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Glosario de términos

10.

Adopcion: Proceso por medio del cual se selecciona una tecnologia para su empleo por una
persona individual, una organizacidon o una sociedad. (Fuente: Boldt, J et al. PNUMA-URC,
2015)*

Ambiente propicio o marco habilitante: La serie de recursos y condiciones dentro de las
cuales funcionan tanto la tecnologia como los beneficiarios meta. Los recursos y condiciones
que han sido generados por estructuras e instituciones que estan fuera del control
inmediato de los beneficiarios deberian respaldar y mejorar la calidad y eficacia de la
transferencia, al igual que difusién de tecnologias. (Fuente: Boldt, J et al. PNUMA-URC,
2015)

Barrera: Es la razon por la cual un objetivo es afectado adversamente, lo cual incluye
cualquier contramedida fallida o inexistente que pudo o debié haber evitado efecto(s) no
deseado(s). (Fuente: Boldt, J et al. PNUMA-URC, 2015)

Bienes: Esta palabra se utiliza en un sentido amplio para describir cualquier articulo que
pueda ser comercializado. A menudo se hace referencia a ellos como bienes y servicios.
(Fuente: Boldt, J et al. PNUMA-URC, 2012)

Biocombustible: combustible producido a partir de materia organica o de aceites
combustibles de origen vegetal. Son biocombustibles el alcohol, la lejia negra derivada del
proceso de fabricacién de papel, la madera o el aceite de soja. (Fuente: IPCC 2007)
Difusidn: Proceso por medio del cual se propaga una nueva tecnologia, utilizando varios
canales a lo largo del tiempo, en una sociedad donde la tecnologia es adoptada
gradualmente por mds y mas miembros de ella (personas, instituciones, empresas, etc.).
(Fuente: Boldt, J et al. PNUMA-URC, 2015)

Didxido de carbono (CO,): Gas que existe espontdneamente y también como subproducto
del quemado de combustibles fdésiles procedentes de depdsitos de carbono de origen fosil,
como el petrdleo, el gas o el carbdn, de la quema de biomasa, o de los cambios de uso de la
tierra y otros procesos industriales. (Fuente: IPCC 2007)

Etanol: Alcohol cuya molécula tiene dos dtomos de carbono. Es un liquido incoloro y olor
fuerte, que arde facilmente dando llama azulada y poco luminosa. Se obtiene por destilacién
de productos de fermentacién de sustancias azucaradas o feculentas, como uva, melaza,
remolacha, patata. Forma parte de muchas bebidas, como vino, aguardiente, cerveza, etc.
Y tiene muchas aplicaciones industriales. (Fuente: CIEMAT?)

Gases efecto invernadero (GEI): Los gases efecto invernadero son aquellos constituyentes
gaseosos de la atmosfera, naturales y antropogénicos, que absorben y emiten radiacién a
longitudes de onda especificas dentro del espectro de radiacién infrarroja emitida por la
superficie de la tierra, la atmosfera y las nubes. Esta propiedad causa el efecto invernadero,
vapor de agua (H,0), diéxido de carbono (CO,), el éxido nitroso (N2O), el metano (CH4) y el
ozono (0s) son los gases de efecto invernadero primarios de la atmosfera terrestre. (Fuente:
IPCC 2007)

Medida: Cualquier factor (financiero o no financiero) que permite o motiva un curso
particular de accidn o cambio de comportamiento, o bien una razén para preferir una de
varias opciones. (Fuente: Boldt, J et al. PNUMA-URC, 2015)

1 Boldt, J. | Nygaard, y U.E. Hansen (2015). “Orientando el proceso para superar las barreras a la
transferencia y difusion de tecnologias relacionadas con el cambio climatico”.
2 Informe de vigilancia tecnolégica. Centro de Investigaciones Energéticas, Medioambientales y Tecnoldgicas
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11.

12.

13.

14.

Mitigacion: (del cambio climatico) Intervencién humana encaminada a reducir las fuentes
o potenciar los sumideros de gases de efecto invernadero. (Fuente: IPCC, 2014)
Tecnologia: Un segmento de equipo, una técnica, un conocimiento practico o la calificacion
para desarrollar una actividad especifica. Es comun distinguir entre tres elementos
diferentes de una tecnologia: Los aspectos tangibles, como ser equipo y productos
(hardware), conocimiento, experiencias y practicas (software) relacionados con la
produccién y uso del hardware, y el marco institucional —u organizacidon— involucrado en la
transferencia y difusion de un nuevo segmento de equipo/producto (orgware). (Fuente:
Boldt, J et al. PNUMA-URC, 2015)

Transferencia de tecnologia: Denota el intercambio internacional o transfronterizo de
artefactos de hardware tecnolégico, conocimiento y elementos organizativos. Ademas,
transferencia de tecnologia implica la introduccién de un concepto —o practica tecnolégica—
nuevo o relativamente desconocido en el pais receptor. (Fuente: Boldt, J et al. PNUMA-URC,
2015).

Via de transmisidn: Un canal o mecanismos para la transferencia y difusidn de la tecnologia.
(Fuente: Boldt, J et al. PNUMA-URC, 2012).
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Resumen Ejecutivo

El Proyecto de Evaluacién de Necesidades Tecnoldgicas (ENT) en Panama es parte del Programa
Estratégico de Transferencia de Tecnologia, el cual esta disefiado para apoyar a una serie de paises
para llevar a cabo las ENT en el marco de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio
Climatico (CMNUCC). Este esfuerzo inicié en Panama en febrero de 2015 bajo la coordinacion del
Ministerio de Ambiente (MIAMBIENTE) y en coordinacion con el Comité Nacional de Cambio
Climatico de Panama (CONACCP).

En Panama fue seleccionado, dentro del Sector Energia, el sub sector transporte para mitigacion en
el ENT por ser el mayor emisor de gases efecto invernadero (GEl). La priorizacion de este subsector
responde al impacto ambiental y directo al cambio climatico que representa el crecimiento del
parque vehicular con la necesidad de establecer un transporte sostenible que pueda contribuir a
reducir las emisiones de gases efecto invernadero.

Durante la primera etapa del proyecto se identificaron y evaluaron opciones tecnoldgicas para la
Mitigacidn en el sub sector de transporte con el objetivo es identificar y promover las tecnologias
de mitigacion para el sector energia, que den respuestas concretas y pertinentes a la mitigacién del
cambio climatico y en conformidad con las politicas y prioridades nacionales para el desarrollo
sostenible encaminado a una economia bajo en carbono.

La siguiente etapa, y motivo de este informe, corresponde al andlisis de las barreras y marco propicio
para la implementacion de las tecnologias priorizadas, asi como la identificacién de propuestas de
acciones para la superacién de las mismas. A partir de la contextualizacién de cada tecnologia con
su situacion actual, asi como su ambiente propicio en términos institucionales, legales y estratégicos
para la superacién de dichas barreras, se analizaron las condiciones habilitantes que puedan
permitir su implementacion.

El presente analisis se realiza siguiendo las pautas establecidas en la guia para la superacion de las
barreras para la transferencia y difusién de tecnologias relacionadas con el cambio climatico,
realizado de manera conjunta entre el Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente
(PNUMA) y la Universidad Tecnoldgica de Dinamarca (DTU, por sus siglas en inglés). Entre las
multiples bondades, la Guia orienta al evaluador en términos de:

- Los principales conceptos a utilizar,
- La definicién genérica de las tecnologias desde el punto de vista de mercado y
- Laidentificacion de las barreras y medidas genéricas para su superacion.

Como parte de las acciones llevadas a cabo, se destaca el levantamiento de informacién relativa al
ambiente propicio de cada una de las tecnologias. De esta manera, la interaccion con los actores
claves permitié contextualizarlas de mejor manera por medio de un taller de trabajo con enfoque
participativo.
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Para ello, en la fase | del proyecto se Identificaron y priorizaron 5 opciones tecnoldgicas con mayor

potencial para su implementacidn en el sub sector de transporte, esto es:

El uso de combustibles alternativos como el bioetanol;

La introduccién de trenes eléctricos con frenado regenerativo;

La introduccién de vehiculos mas eficientes, en especifico vehiculos eléctricos;

La reduccion de las necesidades de viaje;

El establecimiento de un programa integral de educacion sobre seguridad vial a todos los
niveles escolares y sociales.

La presente fase Il, aborda el andlisis de barreras y las medidas identificadas para superarlas

siguiendo una categorizacién de barreras, esto es:

OO NOOUL B~ WN K

. Econdmica y financiera

. Fallas del mercado

. Politica, legal y reguladora

. Fallas en la Red

. Capacidad institucional y organizativa
. Calificacién humana

. Social, cultural y de comportamiento
. Informacién y conocimiento pleno

. Técnicay

10. Otros

Como aspectos similares de las barreras entre las distintas tecnologias, las mas comunes se destacan
en:

e Todas las tecnologias analizadas y priorizadas contribuyen al cumplimiento de la Ley 8 del
25 de abril de 2015, la que en su articulo 126 E dice: “el Estado reconoce su responsabilidad
comun, pero diferenciada de participacion en la estabilizacion de las concentraciones de
gases de efecto invernadero en la atmosfera a un nivel que impida interferencias
antropogénicas peligrosas en el sistema climdtico global”.

e Con excepcidn del Bioetanol, las demas tecnologias no poseen un marco legal y normativo
nacional ampliamente definido como para facilitar adecuadamente la implementacién de
las tecnologias tanto actuales como futuras, el cual dificulta la apropiaciéon e
implementacidn de cada una de ellas;

e Todas las tecnologias implican altos costos en las primeras etapas para su implementacion
(inversion inicial), donde adicionalmente el Estado tiene un reto en términos de su
consideracion para la financiacion. Asi también, las tecnologias estan bajo un ambiente
condicionado por los desequilibrios del mercado internacional y sus respectivas cadenas de
valor;

e Entodos los casos de las tecnologias, se cuenta con un limitado conocimiento de cada una
de ellas asi como se percibe entre los actores clave consultados, una resistencia cultural a
los cambios de habitos, en particular la movilizacién de una gran cantidad de la poblacion.
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Es de importancia sefialar que la principal barrera identificada para todas las tecnologias analizadas
es la falta de recursos financieros para su gestion e implementacion. De manera mas particular cada
tecnologia presentd otras barreras de consideracién, relacionadas con la coordinacion
interinstitucional o la necesidad de mejorar la cultura respecto a la implementacion de un
transporte ambientalmente mas sostenible.

De igual forma, se analizaron las medidas que permitan superar las barreras identificadas vy el
entorno habilitante que facilite su implementacién. En ese sentido, los esfuerzos realizados
destacan las oportunidades en:

e El fortalecimiento y creacion de marcos regulatorios y establecimiento de incentivos
econdmicos para la obtencion de las tecnologias,

e El desarrollo de programas de capacitacion y fortalecimiento de las capacidades
institucionales e individuales, no solo para el personal técnico institucional, sino también
para el personal de aquellas otras entidades involucradas en la prestacién de servicios, en
la academia e investigacion y educacion de la sociedad civil.

e El incentivo a las I1+D para para que aporten entre otros aspectos, sobre el diagndstico y
documentacion referente a el costo-beneficio, el impacto y factibilidad de la mitigacion en
las tecnologias priorizadas, a fin de tener mayor claridad en el entorno habilitante favorable

itico-institucionales, legales,

sobre cada una de ellas, tomando en cuenta aspectos po
econdmicos y ambientales, entre otros.
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1. Introduccion

El proyecto ENT en Panamg, inicié en febrero de 2015 contando con el marco institucional para el
didlogo y coordinacién por medio del CCONACCP. De esta manera, se analizaron los diversos
panoramas nacionales en torno a la atencién del cambio climatico.

Especificamente para el componente de mitigacion, se selecciond en el sector energia al sub sector
transporte. Este subsector se escogid y se priorizd para su atencidén por ser el mayor emisor de
gases efecto invernadero (GEIl), asi como responde al impacto ambiental y directo al cambio
climatico que representa el crecimiento del parque vehicular con la necesidad de establecer un
transporte sostenible que pueda contribuir a reducir las emisiones de gases efecto invernadero.

De esta manera, por medio de la ENT en Panamd se establecid la vision de contribuir en el aumento
de la resiliencia de la sociedad acorde con los planes nacionales de desarrollo y en coherencia con
acciones programaticas en materia de adaptacion al cambio climatico y de gestion de cuencas
hidrograficas propias del Ministerio de Ambiente (MiAMBIENTE).

Con ello, en la primera fase del proyecto® se priorizaron las 5 mejores opciones tecnoldgicas (ver
tabla 1) para la mitigacion al cambio climatico en el subsector de analisis. Dicha identificacion
involucrd ejercicios grupales, mesas de discusion y decisiones de consenso con actores clave y
expertos en la materia.

Tabla 1. Opciones tecnoldgicas consideradas por el proyecto ENT en Panamd, a partir de criterios acorde a la
Guia para la elaboracion de las ENT. Fuente: Elaboracion Propia en base al Informe ENT de Panamd, Enero,
2017.

Opcidn Tecnoldgica priorizada para la mitigacion al cambio climatico en Panama

1. El uso de combustibles alternativos como el bioetanol;

2. Llaintroduccidon de trenes eléctricos con frenado regenerativo;

3. Llaintroduccion de vehiculos mas eficientes, en especifico vehiculos eléctricos;

4. Lareduccion de las necesidades de viaje;

5. El establecimiento de un programa integral de educacidn sobre seguridad vial a todos
los niveles escolares y sociales.

3 Fase de Identificacién y priorizacién de Tecnologias para la adaptacién al cambio climatico, finalizado en
enero de 2017.
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1.1 Objetivos preliminares para la transferencia y difusiéon de tecnologia.

El propdsito principal del proyecto ENT es ayudar a los paises participantes en identificar y analizar
las necesidades tecnoldgicas en sectores que sean prioritarios para la atencidn del cambio climatico.
La finalidad del proceso es de formar la base para una cartera de proyectos y programas de
tecnologias ambientalmente aceptadas y que a su vez, faciliten tanto la transferencia de, como el
acceso a las tecnologias ecolégicamente racionales asi como los conocimientos y habilidades en la
aplicacion del articulo 4.5 de la CMNUCC.

Los objetivos del proyecto de ENT en Panama son:

e Identificar y priorizar, por medio de procesos participativos) tecnologias que puedan
contribuir a las acciones de mitigacion y adaptacién al cambio climatico, cumpliendo con
prioridades nacionales de desarrollo sostenible;

e Identificar las barreras que impiden la adquisicidn, despliegue y difusién de tecnologias
priorizadas; y

e Desarrollar Planes de Accién de Tecnologia (TAP, por sus siglas en inglés), incluyendo ideas
de proyectos y especificando actividades y marcos habilitantes para superar las obstaculos
y facilitar la transferencia, adopcién y difusidon de las tecnologias priorizadas en los paises
participantes.

En Panam3, el esfuerzo de la ENT busca la interaccion con otros esquemas organizacionales
establecidos por decretos ejecutivos, como la Politica Nacional sobre Biocombustibles y Energia
Eléctrica a partir de biomasa en el territorio nacional asi como la Politica Nacional de Cambio
Climatico, donde la mitigacidn, la resiliencia y el desarrollo sostenible es el hilo conductor de dichos
esfuerzos.

Tal y como se establece en la Guia, en la primera fase se identificaron y evaluaron opciones
tecnoldgicas para la mitigacién al cambio climatico, donde se han identificado 5 opciones
tecnoldgicas evaluadas y priorizadas por su contribucién baja en carbono, asi como por medio de
un analisis multicriterio que involucrd discusiones grupales y decisiones de consenso entre actores
claves y expertos en la materia.

La siguiente etapa, tal y como se presenta en este informe, corresponde al analisis de las barreras y
marco propicio para la implementacidn de las tecnologias priorizadas, asi como la identificacién de
propuestas de acciones para la superacién de las mismas. A partir de la contextualizacién de cada
tecnologia con su situacién actual, asi como su ambiente propicio en términos institucionales,
legales y estratégicos para la superacion de dichas barreras, se analizaron las condiciones
habilitantes que puedan permitir su implementacion.

Se reitera que el presente andlisis se realiza siguiendo las pautas establecidas en la Guia para la
superacién de las barreras para la transferencia y difusidon de tecnologias relacionadas con el cambio
climatico, realizado de manera conjunta entre el Programa de Naciones Unidas para el Medio
Ambiente (PNUMA) y la Universidad Tecnoldgica de Dinamarca (DTU, por sus siglas en inglés).

14



Entre las multiples bondades, la Guia orienta al evaluador en términos de:

- Los principales conceptos a utilizar,
- La definicidn genérica de las tecnologias desde el punto de vista de mercado y
- Laidentificacion de las barreras y medidas genéricas para su superacion.

De esta manera, las tecnologias priorizadas para el subsector de transporte fueron las siguientes:

El uso de combustibles alternativos como el bioetanol;
La introduccién de trenes eléctricos con frenado regenerativo;

La reduccién de las necesidades de viaje;
El establecimiento de un programa integral de educacion sobre seguridad vial a todos los

1
2
3. La introduccién de vehiculos mas eficientes, en especifico vehiculos eléctricos;
4
5
n

iveles escolares y sociales.

La implementacidn de las tecnologias priorizadas representaria reducciones de emisiones de gases

efecto invernadero y beneficios importantes como fortalecimiento de la seguridad energéticay la

mejora de la calidad de vida de los panamefios. De igual forma, persiguen la vision de un transporte

publico eficiente, la gestidn del transporte, el transporte privado y el uso de combustibles

alternativos.

Cada una de las tecnologias priorizadas tiene su propio objetivo y son los siguientes:

Tecnologia priorizada

Objetivo especifico

El uso de combustibles
alternativos como el
bioetanol

La introduccion de trenes

eléctricos con frenado
regenerativo
La introduccion de

vehiculos mas eficientes,
en especifico vehiculos
eléctricos

La reduccion de las

necesidades de viaje

El establecimiento de un
programa integral de
educacion sobre seguridad
los niveles

vial a todos

escolares y sociales.

Sustituir los combustibles fdsiles para aumentar la seguridad energética y
disminuir la dependencia, frente a la volatilidad de los precios de petréleo. Asi
como, disminuir las emisiones de gases efecto invernadero

Recuperar, transformar y recuperar la energia cinética a eléctrica. Esta energia
puede ser utilizada para otros vehiculos o inyectada a la red de energia
eléctrica.

Proporcionar asistencia y consejos practicos a la poblacién, para Ia
implementacion de estrategias de gestion de las diferentes opciones. Y la
movilidad en las ciudades con la premisa de favorecer a una ciudad compacta.

Aportar elementos para la planificacion mas organizada en las actividades
motorizadas y de movilidad urbana en general, que permitan una mayor
eficiencia en actividades del trafico vehicular, en la transportacién masivay en
el uso de los combustibles, traduciéndose en una mejor calidad de vida de la
poblacién.

Impulsar el uso de este tipo de vehiculo, acondicionando su infraestructura. E
informary educar a la poblacién de manera amplia, sobre los beneficios de esta
tecnologia, para asi promover la movilidad sostenible y eficiente
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2.1 Marco legal para la mitigacion del cambio climatico.

Panama ha desarrollado estrategias, planesy politicas que incluyen dentro de sus objetivos las lineas
de accién y programas que buscan impulsar e incentivar el uso de tecnologias ambientalmente
sustentables. Dichas tecnologias se orientan a contribuir a la mitigacién al cambio climatico,
tomando en cuenta el marco habilitante existente para la implementacidn de las mismas.

A continuacién se presentan algunos de las politicas y documentos que fundamentan la mitigacion
del cambio climatico en Panam3;

e La Constitucion Politica de la Republica de Panama establece en su capitulo 7, Articulo No. 114
que “Es deber fundamental del Estado garantizar que la poblacidn viva en un ambiente sano y
libre de contaminacion, en donde el aire, el agua y los alimentos satisfagan los requerimiento
del desarrollo adecuado de la vida humana.”

e LaleyNo.10de 12 de abril de 1995* aprueba la Convencion Marco de Naciones Unidas sobre
Cambio Climatico.

e La Politica Nacional de Cambio Climatico 2007°, aprobada por el Decreto Ejecutivo No. 35 de 26
febrero de 2007; en la cual se considera el Cambio Climatico como un fendmeno activo y una
realidad incuestionable, evidente por medio de una serie de fendmenos que contribuyen al
aumento de la vulnerabilidad de los Sistemas naturales y econémicos.

e El Decreto Ejecutivo No. 1, de 9 de enero de 2009 que crea el Comité Nacional de Cambio
Climatico de Panama (CONACCP), en base a las evidencias cientificas que demuestran
incuestionablemente que ha iniciado un cambio climatico a nivel global, cuyas consecuencias
afectaran negativamente las posibilidades de desarrollo econémico y social, asi como los
sistemas naturales, no solo a escala mundial sino también a escala regional y local, provocando
serios problemas de salud, nutricién y de seguridad alimentaria. También establece que la
adaptacion al cambio climatico y la mitigacidn de emisiones de gases de efecto invernadero
deben abordarse desde una dptica intersectorial e interministerial, por lo que se hace necesaria
la creaciéon del CONACCP.

e El Decreto Ejecutivo N°45 de 10 de junio de 2009, que considera que es necesario apoyar el
desarrollo de proyectos que reducen emisiones de gases de efecto invernadero (GEl), lo que se
traduce en la disminucidn del combustible requerido para la generacion eléctrica, los cuales
califican como proyectos dentro del Mecanismo de Desarrollo Limpio del Protocolo de Kioto,
consond con los principios y lineamientos de la politica nacional del ambiente.

4 Gaceta oficial: 22763, publicada el 17-04-1195
5 Elaborado por: Autoridad Nacional del Ambiente, con la asistencia técnica de Arden & Price Consulting
Group, reimpresa, 2013
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La Resolucién N° 155 de 5 de abril de 2011° de la Autoridad Nacional del Ambiente, por medio
de la cual se reglamenta el proceso de aprobacidon nacional de proyectos de reduccién de
emisiones de gases de efecto invernadero que optan al mecanismo de desarrollo limpio.

La Ley 41 de 1998 "General de Ambiente de la Republica de Panama" designa a la Autoridad
Nacional del Ambiente (ANAM), como entidad auténoma rectora del Estado en materia de
recursos naturales y medio ambiente.

Ley 69 del 12 de octubre de 2012 sobre el Uso Racional y Eficiente de Energia (UREE), que
establece las primeras politicas para la racionalizacion del consumo energético del pais y
promueve el uso de equipos eficientes y menos contaminantes, generando una linea de
financiamiento para proyectos de educacidn al publico sobre la importancia de la eficiencia
energética.

El Plan Estratégico de Gobierno 2015-2019 (PEG),” entre los seis ejes principales para la accién
estratégica, incluye en el Eje N°6 titulado: “Respeto, defensa y proteccion del medio ambiente”,
con énfasis en una reforma integral del sector ambiental por medio de procesos participativos;
el desarrollo de politicas publicas en armonia con el medio ambiente; la gestién de desastres,
mitigacién y adaptacion al cambio climatico y la proteccion y rescate de la biodiversidad.

La Ley 8 de dia/marzo de 20158, que modifica la Ley 41 de dia/mes de 1998 y crea el Ministerio
de Ambiente, continle un titulo sobre cambio climatico un capitulo dedicado a la mitigacién
del cambio Climatico global. El articulo 126-E establece que “El Estado reconoce su
responsabilidad comun, pero diferenciada de participacion en la estabilizacion de las
concentraciones de gases de efecto invernadero en la atmdsfera a un nivel que impida
interferencias antropogénicas peligrosas en el sistema climatico global.”

Plan Energético Nacional 2015-2050°: Panamd el futuro que queremos, fue aprobado mediante
la resolucién de Gabinete N.34 de 29 de marzo de 2016, promovido como una politica de Estado
en materia de energia y es uno de los lineamientos a seguir para la “eficiencia energéticay la
sobriedad del consumo”. Este plan plantea la necesidad de mejorar y hacer mas eficiente el
transporte, ya que se reconoce que el sub sector transporte es el principal consumidor de
energia del pais.

Desde el establecimiento del Ministerio de Ambiente en el 2015, se elabora la Estrategia
Nacional de Cambio Climatico de Panama (ENCCP), visto como un proceso fundamental para el
manejo integral del cambio climatico de una manera interdisciplinaria, transversal,
multisectorial y consona con los acuerdos y decisiones nacionales que responden a un
compromiso del Estado ante el cambio climatico. Dicha Estrategia, en atencion a la Ley 8, busca
generar una Plan Quinquenal Nacional para abordar el Cambio Climatico en Panamad, necesaria
para formar un pais resiliente al cambio climatico actual y bajo en emisiones de GEls.

6 Resolucién N° 155 de 5 de abril de 2011, Gaceta oficial: 26773-B; publicada el 27-04-2011
7 Plan Estratégico de Gobierno 2015-2019 “Un Solo Pais” Diciembre 2014, pag.14

8 Ley N°8 2015, Gaceta oficial 27749, Publicada el 26/03/15

% Plan Energetico Nacional 2015 — 2050,
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De la misma manera se presenta a continuacion el marco regulatorio tecnolégico y estratégico que
pueden respaldar la introduccion de las tecnologias priorizadas en el pais y que también forman
parte del marco habilitante:

e La Ley 34 del 28 de julio de 1999, que crea la Autoridad del Transito y Transporte Terrestre
(ATTT) y la responsabiliza de la planificacién, investigacion, direccidn, supervisién, operacién y
control del transporte terrestre en la Republica de Panama.

e ElDecreto Ejecutivo No. 640 del 27 de Diciembre de 2006, que expide el Reglamento de Transito
Vehicular de la Republica de Panama. Este reglamento regula la administracion y operacién de
las vias y accesos publicos en todo el territorio nacional y aplica para todos los vehiculos,
propietarios, conductores, peatones y personas que conduzcan animales.

e Ley42del 22 de Octubre de 2007, que reforma la Ley 14 de 1993, sobre el transporte terrestre
publico de pasajeros y la ley 34 de 1999, sobre el trdnsito y transporte terrestre.

e Ley 109 del 25 de Noviembre de 201, que dicta el marco regulatorio relativo al Sistema Metro
de Transporte de Personas

e Laley47 del 24 de junio de 2015, que reforma la Ley 42 de 2011 y que establece lineamientos
para la Politica Nacional sobre Biocombustibles y Energia Eléctrica a partir de biomasa en el
territorio nacional. Siendo esta una de sus modificaciones mas recientes.

e El Plan Nacional para el Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-que contempla la
coordinacién e integracion de iniciativas publicas, privadas y de la sociedad civil. Este plan
contempla acciones en cinco pilares: 1. Gestidon de la seguridad vial; 2. Vias de transito y
movilidad mas segura; 3. Vehiculos mas seguros; 4. Usuarios de las vias de transito mas seguros
y 5. Respuesta de salud tras los accidentes.

e Ley 69 del 12 de octubre de 2012, sobre el Uso Racional y Eficiente de Energia (UREE), que en
su articulo 35 plantea que los vehiculos eléctricos o hibridos obtendrdn beneficios fiscales con
la intencién de incentivar el uso de estos tipos de vehiculos en el pais.

e Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable para el Area Metropolitana de Panama (PIMUS)
presentado en el 2015 y con aplicacion para los proximos 30 afios, tiene como objetivo general
“plantear la politica de transporte y movilidad urbana para la ciudad, con estrategias y planes
de accién a corto, mediano y largo plazo, considerando todos los componentes del sistema de
movilidad urbana, en estrecha vinculacidn con las politicas de ordenamiento territorial y
medioambientales, y en coordinacidon con los distintos organismos involucrados en dichas
politicas”

3. Analisis de Barreras y Marco Habilitante de las Tecnologias
Priorizadas
El Proyecto de Evaluacidn de las Necesidades de Tecnologia (ENT) facilitd herramientas que sirven

de apoyo para el desarrollo del analisis de barreras y marco habilitante. Para esta etapa se utilizé
el documento “Orientando el proceso para Superar las Barreras para la Transferencia y Difusion de
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”10 que permitié lograr el segundo objetivo del

Tecnologias Relacionadas con el Cambio Climatico
proceso ENT, el cual establece que se deben “Identificar las barreras que impidan la adquisicion,
despliegue y difusidn de tecnologias priorizadas”. Otros documentos utilizados fueron los insumos
proporcionados en el Segundo Taller Regional de Capacitacién —para Latinoamérica y el Caribe, en
su Segunda Fase, realizado en febrero de 2016 en Argentina y donde participd el equipo consultor

del ENT — Panama.

Para el andlisis de las barreras y el marco habilitante se utilizé la guia metodoldgica sugerida por
ENT (figura 1) por medio de la cual se identificaron las barreras, se desarrollé una breve
caracterizacion de cada una de ellas. Las mismas fueron analizadas por el equipo consultor de
manera preliminar y discutidas en el taller y en las reuniones realizadas, donde por consenso se
determinaron las barreras a considerar.

Paso 2:
Identificacion de las
barreras en las
tecnologias y su
ambiente propicio Proceso de la
para la superacion de ENT
dichas barreras

Informe BA&EF

Figura 1 Pasos metodoldgicos para el proceso de la Evaluacion Nacional de Tecnologias. Elaboracion propia
a partir de la Guia para los equipos nacionales de la ENT. Fuente: UNEP-DTU, 2015

También se presenta una revisién y andlisis de algunas politicas publicas o directrices que faciliten
la transferencia de tecnologias en la mitigacion del cambio climatico en el sub sector energia.
Finalmente, se consideran un conjunto de medidas que pueden aportar sustancialmente en la
superacién de barreras y como consecuencia hacer viable la transferencia de las tecnologias.

Proceso del Analisis de Barreras:

El analisis de barreras se ha apegado a los pasos metodoldgicos para cada uno de los procesos de la
Evaluacion Nacional de Tecnologias (fig. %). En el proceso, se contd con el grupo de trabajo del ENT,
a los cuales se incorporaron otras organizaciones que desempefian roles importantes dentro
del sub sector transporte. Estas organizaciones fueron: El Metro de Panam4, el Municipio de
Panama y de la Asamblea Nacional de Panama

10 Autores Jorge Boldt, Ivan Nygaard, Ulrich EImer Hansen y Sara Traerup, enero 2012
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|dentifique y priorice las
tecnologias

Analice las barreras

Organice el proceso

Identifique todas las posibles
barreras
Clasifique las posibles bameras
para hallar Ias que son clave
Establezca una jerarquia de
barreras

Analice las relaciones causales

mercantiles

Encuentre soluciones
Transforme |as barreras en
medidas

bienes publicos y otros bienes no

Evalue las medidas

Analice las condiciones de mercado para

nalice |as condiciones marco para bienes de
consumo y de capital (Mapas de mercado)

Agrupe las medidas

Facilite a transferencia y

difusion

Mantenga la trayectoria
seleccionada
Apoye a los adoptadores
tempranos

Alimente los nichos de mercado

Desarrolle Planes de Accion
parala Tecnologia

Figura 2 Esquema de abordaje del proceso de la evaluacion de necesidades tecnoldgicas. Fuente: Boldt et.
Al., 2012.

Como una fase de recoleccion de informacidn, opiniones y experiencias, se desarrollé un taller con
los actores clave, asi como se levantd mediante un estudio de documentos disponibles, entrevistas
con actores claves y reuniones con el equipo técnico; durante el analisis, se clasificaron las barreras
de acuerdo a criterios establecidos y su importancia. Los participantes propusieron las barreras a
considerar segln sus experiencias y por votacidn se eligieron las de mayor importancia para su
respectivo analisis. Asi también, se establecié una jerarquizacién por categoria, elementos y
dimensiones de las barreras, para que finalmente, se analizaran las relaciones causales de las
barreras utilizando el Andlisis |6gico de problemas.

De manera subsecuente, las barreras encontradas permitieron analizar su contexto por medio del
analisis légico de problema, a fin de identificar medidas positivas para su superacion.
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3.1. Organizacion el proceso

En la etapa de evaluacién de barreras a la transferencia y difusion de tecnologias se continud con
el mismo equipo de trabajo que en el proceso de la primera fase del informe ENT, con la
participacion activa del Comité Nacional de ENT, liderado por el Ministerio de Ambiente. Quedando

la misma estructura organizativa para el proceso de la ENT en Panama que se presenta en la Figura
3.

Coordiandor
ENT

MIAMBIENTE

= Equipc Nacional

== Facilitadores / intermediarios
— Aportes Analiticas

esssssds Recursos

e CoOOperacién

—-  Resultados

Figura 3 Estructura organizativa para el proceso de la ENT en Panamd. Elaboracion propia.

La identificacién y el andlisis se efectuaron para las 5 tecnologias priorizadas en el sub sector

transporte, las mismas fueron seleccionadas por un grupo de trabajo sectorial, en un andlisis de
multicriterio facilitado por el consultor nacional.

Las instituciones participantes en el taller de barreras fueron: MIAMBIENTE, como coordinador del
proyecto y responsable de la convocatoria; como entidades participantes, asistieron la Autoridad
de Transito y Transporte Terrestre (ATTT), la Secretaria Nacional de Energia (SNE), la Autoridad de
Turismo de Panama (UTP), la Autoridad del Canal de Panama (ACP). También participaron
representantes de la Universidad de Panama (UP), el Metro de Panama (MPSA), la Asamblea
Nacional, la Universidad Tecnolégica de Panama (UTP) y Municipio de Panama.

En la tabla 2 se presentan los roles de cada una de las instituciones en el tema del sub sector
transporte, el nimero de participantes por entidad y su distribucion por grupo de trabajo por cada
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una de las tecnologias. Se conformaron 5 grupos, por cada una de las tecnologias, de 4 personas por
grupo y con apoyo del grupo consultor. (Anexo I: Listado de participantes del taller).

Tabla 2: Entidades participantes y grupos de trabajo en el taller de Barreras y Marco habilitante.

Tecnologia analizada Entidades participantes
Reduccidon de necesidades de viaje MIAMBIENTE
Asamblea Nacional
Municipio de Panama
Uso de combustibles alternativos como el | MIAMBIENTE

bioetanol ATTT

MPSA

UTP
La introduccion de trenes eléctricos con MIAMBIENTE
frenado regenerativo ATP

MPSA

SNE
Introduccidon de vehiculos mas eficientes, en | MIAMBIENTE
especifico vehiculos eléctricos upP

ACP

Asamblea Nacional
El establecimiento de un programa integral de = MIAMBIENTE
educacion sobre seguridad vial a todos los Asamblea Nacional
niveles escolares y sociales. Municipio de Panama
MPSA

3.2. Identificacién y analisis de las barreras y su ambiente propicio

Para este proceso, se abordé mediante la investigacion de documentos legales, normas y planes de
gobierno que propician un entorno habilitante para las tecnologias priorizadas. Asi también, con ese
material y con la finalidad de analizar la tematica, se esquematizd un taller donde un grupo de
instituciones y miembros del Comité Nacional de ENT pudieron identificar y elaborar los arboles de
problemas por tecnologia. (Ver Anexo )

La metodologia utilizada para la identificacién y analisis de barreras para la transferencia de las cinco
tecnologias priorizadas en el subsector transporte consistié en dos etapas. La primera etapa se
identificaron las barreras preliminares que tiene el sub sector transporte y la segunda etapa se
realizod el taller de analisis de barreras de las tecnologias, en donde se analizd, se propuso y se
validaron las barreras establecidas.

En la primera etapa se realizaron las siguientes actividades:
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a) Revision de las normas existentes para conocer las posibles causas por lo que la tecnologia

no ha sido implementada.

La revisidn de las normas y politicas publicas para el uso de estas tecnologias permitid identificar

las tendencias legales con respecto a las tecnologias priorizadas, resumidas en la Tabla No.3.

Tabla 3 Contenido de las tendencias legales relacionados con las tecnologias priorizadas existentes

Tecnologia Priorizada

Normativa/plan

Orientacidn de la normativa/plan

Bioetanol

Trenes eléctricos con
frenado regenerativo

Reduccién de las
necesidades de viaje

Programa integral
educativo de seguridad
vial a todos los niveles
Vehiculos eléctricos

Ley 42 del 20- 04-2011
Decreto Ejecutivo N°345
del 14-05-2013

PIMUS
No hay norma establecida

PIMUS
No hay norma establecida

Plan Nacional de Seguridad
Vial

Plan Energético Nacional
2015-2050,
Ley 69 del 12-10-2012

Ley de biocombustibles

Aprueba el uso de bioetanol anhidro
como aditivo oxigenante en mezclas
de gasolinas

Desarrollo de una politica de movilidad
en el marco de una propuesta de
reforma institucional.

Desarrollo de una politica de movilidad
en el marco de una propuesta de
reforma institucional.

Salvaguardar la integridad fisica y
psico-emocional de todos los usuarios
de las vias publicas.

Incentivo en no pagar impuesto hasta
el 31 diciembre de 2017 y 5% a partir
del 1 enero 2018

b) Clasificacion de las barreras por niveles segln la metodologia propuesta en el TNA.

Con la participacion de las partes interesadas del sub sector transporte se llevé a cabo el andlisis de

las barreras para impulsar el conjunto de las medidas analizadas. Dichas barreras fueron clasificadas

de acuerdo a las categorias tipicas, que presenta la Guia “Superacion de Barreras y Transferencia

Tecnoldgica”. La clasificacidn de las barreras que pueden afectar la implementacion de la tecnologia

se encuentran dentro de las siguientes categorias:

- Econdmicas y financieras

- Fallas del mercado

- Normas y regulaciones legales

- Fallas en la comunicacién

- Capacidad institucional y organizativa
- Habilidades humanas

- Comportamiento social y cultural

- Informacién y sensibilizacion
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- Técnicas

c) Jerarquizacion de las barreras y andlisis de la barrera identificada

Se establecié en cada una de las barreras identificadas una jerarquizacién segun los criterios de
importancia, que se presentan a continuacion:

- Crucial: si esta barrera no es superada, la tecnologia no podra ser transferida exitosamente

- Importante: el proceso de transferencia e implementacion tecnoldgica puede estar en riesgo,
por su demora o incluso puede llevar al fracaso.

- Menos importante: Si esta barrera no es superada, se pueden generar retrasos en el proceso de
transferencia y difusion tecnoldgica, pero sin ponerlo en riesgo.

- Insignificante: este tipo de barrera no pone en riesgo el proceso de transferencia y difusion
tecnoldgica, sin embargo, la superacién de esta barrera es considerada para un proceso de
transferencia dptimo. 1

d) Definicion de las barreras mediante el método “drbol de problemas” (analisis causa-efecto).

Este método consiste en seleccionar las barreras cruciales y analizarlas mediante el método del
arbol de problemas, en donde determinamos las causas del problema, preguntandose el por qué
ocurre el problema y cudles son las causas que provocan.

e) Taller de consulta con las partes interesadas y actores principales

El taller se celebrd el 22 de Noviembre de 2016 y se constituyeron 5 grupos de trabajo, uno por cada
tecnologia. La metodologia del taller consistio en:

1. Establecimiento de grupos por afinidad

La invitacion a participar al taller se hizo a instituciones afines al tema de transporte para que
pudieran opinar, sugerir y establecer las posibles barreras y las medidas para contrarrestarlas.

2. Lectura de la ficha técnica de cada tecnologia

Se distribuyeron entre los presentes las fichas técnicas de las tecnologias priorizadas, las cuales
contenian informacion de la descripcidn tanto técnica como sus beneficios econémicos, sociales y
ambientales y sus desventajas.

3. Lectura de tipos de barreras segun la Guia ENT

Se analizaron las barreras y se clasificaron segun su nivel de mayor influencia en el impedimento en
la transferencia y difusion de las tecnologias priorizadas.

4. Lluvia de ideas sobre las barreras propuestas y priorizacion de una barreras para su posterior
analisis (se realizo por votacion)

L TNA y TAP para Mitigacion al CC, Colombia 2013 pag. 81
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En el taller de andlisis de barreras para cada tecnologia se valido, analizo y complemento el listado
preliminar de barreras. Este listado fue presentado a discusion, obteniendo de los participantes sus
observaciones y sugerencias, en base a sus experiencias, lo cual permitio llegar a un consenso sobre
cuales son las principales barreras.

5. Realizacidon de diagrama de causa — efecto y medidas para superar las barreras por medio
metodologia “Arbol de problemas”, para encontrar la raiz de la dificultad.

El arbol de problemas se elaboré de acuerdo a la metodologia de Analisis Légico del Problema
(LPA)?, esta herramienta es para analizar las relaciones causales. Se trata de una técnica de analisis
y discusion que permite a un grupo de actores interesados abordar y delimitar un area problematica.

El objetivo principal del LPA es organizar los problemas observados en una jerarquia de causas y
efectos como base para preparar un plan de accién concreto y realista. Cada problema esta
vinculado a causas y efectos, con causas directas por debajo y efectos directos arriba, de manera
gue se crean rutas de causa y efecto de varios niveles para formar un drbol conocido como arbol de
problemas.

Con esta herramienta se construyeron los arboles de problemas por tecnologia. En la figura 4 se
presenta el modelo que define un arbol de problemas, donde se buscan las causas que lo originan
y los efectos del mismo. Los arboles de problemas realizados en los talleres se presentan en el anexo
Il.

Sub efecto 1.1 Sub efecto 2.1 Sub efecto 3.1

Efecto 1 Efecto 2 Efecto 3

Problema

Causa l

Sub causa 1.1

*
Sub causa 2.1 Sub causa 3.1

Figura 4 Esquema general de drbol de problemas. Elaboracion propia.

12 E| LPA es parte del Enfoque del Marco Ldgico o LFA (Norad, 1999; AusAid, 2005)
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6. Socializacion y discusion sobre las medidas para superar las barreras.

El andlisis légico de problemas también es esencial para la identificacion de medidas. Donde se
reformulan todos los problemas como afirmaciones positivas sobre una situacién futura en la que
se resuelvan los problemas.

Con la versidn final del arbol de problemas para cada una de las tecnologias priorizadas (Anexo 1)
se realizé una discusion y socializacién de las medidas que puedan ayudar a superar las barreras.

Para la seccion de identificacion de medidas, entonces se elaboré un arbol de problemas sobre los
objetivos para lograr definirlas acciones a tomar. Como se presenta en la Figura 5.

7. Socializacion sobre la conformacién del ambiente propicio para el desarrollo de la tecnologia
en el pais.

Para el analisis del ambiente propicio o entorno habilitante se identificaron algunas politicas
publicas que tienen completa o parcialmente injerencia en la aplicacion de las tecnologias, también
se identificaron planes y estrategias que permiten consolidar capacidades nacionales que pueden
favorecer las trasferencia y difusion de las tecnologias priorizadas para el sub sector transporte.

Resultado

l

Resultado

Problema

Medida 1 Medida 2 Medida 3

Sub medida 1.1 Sub medida 3.1

Sub medida 2.1

Figura 5 Esquema de drbol de problemas seguido acorde a la Guia de la ENT para la evaluacion de las
opciones tecnoldgicas. Elaboracion propia.
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Otro componente importante para identificar el entorno habilitante fue la identificacion de los
actores que producen y negocian una tecnologia en especifico, las normas que condicionan la
implementacion de una estrategia, en este caso de desarrollo bajo en carbono y cudles son los
proveedores de los insumos y servicios para tener como resultado y mapa de mercado.

Barreras generales en el sub sector transporte

En el documento de formulacién del PIMUS y sus programas, se establecen tres principios enfocados
en Evitar-Cambiar-Mejorar??® el sistema de transporte en el drea metropolitana, y se definen estos
principios de la siguiente manera:

Principios bdsicos para lograr un cambio en el sistema de transporte en el drea metropolitana
de Panama. Fuente: PIMUS.
Principio Orientacidn para su abordaje

1. Evitar (reducir) las necesidades de viaje Por medio de estrategias de ordenamiento
territorial que minimicen los desplazamientos.

2. Cambiar el transporte publico y transito no Por medio de Impulsar el cambio modal hacia

motorizado el transporte publico y no motorizado,
ofreciendo estandares con la calidad esperada
por los usuarios.

3. Mejorar el transporte individual Mitigar el impacto sobre la poblacidn, el trafico,
el medio ambiente y ademas internalizando los
costos

En Panama durante el primer semestre del 2015, el parque vehicula habia aumentado en un 8.9%
con respecto al 2014 para el mismo periodo, segun cifras del Instituto Nacional de Estadisticas y
Censo de Panama. Asi también, se indica a los vehiculos particulares como el principal consumidor
de gasolina, teniendo como causa el deficiente servicio del transporte publico de pasajeros.

En la actualidad, existe una necesidad clara de politicas publicas sobre movilidad y transporte que
incluyan medidas de ordenamiento territorial y urbano, con la finalidad de satisfacer las diferentes
necesidades de movilidad de personas, sobre todo en las areas de mayor densidad de poblacion.
Ante ello, la meta del pais (con relacién a la problematica del sub sector transporte) es mejorar la
gestion por medio de la restructuracién del sub sector transporte. Para ello, es que se ha elaborado
el Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS).

3 Informe 5. Informe final Fase 2 Formulacion del PIMUS vy sus programas
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Con la finalidad de no duplicar las acciones entre el PIMUS y la ENT en Panam3, a continuacidn se
definen de manera general las barreras mas comunes entre todas las tecnologias priorizadas del
sub sector transporte.

1) Barreras Econdmicas y financieras

Las tecnologias priorizadas en comparacién con las tecnologias convencionales, ya sean de bienes
de consumo o bienes de provisidon publica, tienden a ser mds costosas. Como por ejemplo los
vehiculos eléctricos, que son un bien de consumo, su precio en el mercado es mayor al de los autos
de combustién interna y para el Estado adecuar los sistemas de recarga para estos vehiculos, se
convertiria un bien de provisidn publica, lo que representaria una inversion inicial muy alta.

Todo lo anteriormente mencionado, es consecuencia de que en la actualidad, la poca oferta
existente en el mercado nacional mantiene costos que no son accesibles para la mayoria de la
poblacidn ni resulta atractivo para las companiias. Aunado a esto, la falta de proveedores nacionales
hace que encarezca el producto por la importacion.

2) Barreras de Fallas del mercado

Existen pocos competidores en la estructura de mercado para el uso de las tecnologias priorizadas,
ademas que no existen estimulos y facilidades financieras para su adquisicidn.

2) Barreras en las Normas y regulaciones legales

El marco regulatorio es limitado y no favorece en su totalidad el desempefo adecuado de las
funciones de planificacidn, regulacion y fiscalizacion del transporte en general. Como es identificado
en el PIMUS no todos los tipos de transporte terrestre son tratados con la misma intensidad en la
legislacién panamefia, el mas abordado desde el punto de vista normativo es el transporte publico
y dentro de esta categoria, el colectivo. (PIMUS Fase 1). Por lo que otro tipo de medidas o
tecnologias tales como Reduccidn de las necesidades de viajes o el Programa integral de educacion
en seguridad vial a todos los niveles no se contemplan en el marco legal o normativo en materia de
movilidad urbana.

3) Barreras en Fallas en la comunicacion

Hay deficiencias en la comunicacion entre las instituciones de I+D y las empresas tanto publicas
como privadas para lograr incentivar el uso de algunas tecnologias. Ademas, hay falta de sinergias
entre las entidades que tienen que ver con el tema de transporte y las que tienen injerencia en el
tema urbanistico.

El accionar de cada una de los actores claves en el transporte, es de manera separada con
responsabilidades y grados de actuacién diferente, como se diagnostica en el PIMUS en su fase 1,
siendo la ATTT el rector del sector transporte.
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La ATTT tiene todas las responsabilidades y funciones sobre el transporte terrestre, entre sus
funciones es la de planificar y coordinar con otras instituciones del Estado y/o con personas,
naturales o juridicas dedicas al tema.

Por ello, el conocimiento se debe nivelar, no solo dentro de la ATTT, sino a todos los actores claves,
para poder aplicar las tecnologias y distribuir las responsabilidades entre los diferentes actores pero
con un mismo objetivo. En ese sentido, las sinergias deben ir encaminadas en la aplicacidn integral
de saber cémo se aplican y para qué, cada una de las tecnologias en analisis.

4) Barreras en la Capacidad institucional y organizativa

Hay una necesidad de plasmar estrategias publico privadas para mejorar y organizar las metas que
se esperan en la mejoria del transporte terrestre.

Al no existir sinergias entre las instituciones, hace que se limite la capacidad de ejecucion a nivel
institucional y debilita los mecanismos de coordinacion y ejecuciéon conjunta lo que ocasiona un
problema de mayor envergadura que es la deficiencia en la planificacidn a largo plazo.

5) Barreras en las Habilidades humanas

Existe una minima oferta de servicios especializada en las tecnologias priorizadas. Por lo que la
especializacion de la mano de obra calidad y servicio no necesariamente es garantizada.

6) Barreras en el Comportamiento social y cultural
A partir de las conclusiones de los actores claves en el taller sobre Andlisis de Barreras, se tiene que:

e No hay familiarizacion suficiente con las tecnologias priorizadas,

e Existen poco entendimiento de las necesidades reales nacionales para mejorar el sistema de
transporte.

e Hay resistencia al cambio de habitos por razones meramente culturales por parte de los
usuarios de las nuevas tecnologias.

7) Barreras en la Informacién y sensibilizacién

Desconocimiento de las tecnologias por falta de informacion, lo que ocasiona una desconfianza en
el uso de las tecnologias. Ademas, al no existir un referente que demuestre las ventajas de las
tecnologias, se hace mas dificil suimplementacidon y esta situacidn puede llevar al no cumplimiento
de la idea de proyecto.

Falta de mecanismos de educacidon sobre el uso de las tecnologias y difusidon de la informacion de
manera masiva y transparente.

8) Barreras Técnicas

En base a las discusiones realizadas en el taller de Andlisis de Barreras, los actores claves
concluyeron que hay una falta de proveedores locales, de infraestructuras especiales para
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garantizar el suministro y mantenimiento de estos posibles servicios, como por ejemplo la
implementacion de vehiculos eléctricos y bioetanol.

Andlisis seguin Caracteristicas de mercado

Existen diferentes condiciones de mercado que tienen caracteristicas especiales, las cuales también
representan algun tipo de barrera en el momento de transferir y difundir las tecnologias. Por lo que
se realizé un analisis de barreras segln su categoria de mercado de acuerdo a los tipos de bienes y
servicios a los que pertenecen o contribuyen. Las categorias de bienes y servicios son las siguientes:

a) Bienes de mercado
e Bienes de consumo
e Bienes de capital
b) Bienes no mercantiles
e Bienes de provisiéon publica
e Otros bienes no mercantiles

De esta manera se generd un analisis de acuerdo a las caracteristicas del mercado de la tecnologia
En la figura 6 se presenta que tecnologias estdn mas influenciadas por el mercado y cuales estdn
influenciadas por la politica y de acuerdo a sus caracteristicas se pueden determinar cuales serian
sus posibles barreras. (Ver Anexo Ill donde se presente el Mapeo de mercado por tecnologia.)

Alto

Bajo

Bienes de Bienes de Bienes de Bienes no
consumo captital provision mercantiles
VE BE publica PIESVAN
TER RNV

Figura 6 Esquema de la influencia politica y de mercado en las tecnologias analizadas.
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Con este analisis en la tabla 3 se resume cudles son las caracteristicas del mercado para cada una
de las tecnologias priorizadas, lo cual también nos da un vistazo de cudles son las barreras que
predominan al momento de querer implementar las tecnologias.

La transferencia y difusion de tecnologias dentro de estas categorias de mercado se ven
influenciadas de manera diferenciada por las decisiones de mercado y las politicas. Generalmente
los bienes de consumo se ven influenciadas por el mercado y los bienes no mercantiles son
influenciados por decisiones politicas.

Tabla 4 Categorias tecnoldgicas y sus caracteristicas de mercado. Fuente Propia

Categoria Tecnologia priorizada Caracteristicas de mercado

Bienes de consumo | Vehiculos Eléctricos

Interaccidn con mercados existentes y que requieren
(VE) distribucién, mantenimiento y redes de instalacién en
la cadena de suministro
- La demanda depende de la conciencia y preferencias
del consumidor y del mercado comercial y esfuerzos
promocionales
Bienes de capital Bioetanol (BE) - Nudmero limitado de sitios potenciales
- Inversion de capital alta
- La demanda se orienta por las ganancias

Bienes de provision Trenes de Frenado Gran inversion , financiamiento gobierno/donante
publica Regenerativo (TFR) - Las inversiones en tecnologias de gran escala tienden
a decidirse a nivel de gobierno y dependen en gran

medida de la infraestructura y politicas existentes.

Bienes no Programa Integral de - Financiamiento de donante o gobierno
mercantiles Educacién de - Atiende objetivos politicos globales
Seguridad Vial atodos | - Las tecnologias no son transferibles como parte de un
los niveles mercado sino dentro de un dominio publico no
comercial.

I”

4. Descripcion general de la tecnologia “Bioetano

El bioetanol se produce por la fermentacidn de los azlcares contenidos en la materia organica de
las plantas. En este proceso se obtiene el alcohol hidratado, con un contenido aproximado del 5%
de agua, que tras ser deshidratado se puede utilizar como combustible. El bioetanol mezclado con
la gasolina produce un biocombustible de alto poder energético con caracteristicas muy similares a
la gasolina pero con una importante reduccidon de las emisiones contaminantes en los motores
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tradicionales de combustién. El bioetanol se usa en mezclas con la gasolina en concentraciones del
5 0 el 10%, E5 y E10 respectivamente, que no requieren modificaciones en los motores actuales. El
bioetanol se obtiene a partir de la remolacha (u otras plantas ricas en azlcares), de cereales, de
alcohol vinico o de biomasa, mediante un proceso de destilacion. En general, se utilizan tres familias
de productos para la obtencidn del alcohol: azucares, procedentes de la caiia o la remolacha, por
ejemplo, cereales, mediante la fermentacion de los azlucares del almiddn, biomasa, por la
fermentacidn de los azucares contenidos en la celulosa y hemicelulosa®®.

La ventaja principal de emplear bioetanol como carburante es que reduce las emisiones netas de
gases efecto invernadero en comparacidn con el uso de la gasolina. Con el uso de una mezcla con el
5% de bioetanol puede disminuir las emisiones en un 2.5 a 3%, dependiendo de las materias primas
utilizadas.

Situacidon en Panama con respecto a la tecnologia

En Panama se utilizé el bioetanol a partir de la cafia de azucar, con una mezcla de hasta el 5% con
la gasolina.

Segln datos de la Secretaria Nacional de Energia, el uso del bioetanol en los afios 201 y 2014, logré
desplazar el uso de 355 millones de litros de gasolina, evitando 221 mil toneladas de CO, y creando
2 mil nuevas plazas de trabajo. Por lo que por el uso de bioetanol en 20 afios se puede proyectar
una reduccion de 4.42 millones de toneladas de CO..

Sin embargo segln la resolucion 2188 del 22 de agosto de 2014 de la Secretaria Nacional de Energia,
autorizdé nuevamente el uso de la gasolina sin mezcla de bioetanol anhidro. En esta resolucion se
sefiala que la suspension se debid principalmente por que la sociedad Campos de Pese S.A., era la
Unica empresa productora de bioetanol que se utiliza en las mezclas de gasolina, y esta empresa
suspendié las ventas de este producto a las empresas importadoras distribuidores de los
combustibles, lo que creo una situacidon de desabastecimiento del bioetanol para las mezclas con
gasolina.

|Il

4.1. ldentificacion de barreras para la tecnologia “Bioetano

4.1.1. Barreras economicas vy financieras

Infraestructura de mercado deficiente: Aunque los biocombustibles estdn incorporados en la
legislacion panamefia desde agosto del afio 2007%, alin no hay produccién comercial en el pais.®
Para el afio 2011 se promulga la Ley 42 de abril, donde se establecen los lineamientos para la politica

nacional sobre biocombustibles y energia eléctrica a partir de biomasa en el pais. Sin embargo las

14 http:/fwww.miliarium.com/Bibliografia/Monografias/Biocombustibles/Bioetanol.asp

15 ey 39 del 14.08.07 Modifica la Ley 8 de 1987 que regula las actividades relacionadas con los
hidrocarburos y dicta otra disposicion.

16 Estado del Arte y Novedades de la Bioenergia en la Republica de Panama, Octubre 2011
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condiciones para el ciclo de produccién, comercializacién y uso de biocombustibles no se han
logrado, ya que en Panama, Campos de Pese, S.A. era la Unica empresa productora del bioetanol y
no se pudo sostener el ciclo del mercado de bioetanol en el pais.

Altos costos de produccion: Para la produccién de bioetanol se utiliza materia prima de cultivos
agricolas tradicionales, como por ejemplo la cafia de azucar, lo que encarece el costo de la
produccidn y hace poco atractiva esta actividad para los productores. En el proyecto de la primera
planta de bioetanol en Panama, el costo de inversién fue de 65 millones de balboas'’ en una planta
con una capacidad de produccion de 160,000 litros por dia.

4.3.2. Barreras no financieras

Falta de conocimiento pleno del usuario: con la experiencia del uso de bioetanol en el pais, esta
representa la principal barrera identificada en la implementacion de esta tecnologia. Ya que los
beneficios del reemplazo de la gasolina por biocombustible debe ser interiorizado por los usuarios.
Mientras se desconozcan el potencial de ahorro de combustible, asociado a las reducciones de las
emisiones de GEl por los usuarios dificulta la capacidad de implementar este tipo de tecnologia.

4.2. Medidas identificadas

4.2.1. Medida econdmica y financiera

Definir una infraestructura de mercado: Como una de las primeras medidas para adecuar el
mercado a esta tecnologia, es necesario buscar cultivos alternativos que produzcan la materia prima
necesaria y no compita con la seguridad alimentaria a fin de garantizar la autosuficiencia energética
del proceso.

4.2.2. Medidas no financieras

Fortalecimiento de la sinergia entre las entidades publicas y privadas: con la finalidad de que
tengan injerencia en la industria de los biocombustibles, mediante la creacién de una Comision
interinstitucional para el manejo de biocombustibles, ademas de que se involucre a todos los
actores en la cadena de produccion.

Promocion de la produccion eficiente, econémica, social y ambientalmente sostenible: para las
areas que son aptas para este tipo de cultivos energéticos, garantizando la seguridad alimentaria
por medio del establecimiento de mecanismos de coordinacidn con los actores, con el fin de
aprovechar organizaciones agricolas establecidas.

Definir un plan de investigacion y desarrollo: con el objetivo de aumentar los rendimientos de los
cultivos de materia prima para bioetanol tomando en cuenta todas las medidas agroindustriales de
produccion.

17 Memorias institucionales 2013-B
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5. Descripcion general de la tecnologia “Trenes eléctricos con
frenado regenerativo”

El sistema de frenado del tren eléctrico convencional utiliza frenado dinamico, donde la energia
cinética del tren se disipa en forma de residuos, principalmente en forma de calor. Cuando se
emplea el frenado regenerativo, la corriente en los motores eléctricos se invierte, lo que frena el
tren. Al mismo tiempo, los motores eléctricos generan electricidad que se devuelve al sistema de
distribucidn de energia. Esta electricidad generada puede utilizarse para alimentar otros trenes en
la red o se puede utilizar para compensar la demanda de energia de otras cargas, como la
iluminacidn en las estaciones. Sin embargo, la potencia recuperada a través de frenado regenerativo
solo se puede aplicar en otro lugar dicha energia. En general ninguna energia se recupera cuando
el tendido eléctrico estd fuera. Los dos motivos principales para emplear frenado regenerativo son
el ahorro de energia y un menor desgaste de los frenos mecanicos. La técnica de frenado
regenerativo es mas eficaz en los trenes de pasajeros de Punto Final y trenes subterraneos (metro).
Esto es debido al alto peso promedio de los trenes de mercancias y el hecho de que sélo los ejes de
locomotoras son alimentados. La proporcién principal de frenado se realiza mediante los frenos
mecanicos ubicados en los vagones de carga, y sélo una pequefia parte se origina en la propia
locomotora.

Situacidon en Panama con respecto a la tecnologia

El Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS) en Panama, es una herramienta de
planeacién que define la politica y los programas que en materia de movilidad requiere el area
metropolitana de Panama en los préximos 30 afos, con el fin de lograr una ciudad sustentable, este
plan estipula el mejoramiento del transporte masivo, aumentando el potencial de la incorporacion
de los trenes eléctricos con frenado regenerativo en el pais. En el mismo informe también se indica
gue, existe una escasa conectividad transversal y discontinuidad vial, altos niveles de congestidn
producto de la concentracidén de los viajes en unas pocas vias y deficiencias en el sefialamiento
vertical y horizontal en la red vial. Esta tecnologia se recomendaria su uso para el movimiento de
pasajeros desde las ciudades dormitorios hacia el area metropolitana.

5.1. Identificacién de barreras para la tecnologia “Trenes eléctricos con frenado
regenerativo”

5.1.1. Barreras econdmicas y financieras

Altos costos de inversion: es una tecnologia de alto costo y es necesario realizar un estudio de
viabilidad para considerarla como una alternativa tecnoldgica.
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Segln un estudio de grado de la Universidad de Carlos de Ill de Madrid, sobre el Aprovechamiento
de la energia de frenado regenerativo de los trenes de cercanias en las estaciones La Serna y Parque
Polvoranca, la inversion inicial, contando con un tren, en nuestro caso, utilizando el Metro de
Panamay considerando todos los elementos necesarios para la puesta en marcha el proyecto de
trenes eléctricos con frenado regenerativo, tiene un costo aproximado de 420 mil délares a estos
costos se deben agregar los costos de mantenimiento y capacitacién para la operacion vy
funcionamiento.

Inexistencia de Infraestructura de mercado: debido a la poca experiencia en la ejecucion de la
tecnologia, en el pais y en la regidén, no existen proveedores de servicio, ya sea para la puesta en
marcha como en la operacidn y mantenimiento, lo que se traduce en un alto costo en la adopcidn
de la tecnologia misma.

Mientras tanto la tecnologia no madure es necesario importar no solo la tecnologia sino también el
conocimiento, lo que esta tecnologia exigiria certificacién de mano de obra calificada para el manejo
y funcionamiento de la tecnologia, aprovechando en nuestro caso el Metro existente.

5.1.2. Barrera no financiera

Falta de conocimiento pleno de la tecnologia: a nivel técnico no se tiene conocimiento ni de la
tecnologia, ni las ventajas con respecto al ambiente y lo que conlleva implementarla. Se necesita
mano de obra especializada para el desarrollo de la tecnologia desde su disefio hasta su
funcionamiento.

5.2. Medidas identificadas

5.2.1. Medidas econdmicas y financieras

Establecer una partida presupuestaria para estudios de factibilidad: a fin de determinar cudles
serian las medidas mas apropiadas para implementar el proyecto y cudl seria el costo beneficio para
del proyecto, se debe contemplar un presupuesto estatal para realizar los estudios de factibilidad y
determinar la viabilidad de la tecnologia, para su inversién y retorno de la misma.

Estas iniciativas pueden ser lideradas por el Gobierno Nacional a través de sus instancias
competentes como es el Metro de Panama, que es sociedad andnima, siendo el Estado el
propietario absoluto de esta institucion.

5.2.2. Medida no financiera

Fortalecimiento de la capacidad instalada sobre la tecnologia: por ser técnicamente una
tecnologia desconocida en la region, se requiere que tanto los centros de educacién superior como
las instituciones involucradas sean fortalecidos en su conocimiento y a su vez promotoras de la
tecnologia para su eventual implementacién.
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Siendo un proyecto dirigido al transporte publico es necesaria la coordinacidén en planes tanto de
transporte como urbanisticos, con una coyuntura fortalecida en la colaboracién politica e
institucional a nivel metropolitano para ofrecer una solucidon en las aspiraciones bdsicas de
movilidad y accesibilidad de la poblacion.

6. Descripcion general de la tecnologia “Reduccion de las necesidades
de viaje”

Una forma importante de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero que el transporte
produce es animar y permitir a las personas viajar menos. Las personas viajan menos cuando llegan
a utilizar transporte publico, van caminando o en bicicleta, ya que generalmente las distancias son

cortas, para llegar a sus trabajos, de compras o a los servicios de salud o educacidn e incluso para
realizar actividades de ocio.

En base al concepto de ciudad compacta se pretende reducir las necesidades de viaje a lo maximo
en las areas de mayor densidad de poblacidn, con el uso de transporte publico eficiente, transporte
no motorizado: como bicicletas o caminar. Mediante el establecimiento de normas que ayuden a la
planificacidn a nivel estatal y privada de la posibilidad de vivir cerca del trabajo, cerca de los centros
educativos, con probabilidades de trabajar en casa, teniendo cerca oficinas publicas o de diferentes
tipos de servicios e incluso cerca area de recreacion.

Situacion en Panama con respecto a la tecnologia

La ciudad de Panama se compone por cuatro distritos: Panamad, San Miguelito, Chorrera y Arraijan,
este conjunto se le llama Area Metropolitana de Panama (AMP)®. Los distritos colindantes a
Panama son nodos de demanda de transporte ya que estos tienen poca actividad socio econdmica
comparado con el centro de la ciudad de Panama. Por lo que una gran cantidad de personas acuden
a diario a la ciudad por motivos de trabajo, estudios u otros.

Segun el PIMUS, el rapido crecimiento de la poblacidon ha afectado la movilidad del AMP. Esta
poblaciéon para el 2014 en el AMP era de 1, 771,383 habitantes, lo que representaba el 45% de la
poblacién del pais y se proyecta que para el 2035 serd de 2.790,102 habitantes.

Existen datos importantes dados por el PIMUS como son que diariamente en el AMP hay 2.3
millones de viajes, que la participacién del transporte publico y transporte privado es de 57% y 43%
respectivamente, que el tiempo promedio de movilidad en transporte motorizado es de 51 minutos.

Lo que mas afecta a la movilidad es el alto grado de urbanizacién y concentracién de la poblacidn
en la provincia de Panama, ultimamente sobre todo en las afueras préximas de la ciudad en nucleos
de viviendas con nulos o pocos servicios. Lo que provoca un congestionamiento o “tranque” de las
vias de acceso, debido a la poca o nula planificacién en la urbanizacién y en la construccion de vias

18 Informe final del PIMUS, Diagnéstico pag.3-59
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de acceso, junto con la proliferacién de las periferias de la ciudad se dan continuas situaciones de
trafico muy denso en la ciudad y sus accesos.

6.1. Identificacién de barreras para la tecnologia “Reduccién de las necesidades de
viaje”

6.1.1. Barrera econdmica y financiera

Falta de acceso a fondos: la inversion publica se concentra mucho mas en la inversién de
infraestructuras para el transporte vehicular, que en tecnologias blandas, que proporcionen un
cambio de cultura de movilidad.

Segun el MEF para el 2016, el sector Transporte represento el 30% del presupuesto total del Estado
y un 15% para educacioén y cultura.’. Este presupuesto esta dirigido para la construccién de nuevas
carreteras y ampliacién de las calles existentes, construccidon de puentes e incluso la construccion
de infraestructura para transporte publico, lo que al final hace mas relevante la importancia de
establecer estrategias de movilidad donde se consideren las reducciones de necesidades de viaje.

6.1.2. Barreras no financieras

Marco regulatorio limitado: Actualmente existe normas enfocadas principalmente en seguridad
vial, sin embargo, no existe el marco juridico para atender especificamente y de manera integral la
gestidén de movilidad sostenible.

El marco regulatorio debe ampliarse para fomentar la disminucidn del uso de vehiculos privados y
a la vez ofrecer alternativas para facilitar la movilidad no motorizada y cuando estén listos los
proyectos de las lineas 2 y 3, ofrecer alternativas mas eficientes y sustentables de este tipo de
transporte publico.

Ausencia de informacion: por el momento no se ha tomado en cuenta esta tecnologia como una
solucién al transporte, por los actores involucrados asociados con la movilidad, al carecer de
importancia en comparacion con proyectos de infraestructura. Por ello, no se tiene conocimiento
de lo que involucra los objetivos y los elementos para Reducir las necesidades de viaje ni cuales
podrian ser las alternativas.

6.2. Medida identificada

6.2.1. Medida econdmica y financiera

Orientar fondos y recursos para la creacion o adecuacion en la politica publica: que permita
establecer las pautas para la implementacidon de reduccién de necesidades de viaje y que los
alcances de esta tecnologia no se limiten, como hasta el momento, a provisionar ofertas de

19 Direccion de Programacion de inversiones, MEF
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infraestructura vial solamente, sino también proporcionar condiciones favorables para el uso de
todo tipo de transporte, como por ejemplo el uso de transporte no motorizado.

Por lo que es una necesidad la creacidn de una politica publica para transformar el marco legal actual
y manejar a todos los tipos de transporte terrestre de manera en la legislacion panamefia y
desarrollar una estrategia de movilidad sostenible.

6.2.2. Medida no financiera

Creacion de politicas publicas destinadas a la reduccion de necesidades de viaje: donde se adopten
medidas adecuadas y consensuadas que incluyan por un lado la reduccion del uso del vehiculo y por
otro lado, la provisidn de alternativas de transporte publico y no motorizado. Un ejemplo de ello es
la adecuacion de normas institucionales que fomenten el uso del transporte publico y la ubicacion
del personal relativos a la vivienda. De esta manera se promueve la movilidad sostenible de la
ciudad metropolitana. Una herramienta util que posee el pais es el Programa de Integracion de
Movilidad Urbana Sostenible que busca impulsar nuevas politicas de movilidad urbana sostenible.

oo

7. Descripcion general de la tecnologia ““Programa integral

educativo de seguridad vial a todos los niveles”

El Programa integral educativo de seguridad vial a todos los niveles busca formar y reeducar a la
poblacién en general, mediante la educacién formal y no formal sobre temas que abarcan desde
seguridad vial, conduccidn eficiente y gestion de movilidad.

Ya existen programas similares en otros paises como Espafia®’, donde se han generado manuales
tanto de conduccidn eficiente como de gestién de movilidad. La Conduccidn eficiente es un nuevo
estilo de conduccién acorde a los vehiculos eficientes de la época y pueden ser aplicada a todos los
vehiculos construido después de 1994.

La gestién de movilidad no es mas que la reduccién del uso de transporte privado con las diferentes
tipos de transporte que existen?!, aunado a eso el programa busca que se estimule desde muy
temprana edad, en el caso de nifios y adolescentes y en conductores con experiencia el mejor uso
a los diferentes tipos de transporte, ya sea motorizado o no motorizado.

Es un hecho que ha aumentado el parque vehicular en el pais, por lo que existe una necesidad
urgente de reducir la congestion, especialmente durante las horas pico. Estimular y promover mas
el transporte publico, junto con el transporte no motorizado, especialmente caminar o andar en
bicicleta en dreas congestionadas es una forma de resolver este problema.

20 Manuales de Conduccidn eficiente y Gestion de la movilidad realizados por el Instituto para Diversificacion
y Ahorro de la Energia (IDAE), para el proyecto TREATISE de la Comisién Europea. Octubre de 2005
21 Manual de Gestion de la movilidad (IDAE)
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En la actualidad, andar en bicicletas o caminar es una forma de transporte de muy alto riesgo,
especialmente debido a la conduccién imprudente. Si los habitos sencillos de conducciéon, de
respetar las sefales de transito, de respetar a las personas que van caminando, a los ciclistas y
motorizados y la conduccion sostenible del transporte privado y uso correcto del transporte publico,
se adoptan desde muy temprana edad, de adultos hay mayor probabilidad que continden con
habitos positivos, ya sea como peatones o como conductores, ese en el caso de los jévenes.

Con los adultos con experiencia previa en conduccion, el enfoque seria la reeducacién, el cambio de
habitos por habitos de transporte sostenible, el Estado se encuentra en la construccién de nuevas
vias, de ciclo vias y mejoramiento del transporte publico, lo que se les puede promover a este grupo
de usuarios otras alternativas de transporte, llegando a reemplazar los autos privados.

La conduccion eficiente supone un ahorro considerable de combustible y por lo tanto, reduce las
emisiones de CO2 del tréfico. (IDAE 2005). Un ejemplo es el hecho de chequear la presién de los
neumaticos periédicamente es un habito sencillo pero no prioritario para un conductor, la perdida
de presidn en los neumaticos puede representar mayor consumo de combustible, por consiguiente
aumentan las emisiones de COz2. Segun el IDAE en su estudio se determind que por una pérdida de
presion de 4.35 PSI en los neumaticos del vehiculo respecto a la recomendada por el fabricante,
supone un aumento de consumo de carburante del orden del 3%.

Situacion en Panama con respecto a la tecnologia

Panama tiene potencial para la implementacidon de esta tecnologia, ya que cuenta con un marco
regulatorio: La ley 34 de 1999 por la que se crea la Autoridad del Transito y Transporte Terrestre
(ATTT), y el decreto ejecutivo 640 de 2006, regula todo lo concerniente al sistema de transporte
terrestre en Panama son la base para el desarrollo de la tecnologia.

De igual manera, el Gobierno Nacional de la Republica de Panamd acordé la elaboracién de un Plan
Nacional de Seguridad Vial, con la cooperacién técnica de la OPS/OMS, alineado con la resolucion
de la Asamblea General de las Naciones Unidas del 2 de marzo de 2010, donde se proclamd el
Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020.

Este documento recopila datos estadisticos y su enfoque es mas para seguridad vial cimentado en
5 pilares su accion nacional. Segun datos del Plan Nacional para el Decenio de Accidn para la
Seguridad Vial 2011-2020, sefiala que hasta el 2010 han fallecido en accidentes de transito en
promedio 434 personas por afio y han resultado lesionadas en promedio 10.765 personas por afio.
Mas del 50% de los fallecidos fueron usuarios vulnerables como peatones, ciclistas y motociclistas.

Los datos presentados en el parrafo anterior demuestran la necesidad de establecer un programa
educativo en el uso de los diferentes tipos de transporte. Panama ha realizado diferentes tipos de
esfuerzo para evitar que estas cifras vayan aumentando, acciones tales como modernizacidn de
controles policiales, desarrollo de la infraestructura vial y cambios en el sistema transporte publico
y cambios legislativos.?

22 Plan Nacional “Para el Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020 de la RepUblica de Panama
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Sin embargo, si se quiere aplicar estos nuevos esfuerzos, ya sea en la modernizacion de las vias, en
el cambio de la legislacion, se necesita un programa educativo que pueda ir educando y reeducando
a los diferentes tipos de usuarios de estas vias y medios de transportes.

7.1. Identificacion de barreras para la tecnologia “Programa integral educativo de
seguridad vial a todos los niveles”

El objetivo principal de este programa es sensibilizar y concientizar a los conductores, peatones y
poblacién en general sobre las responsabilidad e importancia del respeto a las leyes y normas de
transito y transporte, para la proteccion de vidas y bienes materiales, basado en la conduccion
eficiente de los vehiculos, que a su vez puede ayudar a la reduccidn de emisiones y ahorros
importantes en el consumo de combustible, sin embargo se presentan algunas barreras
identificadas y analizadas a continuacion:

7.1.1. Barrera econdmica y financiera

Falta de recursos econémicos para la elaboracion del programa: las instituciones involucradas no
cuentan con recursos presupuestarios destinados al desarrollo de planes de estudios integrales
que involucren la educacién y seguridad vial a todos los niveles.

7.1.2. Barreras no financieras

Marco regulatorio inexistente: no hay un proyecto de Ley que adopte las politicas publicas para
crear una catedra, que se incluya en los programas de educacidn en escuelas secundarias, publicas
y privadas y universidades del pais.

Falta de sinergia entre las instituciones: a pesar de la existencia de trabajo conjunto entre
instituciones, no existen acuerdos de colaboracidén entre las instituciones gubernamentales y
privadas para la colaboracidn en programas especificos de seguridad vial en general.

No existe un pensum académico en el plan de educacion: si bien existen escuelas particulares de
manejo que imparten las normas de conduccidn en general, no necesariamente abordan el tema
de manera integral, es decir considerando todo tipo de conductor motorizado y no motorizado
como su entorno urbano. Asi también, al no existir un marco legal que sustente el programa
integral educativo, no se tiene los lineamientos didacticos para impartir este tipo de formacién a
todos los niveles.

7.2. Medidas identificadas

7.2.1. Medida econdmica y financiera

Incluir partidas presupuestarias para desarrollar planes y programas de educacion: este programa
integral puede utilizar como herramienta para su desarrollo el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-
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2020y el PIMUS, aunque el primer programa esta dirigido principalmente a disminuir el nimero de
accidentes y mortalidad,, es una excelente base de formacidn para promover la educacién vial en
coordinacion con los entidades involucradas e incluir a centros educativos, municipalidades,
empresa privada, organizaciones no gubernamentales y sociedad civil en general.

7.2.2. Medidas no financieras

Fortalecimiento del marco regulatorio: se requiere establecer un marco legal e institucional que
garantice un sistema de transporte eficiente, ordenado, seguro, ambientalmente sostenible.

Fortalecimiento al pensum académico sobre el programa integral de educacién vial al nivel de
escuelas primarias, secundarias, universidades y en institutos de formacién técnica y profesional.

8. Descripcion general de la tecnologia “Vehiculos eléctricos”

Existen varias familias de vehiculos propulsados, en parte o totalmente por un motor eléctrico, sin
embargo el que se estd proponiendo es el vehiculo eléctrico de bateria, que son los vehiculos que
estan propulsados Unicamente por un motor eléctrico. La fuente de energia proviene de la
electricidad almacenada en la bateria que se debe cargar por medio de la red eléctrica?.

Los vehiculos eléctricos son cerca de 2,5% veces mas eficientes que sus contrapartes que son
alimentados exclusivamente por motores de combustidn interna. Esta alta eficiencia energética es
la razén principal por la que los vehiculos eléctricos pueden contribuir a reducir sustancialmente las
emisiones de CO, y el consumo de energia del trafico.

Los vehiculos eléctricos son considerados bajos en emisiones y por lo tanto contribuyen
sustancialmente a una mejor calidad del aire. Ademas, son intrinsecamente silenciosos y pueden
ayudar a reducir los niveles de ruido en las ciudades. Los gastos de compra de vehiculos eléctricos
son altos en comparacion con los vehiculos similares. Estos altos costos de compra son causados
principalmente por los altos costos de la bateria que necesita el vehiculo. Por otra parte una red de
recarga con cobertura suficiente aln no esta disponible en la mayoria de los paises.

Situacidon en Panama con respecto a la tecnologia

El Plan Energético Nacional 2015-2050 propone el uso de vehiculos eléctricos para el reemplazo de
vehiculos propulsados por motores de combustidén interna, visualizando un escenario donde se
pueda disminuir el consumo de combustibles derivados de petréleo y aminorar las emisiones de
GEIl. El plan impulsa tanto los autos hibridos enchufables como los autos 100% eléctricos, sin
embargo para esta iniciativa se sugiere solo el uso de este ultimo.

23 Mapa Tecnoldgico Movilidad Eléctrica, (IDAE 2012)
24 Guia del Vehiculo Eléctrico, Fundacion de la Energia de la Comunidad de Madrid.
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Debido a sus altos precios en el mercado el gobierno de Panama crea la ley 69 del 12 de Octubre de
2012, donde el articulo 35, establece que los vehiculos eléctricos o hibridos no pagaran impuesto
hasta el 31 de Diciembre de 2017 y un 5% a partir del 1 de enero del 2018, para impulsar el uso de
estos vehiculos en el pais.

En la actualidad, Panama se suma a otros paises latinoamericanos (como México, Costa Rica,
Colombia y Chile) que disponen de un vehiculo eléctrico en el mercado, el modelo BMW i3. Ademas
el incentivo fiscal para vehiculos ecoldgicos ha favorecido la llegada de esta de tecnologias. . Existe
una empresa que por iniciativa propia estan importando vehiculos eléctricos al pais como por
ejemplo la Autoridad del Canal de Panama.

8.1. Identificacién de barreras para la tecnologia “Vehiculos eléctricos”

8.1.1. Barreras econdmicas y financieras

Fallas de mercado: |a infraestructura del mercado es deficientes por la falta de accesibilidad a la
tecnologia por parte de los consumidores y falta de visibilidad del producto en si. La disponibilidad
de vehiculos en venta es limitada, ya que es vista como prueba de mercado y no como venta masiva
del producto.

Alto costo de los vehiculos eléctricos: Los altos costos en la inversion inicial de los vehiculos
eléctricos comparado con los vehiculos convencionales, (entre 60 y 80% del costo de un auto
convencional), lo que representa una barrera importante para la implementacién a corto plazo de
la tecnologia. A pesar de existir un incentivo en el Plan Nacional de Energia no es suficiente para
impulsar la tecnologia con un mercado no competitivo localmente.

8.1.2. Barreras no financieras

Falta de conocimiento sobre la tecnologia: como una conclusién de los actores claves sobre las
barreras en esta tecnologia, se indica que la poblacién tienen poca o ninglin conocimiento acerca
de los costos y beneficios de la tecnologia, no conocen sobre el incentivo que existe para la compra
de vehiculos eléctricos que se en el Plan Nacional Energético. Falta mayor informacién de
proveedores locales para la compra y mantenimiento de vehiculos eléctricos.

Falta de infraestructura: no existe la infraestructura suficiente y necesaria para posibilitar la
recarga efectiva y segura de los vehiculos eléctricos por el momento.

Marco legal y normativa insuficiente: no se tiene una definicién de normas y regulaciones técnicas
para los vehiculos eléctricos y no son suficientes los incentivos para que los usuarios adquieran un
vehiculo eléctrico.
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8.2. Medidas identificadas

8.2.1. Medida econdmica y financiera

Apertura de lineas de créditos para la comprar de estos vehiculos: dar facilidades para
financiamiento de esta tecnologia a fin de que sea accesible a la poblacién en general.

8.2.2. Medidas no financieras

Crear un plan de certificacion de talleres: para garantizar la tecnologia se debe realizar
estratégicamente un plan de certificacion de talleres, especializados en el mantenimiento de
vehiculos eléctricos. Esto podria ser parte de un plan de sensibilizacion mas amplio y dirigido al sub
sector de transporte.

Disponibilidad de informacion: desarrollar una campafiia de concientizacién acerca de los beneficios
econdmicos, financieros y ambientales de los vehiculos eléctricos, dotando a la poblacién de datos
que les permitan considerar el cambio de tecnologia, tales como aseguramiento de la calidad de los
vehiculos y establecer talleres mecdnicos certificados.

9. Vinculo de las Barreras Identificadas

Durante el andlisis de las barreras y su entorno habilitante, resultan notorios los desafios
compartidos por las tecnologias seleccionadas en el sub sector transporte en Panama. Tomando en
cuenta que cada una de ellas tiene sus particularidades, a continuacidn se enmarcan los vinculos
bajo categorias de la ENT a fin de brindar un panorama general de los retos del sub sector de analisis.
Asi entonces se tiene:

e Lafalta de mayores estimulos e incentivos econdmicos para la inversidn de capital en tales
tecnologias. Independientemente de las caracteristicas del mercado de cada una de las
tecnologias priorizadas, estas requieren de una inversion inicial elevada, tanto del capital
privado como del Estatal para adecuar el entorno, la infraestructura y el mercado para su
apropiacion. En ocasiones, ese costo inicial es trasladado para su amortizacion por parte del
cliente final, lo que tiende a incrementar los precios de introduccién, implementacion y
servicios, limitando desde su comienzo la introduccidon del producto. Para evitar dicho
riesgo, es posible establecer condiciones para una adecuada introduccién de las tecnologias
verdes. Por ejemplo, se visualiza que el Estado puede fortalecer el entorno habilitante y
proveer una serie de estimulos y/o incentivos adicionales que potencien la adquisicidn y
provision de servicios. Si bien ya existe el Estado ha promulgado la Ley 69 del 12 de octubre
de 2011 que exonera de impuestos la compra de vehiculos eléctricos, aun existe el potencial
para diversificar los incentivos hacia otros aspectos tales como: tasas diferenciadas de
cualguier impuesto o canones versus tecnologias convencionales asi como tasas
preferenciales en la financiacion de obras o adquisicién de la infraestructura, entre otros.
Lo anterior requerird de un mayor trabajo conjunto entre el Estado y el sector privado para
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identificar, promover y aplicar otros mecanismos de incentivos como los anteriores a fin de
ampliar las ofertas del mercado amigables con el ambiente.

Un marco normativo mdas ampliado que permita la introduccion masiva de nuevas
tecnologias, implicando construir —a partir de lo ya establecido por el Estado- una politica
de movilidad urbana mas sostenible e incluyente. En la actualidad, el marco regulatorio
nacional apoya a algunas tecnologias, como por ejemplo el transporte publico vy
recientemente el apoyo que recibié el biocombustible. Asi también, el Estado promueve la
exoneracién de impuestos para la compra de vehiculos eléctricos. De igual manera, tanto la
Estrategia de Cambio Climatico como el Plan Estratégico de Gobierno 2015 -2019
contemplan mejorar el sistema de movilidad urbano mediante programas. No obstante, aln
es necesario la inclusion de otras tecnologias que potencialmente puedan ser
implementadas para disminuir las emisiones de los GEIl a la luz de los avances de la ciencia
y el desarrollo, siempre en la busqueda de la responsabilidad social ambiental compartida.
Al mismo tiempo, es necesario que se habiliten normas o leyes especificas en el uso de
transporte no motorizado, asi como potenciar mas las normas actuales para que tengan un
efecto esperado respecto a la reduccién de los GEI, asi como puedan tener sostenibilidad
mas alld de los periodos de administracién de gobierno.

Una mayor coordinacidn entre las instituciones Estatales y la Academia e instituciones de
Investigacion con la intencién de lograr una expedita apropiacién de las tecnologias “baja
en Carbono” para su conocimiento, valoracidn y adopcidon en Panama. Lo anterior, también
requiere el aumento de las capacidades de la Academia en torno a las tecnologias verdes
gue actualmente se promueven a nivel internacional, asi como del dominio de ellas para su
aplicacion en el contexto nacional, visualizando sus ventajas y retos por superar. Con ello,
el asesoramiento técnico cientifico bajo un trabajo en conjunto con el Estado y la iniciativa
privada, permitiran contar con elementos clave para consolidar el entorno habilitante de
las tecnologias en analisis. Se resalta que el establecimiento de alianzas publico privada
puede resultar de suma importancia para los casos de las tecnologias priorizadas en el
presente informe, siendo a su vez una oportunidad para el Estado de explorar
oportunidades de financiamiento y desarrollo de las tecnologias en un mediano y largo
plazo.

Una mayor difusidn hacia la sociedad sobre la informacidn relacionada al conocimiento,
uso e implementacion de la tecnologias, a fin de visualizar el beneficio de la tecnologia y
de evitar un rechazo inmediato ante el desconocimiento de las iniciativas, ya sea por parte
del sector privado o de la sociedad en general. Es importante difundir informacién por
medio de las buenas practicas, las cuales pueden facilitar la comprensién de los temas
asociados asi como de sensibilizar de mejor manera a la sociedad sobre los beneficios que
genera la apropiacion de dichas tecnologias verdes. Por ejemplo, es posible fomentar las
practicas y experiencias del uso del bioetanol asi como del uso de vehiculos eléctricos por
parte de instituciones estatales. Asi mismo, resulta importante que se incluya al sector
privado en el aprendizaje sobre la implementacién de las tecnologias “baja en carbono”
utilizadas para la mitigacién del cambio climatico, ya que son elementos técnicos y
regulatorios que complementan el esquema de toma de decisiones para la factibilidad en
las inversiones.
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10. Marco Habilitante para la Superacién de las Barreras en el
Subsector Transporte.

En esta seccién se analizan las diferentes estrategias, planes, instituciones involucradas y acciones
qgue pueden otorgar un entorno habilitante o propicio para orientar la trasferencia y difusion de
tecnologias.

10.1. Marco habilitante para la superacion de las barreras en la tecnologia “Bioetanol”
La situacion del Bioetanol en Panama ha representado un reto importante para el pais, la
dependencia al combustible fésil es algo que ha marcado el transporte terrestre y el continuo
aumento del parque vehicular en las carreteras, por ello el sub sector transporte estd comprometido
en tomar medidas apropiadas para iniciar una reduccion en las emisiones de GEIl. Sin embargo no
es facil, las personas tienen desconfianza en la tecnologia, por el momento no hay produccion en el
pais y posee el marco regulatorio mas completo.

En el andlisis a partir de las barreras identificadas para la implementacion de esta tecnologia, se
presentan como medida a:

e Laimplementacién de una estrategia orientada a generar las condiciones necesarias a fin
de mejorar la eficiencia productiva de la agroindustria de biocombustibles, al mismo tiempo
que cumple con aspectos econdmicos, sociales y ambientalmente sostenibles con la
posibilidad de diversificar la materia prima para la produccién de bioetanol.

e la creaciéon de un Comité interinstitucional para el manejo de biocombustibles y el
fortalecimiento de las sinergias entre las instituciones publicas y privadas que tengan
injerencia en el desarrollo de la industria de los biocombustibles.

e Elfomento ala produccion de biocombustibles de manera sostenible en los sitios aptos para
ello y definir un plan de investigacién y desarrollo en bioetanol para luego divulgar e
informar a los sectores productores del desarrollo del mercado de biocombustibles como
una opcién para la planificacion de la infraestructura de transporte.

Después de la experiencia del pais en el uso de bioetanol se debe definir un nuevo esquema de
regulaciéon de precios de los biocombustibles y reactivar la politica de mezclas de bioetanol y
combustibles fosiles.

Los actores existentes identificados que tienen o pueden tener injerencia en la implementacion del
bioetanol son las siguientes instituciones:

v" Secretaria Nacional de Energia (SNE): el Articulo 3 de la Ley 42, 2011, que establece lineamientos
para la politica nacional sobre biocombustibles, sefiala que es promovida la produccion,
comercializacién y uso de biocombustibles a través del SNE. La SNE dentro de sus funciones
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tiene que promover la investigacién y desarrollo de nuestros recursos naturales con potencial,
incluyendo principalmente a las energias renovables y mas limpias y promover el uso de energia
de forma sustentable

v Instituto Nacional de Agricultura (INA): Centro de innovacién y formacién agricola, dedicado a
la educacion formal y no formal, que posee fincas experimentales y ha realizado diferentes tipos
de investigaciones con diferentes tipos de materia prima para la produccion de biocombustibles
y asi poder estudiar la viabilidad del desarrollo de los diferentes cultivos. Tienen produccién a
nivel experimental conjuntamente con el DIAP.

v Instituto de Investigacion Agropecuaria de Panama (IDIAP): institucién gubernamental que tiene
como funcioén principal, la de investigar para generar, adaptar, validar y difundir conocimientos
y tecnologias agropecuarias, enmarcados dentro de las politicas, estratégicas y lineamientos del
sector agropecuario. Poseen plantaciones experimentales de diferentes tipos de materia prima
para estudiar la produccién de biocombustibles.

v" Ministerio de Desarrollo Agropecuario (MIDA): dentro de sus funciones esta la de formular,
dirigir y poner en practica la estrategia y politica de desarrollo del sector agropecuario, en
especial, lo concerniente a servicios agropecuarios, precios, comercializacidn e incentivos al
productor. Apoya a proyectos de investigacidon para biocombustibles considerando el Plan
Energético Nacional.

v' Cadmara de Comercio Industria y Agricultura (CCIAP): dentro de sus funciones esta la de procurar
el crecimiento efectivo de la actividad comercial, industrial, agricola y de servicios y las de
cooperar en el estudio de los problemas econédmicos y aquellos asuntos sociales que afecten la
economia del pais.

Asi también Panama cuenta con una normativa vigente para la produccion de biocombustibles
(tabla 5), lo cual facilita la implementacidn de la produccién de bioetanol, sin embargo se necesita
trabajar mds en los ciclos de industrializacidn y comercializacién del producto.

Tabla 5. Normativa sobre Biocombustibles/Bioetanol en Panamd

Normativa Descripcion
Ley 39 14.08.07  Modifica la Ley 8 de 1987, que regula las actividades
relacionadas con los hidrocarburos y también materias como

la produccidn y uso de biocombustibles en el pais, entre otras
disposiciones

Ley 42 20.04.11 Establece el lineamiento para la politica nacional sobre
biocombustibles

Ley 21 26.03.13  Modifica la Ley 42, respecto al uso obligatorio del bioetanol

Decreto Ejecutivo 345 = 14.05.13 | Que aprueba el reglamento para el uso del bioetanol como
aditivo oxigenante en mezcla con las gasolinas, de acuerdo a lo
establecido en el Ley 42, 2011

Resolucion 1958 10.02.14 | Donde se adopta el procedimiento para el Registro de
Transportistas de combustibles fosiles, sus derivados y/o
Biocombustibles
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Resolucion 22.08.14 | Autoriza el uso de gasolina sin mezcla de bioetanol en todo el

2188 territorio nacional

Ley 47 24.06.15 Reforma la Ley 42 sobre los lineamientos para la politica sobre
biocombustibles

Con el marco legal existente y activado se debe complementar y adecuar los procesos de los
componentes de mercado: produccion, industrializacién y consumo, con una fuerte campafia de
mercado en promover el uso efectivo y eficiente del bioetanol, fortaleciendo las capacidades de
todos los componentes de mercado involucrados.

10.2. Marco habilitante para la superacién de las barreras en la tecnologia “Trenes
de frenado regenerativo”

Las acciones sobre el ahorro energético cada vez tienen mayor importancia, tanto por motivos
econdmicos como por los ambientales. Se sabe que en otros sitios existen medidas de ahorro
energético tal como la recuperacion de energia en algunas actividades. En ese sentido, al verla como
una alternativa para Panama, conviene estudiar sobre la regeneracién de energia a partir de
acciones como el proyecto en el tren existente o en los préximos trenes que se proyectan para los
siguientes afios, como es la Linea 2 para el 2020 y Linea 3 para el 2030.

El hecho de ser una tecnologia de punta y que requiere adecuaciones especiales a considerar, hace
qgue en Panam3, la tecnologia tenga un alto costo inicial. Ademads, considerando lo poco estudiada
la tecnologia, su implementacion potencial podria ser a un largo plazo. Ante ello, y de considerarse
factible para su analisis en el presente ejercicio, sera importante un estudio previo de factibilidad
para determinar el costo eficiencia de la ejecucidn.

Asi también, es necesario la preparacién de un equipo técnico especializado que pueda participar
en todos los procesos del proyecto, involucrando el diseio, la puesta en marcha, la operacion y el
mantenimiento. Para ello es necesario el fortalecimiento de capacidades en la tecnologia misma, es
decir, ir mas alld de la planificacidn y disefios de un sistema ferroviario como el actualmente
existente por medio de la Secretaria del Metro de Panama con la linea 1.

Particularmente los actores a involucrar son las entidades publicas, Municipios, ciudadanos en
general, banca multilateral, organizaciones gubernamentales y no gubernamentales y el Consejo
consultivo de la movilidad metropolitana que establece el PIMUS.

De las instituciones gubernamentales, es posible destacar las siguientes:

v Secretaria Nacional de Energia: que propicia un marco normativo (tabla 6) que facilite las reglas
para un sistema eléctrico moderno y eficiente

v" Autoridad Nacional de los Servicios Publicos: siendo el ente regulador de Panama responsables
de supervisar y fiscalizar el suministro de energia eléctrica.
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v" Municipios: encargados de la planificacion y regulacién de las comunidades que lo integran y
encargado de la confeccién del plan regulador del municipio, de acuerdo con las normas legales
vigentes.

v" Metro de Panama S.A: es la institucidon que maneja el Sistema de Metro de Panamd y con la
experiencia que la ampara, puede participar en la implementacion de esta tecnologia.

Tabla 6 Normativa sobre Transporte Publico en Panamd

Ley 4 28.07.99  Llacual se crea la Autoridad del transito y transporte
terrestre.
Ley 109 25.11.13 | Dicta marco regulatorio relativo al Sistema Metro de

Transporte de Personas

10.3. Marco habilitante para la superacion de las barreras en la tecnologia “Reduccién
de necesidades de viajes”

Afin de llevar a cabo dicha tecnologia, las politicas que se deben implantar para su factibilidad deben
estar encaminadas principalmente para combatir la congestion y la contaminacién en las zonas del
area metropolitana, asi como la reduccidn de necesidades de viajes en funcién de politicas de
movilidad sostenible que a su vez, incentiven el desplazamiento con transporte mas respetuoso del
ambiente.

Esta tecnologia tiene como finalidad que los recursos econdmicos, en vez de destinarlos a una nueva
infraestructura para vehiculos, deba enfocarse a la creacién de politicas, planes y proyectos de
estado que puedan garantizar la continuidad de los mismos a partir del fomento de medidas de
movilidad sostenible. Es un hecho que el Estado debe invertir en el establecer una visién de
desarrollo de ciudad donde se contemple un ordenamiento territorial con criterios de proximidad
para que las personas no viajen grandes distancias para satisfacer sus diferentes necesidades, todo
ello puede realizarse con una planificacién fisica de los espacios y las infraestructuras.

A continuacidn se mencionan algunas de las medidas que el marco legal debe considerar:

1. Aprovechamiento de la infraestructura existente por medio de medidas integrales de
gestién de transito.

2. Estimular la movilidad no motorizada, al mismo tiempo que se toma en cuenta la
reestructuracioén de las infraestructuras existentes con ciclo vias, vias peatonales y mejoras
en el transporte publico. Actualmente, esta ultima medida se contempla en el PIMUS, por
lo que para la tecnologia planteada, resultan complementarias.
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3. Tomar en cuenta todo lo que implica tener un transporte publico de calidad, por ejemplo el
sistema debe ser accesibles para todos, incentivos especiales para los operadores del
transporte publico, el transporte debe tener tiempos competitivos con respecto al
transporte privado, establecimiento de carriles exclusivos para el transporte publico,
incentivos especiales a los usuarios, que los operadores reciban un pago por la cantidad de
kildmetros recorridos y no por el nimero de pasajeros

4. Acondicionar las pequeiias ciudades que integran el drea metropolitana a tener todos los
servicios cercanos al drea de trabajo, estudios y compras

Los actores pueden ser los mismos que se identifican en el Consejo consultivo de la movilidad
metropolitana que establece el PIMUS, con el objetivo de mejorar la calidad del servicio publico
de transporte en los municipios que conforman el Area Metropolitana. Entre sus funciones
estan: dar recomendaciones para el cumplimiento de los objetivos, planes y programas
definidos y su conformidad con las politicas del sector transporte y apoyar con las acciones que
se requieren para lograr la implementacién de planes y politicas de movilidad que se definan
para el Area Metropolitana de Panama. El Consejo estd conformado por MIVIOT, MOP, MEF,
MIAMBIENTE, Policia Nacional y Municipios donde:

Ministerio de la Presidencia: coordina las funciones de Estado y ser el Organo de comunicacién
del Presidente de la Republica y el Consejo de Gabinete, con las demds instituciones del Sector
Publico y los particulares en general, en el marco del ordenamiento legal vigente y de los
programas de Gobierno, permanentemente, con los recursos humanos.

Ministerio de Obras Publicas (MOP) se encarga de construir y mantener la red vial nacional y
gestionar las obras y servicios de infraestructura publica

Autoridad de Transito de Transporte Terrestre (ATTT): las funciones son de planificar, investigar,
dirigir, supervisar, fiscalizar, y controlar las operaciones de transito y transporte terrestre en la
Republica de Panama.

Ministerio de Vivienda y Ordenamiento territorial (MIVIOT): sus funciones tienen la finalidad de
establecer, coordinar y asegurar de manera efectiva la ejecucién de una politica nacional de
vivienda y desarrollo urbano destinada a proporcionar el goce de este derecho social a toda la
poblacién, especialmente a los sectores de menor ingreso.

Municipios: encargados de la planificacién y regulacidon de las comunidades que lo integran y
encargado de la confeccién del plan regulador del municipio, de acuerdo con las normas legales
vigentes.

Organizaciones civicas, no gubernamentales: Organizaciones que tengan que ver con movilidad
urbana, motorizada y no motorizada, su participacion debe estar dirigida a desarrollar
programas de divulgacidon y campafias informativas en complemento a las medidas tomadas
Asociaciones de operadores de transporte publico: estas asociaciones tienen grandes
influencias en el sector transporte por lo que es necesario su participacion activa en algunas
decisiones y que se incentiven a los conductores a ser agentes multiplicadores del transporte
urbano sostenible.

Sociedad civil: para el éxito de esta tecnologia es importante la participacién activa de la
sociedad civil en su conjunto, la que puede debe ser involucrada mediante consultay una fuerte
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campafia de informacidn y de sensibilizacion, deben ser involucrada en toma de decisiones para
la seleccidn y/o aceptacion de las medidas a proponer en la Reduccién de Necesidades de Viaje.

v' La Ley 14 de 26-05-93, regula el transporte terrestre publico de pasajeros y dictan otras
disposiciones, es la base de la politica publica que hay que crear especifica para impulsar la
Reduccidn de Necesidades de Viaje, como un complemento al PIMUS que es la herramienta de
planeacién que definird politicas y los programas que en materia de movilidad requiere el area
metropolitana en los préximos 30 afos. Para lograr la implementacion de esta tecnologia, el
Estado debe asignar recursos al Plan Integral de Movilidad Urbana (PIMUS)

10.4. Marco habilitante para la superacién de las barreras en la tecnologia
“Programa integral educativo de seguridad vial a todos los niveles”

El Plan Nacional para el Decenio de Accidén para la Seguridad Vial 2011-2020 de la Republica de
Panama constituye un primer paso para habilitar el ambiente propicio para el desarrollo de esta
tecnologia y de otras que pueden adecuarse a una politica publica para su implementacion y
continuidad.

El Estado debe direccionar esfuerzos en la creacion de una ley educativa obligatoria para que
establezca un plan de estudio para los centros escolares y universitarios y ademas, la creacion de
un plan para educacién no formal, que cumpla con el objetivo de incluir a otra seccién de la
poblacién, como por ejemplo, a los operadores de transporte publico, organizaciones no
gubernamentales, asociaciones de la sociedad civil con afinidades e intereses en comun.

Tanto la normativa existente y los actores que pueden ser parte del ambiente propicio sobre el
marco legal e institucional para esta tecnologia se presentan en la tabla 7.

Tabla 7 Normativa existente que puede servir como insumo para el establecimiento de un marco especifico
para la tecnologia.

Descripcion Actores
Ley14  26-05-93 | Se regula el Transporte Terrestre Publico de Pasajeros ATTT
Ley 34 28-08-99 | Se creala ATTT y se modifica la Ley 14 del 1993 ATTT
Ley 6 01-02-06 @ Reglamenta el ordenamiento territorial para el desarrollo MIVIOT
urbano

Decreto 31-07-14 | Establece la ruta de ciclo carril temporal y dicta medidas para | Municipio
1490 la seguridad en la ruta de Panama

Otra recomendacidn para el entorno habilitante es que el Estado debe asumir un papel importante
en canalizar recursos en la formacidn de capacidades en la tematica que cubra el Programa Integral
educativo de seguridad vial , basado en la relacion de seguridad vial, conduccidn eficiente, ambiente
y contaminacién.
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Los actores claves para el desarrollo de esta tecnologia son los siguientes:

v" Una alianza clave entre MEDUCA y ATTT para establecer los programas educativos a todos los
niveles.

v" Universidades Publicas y Privadas las que preparen pensum académicos de alto nivel para
preparar profesionales en la rama de educacién superior en la preparacion de docentes en el
programa.

v" Alianza clave de la Policia Nacional y MEDUCA: preparacion de programas de desarrollo para el
tema de seguridad vial.

10.5. Marco habilitante para la superacion de las barreras en la tecnologia
“Vehiculos eléctricos”

Una realidad evidente ante el desarrollo nacional, es que la venta de autos en Panama ha tenido un
crecimiento constante en los ultimos 10 afios y que la tasa de motorizacién se ha elevado a 266
vehiculos/1000 habitantes, segin datos de la Secretaria Nacional de Energia. Con el Cambio
Climatico y la reduccion de las reservas del petréleo, la introduccién de vehiculos eléctricos al
parqgue vehicular es una opcidn viable para promover un transporte sostenible, en particular en
ciudades de alto desarrollo demografico.

Desde el afo 2011, el gobierno promulgd el incentivo para la compra de vehiculos eléctricos o
hibridos por medio de la exoneracién de impuestos®®. Sin embargo esto solo indica que se estd
iniciando a promover el uso de la tecnologia y por lo tanto no existe informacién histérica sobre la
adopcidn de vehiculos eléctricos en el pais.

Uno de los retos para la implementacién de los vehiculos eléctricos, es la capacidad para ser
masificados por el usuario particular. Para ello, se necesita definir las normas y regulaciones
técnicas para los vehiculos eléctricos, asi como aumentar los incentivos para que los usuarios los
adquieran. Asi también, es necesaria la definicién de un marco regulatorio que integre varios
actores de los ambitos de transporte, ambiente y energia.

Las instituciones de gobierno que pueden formar parte de este grupo son el SNE, visualizdndose
como institucién coordinadora, teniendo el acompafiamiento de la ASEP, MIAMBIENTE,
Universidades, Municipios y el MOP. En la tabla 8 se presentan las instituciones y sus probables
competencias con relacién a la masificacidn de vehiculos eléctricos en el pais.

%5 ey 69 del 12 de octubre de 2011, Articulo 35
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Tabla 8 instituciones y competencias administrativas para el entorno habilitante para los Vehiculos

Institucion
Secretaria Nacional de

Energia

Autoridad Nacional de los
Servicios Publicos

Universidad Tecnoldgica de
Panama

Ministerio de Ambiente

SENACYT

Ministerio de Obras Publicas
Camara de Comercio e

industria

Eléctricos.

Funciones

Encargarse de los reglamentos técnicos y normas de
implementacién de los vehiculos eléctricos

Elaborary aprobacion de los planes de fomento de uso de vehiculos
eléctricos

Difundir los programas sobre incentivos y politicas para promover
la tecnologia

Establecer los procedimientos para la conexién, operacién, e
instalacidn de los sistemas de recarga asociados a los VE. Asi como
la comercializacidn de la energia suministrada a los VE.

Establecer los mecanismos regulatorios para incentivar la
respuesta de la demanda y la mejora de la eficiencia energética en

el Sistema Interconectado Nacional

Con la participacidn conjunta con la SNE:

definir los tipos de vehiculos segun sus especificaciones y garantizar
control de calidad.

Realizar programas de divulgacion intensiva focalizada en la
tecnologia

Conjuntamente con SNE:

Dentro de sus competencias, elaborar politicas ambientales, de
generacion y gestion de eficiencia energética de la energia.

Hacer evaluaciones de los beneficios ambientales con la promocién
y fomento y uso de la tecnologia.

Fomentar actividades de investigacion y desarrollo tecnoldgico e

innovacion en el campo de la tecnologia

Apoyar desarrollo de la tecnologia y su infraestructura asociada.

Cooperar y apoyar el cumplimiento de los objetivos del plan nacional

de energia para impulsar la comercializacidon y uso de los vehiculos

eléctricos.

Para adecuar el marco habilitante se debera incentivar el fomento de uso de los vehiculos eléctricos,

promoviendo la investigacidn, desarrollo e inversion en el ambito de utilizaciéon de los vehiculos

eléctricos y su infraestructura asociada, ademas de dar incentivos con la exoneracion o disminucién

de los impuestos a importacion y arancelarios de cada uno de los elementos de la tecnologia.
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También debera implementarse una estrategia de divulgacidn y sensibilizacion a los usuarios,

disefada en brindar todas las ventajas de los vehiculos eléctricos en su uso y sus sistema de recarga,

para despejar dudas de los usuarios en los procesos de instalacion e informacién en general.

11. Conclusiones y Recomendaciones

11.1. Conclusiones

Desde la etapa inicial de la Evaluacidon de Necesidades Tecnolédgicas en Panama, la mitigacién al

cambio climatico es un tema de relevancia para las politicas de desarrollo nacional y una prioridad

de Estado ante los compromisos con la CMNUCC.

En el presente informe, fue posible el analisis de cada una de las tecnologias escogidas considerando

sus barreras divididas en distintas categorias, asi como se permitid identificar las potenciales

medidas para su superacidon. Lo anterior, toma en cuenta el ambiente propicio para la

implementacion de cada una de ellas.

De esta manera, es notable que dichas tecnologias tienen similitudes y particularidades tanto en

términos de las barreras como de las medidas, mismas que requieren un abordaje distinto para su

superacién y aplicacién. En ese sentido, las similitudes mas apremiantes radican en:

- La necesidad de incursionar en diversos esquemas de estimulos e incentivos econémicos
que fomente la inversién de capital en las tecnologias cénsonas con una economia baja en

carbono, tales como las analizadas para este ejercicio;

- La necesidad de establecer un marco normativo ampliado para la adopcidon de nuevas
tecnologias con potencial de implementacién en Panama para disminuir las emisiones de
los GEI, tomando en cuenta los avances actuales y futuros de la ciencia, el desarrollo

nacional y el sentir de la responsabilidad social ambiental compartida;

- Lanecesidad de mantener mas informada a la sociedad sobre el uso e implementacion de
las tecnologias bajas en carbono, particularmente sobre el esfuerzo econdmico requerido
para su adquisicidn asi como los multiples beneficios que ello conlleva, mismo que dicho
desconocimiento fomenta el rechazos o un impacto limitado en la adopcién de las mismas;

y

- La necesidad de una mayor coordinacién entre las instituciones Estatales y la Academia e
instituciones de Investigacion para facilitar la comprension, identificacidn de retos y
necesidades asi como las oportunidades que conlleva la adopcién de las tecnologias “baja

en Carbono” ya sea en el costo, mediano o largo plazo.

Asi también, un aspecto transversal en el analisis de las barreras, esta relacionada con la necesidad

de contar con recursos financieros para la consecucidn de las actividades identificadas alrededor

de las tecnologias priorizadas, a fin de lograr la coherencia necesaria entre los resultados obtenidos
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y las distintas acciones llevadas a cabo o por realizar de acuerdo a los planes y estrategias del sector

o nacionales.

11.2. Recomendaciones

Como parte del analisis realizado, la identificacién de aspectos para superar dichas barreras en

términos de medidas, brindan oportunidades que pueden generar multiples beneficios asi como

una contribucién directa ante los retos planteados. De la misma forma, permiten generar un marco

estratégico que podra facilitar la eventual implementacion de las tecnologias consideradas. Dichas

medidas identificadas y que a su vez, se mencionan como recomendaciones a seguir son:

1.

Ampliar el marco normativo y regulatorio para considerar todas las posibles tecnologias
verdes con potencial de implementacién en Panamd, en todos los sectores econémicos
nacionales y manteniendo una visidn innovadora hacia la adopcién de las actuales como
futuras tecnologias baja en carbono para un desarrollo sostenible con el ambiente;

La elaboracidn de planes, estrategias y alianzas para llegar a accionar a los actores claves
en el desarrollo de las tecnologias priorizadas y asi poder mitigar al cambio climatico con
una base multisectorial estructurada y acorde a las necesidades nacionales. Asi también se
deben definir arreglos institucionales a nivel nacional, publico privado y sociedad civil para
que se establezca de un marco habilitante a nivel de pais.

Apoyar a la I1+D asi como fortalecer las alianzas entre la Academia y las instancias del
Estado para diagnosticar y documentar el costo beneficio de la mitigacion de las tecnologias
como las priorizadas, asi como para incentivar la promocién de las tecnologias que
favorezcan la mitigacidon por parte de los usuarios y que a la vez seran beneficiaros
incluyendo a instituciones publicas y privadas.

Aumentar las capacidades institucionales y de personal técnico, asi como a las entidades
involucradas en los entornos habilitantes para diseminar y reducir la brecha en el
conocimiento alrededor de las tecnologias, pudiendo implementar planes informativos, de
sensibilizacion y de conciencia publica que permitan dar a conocer los beneficios
econdmicos, sociales y ambientales de cada tecnologia a transferir.

Fomentar la importancia del tema de transporte eficiente y sostenible en los diferentes
ambitos, publicos y privados, donde se requiere dinamica y accién de diferentes sectores
para el desarrollo e implementacién de acciones concretas en el sub sector transporte.

11.3 Pasos a seguir

Finalmente, para la implementacion de las tecnologias como las planteadas en este informe, es

necesaria la creacién de estructuras dentro del sub sector transporte con una organizacién social

comprometida en realizar y dar continuidad a acciones concretas.
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Por ejemplo, la busqueda de la viabilidad en la implementacién de dichas tecnologias, asi como
disefar un plan de accién, puede ser el siguiente paso donde se integren y se pongan en marcha
ideas como las planteadas.

Precisamente, en el marco de la ENT, el siguiente paso serd desarrollar Planes de Accidn
Tecnoldgicos a partir de la informacidn previamente recabada, con la intencién de contar con
mayores elementos para la potencial implementacion de las tecnologias en analisis.
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1. ANEXOS

1.1. ANEXO | Listado de participantes en el Taller de Barreras y entorno habilitante




1.2.

ANEXO Il Arboles de problemas y medidas de superacién trabajados en el taller y Mapeo
de Mercado
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Arbol de Problemas: Reduccién de Necesidades de Viaje




Medidas de superacion: Reduccidon de Necesidades de Viaje

il

63









Arbol e barreras: Trenes de Frenado Regenerativo




Medidas de superacion: Tren de Frenado Regenerativo
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Arbol e barreras: Bioetanol
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Medidas de superacion: Bioetanol




Vehiculos Eléctricos
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Medidas de superacion: Vehiculos Eléctricos
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