ESAS?

¢Podrian los trabajadores de la construccion dirigirse al
2 | ESAS mujeres, nifias y nifios u otros grupos vulnerables
de la comunidad?

Durante la operacion, ¢las trabajadoras del transporte
pueden ser acosadas sexualmente por colegas varones?

Durante la operacion, ¢podria un supervisor masculino
4 | utilizar su posicion de poder para acosar sexualmente a sus
colegas femeninas?

Durante la operacion, podria experiencia del pasajero
comportamiento amenazador e inoportuno, incluidos el
abuso y el acoso sexuales durante el uso del transporte
publico?

6 | ¢Esta el proyecto categorizado como riesgo Categoria B84?

10.3 Anexo C - Esquema indicativo de la evaluacion del impacto ambiental y social

La debida diligencia ambiental y social se llevara a cabo bajo la responsabilidad del propietario
del proyecto. Para los proyectos de la categoria B (riesgos moderados) financiados con arreglo a

82 Categoria B. Actividades con posibles riesgos ambientales y/o sociales adversos limitados e impactos que,
individual o acumulativamente, son pocos, por lo general especificos del sitio, en gran medida reversibles, y se abordan
facilmente mediante medidas de mitigacion. Actividades relacionadas con la AF en los componentes 2 y 3 (autobuses
eléctricos, sistema de recarga, mejora del depdsito de autobuses y mejora del sistema de red para el sistema de recarga.
8 Categoria C. Actividades con minimos o nulos riesgos y/o impactos ambientales y/o sociales adversos. Las
actividades de la categoria C son tipicamente aquellas que no tienen elementos fisicos o huellas definidas. Sin
embargo, en ciertos contextos, las actividades que tienen elementos fisicos o una huella también pueden considerarse
de bajo riesgo, en particular cuando las actividades son a pequefia escala, realizadas dentro de un entorno ya
construido, no entrafian el desplazamiento fisico y econémico de personas ni tienen efectos adversos minimos o nulos
sobre los pueblos indigenas. Actividades relacionadas con la asistencia técnica en el componente 1.

84 Categoria B. Actividades con posibles riesgos ambientales y/o sociales adversos limitados e impactos que,
individual o acumulativamente, son pocos, por lo general especificos del sitio, en gran medida reversibles, y se abordan
facilmente mediante medidas de mitigacion. Actividades relacionadas con la AF en los componentes 2 y 3 (autobuses
eléctricos, sistema de recarga, mejora del depdsito de autobuses y mejora del sistema de red para el sistema de recarga.
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este programa se requiere una EISA. La evaluacion del impacto ambiental y social (EIS) es un
instrumento para identificar y evaluar los posibles impactos ambientales y sociales de un proyecto
propuesto, evaluar alternativas y disefiar medidas apropiadas de mitigacion, gestion y monitoreo.

Se espera que el propietario del proyecto (o su consultor) utilice su criterio profesional para
determinar qué cuestiones (enumeradas a continuacion o adicionales) son relevantes para el
proyecto. El esquema indicativo de EISA es el siguiente.

1. Resumen ejecutivo

- Analiza de forma concisa las conclusiones importantes y las medidas recomendadas.

2. Marco juridico e institucional

- Analiza el marco legal (nacional y local) e institucional del proyecto, dentro del cual se realiza
la evaluacion ambiental y social.

- ldentifica y evalua los requisitos medioambientales y sociales de cualquier cofinanciador.

3. Descripcion del proyecto

- Describe de manera concisa el proyecto propuesto y su contexto geogréafico, ambiental, social
y temporal, incluyendo cualquier inversién externa que pueda ser requerida, asi como los
proveedores primarios del proyecto.

- Incluye un mapa con suficiente detalle, que muestra el lugar del proyecto y el area que puede
verse afectada por los impactos directos e indirectos del proyecto.

4. Riesgos e impactos ambientales y sociales

- Tiene en cuenta todos los riesgos e impactos ambientales y sociales relevantes del proyecto
(fases de construccion y operacion), incluida la produccién de residuos peligrosos,
principalmente debido al reciclaje, la reutilizacion (segunda vida) y la eliminacion de baterias
de vehiculos eléctricos gastados.25868788

5. Medidas de mitigacion

- Identifica medidas de mitigacion de todos los impactos y riesgos negativos relevantes y
significativos, incluyendo la produccion de residuos peligrosos, principalmente debido al
reciclaje, reutilizacién (segunda vida) y eliminacion de baterias de vehiculos eléctricos
gastados.

6. Medidasy acciones clave para el Plan de Gestion Ambiental y Social (MEDE). Esto se utilizara
en el desarrollo del Plan de Gestion Ambiental y Social (PGAS) (Anexo D).

7. Plan de participacion de las partes interesadas y mecanismo de presentacion de quejas, segun
el anexo E.

8. Apendices

- Lista de las personas u organizaciones que prepararon o contribuyeron a la evaluacion
ambiental y social

- Otros anexos se consideraron pertinentes.

8 Por ejemplo, véase la seccidn 5.2

8 Esto se hard mediante la exportacion de las baterfas de litio a empresas de reciclaje autorizadas o al fabricante.
Los paises participantes cuentan con instalaciones y capacidades para recoger, acondicionar y exportar baterias a fin
de permitir el reciclaje de sus componentes principales.

87 Por lo general, las baterias de vehiculos eléctricos pueden reutilizarse con fines de almacenamiento de electricidad
excedentaria tanto a nivel comercial como nacional.

8 |_a disposicion final de las baterias debe estar claramente identificada en los estudios de disefio final, y tener las
autorizaciones correspondientes, cuando las regulaciones locales lo indiquen. Si la legislacion local no tiene normas
especificas a este respecto, deben aplicarse las mejores préacticas internacionales.
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10.4 Anexo D - Esquema Indicativo del Plan de Gestion Ambiental y Social

El Plan de Gestion Ambiental y Social (PGAS) es un instrumento que detalla (a) las medidas que
deben tomarse durante la implementacion y operacidn de un proyecto para eliminar los impactos
ambientales y sociales adversos, o para reducirlos a niveles aceptables; y (b) las medidas
necesarias para aplicar estas medidas. Se espera que el propietario del proyecto (o su consultor))
utilice su criterio profesional para determinar qué cuestiones (enumeradas a continuacion o
adicionales) son relevantes para el proyecto. EI esquema indicativo del PGAS es el siguiente.

1. Descripcion de las medidas de mitigacion:

a) Describe los impactos negativos del proyecto descritos en la evaluacion de impacto
ambiental y social (EISA), incluyendo la produccion de residuos peligrosos,
principalmente debido al reciclaje, reutilizacion (segunda vida) y eliminacion de
baterias de vehiculos eléctricos gastados.

b) Describe, con todos los detalles técnicos necesarios, cada medida de mitigacion,
indicando el tipo de impacto, el periodo de que se trate, el organismo o las personas
responsables de su aplicacion, incluidas especificamente las medidas de mitigacion
para la gestion de baterias de vehiculos eléctricos (p. €j., programa integral de gestién
de residuos peligrosos, formacién para el manejo de residuos peligrosos, entre otros).

c) Evaluar el alcance y los costos de las medidas, asi como las necesidades institucionales
y de capacitacién para aplicar esas medidas, incluido especificamente el costo de las
medidas de mitigacion para la gestion de las baterias de los vehiculos eléctricos
gastados.

2. Aplicacion de la vigilancia ambiental y social:

El objetivo del seguimiento ambiental y social es (i) verificar que se han cumplido los
compromisos ambientales y sociales asumidos por el propietario del proyecto, (ii) dar informacion
sobre los principales problemas ambientales y sociales del proyecto, sobre todo sobre sus impactos
y (iii) analizar la eficacia de las medidas de mitigacion aplicadas.

Esta informacion permite evaluar el éxito de las medidas de mitigacion en el marco de la
supervision del proyecto y adoptar, en caso necesario, medidas correctivas.

El MEDE define objetivos de seguimiento y métodos de seguimiento precisos, en relacion con los
efectos evaluados en el informe EISA y las medidas de mitigacion descritas en el PGAS.

Esta parte comprende lo siguiente:
d) unadescripcion precisa, con detalles técnicos, de los tipos de seguimiento, indicadores
y medidas de supervision.
e) una descripcién de los métodos de seguimiento: procedimientos de supervision,
elaboracion de informes de seguimiento (seguimiento periddico, formularios de
accidentes), organizacién requerida.
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El objetivo es (i) detectar rapidamente las condiciones que requieren medidas de mitigacion
especificas y (ii) proporcionar informacion sobre los progresos realizados y sobre los resultados
en el marco de estas medidas.

3. Cierre del emplazamiento (desmantelamiento, si procede):

Cuando un proyecto tiene una vida atil limitada o cuando el sitio se cierra, el PGAS establece las
medidas necesarias para el cierre del sitio, al final de la vida del proyecto.
En él se describe:

- las condiciones técnicas y operativas de esta parada/cierre,

- las posibles condiciones de desmantelamiento de equipos, edificios.

4. Procedimiento de organizacion:

ElI PGAS proporciona una descripcion detallada de las disposiciones institucionales necesarias
para la aplicacion de las medidas de mitigacion y seguimiento, ya sea durante las obras o
después de la finalizacion del proyecto. Proporciona informacion precisa sobre quién
(organismos o personas) sera responsable de la aplicacion de estas medidas, por ejemplo, en
relacion con el funcionamiento, la supervision, el control de la aplicacion, el seguimiento de
la aplicacion, las medidas correctoras, la financiacion, redaccion de informes y formacion del
personal.

En su caso, el PGAS abarca los siguientes temas: a) asistencia técnica: b) adquisiciones y c)
métodos de organizacion aplicados por el propietario del proyecto.

En el PGAS pueden formularse propuestas para fortalecer la organizacion y las capacidades.
Puede promoverse la puesta en practica de una experiencia externa para garantizar un control
adecuado de la aplicacion del MEDE.

5. Calendario de rendimiento y estimacién de costes
Para cada una de las tres &reas (reduccion de la contaminacion, vigilancia del medio ambiente
y procedimientos organizativos), el PGAS proporciona:
a) un calendario para la ejecucion de las medidas de mitigacion, indicando su
programacion y su coordinacién con los planes de ejecucién del proyecto;
b) una estimacion de los costes de inversién y funcionamiento,
c) el origen de los fondos necesarios para la aplicacion del MEDE.

10.5 Anexo E - Esquema Indicativo del Plan de Participacion de Partes Interesadas,
Mecanismo de Quejas y Divulgacion de Informacién

Cada proyecto bajo el Programa requerird un Plan de Participacion de las Partes Interesadas,
incluyendo un mecanismo de quejas y divulgacion de informacién, incluyendo procedimientos o
requisitos de compensacion de ESAS. La AFD divulgara en su sitio web informacion ambiental y
social apropiada para cada proyecto bajo el Programa.

La participacién de las partes interesadas se llevara a cabo de conformidad con las normas
ambientales y sociales del Grupo del Banco Mundial: ESS10 Participacion de las partes interesadas
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y divulgacion de informacion_https://www.worldbank.org/en/projects-operations/environmental-
and-social-environnwork/brief/ronmental-medio ambientey-normas sociales

Deberia elaborarse un mecanismo de reclamacion especifico para cada proyecto, de conformidad
con el ESS10 del Banco Mundial - Anexo 1 Participacion de los interesados y divulgacion de
informacion

El esquema del Plan de Participacion de las Partes Interesadas y el Mecanismo de Quejas es el
siguiente:

1. Introduccion
1.1. Presentacion del proyecto
1.2. Contexto del proyecto
1.3. Principios de participacion de los interesados en relacion con el proyecto

2. Normas aplicables relacionadas con la participacion de las partes interesadas
2.1. Normativa nacional aplicable y requisitos conexos
2.2. Normas internacionales aplicables y requisitos conexos
2.3. Otras normas aplicables

3. Andlisis de las partes interesadas del proyecto
3.1. Enfoque para la identificacion de las partes interesadas
3.2. Definicion y enfoque propuesto para los grupos de interesados

4. Actividades relacionadas con la participacién de los interesados
4.1. Comunicaciones y divulgacion de informacion para el proyecto y estudios conexos
4.2. Actividades de consulta realizadas hasta la fecha
4.3. Actividades e indicadores de seguimiento para la participacion de los interesados

5. Mecanismo de reparacion de agravios
5.1. Principios
5.2. Procedimiento

6. Procedimientos o requisitos de reparacion del ESAS centrados en la supervivencia y
sensibles al género®

8 Establecer mecanismos funcionales de presentacién de informes para recibir quejas relacionadas con el SEAH de
los trabajadores y miembros de la comunidad. Los mecanismos de presentacion de informes deben ser el principal
medio de presentacion de informes para el personal y los miembros de la comunidad afectados por el SEAH
relacionado con el proyecto. Sin embargo, el personal del propietario del proyecto y los miembros de la
comunidad pueden optar por utilizar el mecanismo de presentacion de informes de un organismo de ejecucién o
de ejecucién o informar directamente a la AFD. Pueden informar directamente a la AFD si consideran que, a pesar
de la presentacion de informes a través del mecanismo de presentacidn de informes de los propietarios de los
proyectos, su caso no ha sido tratado satisfactoriamente, o cuando, después de esfuerzos fallidos con el
propietario del proyecto, consideran que la presentacion de informes a través de estos mecanismos es de interés
publico (por ejemplo, cuando se produce un gran nimero de incidentes de SEAH dentro de un proyecto sin
ninguna accién o ineficaz). En el material de promocion y los planes de comunicacién y en los cursos de formacion
del personal deben incluirse vias alternativas para la presentacion de informes.
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7. Divulgacion de informacion
7.1.Principios
7.2.Procedimiento (incluidos los procesos de divulgacion de instrumentos de salvaguardia
para que los proyectos de la categoria B cumplan con la Politica de divulgacion de
informacion de AE y GCF, asi como los requisitos del GCF RESP sobre la divulgacién
de cada proyecto.

8. Supervision y presentacion de informes para las actividades de participacion de los
interesados
8.1. Vigilancia
8.2. Comunicacion de actividades
8.3. Informe anual

9. Apeéndices
9.1. Lista de partes interesadas
9.2. Sistema de comunicacion y divulgacion de informacion
9.3. Sistema de reparacion de agravios

10.6 Anexo F - Analisis general entre las normativas nacionales y las normas ambientales
y sociales de la AFD

Este analisis muestra que no se detectaron lagunas importantes en los ocho paises. Estos paises
cuentan con legislacion nacional para identificar y mitigar los posibles riesgos e impactos
ambientales y sociales dentro del Programa, y cubrir las directrices establecidas en las normas
ambientales y sociales del Banco Mundial (ESS) para ESS1 Evaluacion y Gestion de Riesgos e
Impactos Ambientales y Sociales, ESS2 Trabajo y Condiciones de Trabajo, ESS3 Recursos
Eficiencia y Prevencion y Gestion de Contaminacion, ESS4 Salud y Seguridad Comunitaria, y
ESS10 Compromiso y Divulgacion de Informacion. Para las normas restantes® se excluyen porque
no se aplican al Programa. Es importante mencionar que para cada proyecto bajo este Programa
debe cumplir con las regulaciones nacionales y locales aplicables.

Ver archivo de Excel adjunto

10.7 Anexo G - Esquema para el desarrollo de Analisis Sociocultural (SCA) y Planes de
Pueblos Indigenas

Los siguientes puntos podrian servir de punto de partida para la elaboracién del CEA:

% ESS5: Adquisicion de tierras, restricciones al uso de la tierra y reasentamiento involuntario; ESS6: Conservacion
de la biodiversidad y manejo sostenible de los recursos naturales vivos; ESS7: Pueblos Indigenas/Comunidades
Locales Tradicionales Histéricamente Desatendidas del Africa Subsahariana, y ESS8: Patrimonio cultural.

67



Anélisis del marco juridico relacionado con los Pueblos Indigenas: Identificacion de los
principales instrumentos aplicables, tanto de la legislacion nacional como de las
convenciones internacionales ratificadas y suscritas por el pais, y los principios y
directrices establecidos en la politica actualizada de género y propiedad intelectual del
Marco de Cooperacién Mundial.

Caracterizacion de las comunidades indigenas: Descripcion y analisis detallados de la
poblacién indigena ubicada en el area de influencia (directa e indirecta) del proyecto.
Sobre la base de esta caracterizacion, el andlisis determinara si es necesario ampliar el
area de influencia indirecta del proyecto en lugares especificos, justificando las razones
por las que debe ampliarse.

Estructura comunitaria y funcionamiento institucional: Normas, valores, reglas,
costumbres, comportamientos y mecanismos de toma de decisiones que han sido
institucionalizados a través de relaciones inter e intragrupo, relevantes para el proyecto,
tener en cuenta en las consultas publicas y las medidas de gestion que se propongan.
Aspectos de género: Identificacion de la dindmica de género como parte integrante del
CEA, identificando patrones socioculturales como la exclusion de las mujeres de los
procesos de toma de decisiones o de la vida publica, la vida econémica o profesional,
actitudes o practicas perjudiciales hacia las mujeres y las nifias (como su exclusion de la
educacidn), la violencia fisica contra las mujeres (ya sea por extrafios, conocidos o
parejas intimas), utilizando datos e indicadores cualitativos y cuantitativos. Identificar las
medidas especiales necesarias para asegurar que las mujeres y las nifias participen en los
procesos de toma de decisiones sobre el proyecto, como la consulta publica. También
seria importante analizar si, como resultado del proyecto, podria haber efectos negativos
diferenciados por género, 0 peores para mujeres y nifias que para hombres y nifios, o si
las desigualdades de género preexistentes podrian exacerbarse como resultado del
proyecto.

Aspectos simbdlicos: caracterizacion de valores, normas, tradiciones, costumbres,
creencias, aspiraciones y actitudes de la comunidad relacionadas con el proyecto, con
especial énfasis en sitios ceremoniales y otros lugares con significado simbdlico para la
poblacion.

Anélisis de vulnerabilidad social: Situacién de la poblacién indigena en la zona del
proyecto segun sus niveles de vulnerabilidad socioeconémica, historica y cultural,
vincular esa situacion con el riesgo potencial de exclusion de los beneficios potenciales
del proyecto.

Expectativas de la poblacién: Aspiraciones, percepciones y actitudes hacia el subproyecto
dentro de las comunidades indigenas, incluyendo la historia de interacciones con los
organismos del sector publico y el nivel de confianza o desconfianza que las
comunidades indigenas tienen en ellos. Produccion y conexion con el sistema comercial
regional. Analisis de como los cambios generados por el proyecto podrian provocar
cambios en las interacciones entre la poblacion indigena y los agentes relacionados con la
comercializacion de productos y actividades de subsistencia que existen actualmente en
las comunidades indigenas.

Pasivos existentes y riesgo contextual: Identificacion de la presencia de potenciales
pasivos sociopoliticos y riesgos asociados al contexto en el que se construird y operara un
proyecto
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¢ Riesgos de integridad fisica, territorial o cultural de la poblacion potencialmente afectada,
incluyendo recursos naturales, seguridad alimentaria, derechos, economia, identidad, etc.

e Posibles impactos generados por la presencia de trabajadores de la construccion. Analizar
los posibles riesgos asociados a las obras (salud, accidentes, embarazos no deseados, etc.)
con especial énfasis en el comportamiento del personal de los contratistas en sus
interacciones con la poblacién indigena local.

e Cambios culturales e interrupciones generacionales: Analizar los cambios culturales
internos y las tensiones que podrian generarse o identificarse debido al proyecto, en el
marco de los cambios que el proyecto podria introducir o intensificar.

¢ Riesgo de conflicto. Identificacion de conflictos latentes y potenciales nuevos conflictos
que podrian generarse o intensificarse debido al proyecto.

e Posibles efectos indirectos relacionados con la tenencia y el uso de tierras. Analizar las
principales amenazas en esta area que podrian crearse o intensificarse debido al proyecto,
incluyendo cuestiones de titulacion de tierras, alquiler o arrendamiento, invasion de
tierras indigenas, territorios ancestrales que aspiran a recuperar, etc.

e Otros riesgos y posibles impactos sociales adversos, incluyendo impactos directos,
indirectos, acumulativos, inducidos o residuales en las comunidades indigenas.

e Consultas publicas con los pueblos indigenas. Estas consultas deben ser apropiadas desde
el punto de vista sociocultural, preferentemente utilizando uno o mas facilitadores
indigenas, asegurando que las personas que no hablan espafiol (o portugués, en el caso de
Brasil) tengan la oportunidad de formular preguntas y expresar sus opiniones e
inquietudes; que se realizan en horarios y espacios accesibles a la poblacién indigena
local, y que respetan los mecanismos de toma de decisiones de los grupos indigenas.

e Plan de los Pueblos Indigenas. Inclusion de medidas especificas para reducir, mitigar y/o
compensar los impactos potenciales sobre las comunidades indigenas, siguiendo la
jerarquia de mitigacion discutida en esta nota. La compensacion no significa
necesariamente una compensacion econdmica, sino principalmente la sustitucién de la
funcionalidad afectada o la sustitucion en especie, como en la tierra por la tierra. Los
impactos identificados deben asociarse con las medidas de mitigacion, explicando
claramente la relacion entre los impactos y las medidas. Este plan, y sus medidas, deben
tener un presupuesto asignado, un calendario provisional, personal necesario para
ejecutarlas, responsabilidades institucionales, entre otros detalles practicos que faciliten
su eventual implementacion.

e Monitoreo de Aspectos Socioculturales: Definicion de indicadores socioculturales que
sirvan de referencia para el eventual monitoreo de los cambios generados por el proyecto,
definiendo un sistema de monitoreo especifico para las comunidades indigenas, analizar
la posibilidad de implementar sistemas de monitoreo participativo, cuando sea préactico.

e Visitas de campo: Para realizar el analisis sociocultural, y para reunir la informacion
primaria relacionada con las comunidades indigenas requeridas, debe haber visitas de
campo a las comunidades indigenas en el area de influencia directa e indirecta del
proyecto, en coordinacion con el organismo de ejecucion, y asesorando al ejecutor para
llevar a cabo las consultas especificas con los pueblos indigenas.

10.8 Anexo H - Aplicabilidad de las Normas de Desempefio de la CFI al Programa

La aplicabilidad de los PS de la CFI para el Programa AFD-GCF se resume en la siguiente tabla.
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Normas de Desemperio de
la CFI

Objetivos

Aplicabilidz

PS1. Evaluacidn y gestion de
los riesgos e impactos
ambientales y sociales

o |dentificar y evaluar los riesgos e impactos ambientales y sociales del

proyecto.

o Adoptar una jerarquia de mitigacion para anticipar y evitar, o donde la

evitacion no es posible, minimizar, y donde los impactos residuales
permanecen, compensar/ compensar los riesgos y los impactos para los
trabajadores, las comunidades afectadas y el medio ambiente.
Promover un mejor desempefio ambiental y social de los clientes
mediante el uso eficaz de sistemas de gestion.

Asegurar que las quejas de las comunidades afectadas y las
comunicaciones externas de otras partes interesadas sean atendidas y
gestionadas adecuadamente.

Promover y proporcionar medios para una participacion adecuada con
las comunidades afectadas a lo largo del ciclo del proyecto en
cuestiones que podrian afectarlas y garantizar que se divulgue y
difunda la informacion ambiental y social pertinente.

Si.

Los proyectos elegibles
tener impactos ambient:
PS1 requiere establecer
adecuado a la naturalez
La PS1 tiene por objeto
ambientales y sociales y
mitigacion adecuadas p:
evitar esos riesgos e im
define la capacidad org:
supervisién y la revisior

Se presta especial atenc
los interesados, incluide
informacion, la particip
pertinentes y los mecan

El Programa financia ur
financiando solo proyec
C y B. Se excluiran pro
"categoria A".

PS2. Trabajo y condiciones
de trabajo

Promover el trato justo, la no discriminacién y la igualdad de
oportunidades de los trabajadores.

Establecer, mantener y mejorar la relacion obrero-gerencial.

Promover el cumplimiento de las leyes laborales y de empleo
nacionales.

Proteger a los trabajadores, incluidas las categorias vulnerables de
trabajadores como los nifios, los trabajadores migrantes, los
trabajadores contratados por terceros y los trabajadores de la cadena de
suministro del cliente.

Promover condiciones de trabajo seguras y saludables, y la salud de los
trabajadores.

Para evitar el uso del trabajo forzado.

Si.

Los proyectos apoyados
garantizar condiciones |
adecuadas al propietaric
todos los requisitos de F
ambas construcciones (
escala puede ser necesa
carga, conexion a la red
depdsitos de autobuses |
implementacion/ operac

PS3. Eficiencia de los
recursos, prevencion y
reduccion de la
contaminacién

Evitar o minimizar los efectos adversos sobre la salud humana'y el
medio ambiente evitando o minimizando la contaminacion de las
actividades del proyecto

Promover un uso mas sostenible de los recursos, incluidos la energia y
el agua.

Reducir las emisiones de GEI relacionadas con el proyecto.

Si.

La evaluacién de los rie
sociales (PS1) que se ll¢
proyectos debe identific
negativos de todo tipo ¢
comunidades y el medic
de recursos naturales co

Nota: Se espera que los
sean significativos en el
construccion a pequefia
necesaria para las estaci
a lared y/ o actualizacic
deposito de autobuses. |
plazo de los recursos na
actividades de construct

PS4. Salud, seguridad y
proteccion de la Comunidad

Anticipar y evitar impactos adversos en la salud y seguridad de la
comunidad afectada durante la vida del proyecto, tanto por
circunstancias rutinarias como no rutinarias.

Velar por que la proteccion del personal y los bienes se lleve a cabo de
conformidad con los principios de derechos humanos pertinentes y de

Si.

La evaluacién de riesgo
que se llevara a cabo en
vida del proyecto tendré
salud, seguridad y prote
los propietarios de los p
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Normas de Desempefio de
la CFlI

Objetivos

Aplicabilide

manera que se eviten o reduzcan al minimo los riesgos para las
comunidades afectadas.

PS5. Adquisicién de tierras y
asentamiento involuntario

Para evitar, y cuando la evitacion no es posible, minimizar el
desplazamiento mediante la exploracion de disefios de proyectos
alternativos.

Para evitar el desalojo forzoso.

Para anticipar y evitar, 0 cuando no sea posible evitar, minimizar los
impactos sociales y econémicos adversos de la adquisicién de tierras o
las restricciones sobre el uso de la tierra por (i) proporcionar
compensacion por la pérdida de activos a costo de reemplazo y (ii)
garantizar que las actividades de reasentamiento se lleven a cabo con la
divulgacion adecuada de informacion, consultas y la participacion
informada de los afectados.

Mejorar o restablecer los medios de vida y el nivel de vida de las
personas desplazadas.

Mejorar las condiciones de vida de los desplazados fisicos mediante el
suministro de viviendas adecuadas con seguridad de tenencia en los
lugares de reasentamiento.

No.

La adquisicion de tierra
involuntario son inespel
Programa. El Programa
impliquen la adquisiciol
reasentamiento involun

PS6. Conservacion de la
diversidad biolégica y
ordenacién sostenible de los
recursos naturales vivos

Proteger y conservar la biodiversidad.

Mantener los beneficios de los servicios de los ecosistemas.

Promover la gestién sostenible de los recursos naturales vivos mediante
la adopcién de préacticas que integren las necesidades de conservacion y
las prioridades de desarrollo.

No.

Los proyectos elegibles
no esperan afectar a hat
naturales y criticos o ar
y reconocidas internacic
El Programa excluira lo
cualquier modificacion
criticos o areas legalme
reconocidas internacion

PS7. Pueblos indigenas

o Asegurar que el proceso de desarrollo fomente el pleno respeto de los

derechos humanos, la dignidad, las aspiraciones, la cultura y los medios
de vida de los pueblos indigenas basados en los recursos naturales.
Prever y evitar los efectos adversos de los proyectos en las
comunidades de los pueblos indigenas, o cuando no sea posible
evitarlos, minimizar y/o compensar esos efectos.

Promover los beneficios y oportunidades del desarrollo sostenible para
los pueblos indigenas de una manera culturalmente apropiada.
Establecer y mantener una relacion permanente basada en la Consulta y
Participacion Informadas (PCI) con los pueblos indigenas afectados por
un proyecto a lo largo de su ciclo de vida.

e Asegurar el Consentimiento Libre, Previo e Informado (CLPI) de las

Comunidades Afectadas de los pueblos indigenas cuando las
circunstancias descritas en esta norma de desempefio estén presentes.
Respetar y preservar la cultura, los conocimientos y las practicas de los
pueblos indigenas.

No.

Los proyectos elegibles
afectar a los pueblos inc
El Programa excluira lo
los pueblos indigenas.

PS8. Patrimonio cultural

Proteger el patrimonio cultural de los efectos adversos de las
actividades del proyecto y apoyar su preservacion.

e Promover la distribucion equitativa de los beneficios del uso del

patrimonio cultural.

No.

Los proyectos elegibles
esperan afectar propied:
importancia arqueoldgi
artistica y religiosa.

El Programa excluira lo
patrimonio cultural.
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Todos los proyectos cumpliran las disposiciones del ESAS especificadas en el GCF RESP. !

10.9 Anexo | - AFD A&S Principios clave de la politica

Principios: Los principios que se exponen a continuacion se aplican a lo largo de la evaluacion y
ejecucion de todas las operaciones financiadas por la AFD, de forma continua y en asociacion con
los beneficiarios de los poderes adjudicadores y de financiacion. Implica tener en cuenta las
cuestiones medioambientales y sociales lo antes posible, desde la fase de disefio y en la ejecucion
de las operaciones, a fin de definir las medidas adecuadas para evitar, reducir y, en su caso,
compensan sus importantes impactos ambientales y sociales adversos.

Diligencia debida: La AFD lleva a cabo la debida diligencia en todos los proyectos presentados a
su financiacion que entran en el &mbito de aplicacion de la presente politica. Esta debida diligencia
analiza los riesgos e impactos ambientales y sociales durante la evaluacién ex ante de la operacion,
de una manera adaptada a la naturaleza y escala de la operacion y proporcional a los niveles de
estos riesgos e impactos. Esta diligencia debida evalua si es probable que el proyecto se desarrolle
e implemente de acuerdo con los objetivos de desempefio ambiental y social de la AFD. De este
modo, apoya el proceso de toma de decisiones para la financiacion de la operacion y, en caso de
que se apruebe la financiacion, la integracion del cliente de los aspectos ambientales y sociales en
la programacion y ejecucion de la operacion. La diligencia debida de la AFD requiere trabajo
documental, pero también, dependiendo de las necesidades, visitas de campo.

Enfoque integrado: La AFD, en linea con sus précticas existentes, basa su diligencia debida en
un analisis que combina los riesgos e impactos ambientales y sociales. Para cada operacion
analizada, la evaluacion de los riesgos e impactos también toma en cuenta la vulnerabilidad de los
diversos grupos humanos potencialmente afectados.

Responsabilidad del cliente: el cliente es responsable de realizar la evaluacién ambiental y social
de su proyecto. Moviliza los conocimientos especializados y los recursos ambientales y sociales
necesarios en las diversas etapas de la ejecucion del proyecto (viabilidad, disefio detallado,
preparacion, construccion, funcionamiento, desmantelamiento) y se compromete contractualmente
a respetar los objetivos de comportamiento medioambiental y social acordados durante la
evaluacion de la financiacion y establecidos en el acuerdo de financiacion con la AFD. El cliente
supervisa y documenta la aplicacion de las medidas de gestion ambiental y social durante la
ejecucion de las actividades del proyecto. También aplica las medidas preventivas necesarias para
eliminar las posibles causas de un fallo y las medidas correctivas necesarias cuando se detecta un
fallo. Informa periodicamente al respecto a la AFD mediante informes periddicos sobre la marcha
de los trabajos. La AFD asiste al cliente en la definicion de sus objetivos ambientales y sociales y
verifica su implementacion a lo largo del ciclo del proyecto.

Categorizacion del riesgo ambiental y social: La AFD analiza y clasifica todos los proyectos
potenciales en Alto - Sustancial - Moderado - Bajo riesgo ambiental y social, dependiendo de la
extension de los riesgos potenciales soportados por la operacion. La clasificacion tiene en cuenta

https://www.greenclimate.fund/document/revised-environmental-and-social-policy
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la naturaleza y escala de la operacidn, la ubicacion y sensibilidad de la zona afectada, la gravedad
de los posibles riesgos e impactos ambientales y sociales, asi como la capacidad del cliente para
gestionarlos. Esta clasificacion tiene por objeto determinar la naturaleza y la profundidad de la
evaluacion ambiental y social requeriday el nivel de normas ambientales y sociales que el proyecto
debera cumplir, asi como las necesidades de participacion de las partes interesadas y el nivel de
informacion requerido.

Préactica de categorizacion: para cada operacion, la AFD realiza una categorizacion, desde la
etapa de identificacion, de la intensidad esperada de su componente méas sensible desde una
perspectiva ambiental y/o social. En este proceso de clasificacion, la AFD tiene en cuenta los
riesgos e impactos directos, indirectos, acumulativos e inducidos en el area de influencia de la
operacion. Si la operacion fuera particularmente compleja, La AFD completa las evaluaciones
existentes realizando su propio analisis de campo para tener un enfoque mas detallado de los
posibles riesgos e impactos y poder proporcionar el apoyo mas eficaz a la autoridad contratante
del proyecto.

Anélisis de la documentacion: La decision de financiacion de la AFD se basa en un analisis
preliminar de la documentacion de evaluacién ambiental y social. Implica una Evaluacion
Ambiental y Social (EAS) detallada para proyectos en la categoria de Riesgos Altos y Sustanciales.
Puede ser en una forma simplificada (p. ej., un capitulo especifico del estudio de viabilidad) para
los de la categoria de riesgos moderados. En general, no se requiere evaluacion ambiental y social
para los proyectos de la categoria de Bajo Riesgo.

El SEC detallado se realiza al mismo tiempo que el estudio de viabilidad. Se somete a la consulta
de las personas y grupos potencialmente afectados y pretende permitir la elaboracion de un Plan
de Gestion Ambiental y Social (PGAS). En caso de desplazamiento fisico y/o econdémico
involuntario, el PGAS se complementa con un Plan de Accion de Reasentamiento (PAR).

Los objetivos y el contenido de la ESA, el PGAS y el PAR cumplen con las disposiciones de la
Norma Ambiental y Social del Banco Mundial para la Evaluacion y Gestion de Riesgos e Impactos
Ambientales y Sociales. Para las operaciones de Alto Riesgo, la ESA detallada, asi como los
documentos de gestion ambiental y social relacionados (por ejemplo: PGAS, RAP), se analizan y
deben ser validados por la AFD antes de la aprobacion del financiamiento. Para operaciones con
riesgos sustanciales 0 moderados, el SEC debe estar disponible y validado antes de la aprobacién
de la financiacion. Para las tres categorias, los estudios se completan con un Plan de Compromiso
Ambiental y Social.

Plan de Compromiso Ambiental y Social (PCAS): para proyectos clasificados como de alto
riesgo, sustancial o moderado, la AFD requiere que el cliente formalice los compromisos
ambientales y sociales del proyecto en un documento llamado Plan de Compromiso Ambiental y
Social. EI SEBC esta desarrollado para exponer brevemente, en un documento Unico presentado
en forma de cuadro, las medidas y acciones necesarias para que el proyecto cumpla con los
objetivos de comportamiento ambiental y social aplicados por la AFD, segun un calendario
especifico y considerados satisfactorios para la AFD. EI SEBC también proporciona detalles sobre
las fuentes de financiacion para la aplicacion de las medidas definidas. EI SEBC se prepara en
forma de proyecto durante la fase de evaluacion. El plan es finalizado por la AFD vy el cliente,
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teniendo en cuenta la debida diligencia realizada durante la evaluacion y los resultados de las
consultas con las partes interesadas. El SEBC se ultima antes de la aprobacion de la financiacion
y se adjunta como anexo al acuerdo de financiacion. EI documento es parte de la documentacion
legal para proyectos de alto, sustancial o moderado riesgo. El acuerdo de financiacion apoya las
disposiciones del SEBC al establecer las condiciones previas al desembolso que deben cumplirse
antes de cualquier desembolso por parte de la AFD.

Normas de referencia ambiental y social: de conformidad con la Declaracion de Paris sobre la
Eficacia de la Ayuda para promover la alineacion y coordinaciéon de los donantes, la AFD ha
adoptado las normas operacionales ambientales y sociales vigentes del Banco Mundial. Estas
normas se aplican a proyectos con riesgos ambientales y sociales clasificados como Altos o
Sustanciales. Para otras operaciones, los proyectos deben ser evaluados y ejecutados de acuerdo
con las regulaciones ambientales y sociales vigentes en el pais donde se realiza la operacion. El
cumplimiento de las normas ambientales y sociales definidas anteriormente es el objetivo del
desempefio ambiental y social aplicado a las operaciones financiadas por la AFD.

Otros documentos de referencia: los proyectos presentados por los poderes adjudicadores
también deben ejecutarse de conformidad con las Directrices del Grupo del Banco Mundial sobre
medio ambiente, salud y seguridad (EHSG). Estos son documentos técnicos de referencia, con
ejemplos generales y especificos de buenas practicas internacionales en la industria.

Participacion de las partes interesadas-consulta: para los proyectos de riesgo alto y sustancial,
los andlisis realizados (EAS, PGAS, PAR) deben estar sujetos a una consulta libre, previa e
informada de las personas potencialmente afectadas por el proyecto, las administraciones centrales
y locales afectadas y los representantes de la sociedad civil implicados en cuestiones
medioambientales y sociales. Este proceso de consulta esta organizado y financiado por el cliente
y puede llevarse a cabo en diversas etapas del proceso de evaluacion, de conformidad con la
normativa nacional. Las conclusiones deben ser utilizadas en la redaccidn final de los informes de
evaluacion presentados para la aprobacion de la AFD.

La consulta inicial debe realizarse de manera transparente y debe ser accesible a todas las personas
potencialmente afectadas por el proyecto, en particular a las poblaciones vulnerables. Las partes
interesadas seran consultadas de manera culturalmente apropiada, utilizando los idiomas
apropiados y las referencias culturales y educativas. Para los proyectos mas arriesgados, o cuando
estos proyectos estan sujetos a revisiones o enmiendas importantes, las consultas de las personas
potencialmente afectadas también pueden llevarse a cabo durante la fase de ejecucion, caso por
caso.

Divulgacién de informacion: una vez que los documentos ambientales y sociales hayan sido
aprobados por la AFD, especialmente la ESA, el PGAS y/o el PAR, a efectos de transparencia y
rendicion de cuentas, en particular hacia los principales interesados, se animara al cliente a poner
estos documentos a disposicion del publico, en zonas accesibles del pais y en Internet. Cuando sea
necesario, la AFD prestara apoyo para divulgar esa informaciédn. El calendario de consultas debe
dar tiempo para recabar informacion pertinente de las personas o grupos que hayan accedido a esos
documentos. Cuando se requieran revisiones importantes de los documentos clave (ESA, PGAS,
RAP) durante la implementacion de un proyecto, tambiéen se alentara al cliente a revelar
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actualizaciones en el pais y en Internet.

Seguimiento y apoyo a la implementacién: La AFD espera que sus clientes implementen las
medidas ambientales y sociales establecidas en los distintos planes (PCAS, PGAS, RAP, etc.) que
se mencionan en los convenios de financiacion, en cumplimiento de los plazos requeridos. A lo
largo de la ejecucion del proyecto, el cliente informa a la AFD sobre la implementacion de las
medidas ambientales y sociales previstas, de acuerdo con los documentos del proyecto, el progreso
en la implementacion de las medidas de mitigacion y los resultados alcanzados. Para ello, el cliente
podra contratar a un consultor/grupo de consultores independientes para comprobar que se han
cumplido los compromisos, que se estd supervisando la aplicacion de las medidas ambientales y
sociales del proyecto, y que se hagan ajustes a las medidas previstas en caso de que resulten
ineficaces. Los expertos ambientales y sociales de la AFD también pueden participar en el
seguimiento cuando sea necesario. Sobre la base de los indicadores de seguimiento incluidos en el
PGAS y/o el PCAS, y gracias a los informes periddicos de situacion presentados a la AFD, la AFD
evalUa los resultados de seguimiento de los compromisos asumidos por el cliente.

En caso de incumplimiento de los compromisos asumidos, la AFD asistira al cliente en la basqueda
de soluciones para gestionar los riesgos e impactos ambientales y sociales, y garantizara el
cumplimiento de las clausulas contractuales del convenio de financiacion.

Tramitacion de las reclamaciones ambientales y sociales: en el caso de los proyectos
clasificados como de riesgo elevado y sustancial, el cliente debera, como minimo, establecer y
financiar un mecanismo de reparacién de agravios, proporcionandole al mismo tiempo recursos
adecuados. Este sistema se anunciard ampliamente, en los idiomas y formularios apropiados, y
sera de facil acceso para las personas potencialmente afectadas. En la medida de lo posible, un
mecanismo de reparacion de agravios a nivel de proyecto también trabajara en conjunto con el
propio mecanismo de quejas ambientales y sociales de la AFD. La AFD sera informada de forma
sistemética y en tiempo real del funcionamiento del mecanismo y, para cada denuncia, sera
actualizada sobre el estado de las resoluciones. Se espera que en los informes periddicos se
mencionen los resultados de las actividades del mecanismo de reparacion de reclamaciones del
cliente.

La AFD ha creado su propio mecanismo de quejas ambientales y sociales, abierto a terceros. Este
mecanismo tiene como objetivo garantizar una gestion independiente de las quejas sobre los
impactos ambientales y sociales inducidos por los proyectos financiados por la AFD. Cualquier
persona afectada por un proyecto financiado por la AFD puede presentar una denuncia ante este
mecanismo.

Gestion de modificaciones posteriores: pueden producirse modificaciones de la naturaleza y el
alcance de un proyecto tras la aprobacion de la financiacion por la AFD. Estas modificaciones
pueden tener importantes implicaciones medioambientales y/o sociales. En tal caso, la AFD
realizara la debida diligencia ambiental y social sobre estas enmiendas. En caso de que la AFD
concluya que se requieren nuevas consultas con las partes interesadas y/o nuevas medidas de
mitigacion ambiental y social para cumplir con la presente politica y sus procedimientos
relacionados, la AFD pedira al cliente que integre estas medidas en la operacion financiada.
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Préstamos para politicas de desarrollo: la politica de gestion de riesgos medioambientales y
sociales se aplica también, con instrumentos adecuados, a los préstamos para politicas sectoriales
de apoyo presupuestario y de desarrollo financiados por la AFD - financiacion que no se destina
directamente a inversiones tangibles, sino, en particular, las reformas de las politicas subregionales
y sectoriales o de otras reformas de las politicas que puedan generar importantes efectos negativos
para el medio ambiente y/o la sociedad. En este caso, pueden utilizarse instrumentos como
evaluaciones estratégicas del impacto ambiental y social u otros métodos de evaluacién ambiental
y social. Ademas, los programas de asistencia técnica asociados a dicho apoyo presupuestario
pueden incluir un componente ambiental y social.

Fondos delegados: en cuanto a la gestion de los fondos para los que la AFD esté acreditada por
otra institucion, la AFD hara todo lo posible, posiblemente en consulta con el otro financiador o
delegado, garantizar que el proceso de gestion de riesgos medioambientales y sociales se aplique
a cada proyecto y sea compatible con las normas medioambientales y sociales del delegado y de
la AFD. La AFD también haréa todo lo posible para asegurar que los informes realizados sobre esta
financiacion "para otros" cumplan con las expectativas respectivas.

Operaciones de cofinanciacién: para evitar un exceso de diligencia debida ambiental y social, la
AFD hace todo lo posible por acordar un enfoque comun para la evaluacion y gestion de los riesgos
ambientales y sociales del proyecto con el cofinanciador(s). Si la AFD no es la coordinadora del
financiamiento, la AFD evalla los documentos ambientales y sociales producidos bajo la
responsabilidad del cliente y/o financiador principal. La AFD podra solicitar informacion adicional
y/o aplicar la debida diligencia complementaria (i) si decide que algunas de las disposiciones
previstas no son suficientes en vista de las cuestiones identificadas, y/o (ii) si los componentes
sujetos a su financiacion presentan problemas medioambientales y sociales que requieren una
diligencia debida especifica. Cuando la AFD es el lider o coordinador de la financiacion, los
procedimientos de la AFD se utilizan para la debida diligencia requerida por el cofinanciador e
implementada por el cliente.

Intermediacion financiera: para proyectos con intermediarios financieros, la AFD garantiza que
la institucidn financiada implemente un Sistema de Gestion Ambiental y Social que cumpla con
los principios establecidos en la presente politica.

Cuando la institucién financiera de que se trate no cumpla los requisitos de la AFD, las medidas
para mejorar el sistema de gestion medioambiental y social se establecen en un plan de accion
medioambiental y social, enumerar las medidas que permitiran a la institucion financiera cumplir
las normas y procedimientos exigidos. Podran movilizarse recursos de asistencia técnica para
ayudar a la institucion financiera a cumplir los requisitos de la AFD. Financiacion en los territorios
franceses de ultramar: en los paises de altos ingresos de la OCDE, los Principios Ecuatoriales
mencionan que las reglamentaciones nacionales cumplen los requisitos de las normas del Grupo
del Banco Mundial. De acuerdo con estos principios, la AFD garantiza que las operaciones
financiadas cumplen con la normativa. Se realiza una clasificacion para toda la financiacion no
presupuestaria segun el riesgo ambiental y social, en tres categorias (Alto, Moderado y Bajo).

Validez y revision de esta politica: esta politica se adopt6 el 13 de julio de 2017 y se aplicara
durante los 3 afos siguientes a su adopcion (a menos que se modifique, si es necesario). Hacia el
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final de este periodo, se llevara a cabo una auditoria interna para evaluar su aplicacion e identificar
los puntos que deben actualizarse, introducirse o eliminarse. Sobre esta base, podré redactarse,
adoptarse y aplicarse una nueva politica durante un periodo que se determinara a su debido tiempo.

10.10 Anexo J- Componentes, actividades, descripcion, sub-actividades y entregables

Las siguientes son las actividades relacionadas con el Componente 1 centradas en el
establecimiento de un ecosistema de movilidad sostenible que fomenta la electrificacion y el
cambio al transporte publico (AT)

Actividades Descripcion Sub-actividades Entregables
1.1.1.1 Apoyar el desarrollo o la actualizacion de
planes de movilidad urbana sostenible (PMUS)
1.1.1.2. Asesoramiento sobre la integracion del
transporte no motorizado
1.1.1.3. Apoyo a politicas publicas habilitantes
para politicas de gestion de la demanda
1.1.1.4. Asesoramiento sobre soluciones
tecnologicas Optimas para el contexto local
Asesoramiento 1.1.1.5. Servicios de desarrollo y asesoramiento
normativo, sobre modelos empresariales 6ptimos y contratos | 1.1.1.1. Promocién en todos los
capacitacion y de estructuracion financiera y concesion proyectos de inversion
Actividad actividades de relacionados con las particularidades de los 1.1.1.2. Promocioén en todas las
1.1.1 Aplicar fomento de la vehiculos eléctricos ciudades con proyectos de inversion
un marco confianza en las 1.1.1.3. Promocion en todas las

propicio para

zonas propicias

Asesoramiento sobre contratos de concesion

ciudades con proyectos de inversion

la movilidad para el conducentes a mejorar los servicios de transporte | 1.1.1.4. Cursos de formacion realizados
electronica despliegue y el despliegue del autobus electronico con cada proyecto de inversion
local comercial de 1.1.16 Apoyo a las politicas publicas habilitantes 1.1.1.5. Por proyecto invertido al
vehiculos para las politicas de gestion de la demanda y la menos 1 producto de gestion del
eléctricos a implantacion e integracion de los vehiculos conocimiento
nivel local eléctricos
1.1.17. Desarrollo de capacidades y formacion de
los operadores de vehiculos eléctricos
(conductores, personal de mantenimiento), FI 'y
personal de seguridad
1.1.1.8. Elaborar materiales de conocimiento
(publicaciones, seminarios web) sobre las
politicas de gestion de la demanda y la
implantacion de vehiculos eléctricos comerciales
Realizar 1.1.2.1. Asesoramiento sobre los programas
asesoramiento, nacionales de movilidad urbana y las hojas de ruta
capacitacion y sectoriales para los vehiculos eléctricos 1.1.2.1. 13 hojas de ruta sectoriales
Actividad actividades de comerciales 1.1.2.2. Asesoramiento normativo en 7
1.1.2. Aplicar | fomento de la 1.1.2.2. Promover politicas y reglamentos de paises
un marco confianza en gestion de la demanda de movilidad sostenible, 1.1.2.3. Elaboracion de una normativa
nacional materia de incl. electrificacién y cambio de polos sobre las pilas en 7 paises
propicio a la politicas sobre 1.1.2.3. Promover politicas y reglamentos de 1.1.2.4. Actividades de fomento de la
movilidad las esferas que electrificacion confianza a nivel nacional para
electrénica propician el 1.1.2.4. Asesoramiento sobre politicas de funcionarios gubernamentales y otros

despliegue
comercial de
vehiculos

reutilizacion, reciclado y eliminacion de pilas
1.1.2.5. Elaborar materiales de conocimiento
(publicaciones, seminarios web) sobre las

interesados a nivel nacional
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Actividades

Descripcion

Sub-actividades

Entregables

eléctricos a
nivel nacional

politicas de gestion de la demanda y el desarrollo
comercial de los vehiculos eléctricos a nivel
nacional

1.1.2.6. Desarrollar cursos de formacion,
directrices y planes de estudio para la formacion
profesional

1.1.3.1. Difundir materiales de conocimiento
(publicaciones, webinairs, estudios de referencia,

Actividad Realizacion de estudios de mejores practicas) sobre la
1.1.3. Aplicar | productos de e practics . 1.1.3.1. Publicaciones de KM sobre
., transformacion de la movilidad sostenible y el .
un marco gestion de los . . o diferentes temas
. o despliegue de vehiculos eléctricos - .
regional conocimientos y -, , 1.1.3.2. Dialogo continuo
. -, o 1.1.3.2. Didlogo con los proveedores de vehiculos .
propicio a la dialogo politico eléetricos 1.1.3.3. 3 actos regionales de
movilidad anivel nacional | | 13 370 i idades de divulgacién Difundir las | 901836100
electronica y regional . . .,
directrices de los cursos de formacion y los planes
de estudio
1.1.4.1 E1 100% de las politicas y hojas
de ruta apoyadas por el Programa se
revisan con una perspectiva de género
o -
1.1.4.1. Utilizacion de una perspectiva de género, (l:réatir? gel ig /;c(?zigs daeité\éﬁ?ges de
incluida la incorporacion de la perspectiva de incluven la corlfcienciaci(')n sobre la
género en el disefio y la revision de las hojas de ; ualza d de eénero v el transporte
ruta y las politicas para los diferentes segmentos u%bano & y P
de los vehiculos eléctricos. .
1.1.4.2. Mayor concienciacion sobre las 1.1.4.2.b E1 30% de los participantes de
e . . la plataforma de intercambio que
diferencias y oportunidades en materia de isten rsos de formacién
igualdad de género en el sector de los vehiculos asisten a cursos de lormaciony
cléctricos actividades ds? fomentf) dc? la capacidad
1.1.4.3. Aumentar los conocimientos sobre la rsr?lt:'r:ré(s)s vehiculos eléctricos son
forma de incluir la perspectiva de género en los ) IJ 49 ¢ 1 red regional sobre 1 .
proyectos de transporte urbano a través de DC Le.C 1 Ted Teglonal Sobre fa mujer
Ejecucion de las | online en la m0.V111c.iad electrqnlca para
Actividad actividades del 1.1.4.4. Aprendizaje Sur-Sur de las mejores compartir le l?tfrc,a mbiar §Xp.e rencias,
1.1.4. Programa. practicas en la region (p. €j., "Bajale al acoso" promover fa tutoria y producit
Aplicacién de Quito) conocimientos, se apoyay fortalece y
una BPA 1.1.4.5. Disefio de campafias de comunicacion 1.1.4.3. Se elabora I modulo de

sobre acoso sexual y protocolos de atencion en el
transporte publico

1.1.4.6. Incluir la perspectiva de género en los
planes de inversion

1.1.4.7. Mejor desglose por sexo de los datos
reunidos sobre el transporte urbano

1.1.4.8. Mejora del acceso de la mujer al empleo
1.1.4.9. Crear conciencia sobre el acoso sexual en
el transporte piblico mediante la creacion de
capacidad

1.1.4.10 Promocion de la igualdad de género en el
lugar de trabajo

capacitacion en linea sobre Género y
Transporte Urbano, con la
participacion de al menos 1
representante de la autoridad publica
local en cada ciudad donde se prevé
una inversion del programa

1.1.4.4 1 Visita de aprendizaje Sur-Sur
a las mejores practicas de la region
1.1.4.5 1 Se desarrollan campaiias de
comunicacion publica sobre acoso
sexual y protocolos de atencion en el
transporte publico

1.1.4.6. E1 100% de los proyectos
financiados incluyen una estrategia de
igualdad de género con un GAP que
contiene actividades especificas y
mensurables
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Actividades

Descripcion

Sub-actividades

Entregables

1.1.4.7. 100% de proyectos de
transporte urbano de pasajeros cuyos
sistemas de datos de los usuarios
recogen y presentan datos desglosados
1.1.4.8. E1 80% de los proyectos
financiados directamente por el
Programa garantizan que al menos el
30% de los puestos de trabajo
calificados relacionados directamente
con el proyecto estén reservados a las
mujeres, con especial atencion a las
medidas que pueden atraer y retener a
las mujeres en la industria

1.1.4.9.a E1 100% de los proyectos de
transporte publico financiados por el
Programa incluyen actividades
(campanas de comunicacion y talleres)
destinadas a prevenir el acoso sexual
1.1.4.9.b 100% de los proyectos
financiados por el Programa tienen
sistemas de denuncia disefiados para
victimas de acoso sexual en
colaboracion con las autoridades
locales

1.1.4.10.a Un taller sobre igualdad
entre los géneros y equilibrio entre el
trabajo y la vida privada para cada
proyecto de transporte publico
financiado por el Programa

1.1.4.10.b E1 100 % de los proyectos de
transporte publico financiados por el
Programa incluyen encuestas anuales
sobre el equilibrio entre el trabajo y la
vida personal y comparten los
resultados

1.1.14.10.c 100% de los proyectos de
transporte publico financiados por el
Programa con un coordinador
encargado de la igualdad de género

Actividad
1.1.5
Obtencion,
estructuracion
y supervision
de proyectos

Fuente y
preparacion de
proyectos
Supervision de
proyectos

1.1.5.1 Abastecimiento de proyectos
1.1.5.2 Preparacion de proyectos
1.1.5.3 Seguimiento de proyectos

Por proyecto de inversion
Informes anuales de seguimiento

Las siguientes son las actividades vinculadas al componente 2 centradas en medidas de inversion para el cambio de
modo PT (FA)

Actividades Descripcion Sub-actividades Entregables
Actividad Disenar e 2.1.1.1 Informe de viabilidad (problemas, opciones,
2.1.1 Aplicar implementar medidas | viabilidad) Medidas en 2 ciudades
medidas de para la mejora de PT | 2.1.1.2 Estructura financiera y estructuras de ejecucion
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Actividades

Descripcion

Sub-actividades

Entregables

movilidad
urbana para
fomentar la
movilidad
urbana

2.1.1.3 Licitacion
2.1.1.4 Aplicacion

Las siguientes son las actividades relacionadas con el componente 3 centradas en el despliegue de flotas de
vehiculos eléctricos (FA)

Actividades Descripcion Sub-actividades Entregables
Actividad 2.2.1 | Diseflo e 2.2.1.1 Informe de viabilidad
. . ., . . ., 850 autobuses
Despliegue de implementacion de 2.2.1.2 Estructura financiera y estructuras de ejecucion .

. S electronicos en 4
autobuses sistemas de bus 2.2.1.3 Licitacion ciudades
electronicos electronico 2.2.1.4 Aplicacién
Actividad 2.2.2. e L, .

. o . 2.2.2.1 Informe de viabilidad en coordinacion con 2.2.1 Sistema de carga para
Despliegue de Disefar e implementar . . s
2.2.2.2 Estructura financiera y estructuras de ejecucion 850 autobuses
la el componente de carga N .
. . 2.2.2.3 Licitacion junto con 2.2.1 electronicos en 4
infraestructura | de sistemas de e-bus

de tarificacion

2.2.1.4 Aplicacién junto con 2.2.1

ciudades

Actividad 2.2.3.

Implementar
mejoras en el

Disefio e
implementacion de

2.2.3.1 Informe de viabilidad en cooperacion con 2.2.1 y
222

Estacion de autobuses
mejorada para 850

. . 2.2.3.2 Estructura financiera y estructuras de ejecucion autobuses
deposito de sistemas de bus e L.
.. 2.2.3.3 Licitacion electronicos en 4

autobuses electronico N .

. 2.2.3.4 Aplicacion ciudades
electronicos
Actividad 2.2.4.
Implementar 2.2.4.1 Informe de viabilidad en cooperacion con 2.2.1 y Mejora del sistema de
mejoras en la Disefio e 222y223 red para el sistema de
red para implementacion de 2.2.4.2 Estructura financiera y estructuras de ejecucion recarga de 850
conectar sistemas de e-bus 2.2.4.3 Licitacion autobuses eléctricos

cargadores de
e-bus

2.2.4.4 Aplicacion

en 4 ciudades

Programacion indicativa inicial

La cartera indicativa inicial del Programa incluye cuatro proyectos de inversion (de los cuales el 50% en ciudades
secundarias) que se realizaran en 2023/2024 y que cubriran el total de FA disponible. Las actividades de Asistencia
Técnica del Programa a nivel regional, nacional y local seran ejecutadas por la GIZ, y la AFD implementara estudios
de viabilidad de Asistencia Técnica para Proyectos y estructurard proyectos desde una perspectiva operativa,
financiera y legal. El siguiente cuadro muestra los proyectos indicativos que se van a financiar.

Pais, ciudad

Autobuses electrénicos

Brasil, Florianépolis®

aprox. 300 e-buses

Colombia, ciudades secundarias®

aprox. 280 autobuses electronicos

México, Sinaloa

200 1buses electronicos

Pera, Arequipa

aprox. 80 autobuses eléctricos

92 Incluye inversiones en PT
9 Incluye inversiones en PT
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10.11 Anexo K - Plantilla del SEBC
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Plan de Compromiso Ambiental y Social

Tema Accion Recursos y Fuentes de Calendario: Indicadores
esperada responsabilidades | financiacion Concepcion e de progreso
Implementacion

1. Evaluacion y gestion de los riesgos e impactos ambientales y sociales

1.1 Categorizacion del proyecto A&S

1.2 Evaluar alternativas

1.3 Evaluacion ambiental y social

1.4 Sistema de Gestion Ambiental y
Social (SGAS)

1.5 Plan de Gestion Ambiental y Social
(PGAS)

1.6 Capacidad organizativa y
compromiso

1.7 Gestion de empresas y contratistas

1.8 Supervision de proyectos y
divulgacion de informacion

1.9 Definicion del presupuesto para la
aplicacion de las medidas de mitigacion

2. Trabajo y condiciones de trabajo

2.1 Términos y condiciones de empleo

2.2 No discriminacion e igualdad de
oportunidades

2.3 Organizaciones de trabajadores

2.4 Proteccion laboral: trabajo infantil y
trabajo forzoso

2.5 Mecanismo de quejas

2.6 Salud y seguridad en el trabajo

2.7 Trabajadores contratados

2.8 Trabajadores en trabajo comunitario

3. Eficiencia de los recursos y prevencion y gestion de la contaminacion

3.1 Uso de energia | | | |




Tema

Accion
esperada

Recursos y
responsabilidades

Fuentes de
financiacion

Calendario:
Concepcion e
Implementacion

Indicadores
de progreso

3.2 Uso del agua

3.3 Uso de materias primas

3.4 Contaminacion del aire

3.5 Gestion de desechos peligrosos y no
peligrosos

3.6 Manejo de Quimicos y Materiales
Peligrosos, incluyendo la produccion de
desechos peligrosos, principalmente
debido al reciclaje, reutilizacion (segunda
vida) y eliminacion de baterias de
vehiculos eléctricos gastados.

3.7 Gestion de plaguicidas

4. Salud y seguridad comunitarias

4.1 Disefio y seguridad de
infraestructuras y equipos

4.2 Seguridad de los servicios

4.3 Trafico y seguridad vial

4.4 Efectos en los servicios de los
ecosistemas

4.5 Exposicion comunitaria a problemas
de salud

4.6 Gestion y seguridad de materiales
peligrosos

4.7 Preparacion y respuesta ante
situaciones de emergencia

4.8 Personal de seguridad

5. Adquisicién de tierras, restricciones al

uso de la tierra y reasentamiento involuntari

5.1 Disefio del proyecto (minimizacién
del reasentamiento)

5.2 Indemnizacion y prestaciones para las
personas afectadas

5.3 Participacion de la comunidad
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Tema

Accion
esperada

Recursos y
responsabilidades

Fuentes de
financiacion

Calendario:
Concepcion e
Implementacion

Indicadores
de progreso

5.4 Mecanismo de quejas

5.5 Planificacion y ejecucion

5.6 Desplazamiento fisico

5.7 Desplazamiento econdémico

5.8 Colaboracion con otros organismos
responsables o jurisdicciones
subnacionales

5.9 Asistencia técnica y financiera

6. Conservacion de la biodiversidad y gestion sostenible de los recursos naturales vivos

6.1 Evaluacion de riesgos e impactos
sobre habitats y biodiversidad

6.2 Conservacion de la biodiversidad:
atenuacion, habitats, compensacion

6.3 Areas de Valor para la Biodiversidad
Protegidas Legalmente y Reconocidas
Internacionalmente

6.4 Especies exoticas invasoras

6.5 Gestion sostenible de los recursos
naturales vivos

6.6 Proveedores primarios y cadenas de
suministro

7. Pueblos indigenas (asociados en la apli

cacio

7.1 Proyectos disefiados especificamente
en beneficio de los pueblos indigenas

7.2 Proporcionar acceso equitativo a los
beneficios del proyecto

7.3 Evitar o mitigar los efectos adversos
sobre los asociados en la aplicacion

7.4 Consultas significativas adaptadas a
los pueblos indigenas

7.5 Consentimiento Libre, Previo e

Informado (CLPI)
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Tema

Accion
esperada

Recursos y
responsabilidades

Fuentes de
financiacion

Calendario:
Concepcion e
Implementacion

Indicadores
de progreso

7.6 Impactos en tierras y recursos
naturales sujetos a propiedad tradicional o
bajo uso u ocupacion consuetudinaria

7.7 Reubicacion de los pueblos indigenas
de tierras y recursos naturales sujetos a
propiedad tradicional u ocupacién u uso
consuetudinario

7.8 Patrimonio cultural

7.9 Mitigacion y beneficios para el
desarrollo

7.10 Mecanismo de quejas

7.11 Pueblos indigenas y planificacion
mas amplia del desarrollo

8. Patrimonio cultural

8.1 Identificacion del patrimonio cultural

8.2 Areas de Patrimonio Cultural
Protegidas Legalmente

8.3 Sitios arqueoldgicos y material

8.4 Patrimonio construido

8.5 Caracteristicas naturales con
significado cultural

8.6 Patrimonio cultural movil

8.7 Comercializacion del patrimonio
cultural

9. Intermediarios financieros (FI)

9.1 FI Procedimientos ambientales y
sociales

9.2 FI Procedimientos ambientales y
sociales

9.3 Participacion de las partes interesadas

9.4 Presentacion de informes a la AFD

10. Participacion de las partes interesadas y divulgacion de informacion
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Tema Accion Recursos y Fuentes de Calendario: Indicadores
esperada responsabilidades | financiacion Concepcion e de progreso
Implementacion

10.1 Identificacion y andlisis de las partes
interesadas

10.2 Plan de participacion de las partes
interesadas

10.3 Divulgacion de informacion

10.4 Consultas significativas

10.5 Participacion durante la ejecucion de
proyectos y la presentacion de informes
externos

10.6 Mecanismo de quejas

10.7 Capacidad organizativa y
compromiso

11. Riesgos y medidas de mitigacion del
ESAS

11.1 Riesgo previsto de ESAS

11.2 Medidas de mitigacion

11.3 Mecanismo de quejas

11.4 Capacidad organizativa y
compromiso
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10.12 Anexo L Mecanismo de quejas ambientales y sociales de la AFD

El Mecanismo de Gestion de Reclamaciones Ambiental y Social (A&S) (en adelante el
"Mecanismo") es un mecanismo extrajudicial que permite a cualquier persona, grupo o entidad
juridica afectada por los aspectos ambientales o sociales de un proyecto financiado por la AFD
presentar una denuncia. Promueve un enfoque constructivo de la solucién de controversias, basado
en la busqueda de soluciones amistosas. Para las reclamaciones que cumplen los criterios de
registro y admisibilidad, proporciona dos formas de tratar las quejas, a travées de la conciliacion y/
o0 una revision de cumplimiento: * El proceso de conciliacion implica proponer la intervencion de
un tercero neutral, independiente e imparcialparte para ayudar a encontrar un acuerdo entre el
denunciante o su/ su representante y el beneficiario de la financiacion de la AFD sobre la
controversia que da lugar a la denuncia.

El proceso de revision del cumplimiento tiene como objetivo determinar si la AFD ha cumplido
con sus procedimientos de gestidn de riesgos de A&S en un proyecto financiado por la AFD para
el cual se ha firmado un acuerdo de financiacion. Tres afios después de su creacion, el Mecanismo
experimentd un aumento de su actividad en 2020 con catorce nuevas denuncias recibidas ese afio.2
Cabe sefalar que a principios de 2019 Proparco, el brazo financiero del sector privado del Grupo
AFD, se uni6 a un mecanismo similar de gestion de reclamaciones desarrollado por el DEG de
Alemania y el FMO de los Paises Bajos, con el que Proparco cofinancia regularmente proyectos.
En diciembre de 2020 se recibio una primera denuncia. La AFD y los Mecanismos Proparco se
mantienen mutuamente informados sobre sus respectivas actividades y, en caso necesario, trabajan
en estrecha cooperacion.

El Mecanismo es administrado por la Oficina de Quejas (en adelante la "Oficina de Quejas™)
alojada en el Departamento de Estrategia, Asociaciones y Comunicacién de la AFD (SPC). El
Asesor de Etica, que depende del Director Ejecutivo de la Agencia, supervisa el Mecanismo. En
2020, se renovo el equipo: A nivel de direccion: se nombro un nuevo Oficial de Quejas, asi como
su nuevo director A nivel de supervision: se nombré un nuevo Asesor de Etica.ee

El Reglamento del Mecanismo, publicado en el sitio web de la AFD3, permite que cualquier
persona, grupo o entidad juridica afectada por un dafio ambiental o social causado por un proyecto
financiado por la AFD presente una denuncia. La denuncia debe ser recibida dentro de los dos
afios siguientes a que el denunciante descubra el dafio(s) y dentro de un plazo maximo de cinco
afios después de que la AFD haya hecho su préstamo final, subvencion o desembolso de
subvencion. La denuncia debe presentarse como ultimo recurso y solo después de que el
denunciante no haya encontrado satisfaccion a través de las vias extrajudiciales proporcionadas
por el beneficiario de la financiacion, o después de que el denunciante describa una situacion en
la que tales medidas no podian tomarse porque hacerlo podria empeorar la controversia. Para ser
registrado, una queja debe cumplir especificamente los siguientes criterios. Debe: involucrar un
proyecto financiado por la AFD en un pais fuera de Francia, excepto los proyectos de ONG y
FFEM 4 , cubrir uno o méas dafios ambientales y/o sociales, describir los esfuerzos previos
realizados para resolver la disputa con el beneficiario de la financiacioneee



10.13 Anexo M - Politica del ESAS del Banco Mundial

Ver en el siguiente enlace: https://thedocs.worldbank.org/en/doc/doc/741681582580194727 -
0290022020/original/ESFGoodPracticeNoteonGBVinMajorCivilWorksv2.pdf

10.14 Anexo N- Plan de accion ESAS
El esquema indicativo del Plan de Accidn del ESAS es el siguiente:

1. INTRODUCCION - Antecedentes del proyecto
2. GENERALIDADES Y DEFINICIONES
3. MARCO PARA LA LUCHA CONTRA EL HAMBRE
3.1 Marco juridico aplicable
3.2 Requisitos de la AFD aplicables al proyecto (véase GCF framework ESAS-action-plan-
gcf-funded-activities.pdf (greenclimate.fund))
4. ANALISIS DE RIESGOS DEL ESAS PARA EL PROYECTO
4.1. Descripcion resumida del proyecto (identificacion de las fuentes de riesgo)
4.2. Prevalencia del ESAS en el pais y en las ubicaciones de los proyectos
4.3. Anaélisis de los riesgos del ESAS que puede inducir el proyecto
4.4 Capacidad para tramitar los casos relacionados con el ESAS
5. PLAN DE ACCION DE PREVENCION Y RESPUESTA EN RELACION CON EL
PROYECTO
5.1. Objetivos
5.2. Plan de accion
- Sensibilizacién previa a la ejecucion de los proyectos para las comunidades de acogida y
la mano de obra de los proyectos
- Acciones de prevencién y gestion de los riesgos relacionados con el ESAS (prevenir,
abordar y eliminar el ESAS)
- Aplicar, supervisar y mejorar continuamente todas las medidas para mitigar y gestionar
los riesgos e impactos del ESAS identificados
- Presentacion de informes y evaluacion de los resultados (informe sobre los progresos y
los resultados del ESAS)
6. MECANISMO PARA EL TRATAMIENTO DE LOS CASOS RELACIONADOS
CON EL ESAS*
6.1.  Mecanismo de reparacion de agravios accesible e inclusivo centrado en las
supervivientes y que tenga en cuenta las cuestiones de género

% Los proyectos deben contar con un mecanismo de reclamacion plenamente funcional, asi como con un mecanismo
de reclamacion que tenga en cuenta las cuestiones de género para las quejas/incidentes especificos del SEAH, a lo
largo de las fases de construccion y funcionamiento del proyecto, asi como emprender procesos regulares de
participacién comunitaria y sensibilizacion.
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6.2. Disposiciones especificas para el tratamiento de los casos de ESAS / apoyo a las
victimas de ESAS:

- Asistencia juridica

- Asistencia medica

- Apoyo psicosocial

- Medidas de proteccion comunitarias

- Reintegracion
7. PRESUPUESTO DEL PLAN DE ACCION DE ESAS
8. CONCLUSION
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