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Introduccion

A nivel global, las ciudades son las principales responsables de las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEl), siendo generadoras del 75% del didxido de carbono (CO2) (IPCC 20143, como se citd
en IDB 2020). En América Latina y el Caribe, 4 de cada 5 personas viven en ciudades, siendo la sequnda
region mas urbanizada en el mundo (United Nations, 2018)2. De este modo, pese a que la huella de
emisiones de esta region representa apenas el 9,5% del total global (Edwards et al., 2015), las ciudades
se presentan como el gran escenario de transformacion.

Los sectores de generacion de electricidad y transporte se encuentran entre los que mas
contribuyen a la huella de carbono, habiendo totalizado el 25% de las emisiones de GEI de la region en
2019 (PNUMA, 2020). Sin embargo, se espera que el sector de transporte sea el que mas crezca: la
contribucion de emisiones de GEl —actualmente estimadas en 14%3—, se duplicaria para 2050,
alcanzando un 27% (Vergara et al., 2016). En el caso de Argentina, las emisiones por transporte
representaron un 12,1%* del total en 2018 (Climate Watch, 2020).

Ante este escenario, la transicion hacia una movilidad sostenible se presenta como una gran
oportunidad para algunos paises de la region. Especificamente, la electrificacion del transporte urbano
puede contribuir a la reduccidn de las emisiones de carbono, asi como a la disminucion de la polucién
sonora, la contaminacion del aire en las ciudades y su consiguiente impacto en la salud publica (Gai et
al., 2020; Holland et al., 2021; Peng et al., 20218; PNUMA, 2020). Por otra parte, puede favorecer la
recuperacion economica mediante el apuntalamiento del sector automotriz y sus industrias asociadas,
generando significativos ahorros y promoviendo la creaciéon de mas de 5,3 millones de puestos de
empleo para el afo 2050 (PNUMA, 2020).

> Segun las estimaciones poblacionales para 2020, la region de América Latina y el Caribe se posiciona con un 81.2% de sus habitantes
viviendo en ciudades, apenas por debajo de Norteamérica, donde se estima un 82,6%. Sin embargo, si se considera solamente a
Ameérica del Sur, esta cifra asciende al 84,6% (United Nations, 2018), presentandose como la subregiéon mas urbanizada del mundo.

3 Anivel global, el total de emisiones de GEl por transporte es del 14,2%; se calcula que el 12,5% corresponde a transporte vial (Climate
Watch, 2020).

4 Para calcular este porcentaje, se imputaron las emisiones del sector transporte en el numerador y el total de emisiones incluyendo cambio
de uso de suelo y silvicultura (LUCF, por sus siglas en inglés) en el denominador. Todos los valores fueron expresados en MtCO2e.
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Argentina es un pais con una importante tradicion industrial que posee un sector automotriz
desarrollado y maduro. La cadena de valor se conforma por un conjunto de actividades que van desde
la produccion de materias primas, partes y piezas provistas por los autopartistas, el ensamble de
vehiculos por las terminales automotrices y la venta de autos y servicios aftermarket por parte de los
concesionarios (Barletta et al., 2013; Civetta et al., 2020; Dulcich et al., 2020; Moya et al., 2012). El sector
contribuye con el 5% del empleo industrial (6o mil trabajadores) y es el tercer complejo exportador
argentino con el 8,6% de las ventas externas totales®. A su vez, uno de los segmentos que conforman la
industria automotriz es el de fabricacion de buses, donde Argentina abastece el 100% de buses urbanos
y el 50% de buses de larga distancia en el mercado local.

Los nodos de produccién de buses son el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) para buses
urbanosy el Gran Rosario para buses de larga distancia. Todos los buses fabricados poseen motorizacion
convencional térmica (motores diésel), constituyendo una fuente de contaminacion ambiental. No
obstante, el segmento posee las capacidades productivas necesarias (activos fisicos, recursos humanos
calificados y experiencia acumulada) para poder reconvertirse hacia la produccion de vehiculos con
nuevas motorizaciones mas amigables con el ambiente.

En tal sentido, la introduccidn de la electromovilidad en Argentina es aun incipiente, contando
con una flota de 20 buses eléctricos y 77 trolebuses. Algunas provincias han llevado a cabo iniciativas
para promover la adopcion de estas tecnologias; por ejemplo, licitaciones publicas para adquirir buses
eléctricos y ponerlos a disposicion del sistema publico de transporte (Mendoza) o la realizacion de
pruebas piloto para testear el funcionamiento de las unidades (Ciudad de Buenos aires). A estas
iniciativas debe adicionarse la utilizacion de trolebuses urbanos en las ciudades de Cordoba, Rosario y
Mendoza, a pesar de que poseen una tecnologia mas antigua y no cuentan con baterias recargables,
sino que se conectan a la red eléctrica a través de cables elevados.

La fabricacion de autobuses libres de emisiones en Argentina puede contribuir al desarrollo
industrial y tecnoldgico del pais y a la recuperacion de una economia que se vio fuertemente golpeada
por la pandemia del Covid-19°. De esta manera, la produccion de buses eléctricos podria dinamizar el
sector automotriz y su cadena de valor (desde terminales hasta fabricantes de insumos y componentes)
y repercutir en el crecimiento de la produccion, la creacion de nuevas fuentes de empleo —algunas de
alta calificacion— y la generacion de sustanciales ahorros. A su vez, considerando que el pais posee las
segundas reservas mas grandes de litio en el mundo, podrian generarse importantes sinergias para la
fabricacion de celdas de baterias, agregando valor a los procesos productivos en origen y buscando
integrarse a cadenas regionales de valor. Simultaneamente, la diseminacion de los buses eléctricos en
los principales centros urbanos contribuiria a reducir el volumen de emisiones y la polucion del aire y
sonora, avanzando a su vez en laimplementacion de una movilidad mas sostenible y en el cumplimiento
de los compromisos asumidos como parte de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible de
Naciones Unidas, entre otros acuerdos.

Sin embargo, bajos las condiciones actuales, la electrificacion del transporte publico urbano
podria demorarse sensiblemente. Aspectos tales como el costo de adquisicion o la normativa vigente
podrian inhibir la produccidon y adopcion de buses eléctricos. Por ello, |a articulacion de los gobiernos en
cada instancia administrativa junto con el sector privado y otras entidades destinadas a la investigacion,
desarrollo e innovacion se presenta como inminente a fin de implementar una serie de acciones que
acompaifien la consolidacion y el escalamiento de la produccion de autobuses eléctricos en Argentina.

5 Datos del Ministerio de Trabajo (2020) e INDEC (1er. semestre 2021).
®  Enelafio 2020, el PIB argentino fue de -9.9 (INDEC, 2021).
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Este estudio procura realizar un analisis del sector automotriz en el pais, identificar tanto las
barreras y desafios como los posibilitadores y oportunidades que incidan en la produccion de buses
eléctricos, evaluar la potencialidad de oferta y demanda de estas unidades para los proximos afos y
delinear propuestas de politicas pUblicas e iniciativas que estimulen el desarrollo del sector y la adopcion
de los buses en las ciudades.

Asi, se ha estructurado el presente documento en las siguientes secciones. El capitulo | de este
trabajo se concentra en lainterrelacion de laimplementacion y adopcidn de buses eléctricos a la Agenda
2030y los Objetivos de Desarrollo Sostenible, las Contribuciones Determinadas a Nivel Nacional (NDC)
y la Nueva Agenda Urbana. El capitulo Il describe la cadena de valor automotriz autopartista argentina,
las politicas publicas y el tejido institucional, se analizan las principales dimensiones del sector
automotriz y se exponen las sinergias entre éste y el subsector de autobuses. El capitulo Ill presenta el
mercado argentino de autobuses urbanos, la distribucion del parque vehicular, el marco institucional,
sus incentivos y algunas consideraciones acerca del potencial de integracion productiva con otros
paises. El capitulo IV aborda las principales empresas ensambladoras y proveedoras de insumos, partes
y piezas. El capitulo V expone como la pandemia del Covid-19 ha afectado a la industria automotriz, la
movilidad y el transporte. El capitulo VI examina el potencial de producir autobuses eléctricos, describe
los factores dinamizadores de la demanda, como estd reaccionando la oferta y presenta algunas
experiencias piloto relevantes. El capitulo VII identifica, por un lado, las potenciales barreras en las
dimensiones productiva, técnico-operativa, financiera y legal y politico-institucional y, por el otro, los
posibilitadores que permitirian la produccion y adopcion de los autobuses eléctricos. El capitulo VIII
analiza la viabilidad técnica y juridica de las iniciativas de reacondicionamiento de autobuses. El capitulo IX
presenta un analisis prospectivo de la dinamica de buses eléctricos en el pais. Finalmente, en las
conclusiones se presentan algunas reflexiones preliminares y recomendaciones que contribuyan a la
formulacion de propuestas de politicas publicas y a abrir nuevos espacios de oportunidad para la
industria y el mercado argentino de autobuses eléctricos.

Abordaje metodolégico

La metodologia empleada para el desarrollo de este estudio ha consistido en dos etapas: la utilizacion
de fuentes primarias y la revision de fuentes secundarias.

Para investigar acerca de la capacidad del sector del transporte urbano de pasajeros se adopté un
enfoque metodoldgico de caracter cualitativo, buscando comprender y profundizar el fenémeno bajo
estudio desde la perspectiva de sus participantes (Yin, 2009; Hernandez Sampieri, 2010).
Especificamente, durante los meses de octubre y noviembre de 2021 se realizaron entrevistas
semi-estructuradas presenciales y remotas a 15 informantes clave. Estos informantes fueron
representantes del sector privado —procurando contar con la representatividad de todos los eslabones
de la cadena de valor del transporte, es decir, autopartistas, terminales, carroceros, concesionarios y
prestadores de servicios—, organismos publicos nacionales (de caracter requlatorio y de asistencia
técnica) y del Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

Entre las empresas entrevistadas, se incluyeron las dos principales empresas proveedoras de
chasis en Argentina —ambas controlan aproximadamente el 95% del mercado—, tres empresas
carroceras que representan cerca de la mitad del mercado de carrocerias y el principal concesionario de
autobuses del pais. Con relacion al sector autopartista, considerando su tamafio y la diversidad de
empresas que lo conforman, se decidid entrevistar a la cdmara empresaria mas representativa del
sector. Adicionalmente, y con el fin de contar con una cobertura nacional, se buscé incorporar la vision
de una de las principales asociaciones que nuclean a las empresas de transporte urbano de pasajeros.
Por ultimo, en el sector publico, se incluyeron los organismos de competencia federal que poseen una
injerencia directa y regulatoria sobre el sector industrial y el servicio de transporte: Ministerio de
Desarrollo Productivo y Ministerio de Transporte. Ademas, se incorporo la perspectiva del area de
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movilidad del Instituto Nacional de Tecnologia Industrial (INTI), organismo de caracter publico que
forma parte del sistema nacional de innovacion vinculado con el sector automotriz. A nivel local, se
incorporo al area de planificacion del transporte de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, principal
jurisdiccion de Argentina en términos de poblacion y cobertura del servicio de transporte.

Cuadroa
Actores entrevistados

Segmento Empresa u organismo

Autopartistas Asociacién de Fabricas Argentinas de Componentes

Terminales Agrale, Mercedes Benz

Carroceros Autobus, Italbus, Metalsur

Concesionarios Colgas

Transportistas Camara Empresaria de Autotransporte de Pasajeros

Gobierno nacional Ministerio de Desarrollo Productivo, Ministerio de Transporte, Instituto Nacional de Tecnologia Industrial
Gobierno local Subsecretaria de Planificacion del Transporte del GCBA

Fuente: Elaboracion propia.

El universo de los representantes posibilitd contar con un enfoque intersectorial y multiactoral.
Con el fin de cumplir con los objetivos establecidos para el presente estudio, las entrevistas se
estructuraron en las siguientes cuatro dimensiones: |. Sector, Il. Producto, Ill. Empresa y IV. Politicas
Publicas. Cada dimension agrupd una serie de ejes tematicos (listados en la tabla debajo) transversales
a todos los cuestionarios. Esto permitié realizar un analisis comparativo de los datos recopilados
mediante la identificacion de similitudes y diferencias. Finalmente, se han confeccionado matrices para
exponer la informacion de manera sintética y sistematizada.

Cuadro 2
Dimensiones y ejes tematicos

Dimensién Ejes tematicos

I. Sector Tamano del mercado de buses en Argentina
Destino de la produccién local de autobuses
Contenido nacional de los autobuses fabricados en Argentina
Cantidad y composicién de empleados
Situacion general del mercado. Evolucion reciente y potencial impacto de la pandemia
Potencialidad de crecimiento del sector via penetracion en nuevos mercados o mediante la introduccién de nuevos productos

Il. Producto  Diferencias entre los autobuses convencionales y aquellos mas amigables con el medio ambiente, por ejemplo,
los hibridos y eléctricos

Marcas (productoras y/o importadoras) y modelos de autobuses urbanos hibridos y/o eléctricos que ya tienen presencia
en Argentina

Factibilidad de la transicion hacia la fabricacion de unidades de transporte urbano
Barreras y desafios que se identifican para la implementacion de buses eléctricos en Argentina
Posibilitadores y oportunidades que identifican para la implementacion de buses eléctricos en Argentina
lll. Empresa  Factibilidad tecnolégica (de la empresa) para producir vehiculos de transporte publico urbano de bajas emisiones
Viabilidad técnica para avanzar en el reacondicionamiento (retrofit) de autobuses convencionales a eléctricos
Barreras y desafios para la produccién de buses eléctricos en su empresa
Participacion en experiencias piloto para la transicién en ciudades de Argentina
Programas/alianzas para desarrollar la electromovilidad en autobuses
Participacion en consorcios (por ejemplo, con empresas energéticas, instituciones financieras y/u operadores de flotas)

IV. Politicas  Rol del gobierno federal y gobiernos locales para la transicion
Publicas Gestion de las politicas promocionales para el sector por el gobierno
Politicas o incentivos necesarios para la fabricacion de autobuses urbanos hibridos-eléctricos

Fuente: Elaboracion propia.
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Para el analisis de los datos produccion, mercado, comercio exterior, empleo y movilidad del
transporte publico, se han utilizado datos y reportes estadisticos. De este modo, se ha podido evaluar
la evolucion de los valores en cada periodo y calcular el indice de Pasajeros por Kilémetro (IPK).

La recoleccion de datos ha sido complementada con fuentes secundarias. Especificamente se han
revisado articulos de divulgacion cientifica, piezas legislativas (incluyendo proyectos de ley, leyes,
decretos y otras normativas), reportes técnicos elaborados por gobiernos, bancos multilaterales de
desarrollo y organismos internacionales, la plataforma de monitoreo de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, entre otras fuentes pertinentes.
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l. Interrelacion de la adopcion de buses eléctricos
y los lineamientos establecidos en la Agenda 2030,
el Acuerdo de Paris y la Conferencia sobre la Vivienda
y el Desarrollo Urbano Sostenible-Habitat Ili

La agenda de implementacion de la electromovilidad esta enmarcada en una serie de acuerdos
internacionales orientados a la mitigacion de gases y al fomento de un desarrollo sostenible. Por ello,
esta seccion se concentra en analizar los documentos del gobierno argentino y la contribucidn especifica
de la implementacion y adopcion de buses eléctricos a la Agenda 2030, con especial foco en el
cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 3, 4, 7, 8, 9, 11, 12, 13 y 17. También se discute
la potencial localizacion de las Contribuciones Determinadas a Nivel Nacional (CDN). Finalmente, se
hace mencion al alineamiento con la Nueva Agenda Urbana presentada durante la Conferencia sobre la
Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible-Habitat Ill en Quito en el afio 2016.

A. Agenda 2030y los Objetivos de Desarrollo Sostenible

1. Interrelacion de los buses eléctricos con los Objetivos de Desarrollo Sostenible

En septiembre de 2015, en el seno de la Asamblea General de las Naciones Unidas (ONU), los
gobiernos se comprometieron a cumplir una serie de metas sociales, econdmicas y
medioambientales plasmadas en los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). Estos 17 objetivos
y sus 169 metas han reflejado un nuevo consenso respecto al desarrollo sostenible por parte de la
comunidad internacional.

La electrificacion de la movilidad tiene una relacion con multiples Objetivos de Desarrollo
Sostenible. Especificamente, laimplementacidn de buses libres de emisiones puede promover acciones
y crear o favorecerse de sinergias que resulten de o contribuyan directa o indirectamente a algunas de

15



CEPAL

Dindmicas y perspectivas de la industria argentina de autobuses...

las metas de los ODS 3, 4, 7, 8, 9, 11, 12, 13 y 17. Para la confeccion de la siguiente tabla, se reviso la
descripcion de cada meta publicada en la Agenda para el Desarrollo Sostenible 2030, la
operacionalizacion de los indicadores publicados en la Plataforma de Indicadores de Naciones Unidas y
el Segundo Informe Voluntario Nacional de la Republica Argentina’.

Cuadro 3

Interrelacion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible con la industria e implementacion de los buses eléctricos

ODS

Meta

Objetivo 3: Garantizar una vida sana
y promover el bienestar para todos
en todas las edades

3.9 Para 2030, reducir sustancialmente el nimero de muertes y enfermedades
producidas por productos quimicos peligrosos y la contaminacion del aire, el agua
y el suelo

Objetivo 4: Garantizar una educacion
inclusiva, equitativa y de calidad y
promover oportunidades de aprendizaje
durante toda la vida para todos

4.4 De aqui a 2030, aumentar considerablemente el nimero de jévenes y adultos que
tienen las competencias necesarias, en particular técnicas y profesionales, para acceder
al empleo, el trabajo decente y el emprendimiento

4.7 De aqui a 2030, asegurar que todos los alumnos adquieran los conocimientos
tedricos y practicos necesarios para promover el desarrollo sostenible, entre otras cosas
mediante la educacion para el desarrollo sostenible y los estilos de vida sostenibles, los
derechos humanos, la igualdad de género, la promocién de una cultura de paz y no
violencia, la ciudadania mundial y la valoracién de la diversidad cultural y la contribucion
de la cultura al desarrollo sostenible

4.b De aqui a 2020, aumentar considerablemente a nivel mundial el nimero de becas
disponibles para los paises en desarrollo, en particular los paises menos adelantados,
los pequenos Estados insulares en desarrollo y los paises africanos, a fin de que sus
estudiantes puedan matricularse en programas de ensefianza superior, incluidos
programas de formacion profesional y programas técnicos, cientificos, de ingenieria

y de tecnologia de la informacioén y las comunicaciones, de paises desarrollados

y otros paises en desarrollo

Objetivo 7: Garantizar el acceso a una
energia asequible, segura, sostenible
y moderna

7.1 De aqui a 2030, garantizar el acceso universal a servicios energéticos asequibles,
fiables y modernos

7.2 De aqui a 2030, aumentar considerablemente la proporcion de energia renovable
en el conjunto de fuentes energéticas

7.a De aqui a 2030, aumentar la cooperacion internacional para facilitar el acceso
a la investigacion y la tecnologia relativas a la energia limpia, incluidas las fuentes
renovables, la eficiencia energética y las tecnologias avanzadas y menos
contaminantes de combustibles fésiles, y promover la inversion en infraestructura
energética y tecnologias limpias

7.b De aqui a 2030, ampliar la infraestructura y mejorar la tecnologia para prestar
servicios energéticos modernos y sostenibles para todos en los paises en desarrollo,
en particular los paises menos adelantados, los pequefios Estados insulares en
desarrollo y los paises en desarrollo sin litoral, en consonancia con sus respectivos
programas de apoyo

Objetivo 8: Promover el crecimiento
econodmico sostenido, inclusivo y
sostenible, el empleo pleno y productivo
y el trabajo decente para todos

8.2 Lograr niveles mas elevados de productividad econdmica mediante la diversificacién,
la modernizacion tecnolégica y la innovacion, entre otras cosas centrandose en los sectores
con gran valor afiadido y un uso intensivo de la mano de obra

8.3 Promover politicas orientadas al desarrollo que apoyen las actividades productivas,
la creacion de puestos de trabajo decentes, el emprendimiento,

la creatividad y la innovacion, y fomentar la formalizacién y el crecimiento de las
microempresas Y las pequefias y medianas empresas, incluso mediante el acceso

a servicios financieros

7 En algunos casos los indicadores del Segundo Informe Voluntario Nacional de la Republica Argentina han sido propuestos por el
gobierno y pueden diferir de los indicadores convenidos por la comunidad internacional.
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ODS

Meta

Objetivo 9: Construir infraestructuras
resilientes, promover la industrializaciéon
sostenible y fomentar la innovacién

9.1 Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad, incluidas
infraestructuras regionales y transfronterizas, para apoyar el desarrollo econémico y el
bienestar humano, haciendo especial hincapié en el acceso asequible y equitativo para todos

9.2 Promover una industrializacion inclusiva y sostenible y, de aqui a 2030, aumentar
significativamente la contribucion de la industria al empleo y al producto interno bruto,
de acuerdo con las circunstancias nacionales, y duplicar esa contribucién en los paises
menos adelantados

9.3 Aumentar el acceso de las pequefias industrias y otras empresas, particularmente
en los paises en desarrollo, a los servicios financieros, incluidos créditos asequibles,
y su integracién en las cadenas de valor y los mercados

9.4 De aqui a 2030, modernizar la infraestructura y reconvertir las industrias para que
sean sostenibles, utilizando los recursos con mayor eficacia y promoviendo la adopcién
de tecnologias y procesos industriales limpios y ambientalmente racionales, y logrando
que todos los paises tomen medidas de acuerdo con sus capacidades respectivas

9.5 Aumentar la investigacion cientifica y mejorar la capacidad tecnolégica de los
sectores industriales de todos los paises, en particular los paises en desarrollo, entre
otras cosas fomentando la innovacién y aumentando considerablemente, de aqui a 2030,
el numero de personas que trabajan en investigacion y desarrollo por millén de habitantes
y los gastos de los sectores publico y privado en investigacion y desarrollo

9.b Apoyar el desarrollo de tecnologias, la investigacion y la innovacion nacionales en los
paises en desarrollo, incluso garantizando un entorno normativo propicio a la diversificacion
industrial y la adicion de valor a los productos basicos, entre otras cosas

Objetivo 11: Lograr que las ciudades
sean mas inclusivas, seguras,
resilientes y sostenibles

11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de las
personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con
discapacidad y las personas de edad

11.6 De aqui a 2030, reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades,
incluso prestando especial atencion a la calidad del aire y la gestion de los desechos
municipales y de otro tipo

Objetivo 12: Garantizar modalidades
de consumo y produccion sostenibles

12.4 De aqui a 2020, lograr la gestion ecolégicamente racional de los productos quimicos
y de todos los desechos a lo largo de su ciclo de vida, de conformidad con los marcos
internacionales convenidos, y reducir significativamente su liberacién a la atmoésfera,

el agua y el suelo a fin de minimizar sus efectos adversos en la salud humana

y el medio ambiente

12.5 De aqui a 2030, reducir considerablemente la generacion de desechos mediante
actividades de prevencion, reduccion, reciclado y reutilizacion

12.6 Alentar a las empresas, en especial las grandes empresas y las empresas
transnacionales, a que adopten practicas sostenibles e incorporen informacion sobre
la sostenibilidad en su ciclo de presentacién de informes

12.7 Promover practicas de adquisicion publica que sean sostenibles, de conformidad
con las politicas y prioridades nacionales

12.a Ayudar a los paises en desarrollo a fortalecer su capacidad cientifica y tecnoldgica
para avanzar hacia modalidades de consumo y produccién mas sostenibles

12.c Racionalizar los subsidios ineficientes a los combustibles fésiles que fomentan

el consumo antiecondémico eliminando las distorsiones del mercado, de acuerdo con las
circunstancias nacionales, incluso mediante la reestructuracion de los sistemas tributarios
y la eliminacion gradual de los subsidios perjudiciales, cuando existan, para reflejar su
impacto ambiental, teniendo plenamente en cuenta las necesidades y condiciones
especificas de los paises en desarrollo y minimizando los posibles efectos adversos

en su desarrollo, de manera que se proteja a los pobres y a las comunidades afectadas
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OoDS Meta
Objetivo 13: Adoptar medidas 13.2 Incorporar medidas relativas al cambio climatico en las politicas, estrategias
urgentes para combatir el cambio y planes nacionales

climatico y sus efectos . . . .
y 13.a Cumplir el compromiso de los paises desarrollados que son partes en la Convencion

Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico de lograr para el afio 2020 el
objetivo de movilizar conjuntamente 100.000 millones de dodlares anuales procedentes

de todas las fuentes a fin de atender las necesidades de los paises en desarrollo
respecto de la adopcion de medidas concretas de mitigacion y la transparencia de su
aplicacion, y poner en pleno funcionamiento el Fondo Verde para el Clima capitalizandolo
lo antes posible

Objetivo 17: Revitalizar la Alianza 17.3 Movilizar recursos financieros adicionales de multiples fuentes para los paises
Mundial para el Desarrollo Sostenible en desarrollo

17.9 Aumentar el apoyo internacional para realizar actividades de creacién de capacidad
eficaces y especificas en los paises en desarrollo a fin de respaldar los planes nacionales
de implementacion de todos los Objetivos de Desarrollo Sostenible, incluso mediante la
cooperacion Norte-Sur, Sur-Sur y triangular

17.11 Aumentar significativamente las exportaciones de los paises en desarrollo,
en particular con miras a duplicar la participacion de los paises menos adelantados
en las exportaciones mundiales de aqui a 2020

Fuente: Elaboracion propia en base a los objetivos, metas e indicadores de la Agenda para el Desarrollo Sostenible (UN, 2015), la Plataforma
de Indicadores de Naciones Unidas (UN, n.d.) y el Segundo Informe Voluntario Nacional de la Republica Argentina (CNCPS, 2020).

2. Interrelacion de buses eléctricos con las metas directamente relacionadas

Pese a que abordar todos los ODS y sus respectivas metas presentados en la tabla excede el proposito
de este trabajo, se seleccionaron aquellas metas que mantienen una directa interrelacion con el
desarrollo e implementacion de los autobuses libres de emisiones (ver cuadro 4). Las metas a las que no
se hace alusion, pero se presentaron en el cuadro 3 es porque podrian afectar o verse afectadas
indirectamente por las nuevas tecnologias de autobuses.

Cuadro
Interrelacion de metas de los ODS con areas tematicas vinc:Iadas ala produccion y adopcion de buses eléctricos
Area tematica Metas directamente interrelacionadas
Polucién ambiental 39,112y 116
Emisiones de gases 13.2
Empleo 8.2,83y9.2
Empresas y mercado 9.2y 17.11

Fuente: Elaboracion propia.

Para cada area tematica se presenta i) una breve explicacion de la interrelacion de los buses
eléctricos y las metas; ii) las mediciones mas recientes de las metas asociadas para Argentina en funcién
a los datos publicados en la Plataforma de Indicadores de Naciones Unidas para los ODS y el Sequndo
Informe Voluntario; v iii) las metas fijadas por el gobierno argentino y, en el caso de disponer con la
informacion, las estimaciones resultantes de la introduccion de buses eléctricos que podrian contribuir
a la consecucion de estas metas.
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Polucion ambiental (metas 3.9, 11.2 y 11.6)

i)

i)

i)

La penetracion de buses eléctricos puede reducir el nUmero de muertes prematuras como
consecuencia de los niveles de polucion del aire. Con una matriz energética completamente
renovable, la electrificacion del transporte urbano podria eliminar las emisiones de
particulas (PM) y reducir la formacion de ozono mediante la eliminacion de compuestos
organicos volatiles y NO, (PNUMA, 2020).

En la Argentina, la tasa estimada de mortalidad estandarizada por edad atribuida a la
polucion ambiental fue de 24 por cada 100,000 habitantes en el afio 2016. Si bien el
promedio anual nacional de PM, ¢ de Argentina (12.57 ug/m38) es de los mas bajos de la
region, excede la normativa establecida por la Organizacidn Mundial de la Salud (OMS) de
10 pg/ms3 de media anual (PNUMA, 2020; United Nations, n.d.).

Conforme al Segundo Informe Voluntario Nacional (IVN)? publicado en 2020, no se
observaron metas especificas para la reduccion de la mortalidad por polucion ambiental®.
En relacion a la meta 11.6, Argentina reportd que apunta a incrementar la cantidad de
equipos disponibles de medicion continua de calidad de aire en ciudades de mas de 300.000
habitantes, pasando de 8 (linea de base para 2016) a 31 en 2030 (CNCPS, 2020). No se
encontraron datos respecto a la potencial reduccion de la polucion ambiental como
resultado de la introduccion de una flota de buses eléctricos.

Emisiones de gases (meta 13.2)

i)

i)

iii)

La electrificacion de vehiculos (junto a un cambio de la matriz energética) puede contribuir
sensiblemente a reducir el nUmero de emisiones de gases de efecto invernadero. Si bien la
electrificacion de los autobuses puede tener una incidencia positiva, las flotas de autobuses
suelen mantenerse sin variaciones significativas a lo largo del tiempo, por lo que la mayor
reduccion de emisiones se obtendra por los cambios de tecnologias en vehiculos particulares.
En este sentido, la disminucion del nUmero y tiempo de traslados, la promocion del transporte
masivo y otras alternativas de movilidad activa se torna critico para desincentivar las
emisiones provenientes de la locomocidn particular en los principales centros urbanos.

En 2019, el total de emisiones de CO, equivalente fue de 408mt, superando los 338,96mt
reportados para 2012 por la Plataforma de Monitoreo de Naciones Unidas (CNCPS, 2020;
United Nations, n.d.). En 2018, las emisiones por transporte fueron de 47,79 mtCO.e,
representando un 12,1% del total (Climate Watch, 2020).

Conforme a la meta 13.2, el IVN apunta a incorporar medidas relativas al cambio climatico
en las politicas, estrategias y planes nacionales con el fin de no superar los 483mtCO.e para
el afio 2030 (CNCPS, 2020)*. Desde el Ministerio de Desarrollo Productivo indicaron que la
ley de electromovilidad proyecta un ahorro acumulado de entre 4 (escenario conservador)
y 10,7 (escenario optimista) millones de toneladas de CO.e para los proximos 10 anos.

Si se desagrega por areas urbanas y rurales, el valor es sensiblemente mayor en estas Ultimas (12,35 y 13,15 respectivamente).

9 Como parte de las tareas de monitoreo respecto a laimplementacion de la Agenda 2030, los gobiernos han publicado los Informes
Voluntarios Nacionales para dar cuenta del avance respecto de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) y diseminar iniciativas
y buenas practicas.

10

11

Es menester aclarar que hay un indicador asociado a la meta 3.9. El mismo refiere a la tasa de diarreas en menores de 5 afios.
A fin de mantener de forma consistente la estructura de esta seccion, se priorizd reportar la cifra oficial publicada en el Informe Voluntario

Nacional. Sin embargo, es menester aclarar que la Segunda Contribucién Determinada a Nivel Nacional de la Republica Argentina de
diciembre 2020y en base a los datos de Climate Analysis Indicators Tool (CAIT), la meta para 2030 es significativamente inferior con una meta
reportada de 359mtCO.e (Climate Watch, 2020; Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible de la Republica Argentina, 2020).
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Empleo (metas 8.2, 8.3y 9.2)

i)

ii)

iii)

La fabricacion de buses eléctricos puede generar nuevos puestos de empleo —entre ellos,
algunos de alto valor agregado— no solo en las terminales automotrices y en el sector
autopartista, sino también de otros componentes necesarios como la produccion de
baterias, cargadores y desarrollo de software.

El indicador 8.2.1. del IVN (variacion acumulada del PIB a precios constantes por persona
empleada desde 2016)*? fue de -2,76 para el afio 2018. Segun el indicador 8.3.1. de la plataforma
de monitoreo de los ODS, la proporcion de empleo informal para 2019 fue del 49,4%.

Las contribuciones especificas de este sector para lograr una mayor productividad pueden
no ser aun tan claras como si para reducir la informalidad laboral. De hecho, desde el
Ministerio de Desarrollo Productivo anticipan que la ley de electromovilidad apunta a
generar unos 21 mil puestos de empleo (incluyendo los puestos que formaran parte de la
reconversion productiva), desagregados de la siguiente manera: 12.500 en las terminales
automotrices, 6.000 en el sector autopartista y 2.500 en la produccion de baterias.

Empresas y mercado (metas 9.2y 17.11)

i)

iii)

La produccion de vehiculos eléctricos puede representar una oportunidad de reconversion
de la industria y servir como plataforma exportadora de bienes intermedios y finales pero
también de conocimiento y servicios. Especificamente en el caso argentino, podria
dinamizar una industria que ha tenido un desempefio decreciente desde 2008 y que ha
mostrado en todos los periodos un saldo comercial deficitario.

La tasa de creacion neta de empresas fue de -1,3% y el nUmero de empresas exportadoras
cerr6 en 9.899 para el ano 2018 (ver CNCPS, 2020, para indicador 9.2.2. del IVN). Respecto
a comercio exterior, el indicador 17.11.1 de la plataforma de ODS exhibe la participacion en
las exportaciones mundiales a nivel regional. Para el afio 2019, la participacion para América
del Sur fue del 2.72% en bienes y 1,42% en servicios mientras que para América Latina y
el Caribe, fue del 5,58% y 6,44% respectivamente (United Nations, n.d.). En el IVN,
Argentina reportdé un volumen de exportaciones de productos diferenciados por
17.388 millones de dolares y de servicios por 14.717 millones de dolares (CNCPS, 2020).

Durante las entrevistas, fabricantes y representantes del gobierno nacional indicaron que
Argentina tiene las condiciones para exportar buses eléctricos a otros paises de la region
como se menciond en el apartado D de la seccidon Il. De hecho, las estimaciones oficiales
indican que las exportaciones podrian ser de aproximadamente 5 mil millones de ddlares
(“Argentina impulsa una ley para promover la movilidad sustentable”, 2021). De ser asi,
contribuiria con las metas fijadas por el gobierno argentino para el afio 2030 que apuntan a
alcanzar un monto de exportacion de bienes por 43.253 millones de ddlares y de servicios
por 30.341 millones de délares (CNCPS, 2020).

B. Acuerdo de Paris y las contribuciones determinadas a nivel nacional

En 2015 también se firmo el Acuerdo de Paris, un tratado internacional sobre cambio climatico.
Suscripto por 196 partes, el Acuerdo entrd en vigencia en 2016 para limitar el aumento medio de la
temperatura global a un nivel bien inferior a 2 grados centigrados, y preferentemente a 1,5, en relacion

12

El indicador propuesto por Argentina difiere del convenido internacionalmente (tasa de crecimiento anual del PIB real por persona

empleada). Segun datos de Naciones Unidas, el valor para Argentina en 2019 ha sido de -3,0 —basado en el PBI por persona ocupada,
expresado en dolares constantes de 2010 (UN Stats, 2021).
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a los niveles preindustriales. En este contexto, los estados que integran este Acuerdo presentan planes
nacionales (conocidos como Contribuciones Determinadas a Nivel Nacional — CDNs) que incluyen una
serie de medidas para alcanzar las metas de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) asi como acciones de resiliencia para adaptarse al impacto del calentamiento global.

Argentina presentd en 2020 su segunda Contribucion Determinada a Nivel Nacional. El gobierno se
ha comprometido a no exceder la emision neta de 359 MtCO.e para el afio 2030. Esta meta representa una
reduccion del 25,7% en relacion a la NDC anterior y un 19% respecto al total de emisiones de 2007, afio en
el que se alcanzo el maximo historico (Argentina Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, 2020).

Con el 13,8% de las emisiones atribuidas al sector de transporte, el gobierno enfatizé la necesidad
de promover sistemas de transporte sostenible y sefial6 que, para el afio 2030, este sector se enfocara
en la intermodalidad. Ademas, se habran implementado politicas resultantes del paradigma
Evitar-Cambiar-Mejorar®, y se promovera la eficiencia energética y una mayor utilizacion del gas
natural, el hidrégeno, la electricidad y los biocombustibles.

Como parte de las lineas prioritarias, el gobierno nacional presentd los ejes sectoriales de
mitigacion. Dentro del sector de transporte, incluyd el eje *Urbano de pasajeros: desarrollo de movilidad
sostenible y baja en emisiones” en el que considerd las siguientes acciones: “Etiquetado de eficiencia
energética de vehiculos, promocion de colectivos con energias alternativas, promocion de vehiculos
livianos con tecnologias de bajas emisiones (hibridas o eléctricas), renovacion de la Flota de Colectivos
(Euro Ill a Euro V) y promocidn de la movilidad activa” (Argentina Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible, 2020, p. 76). Para estas acciones, y conforme al analisis preliminar del Ministerio, Argentina
tiene una necesidad menor en términos de fortalecimiento de capacidades pero la necesidad resulta
elevada en relacion a la transferencia de tecnologias y el financiamiento concesional.

C. Nueva agenda urbana

En 2016, en el marco de la Conferencia sobre la Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible-Habitat 111*4
en la ciudad de Quito, se acordd una Nueva Agenda Urbana (NAU). La NAU busca contribuir a la
implementacion y localizacion de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y los compromisos
establecidos enlos ODS, en particular el ODS 11 que procura lograr que las ciudades sean mas inclusivas,
seguras, resilientes y sostenibles (UN-Habitat, 2016).

La NAU enfatiza la necesidad de contar con una movilidad urbana sostenible, segura y accesible.
Los Estados firmantes mencionan la importancia de alentar a que los gobiernos, en cada instancia
administrativa, “desarrollen y amplien los instrumentos de financiacion, permitiéndoles mejorar su
infraestructura y sistemas de transporte y movilidad (...) y las innovaciones tecnoldgicas en los sistemas
de transporte y transito, a fin de reducir la congestion y la contaminacion y de mejorar la eficiencia, la
conectividad, la accesibilidad, la salud y la calidad de la vida” (UN-Habitat, 2016, p. 35).

Se reconoce ademas la integracion entre el transporte y la energia, indicando que los Estados se
comprometen “a generar y utilizar energia renovable y asequible y servicios e infraestructuras de
transporte sostenibles y eficaces, en la medida de lo posible, de manera que se aprovechen las ventajas
de la conectividad y se reduzcan los costos financieros, ambientales y de salud pUblica de la movilidad
ineficiente, la congestion, la contaminacion atmosférica, los efectos de isla térmica urbana y el ruido”
(UN-Habitat, 2016, p. 19).

3 Este paradigma apunta a evitar viajes en general o a través de modos motorizados, cambiar hacia modos ambientalmente mas
sostenibles y mejorar la eficiencia energética de los modos de transporte y la tecnologia de los vehiculos (Dalkmann y Brannigan, 2007).
*  La Conferencia sobre la Vivienday el Desarrollo Urbano Sostenible es organizada cada 20 afios por las Naciones Unidas desde 1976.
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En linea con la NUA, la Politica Nacional Urbana (PNU)* de Argentina alude a la necesidad de
avanzar en la electromovilidad. Especificamente, en el eje de Movilidad y Transporte Integrados, el
gobierno argentino indica que “han incrementado los indices de contaminacién ambiental
—atmosférica y auditiva— debido a |a alta dependencia de combustibles fosiles, lo que genera impactos
negativos sobre la calidad del aire y la salud humana” (Argentina Ministerio del Interior, Obras Publicas
y Vivienda, 2018, p. 42). La PNU reconoce que uno de los desafios pendientes es, precisamente,
promover la peatonalizacion y los medios de transporte alternativos y no contaminantes tales como las
bicicletas y vehiculos eléctricos.

De este modo, bajo el eje "Movilidad y Transporte Integrados”, el gobierno nacional incluye el
lineamiento 8 “Promoverla movilidad intraurbanaintegral y sostenible”. Este lineamiento apunta, entre
otros aspectos, a priorizar los medios de transporte ambientalmente sostenibles y la eficiencia de los
viajes, junto a un desarrollo urbano que desincentive el uso del automovil y contribuya a mejorar la
calidad del aire y la salud publica. Entre las estrategias de corto plazo, el gobierno sefiala la priorizacion
del “gasto publico y la inversion en medios de movilidad sustentables en el ambito municipal”
(Argentina Ministerio del Interior, Obras Publicas y Vivienda, 2018, p. 84). A mediano y largo plazo, se
menciona la necesidad de consolidar un Sistema Integrado de Transporte Publico Intraurbano que
considere “La prioridad al transporte publico cdmodo, eficaz, sequro y economico que utilice
tecnologias limpias y vehiculos eficientes” (p. 84).

*  La PNU es una herramienta que establece lineamientos para guiar los procesos de urbanizacion y las politicas pUblicas respecto al
desarrollo territorial de las ciudades. La PNU es parte del desarrollo de un Plan Nacional Urbano y del Habitat que resulté como
producto del convenio de colaboracion técnica suscripto entre el Ministerio del Interior, Obras Publicas y Vivienda de la Republica
Argentinay el Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat) en el afio 2016.
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Il. Caracteristicas generales del sector automotriz
en Argentina

A. Contexto mundial

La industria automotriz es una de las principales actividades manufactureras a nivel global en términos
de valor agregado, contribucion al comercio internacional, generacion de empleo y fuente de
innovacion. No obstante, es una actividad altamente concentrada. Un conjunto de 10 paises es
responsable del 80% de la produccion mundial, destacandose China, donde se fabrica uno de cada tres
vehiculos producidos en el mundo (OICA)*. Se estima que en 2021 se fabricaron 82 millones de unidades
anivel global, lo que representd un aumento de apenas 5,6% respecto del aflo anterior y 16% por debajo
del mayor valor registrado en el afio 2017, denotando un proceso de estancamiento en la produccion
mundial de automotores.

Los paises productores se pueden categorizar en tres grupos de acuerdo a la escala de
produccion: el primero de ellos, de alta escala (mas de dos millones de unidades anuales), conformado
por los 11 principales paises; luego, un sequndo grupo de escala media-alta (entre 5oo mil y 2 millones
de unidades), donde se ubican 12 paises; y un tercer grupo de escala media-baja (menos de 5oo mil
unidades anuales), constituido por los restantes 8 paises y del cual Argentina forma parte®’.

® Véase https://www.oica.net/category/production-statistics/2020-statistics/.
7 Para la categorizacion se tomaron en cuenta los datos de 2019 por ser el Ultimo afio que no se vio afectado por la crisis del Covid-19
que alterd la demanda y la oferta productiva.
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Cuadro 5
Produccion automotriz por grupo de paises
(En unidades anuales)

Escala Pais (segun orden de produccion)
Alta Mas de 2 millones  Alemania, Brasil, Corea, EE.UU., Espafia, Francia, India, Japdn, México, Tailandia, China
Media-alta 0,5 - 2 millones Canada, Eslovenia, Indonesia, Iran, Italia, Malasia, Polonia, Reino Unido, Republica Checa,

Rusia, Sudafrica, Turquia

Media-baja Menos 500 mil Argentina, Bélgica, Hungria, Marruecos, Pakistan, Rumania, Taiwan, Vietham

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de OICA.

B. El sector automotriz argentino

La cadena de valor automotriz-autopartista esta conformada por cuatro grandes eslabones, cada uno
de los cuales posee caracteristicas propias en términos del producto que elabora, el tipo de empresas
que lo componeny el origen del capital (Barletta, et. al, 2015; Moya et al., 2012). El primer eslabdn de la
cadena es el de las industrias basicas, conformado por un grupo reducido de grandes empresas y
multinacionales que son capital intensivas y suelen operar en mercados oligopodlicos. Producen insumos
industriales de uso difundido (acero, aluminio, vidrio, plastico, caucho) que seran transformados para
dar lugar a la produccion de las partes, piezas, componentes y conjuntos que conforman los vehiculos.

Diagrama 1
Cadena de valor automotriz-autopartista

Industrias . :

Produccion a) Produccion de Venta de
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Fabricacion de piezas, automoviles y repuestos
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?,?g:i% ﬂ:g'gt'i'::'g’ ¢) Produccién de
? ’ componentes: Venta de

caucho -
Importacién moto;eas;ﬁg?éas de repuestos
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>
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Fuente: Elaboracion propia con base en Barletta et al. (2015).
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El segundo es el eslabon autopartista, de gran heterogeneidad en cuanto a los productos
fabricados, tamafio de empresas, capacidades tecnoldgicas y escalas de produccion. Este sector en
Argentina se compone de unas mil firmas®*, tanto nacionales como multinacionales, las cuales se
encuentran organizadas en anillos de produccion (tiers).

e  Tier 1: sistemistas que proveen de sub-ensambles y conjuntos a las terminales. Se trata de
pocos y grandes jugadores, mayormente multinacionales, que deben cumplir estrictas
normas de calidad, exigencias y requisitos de las terminales, ya que sus productos son los
que revisten mayor complejidad tecnoldgica.

e  Tier 2: fabricantes de partes y piezas para las firmas del tier 1 y, ocasionalmente, para las
terminales. Son empresas de menor tamano relativo, mayormente de origen local.

e Tier 3: realizan partes, insumos y componentes para el tier 2 y el mercado de reposicion de
equipo no original (aftermarket). Conformado por PyMEs nacionales.

El tercer eslabon es el de las terminales automotrices, nodo central de la cadena. En Argentina se
compone de 10 empresas multinacionales localizadas en tres provincias (Buenos Aires, Cérdoba y Santa Fe).
Estas empresas reciben los sub-ensambles, conjuntos, componentes, partes y piezas de los autopartistas
para la produccidn de los siguientes vehiculos: autos, utilitarios, pickups, camiones y buses.

Cuadro 6
Terminales automotrices por tipo de vehiculo en Argentina

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Exportaciones Vehiculos 8449 7987 8 569 7177 5074 4272 4 966 6532 5689 3444 6 009

Autopartes 2606 2548 2632 2.200 1655 1512 1642 1614 1651 1128 1399
Total 11055 10535 11201 9377 6729 5784 6 608 8146 7340 4572 7 408

Importaciones Vehiculos 7843 7168 9281 4949 4 862 6453 9123 7127 3089 2464 2 657
Autopartes 10766 10198 10714 8 835 7 999 7327 8 352 8471 6255 5089 8 491
Total 18609 17366 19994 13784 12860 13781 17475 15598 9344 7553 11148

Saldo Vehiculos 607 819 -712 2228 212 -2181 -4157 -595  2.600 980 3352
Autopartes -8160 -7650 -8081 -6635 -6344 -5816 -6709 -6857 -4604 -3962 -7092
Total -7553 6831 -8793 -4408 -6132 -7996 -10866 -7452 -2004 -2982 -3740

Fuente: Elaboracion propia.

En el Ultimo eslabdon se encuentran los concesionarios, quienes se encargan de la
comercializacion de los vehiculos y de los servicios de post-venta y reparacion, con la respectiva venta
de repuestos originales. También existe una red de pequeiios comercios que venden repuestos no
originales y que también forman parte de este tramo final de la cadena de valor.

*®  Observatorio de empleo y dindmica empresarial del Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social: rama 343 de la

CllU-Fabricacion de autopartes.
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Cuadro 7
Principales productos fabricados por el sector autopartista argentino
Producto Producto
Aceros Filtros de aceite, combustible y aire
Alfombras Inyeccién de piezas plasticas
Amortiguadores Mazos de cables
Antenas Moldes, matrices y lineas de produccion

Asientos, paneles de puertas
Barras estabilizadoras

Baterias

Bisagras, pedales

Caijas de direccion

Cajas de cambio

Chasis

Cromado de piezas plasticas
Ejes, barras de direccion, etc.
Electronica: stereos, pantallas, infotainment
Estampado de piezas metalicas
Faros

Neumaticos

Paneles de instrumentos

Paneles de techo

Piezas forjadas

Piezas metdlicas conformadas, resortes
Piezas metalicas mecanizadas
Piezas para suspension, elasticos
Productos quimicos

Ruedas de aluminio

Sistemas de climatizacion
Tanques de combustible
Ventanas, vidrios

Fuente: Elaboracion propia con base en AFAC.

C. Produccion

En el afo 2011 Argentina registro su pico maximo de produccion con 829 mil vehiculos, de los cuales el
68% eran autos y el 23,1% pickups. Desde entonces, la tendencia general, ha sido decreciente,
ubicandose por debajo de las 500 mil unidades producidas (2016-2021). Para 2021 se proyecta un nivel
de produccion de 420 mil unidades, con una participacion relativa muy importante del segmento de
pickups, el cual representa dos de cada tres unidades producidas. Este tipo de vehiculo se ha
consolidado en los Ultimos afos como el segmento de especializacion relativa de Argentina en el

comercio internacional (Civetta et. al, 2020).

Grafico 1
Produccion de vehiculos en Argentina por tipo, 2010-2021
(En miles de unidades)
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Fuente: Elaboracion propia con base en ADEFA.
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Mientras las pickups fueron ganando cada vez mas espacio en la produccion nacional, el
segmento de autos se redujo notablemente. Los utilitarios, camiones y chasis para buses han
mantenido un desempefio decreciente, en linea con la tendencia general de la industria, sin grandes
variaciones en cuanto a la participacion relativa dentro del total fabricado.

D. Mercado

El mercado argentino de vehiculos automotores ha tenido muchas variaciones durante la Ultima década.
Con casi un millon de unidades nuevas comercializadas, el mercado experimenté un pico de consumo
en 2013 y luego se contrajo, oscilando en torno a los 700 mil vehiculos durante tres afios, para volver a
crecer y alcanzar un nuevo pico de goo mil unidades en 2017. A partir de entonces el mercado comenzd
a caer hasta llegar a un piso de 342 mil vehiculos vendidos en 2020.

La pandemia del Covid-19 acentud el proceso de caida del mercado que se venia observando con
anterioridad como consecuencia de las dificultades econdmicas que Argentina ha atravesado en los
Ultimos afnos. En 2021 se vendieron 385 mil unidades, significativamente por debajo de los niveles
pre-pandemia y de la media de los Ultimos afios, lo que indica que el mercado demorara en recuperarse
y volver a mostrar volUmenes de ventas similares a los afos de mejor desempefio.

Grafico 2
Ventas de vehiculos en Argentina por tipo, 2010-2021
(En miles de unidades)
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Fuente: Elaboracion propia con base en ADEFA.

E. Comercio exterior

El comercio internacional de vehiculos ha experimentado desde mediados de los afos noventa un
proceso de fuerte regionalizacion, determinado por la cercania geografica de los mercados, la similitud
en las preferencias de los consumidores y los menores costos adaptativos (Schlie et. al, 2020). En tal
sentido, Argentina mantiene con Brasil el Acuerdo de Complementacion Econdmica (ACE) N°i4.
Siguiendo la légica del comercio administrado, este acuerdo establece, entre otras cuestiones, un
coeficiente maximo de intercambio bilateral, procurando que ninguna de las partes se exceda en el
intercambio comercial.
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Durante la Ultima década, Argentina ha mantenido saldos comerciales superavitarios en
vehiculos la mayoria de los afios, mientras que ha registrado saldos deficitarios en autopartes. Esto ha
consolidado un déficit comercial permanente en el sector. Tal es asi que, a pesar de que el sector
automotriz es el tercer complejo exportador de Argentina, el segmento autopartista es responsable del
déficit de comercio exterior de la cadena de valor. Se observa una correlacion positiva entre la
produccion local de vehiculos y laimportacion de autopartes, factor que explica este balance deficitario.

Cuadro 8
Comercio exterior del complejo automotriz-autopartista argentino
(En millones de USD)

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Exportaciones  Vehiculos 8449 7987 8 569 7177 5074 4272 4966 6532 5689 3444 6009
Autopartes 2606 2548 2632 2200 1655 1512 1642 1614 1651 1128 1399
Total 11055 10535 11201 9377 6729 5784 6608 8146 7340 4572 7408
Importaciones  Vehiculos 7843 7168 9281 4949 4 862 6453 9123 7127 3089 2464 2657
Autopartes 10766 10198 10714 8835 7999 7327 8352 8471 6255 5089 8491
Total 18609 17366 19994 13784 12860 13781 17475 15598 9344 7553 11148
Saldo Vehiculos 607 819 =712 2228 212 -2181 4157 -595 2600 980 3352
Autopartes -8160 -7650 -8081 6635 -6344 5816 -6709 -6857 -4604 -3962 @ -7092
Total -7553  -6831 -8793 -4408 6132 -7996 -10866 -7452 -2004 -2982 -3740

Fuente: Direccion General de Aduanas.

F. Empleo

El sector automotriz, considerando la fabricacion de vehiculos y autopartes, llegé a emplear de manera
directa a 8o mil trabajadores en 2012 y 2013. A partir de entonces, ha comenzado un declive que finalizd
con 63 mil empleados en 2019 y 60 mil en 2020. En 2021 se estima que la recuperacion haya permitido
alcanzar los 65 mil puestos de trabajo, superando levemente los niveles pre-pandemia. La participacion
de las terminales es de alrededor del 42%, correspondiendo el resto (58%) a los autopartistas. El sector
de fabricacion de vehiculos ofrece salarios y condiciones laborales por encima de la media de la industria
manufacturera argentina.

Cuadrog
Empleo por rama de actividad
Cliu Raf“.a de 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
actividad
3410 Fabricacion 31178 33231 33882 32667 30639 29505 28924 28714 26629 25168 28000
de vehiculos

3430 Fabricacién 46317 46761 46191 43676 42158 40499 39599 39759 36461 34490 37000
de autopartes

Total 77494 79992 80072 76343 72797 70004 68523 68473 63090 59658 65000

Fuente: Observatorio de Empleo y Dindmica Empresarial (OEDE) del Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social.

9 Mientras que el promedio de las remuneraciones mensuales en el sector industrial fue de AR$77.900 en 2020, en el sector
autopartista fue de AR$77.345y en el sector de fabricacion de vehiculos fue de AR$159.150.
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G. Marco Institucional

Estaindustria se encuentra atravesada por un entramado institucional que presenta mayor organizacion
y cohesion que otros sectores manufactureros. Mientras que las terminales se encuentran centralizadas
en la Asociacion de Fabricantes de Automotores (ADEFA), los autopartistas se reparten en dos
entidades: la Asociacion de Fabricas Argentinas de Componentes (AFAC), con mas de 200 empresas
mayormente abocadas al sector automotriz, y la Asociacion de Industriales Metalurgicos Argentina
(ADIMRA), integrada por mas de 6o camaras de distintos segmentos de la industria metalmecanica
incluyendo al autopartismo. Por Ultimo, los concesionarios estan agrupados en la Asociacion de
Concesionarios de Automotores de la Republica Argentina (ACARA).

Por su parte, la representatividad gremial obrera estd determinada principalmente por el
Sindicato de Mecanicos y Afines del Transporte Automotor de la RepUblica Argentina (SMATA) y por la
Unidn Obrera Metalurgica (UOM). Ambos sindicatos cuentan con una larga trayectoria y gran peso en
las negociaciones sectoriales, siendo los encargados de negociar los salarios con las entidades
empresariales mencionadas. Estas cinco grandes entidades gremiales empresarias y obreras se vinculan
entre si y con el sector publico en sus distintos niveles. A su vez, también se apoyan en otras
organizaciones publicas y privadas de investigacion y desarrollo, normalizacion y certificacion,
acreditacion de laboratorios de ensayos, entre otras actividades. Entre estas organizaciones, se
encuentran el Instituto Nacional de Tecnologia Industrial (INTI), el Instituto Argentino de Normalizacion
y Certificacion (IRAM) y el Organismo Argentino de Acreditacion (OAA). A esta red de interrelaciones
también debemos sumar las universidades e institutos, dando lugar asi a un entramado institucional que
conforma el sistema nacional de innovacion vinculado al sector automotriz autopartista.

Por Ultimo, vale resaltar que el sector, asi como sucede en otras partes del mundo, ha contado
con un conjunto de politicas industriales especificas con el objetivo de promover las inversiones, mejorar
la competitividad y elevar la integracidon nacional de partes y piezas de origen local. Actualmente se
cuenta con un incentivo especifico como es la Ley 27.263 del afio 2016 que instituyd el Régimen de
Desarrollo y Fortalecimiento del Autopartismo Argentino (vigente hasta 2026), que otorga un crédito
fiscal (entre 4% y 15%) por la compra de autopartes nacionales y la reduccion de derechos de
importacion extrazona al 0% para la compra de herramentales. Ademas, el sector también dispone de
politicas e incentivos horizontales tales como el Régimen de importacion de lineas completas y
auténomas de produccion (Resolucion ex ME N° 256/2000), el Régimen de importacion de bienes de
capital usados (Resolucion ex MEOyYSP N° gog/g94) y el Régimen de aduana en factoria (Decreto
N© 688/2002). Todos estos determinan un conjunto de incentivos sustanciales para el sector.

Cuadro 10
Regimenes de incentivos a la produccion de la cadena automotriz-autopartista

Régimen Autondﬁd de Duracién Descripcién Beneficio
aplicacion
Resolucion ex Permanente = Régimen de importacion de Reduccion de derechos de importacion
ME N° 256/2000 lineas completas de produccién  extrazona al 0%
Resolucion Permanente  Régimen de importacion de Elimina la prohibicion de importacion
ex MEOySP bienes de capital usados tributando los aranceles correspondientes
N° 909/94 Secretaria
Decreto de Industria, Permanente  Régimen de aduana en factoria  Promueve la exportacion bajo el tratamiento
N° 688/2002 ECVG_QE . de admision temporal de componentes y
del Ministerio eficientiza el proceso de administracion
de Desgrrollo de inventarios
——————— Productivo - — p
Ley N° 27.263 2016-2026 Régimen de fortalecimiento del Crédito fiscal (entre 4% y 15%) por la compra

autopartismo argentino de autopartes locales y reduccién
de derechos para la importacion
de herramentales

Fuente: Elaboracion propia.
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H. Complementacion con el sector de buses

Lo expuesto precedentemente demuestra la existencia de un tejido industrial desarrollado y maduro
que, a pesar de haber sufrido cierta retraccion en los Ultimos afios, cuenta con una larga trayectoria de
acumulacion de capacidades tecnoldgicas, empresariales e institucionales que le permiten consolidar
su rol como fabricante de vehiculos en el dmbito regional de cara a los desafios del presente y el futuro.
Entre estos retos se encuentra la necesidad de ofrecer un transporte de pasajeros que incorpore las
nuevas tecnologias y sea ambientalmente sostenible, principalmente en los grandes centros urbanos.
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lll. Descripcion del mercado nacional de autobuses
urbanos en Argentina

A. Mercado de autobuses urbanos

El sector de autobuses urbanos en Argentina posee un mercado que, en condiciones normales promedia
las 2.250 unidades anuales. El mayor nivel de produccion de los Ultimos 10 afios fue el de 2011,
superando las 2.700 unidades vendidas. Sin embargo, desde entonces viene mostrando una tendencia
decreciente con una fuerte caida desde el afio 2018 hasta 2020. Ese afio, como consecuencia del inicio
de la pandemia llegd a su menor valor con 720 unidades anuales. En 2021 el mercado se recuperd en
base a la mayor movilidad de las personas y la continuidad de la politica de subsidios sobre la tarifa de
colectivos, lo que permitiria superar incluso a los niveles anteriores a la pandemia®°.

Una de las caracteristicas particulares de este mercado es que es abastecido principalmente por
produccion nacional. En otros términos, no hay oferta de buses urbanos importados en el mercado
local?*, por lo que la referencia al mercado de buses debe ser entendida como sindnimo de produccidn
nacional. Esta situacion tan particular se debe a varios motivos: la larga trayectoria del sector fabricante
de d6mnibus en Argentina, la buena calidad de los productos ofrecidos, los incentivos promocionales del
sector que mejoran su competitividad, la fuerza de un mercado oligopdlico que hace valer la integracion
de su cadena productiva y el poder de influencia del sector sobre el gobierno.

2 Si bien durante las entrevistas algunos fabricantes informaron valores de mercado superiores a los presentados en el grafico 3,
podrian estar considerando unidades interurbanas. A los efectos de respetar las fuentes oficiales de informacion se optd por
presentar la categoria de buses urbanos informada por ACARA.

* Excepcionalmente ha habido alguna importacion spot; por ejemplo, 100 unidades brasilefas en 2018 por parte de un
transportista argentino.
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Grafico 3
Mercado argentino de autobuses urbanos, 2011-2021
(En unidades)
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Fuente: Elaboracion propia en base a ACARA.

Con relacion al producto, los fabricantes de colectivos suelen ofrecer dmnibus de dos tipos: los
de piso bajo y motor trasero —que representan aproximadamente el 40% del mercado—, y los de piso
alto y motor delantero, los cuales conforman el 60% restante. La ubicacion del motor no responde a una
cuestion de preferencias de los transportistas sino a las caracteristicas de las ciudades y sus
regulaciones. Tal es asi que en la Ciudad de Buenos Aires los dmnibus deben ser de piso bajo y motor
trasero, mientras que en el resto del area metropolitana de Buenos Aires y el interior del pais los
omnibus poseen piso alto y motor delantero.

B. Parque automotor de autobuses urbanos

En 2016, el parque automotor alcanzaba las 29.392 unidades a nivel nacional, de las que el 62% se
encontraban en el AMBA, lo que claramente muestra una concentracion asociada a la densidad
poblacional. La antigiedad promedio del parque se estimaba en 5,8 afios. También cabe sefialar que el
34% de los vehiculos operaban bajo jurisdiccion nacional (mayormente en el AMBA), el 30% bajo
jurisdiccion provincial, y el restante 36% lo hacian bajo jurisdiccion municipal.

Cuadro 11
Autobuses urbanos, parque automotor por jurisdiccion (2016)

Jurisdiccion Nacional Provincial Municipal Total por Jurisdiccion
AMBA 9756 5104 3313 18173
Buenos Aires (excluyendo AMBA) 35 1168 1203
Catamarca 197 197
Chaco 38 154 192
Chubut 205 205
Coérdoba 612 1137 1749
Corrientes 2 319 321
Entre Rios 361 361
Formosa 99 99
Jujuy 49 401 450
Jurisdiccioén nacional (Interior del pais) 187 187
La Pampa 37 37
La Rioja 101 101
Mendoza 1005 1005
Misiones 104 409 513
Neuquén 30 182 212
Rio Negro 15 199 214

Salta 587 587
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Jurisdiccion Nacional Provincial Municipal Total por Jurisdiccion
San Juan 390 390
San Luis 39 128 167
Santa Cruz 1 26 27
Santa Fe 434 1043 1477
Santiago del Estero 90 271 361
Tierra del Fuego 41 41
Tucuman 697 426 1123
Subtotal por nivel administrativo 9943 8 842 10 607 -
Total 29 392

Fuente: C3T-UTN en base a datos de la CNRT.

C. Marco institucional

En este sector de actividad, el marco institucional —en sentido amplio del concepto que abarca la
interrelacion de las entidades gremiales y actores de interés, las carteras regulatorias y el esquema
normativo y de subsidios— es determinante en su dinamica y cobra mayor importancia que en el sector
de fabricacion de vehiculos livianos (autos y comerciales).

Desde el punto de vista de la produccion, las asociaciones gremiales empresarias son ADEFA
(terminales), AFAC y ADIMRA (autopartistas) y ACIFAC (carroceros). Los trabajadores se encuentran
agremiados principalmente en la UOM (carroceros) y en SMATA (terminales). Sin embargo, quienes
ejercen mayor influencia sobre las autoridades gubernamentales son las asociaciones de transportistas.
Las principales cdmaras se encuentran presentes en el AMBA, siguiendo la logica de localizacion de las
unidades de buses urbanos, mientras que en el interior del pais la principal entidad es una federacion de
camaras de transporte (FATAP).

Cuadro 12
Principales asociaciones empresarias del transporte automotor de pasajeros

Nombre Representatividad
FATAP Federacion Argentina de Transportadores por Automotor de Pasajeros Interior del pais
CETUBA Camara Empresaria del Transporte Urbano de Buenos Aires

CEAP Céamara Empresaria de Autotransporte de Pasajeros

AAETA Asociacion Argentina de Empresarios del Transporte Automotor AMBA

ACTA Asociacion Civil de Transporte Automotor

CTPBA Camara de Transporte de la Provincia de Buenos Aires

Fuente: Elaboracion propia.

Desde el punto de vista regulatorio, el sector de transporte se encuentra bajo la érbita de la Secretaria
de Transporte de la Nacion y, en particular, bajo el control de la Comision Nacional de Regulacion del
Transporte (CNRT) y de la Comision Nacional de Transito y de la Seguridad Vial (CNTSV). Estos organismos
son los encargados de controlar, legislary administrar el transporte pUblico urbano de pasajeros en Argentina.

Respecto de los incentivos para promover la fabricacion nacional de buses, la industria carrocera es
beneficiaria, como muchos sectores metalurgicos de Argentina, del régimen de promocion de bienes de
capital instaurado por el Decreto 379/2001. Este decreto ofrece actualmente un bono de crédito fiscal del
7% sobre el valor de venta de bienes de capital de origen nacional (anteriormente dicho bono era del 14%).
Este mecanismo promocional brinda competitividad precio a la industria nacional respecto de los productos
importados (que no se ven alcanzados por este instrumento). Sin embargo, en algunas ocasiones, la
administracion del régimen ha demorado sustancialmente los reintegros, repercutiendo en una pérdida de
la efectividad de los incentivos, particularmente si se tiene en cuenta el contexto inflacionario.
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Cuadro 13
Incentivos vigentes en Argentina para promover la industria carrocera

Régimen  Autoridad de aplicacion Duracién Descripcién Beneficio

Decreto Secretaria de Industria, economia Se renueva Régimen de reintegro a las Bono de crédito fiscal (7%)
379/01 del conocimiento y gestion anualmente ventas de bienes de capital por las ventas de bienes de
comercial externa capital de origen nacional

Fuente: Elaboracion propia.

D. Complementacion con otros paises de América Latina y el Caribe

Como se menciond previamente, el sector fabricante de dmnibus en Argentina elabora productos de
calidad. Sin embargo, los fabricantes no cuentan con una insercion externa en la cual apoyarse para
expandir su capacidad de produccion.

A diferencia de las otras ramas de la industria automotriz (autos, comerciales y camiones),
Argentina no participa del comercio regional en el segmento de dmnibus por varios factores. En primer
lugar, el sector de transporte urbano de pasajeros suele estar muy regulado en todos los paises, por lo
tanto, los mercados distan de ser competitivos. En segundo lugar, Brasil posee una capacidad de
produccion muy superior a la de Argentina y cuenta con empresas muy grandes y competitivas en el
segmento de buses urbanos (por ejemplo, Marcopolo, Caio y Comil) que harian muy dificil la
competencia en la region. En tercer lugar, las empresas argentinas carroceras son, en general, PyMEs
con baja escala y que no poseen una capacidad exportadora desarrollada.

Sin embargo, si Argentina avanzara en la fabricacion de buses urbanos electrificados y dominara
la tecnologia de produccion, podria encontrar en los mercados externos de la region
(fundamentalmente en Uruguay, Paraguay y Bolivia, y tal vez en menor medida en Chile, Colombia,
Peru y Ecuador) una oportunidad para apalancarse en productos de calidad, con baja escala pero con
alto valor agregado. En todos esos mercados, que comparten cercania geografica y cultural, Argentina
competird seguramente con las grandes fabricas brasilefias, adentrandose en la carrera hacia un
winner-takes-all market, es decir, un contexto en el que el fabricante mas competitivo concentre una
gran parte del mercado.
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IV. Geografia productiva de la industria de autobuses
urbanos en Argentina

El sector de fabricacion de buses urbanos es un segmento dentro de la industria automotriz argentina que si
bien comparte algunas caracteristicas con los restantes segmentos (proveedores, regulaciones, instituciones),
posee una logica de fabricacion que le confiere una identidad propia. La principal diferencia con la fabricacion
de autos, pickups y camiones es que se trata de vehiculos armados en etapas, es decir, que existe una etapa
inicial de fabricacion de un chasis por parte de una empresa para luego terminar el vehiculo por otra empresa
que fabrica la carroceria. Al menos en Argentina, ninguna empresa integra las dos actividades.

La cadena de valor de buses comprende tres eslabones industriales (autopartistas, terminales y

carroceros), uno comercial (concesionarios) y uno de servicios (transporte de pasajeros).

Diagrama 2
Cadena de valor de los autobuses urbanos

Terminales . q .
Autopartistas automotices Bemud Carroceros [~ Y Concesionario [~ Transportistas

Fabricacion de
insumos, Fabricacion
partes y

Servicio de
transporte
publico de
pasajeros

Fabricacion de Venta de

o
piezas, tanto importacion carrocerias autobuses y

para chasis de chasis urbanas
como para para
carrocerias autobuses

Actividad

repuestos

Fuente: Elaboracion propia.
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A. Autopartistas

El eslabdn autopartista produce insumos, partes y piezas que se proveen directamente a las terminales
o a los carroceros. Entre quienes se vinculan directamente con las terminales se encuentran las
empresas que ofrecen los elementos de mayor complejidad tecnoldgica, como el tren motriz, el sistema
de frenos, los radiadores y la transmision (generalmente importados). Existe un sequndo grupo de
proveedores nacionales que ofrece a los carroceros partes tales como asientos, accesorios, aires
acondicionados, luminarias, parabrisas, faros, ventanillas, limpiaparabrisas, desempanadores, aires
acondicionados, productos termoformados, selladores y grafica. Todos ellos localizados en el AMBA, el
Gran Rosario y Cordoba. Por Ultimo, se encuentran los proveedores de insumos difundidos: plasticos,
madera, goma, chapa, tubos y pintura®2.

B. Terminales

Las terminales automotrices son responsables de la fabricacion de los chasis, elemento central sobre el
cual se estructura el bus. Se trata de un producto estandarizado, cuya principal diferenciacion entre
modelos es la ubicacion del motor, es decir, en la parte trasera o delantera del vehiculo (posicion
relativamente mas econdmica). El chasis representa cerca del 60% del costo de un bus urbano.
Actualmente casi la totalidad de los chasis son fabricados localmente por dos empresas: Mercedes Benz,
con aproximadamente el 70% de la produccidn, y Agrale, con el restante 25% del mercado. El restante
5% del mercado corresponde a importaciones de otras marcas, principalmente de Scania y Volkswagen.
Como se puede apreciar, este segmento de la produccion esta constituido por empresas
multinacionales de capital extranjero con operaciones en Argentina.

Cuadro 14
Terminales automotrices argentinas fabricantes de chasis para buses

Empresa Localizacion Capacidad prqductiva anual ’ Empleo
(en unidades) (en numero de empleados)
Mercedes Benz La Matanza, Pcia. de Bs. As. 2 500 250
Agrale Mercedes, Pcia. de Bs. As. 800 120
Total 3300 370

Fuente: Elaboracion propia.

C. Carroceros

El segmento carrocero se encarga de montar una estructura metalica exterior y diversos elementos
interiores al chasis. Si bien cada empresa carrocera cuenta con sus modelos estandarizados, el producto
suele tener especificaciones del cliente, principalmente en cuanto al tipo de chapa (galvanizada o de
aluminio), con o sin aire acondicionado y detalles que hacen a la estética y estilo diferencial del vehiculo
(por ejemplo, pintura y dpticas). Estas particularidades y un menor grado de automatizacion hacen que
en comparacion con las terminales, el segmento carrocero sea mas intensivo en mano de obra. La
carroceria representa aproximadamente el 30% del costo de produccion total del bus urbano vy la
mayoria de las empresas se localizan en el AMBA (con excepcion de Metalsur que se encuentra en la
provincia de Santa Fe y posee una capacidad de produccion de 2.250 buses anuales).

»2 Ver detalle por producto de empresas y su localizacion en anexos
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A diferencia del segmento de terminales descripto precedentemente, la mayoria de los
carroceros son empresas PyMEs de capital nacional, con la Unica excepcidon de Metalsur, que pertenece
al grupo brasilefio Marcopolo.

Cuadro 15
Empresas fabricantes de carrocerias para buses urbanos en Argentina

Capacidad Emoleo
Empresa Localizacién fabrica productiva anual . P
(en unidades) (en numero de empleados)

Metalsur? Villa Gdor. Galvez (Gran Rosario), Santa Fe 300 100
Italbus Avellaneda, Pcia de Bs. As. 400 150
Todo bus Lomas de Zamora, Pcia. de Bs. As. 500 130
Epricar -Nuovobus Tigre, Pcia. de Bs. As. 350 100
Auto bus - Ugarte La Matanza, Pcia. de Bs. As. 300 125
La Favorita Ciudad Auténoma de Buenos Aires 300 70
Centro carrocero Corwin 3 de Febrero, Pcia. de Bs. As. 100 30
Total 2250 705

Fuente: Elaboracion propia.
? Metalsur es el Unico fabricante que carroza tanto unidades urbanas como de larga distancia. No obstante, en la tabla se consignan
solamente la capacidad productiva y los empleos correspondientes a los buses urbanos.

D. Concesionarios

El eslabon de los concesionarios es clave dentro de la dindmica sectorial porque son quienes intermedian
entre la oferta y la demanda de buses. No solo reciben el bus terminado por parte de los carroceros, sino
que también compran chasis a las terminales y los envian a carrozar (incluso manteniendo stock en algunas
oportunidades). De esta manera, actUan como financistas de los transportistas (Ultimo eslabon de la
cadena) y suelen obtener un margen aproximado del 10% por la comercializacion de los vehiculos?3.

Alrededor de las dos terceras partes de las compras de chasis y buses carrozados son realizadas
por los concesionarios, siendo los mas reconocidos las empresas Colcar, Alenco (Mercedes Benz) y Mega
Car (Agrale). También existen otras empresas, como por ejemplo Ugarte, que comercializa los buses
que la misma empresa carroza. Una particularidad que suele darse en este segmento de actividad
industrial es la integracion completa de actividades por parte de varios actores vinculados dentro de la
misma cadena de valor, desde la produccion del chasis, la fabricacion de carrocerias, la comercializacion
de los buses y hasta incluso la prestacion de servicios de transporte.

Por Ultimo, los transportistas constituyen la demanda y destino final de la cadena de valor,
brindando el servicio en diferentes jurisdicciones (nacional, provincial y municipal). El sector de los
transportistas es muy heterogéneo, puesto que conviven grupos empresarios muy grandes y empresas
muy pequefas. Su actividad se halla sujeta a regulaciones y subsidios, por lo que su negocio se
encuentra fuertemente condicionado por la regulacion estatal®+.

3 El precio de un bus urbano en Argentina se encuentra en el rango de US$91 mil a 165 mil.
% Segun fuentes del sector, se estima que en la actualidad, los ingresos de los transportistas se encuentran subsidiados en un
porcentaje cercano al go%.
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V. Impacto de la pandemia del COVID-19

A. Impacto del COVID-19 sobre la movilidad urbana

La pandemia del COVID-19 y las medidas ejecutadas por los gobiernos para reducir la circulacion de
personas ha impactado fuertemente en el nUmero de pasajeros de transporte masivo. En el caso de
Argentina, el gobierno federal decreté en marzo de 2020 el Aislamiento Social, Preventivo y Obligatorio
(ASPO), estableciendo la limitacion de los servicios de transporte automotor urbanos y suburbanos y la
suspension de los demas servicios de transporte (Resolucion 71/2020) 5. En consecuencia, el nUmero de
pasajeros urbanos descendid de 1.454 en 2019 a 610 millones en 2020. Conforme al levantamiento de
las medidas de restriccion de la circulacion y de reactivacion de la actividad econdmica, en 2021 se
observo unrepunte. Sin embargo, es evidente que mientras que la cantidad de kildmetros de transporte
urbano se aproximd a los valores previos a la pandemia, la cantidad de pasajeros (911 millones) continud
siendo sensiblemente inferior. La practica extendida del trabajo remoto y la emergencia de medios
alternativos de movilidad han incidido en el IPK, que se mantuvo en torno al 1.60.

*5 Laresolucion establecid las “suspensiones totales de los servicios de transporte automotor y ferroviario de pasajeros interurbano e
internacionales y de los servicios de transporte aéreo de cabotaje comercial y de aviacion general” (Resolucion 71/2020).
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Grafico 4
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de Transporte de Argentina (2021).

Como se puede observar en el grafico, tras el anuncio del decreto, el nUmero de pasajeros para el
mes de abril 2020 fue de 21 millones, habiendo caido al 17% del total de pasajeros respecto a abril 2019.
A mayo de 2021, la cantidad de pasajeros mensuales se mantenia en torno a la mitad del numero previo
a la pandemia, y a partir de alli se ha continuado observando una tendencia creciente. Sin embargo, la
cantidad de pasajeros sigue manteniéndose por debajo del nUmero previo a la pandemia. Dentro de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires?®, esto ha llevado al indice de Pasajeros por Kilémetro (IPK) a
descender de 3,07 en 2019 a 1,59 en 2020.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de Transporte de Argentina (2021). El nimero totalizado corresponde a las lineas

de colectivos bajo jurisdiccion nacional, comprendiendo a los pasajeros de los subgrupos Distrito Federal (DF), Urbano Interprovincial (Ul),
Suburbano Grupo | (SGI) y Suburbano Grupo Il (SGII).

Asimismo, las ciudades han avanzado en la priorizacion de modos alternativos de movilidad, con
fuerte énfasis en la micromovilidad y la locomocion no motorizada. En el caso de la Ciudad de
Buenos Aires, durante la pandemia y con el propdsito de facilitar viajes directos a los destinos mas

¢ Elindice de Pasajeros por Kilémetro (IPK) es desagregado en cuatro subgrupos: Distrito Federal, Urbano Interprovincial, Suburbano

Grupo |y Suburbano Grupo II. Este descenso corresponde al primer subgrupo, Distrito Federal.
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demandados, el gobierno ha construido 17 kildmetros de ciclovias adicionales en avenidas, sumandolos
a los 267 kildbmetros que existian en la red. De esta manera, el nUmero de viajes en bicicletas subid de
320 a 405 mil viajes diarios entre 2019 y 2020, incrementandose un 27%. De este modo, los viajes en
este medio representaron el 10,2% del total de viajes diarios (*Movilidad y post pandemia”, 2021).

Ademas, el gobierno local ha continuado avanzando con iniciativas destinadas a la recuperacion
de espacios publicos y promocion de la peatonalizacidn?. La pandemia propulso la intervencion de cien
mil metros cuadrados de avenidas, calles y veredas. De esta manera, el gobierno procedié a la
realizacion de cortes parciales y totales, reduccion de velocidades?® y demarcaciones en la calzada, con
el objetivo de ampliar el espacio peatonal y facilitar asi el distanciamiento social. Ademas, ha permitido
ampliar la superficie de oferta gastrondmica en calles (en algunos casos, mediante la instalacion de
parklets) asi como de comercio barrial al aire libre.

B. Impacto del COVID-19 sobre la produccion automotriz

La pandemia paralizé completamente la actividad del sector automotriz hasta que se instrumentaron y
adoptaron los protocolos para reanudar la produccion, impactando tanto en el sector de las terminales
como en el autopartismo.

De este modo, el sector productivo cerrd con una produccion de 273 mil unidades en 2020,
mostrando una fuerte recuperacion en 2021 que le permitid alcanzar las 450 mil unidades. También la
demanda se vio sensiblemente afectada. En 2020 se vendieron 342 mil vehiculos y se observé una leve
recuperacion en 2021 con 385 mil unidades vendidas?9. La caida en la demanda de vehiculos y la falta de
uso de las unidades impacto ademas en el mercado de reposicion de partes y piezas, repercutiendo en
un sobrestock de productos terminados, materiales y materias primas.

En el sector externo, aunque otros paises no tuvieron un grado de desaceleracion econdmica como
el que se vio en Argentina, el mercado de exportaciones también se vio afectado por la pandemia. Si bien
la caida en el monto de exportaciones de autopartes fue leve respecto a afios previos, la disminucion fue
mas pronunciada en vehiculos, que cayd en torno al 40%, pasando de $5.689 millones de ddlares en 2019
a $3.444 millones de dolares en 2020. No obstante, la recuperacion en las exportaciones de vehiculos fue
del 74% interanual en 2021. A los problemas sefialados se afiadieron inconvenientes logisticos tales como
la frecuencia de buques y el aumento de sus costos lo que repercutid negativamente en el sector
productivo nacional puesto que es muy dependiente del abastecimiento de partes importadas

Desde la perspectiva del empleo, el nUmero de puestos de trabajo pasé de 63 mil a 59,7 mil de
2019 a 2020y se estima que cerro el 2021 con 65 mil puestos (28 mil en fabricacion de vehiculos y 37 mil
en autopartes), superando al nUmero registrado previo al inicio de la prepandemia. El gobierno nacional
instrumentd una serie de medidas destinadas a conservar los puestos existentes, entre ellas el Decreto
N° 34 de 2019 que declard la emergencia laboral antes del comienzo de la pandemia, estableciendo el
derecho a percibir una doble indemnizacion por parte de los trabajadores que fueran despedidos sin
justa causay el Decreto N° 329 de 2020 que establecid la prohibicion de despidos sin justa causa y/o por
falta o disminucion de trabajo.

7 El Plan Prioridad Peatdn iniciado en 2010 en el casco histérico de la Ciudad de Buenos Aires fue expandido a otras areas: Microcentro,
Tribunales, Retiro, Once y la Avenida Corrientes —esta via es altamente concurrida por su oferta comercial, cultural y gastrondmica, por
lo que se expandieron sus aceras y se estipuld el cierre de carriles entre las 7 p.m. y las 2 a.m. para fomentar la circulacion de transeuntes.
La velocidad maxima de circulacion se redujo en 10 km/h, por lo que en los tramos intervenidos, la velocidad se redujo de 60 a
50 km/h en avenidas y de 40 a 30 km/h en calles.

*%  En base a datos reportados por ACARA.
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VI. Capacidad de la industria nacional para avanzar
en la transicion desde autobuses convencionales
a vehiculos no contaminantes

A. Potencial de producir autobuses eléctricos en Argentina

El sector de fabricacion de buses en Argentina enfrenté una dificil situacion durante los Ultimos dos
anos. La pandemia del Covid-19 motivé al gobierno nacional a imponer medidas de aislamiento que
supusieron una drastica interrupcion en la circulacion masiva de las personas que se trasladaban
diariamente en los grandes centros urbanos. Esta situacion redujo a su vez considerablemente la
circulacion de vehiculos de transporte urbano de pasajeros, pero finalmente comenzo a normalizarse de
la mano de politicas publicas que apoyaron al transporte3®.

El efecto de la baja en la actividad del transporte repercutio directamente en la actividad de
fabricacion y venta de colectivos. En una primera instancia, el impacto observado fue la caida de la
produccion, la acumulacion de insumos, componentes y productos terminados en todos los eslabones
de la cadena de valor, desde los proveedores de componentes, fabricacion de chasis y fabricacion de
carrocerias. Con el fin de morigerar el impacto econdmico en las empresas transportistas, el gobierno
emitié una prdrroga para la renovacion de vehiculos de transporte de pasajeros urbanos e interurbanos
de jurisdiccion nacional, extendiendo la vida Util de 10 a 13 afios. No obstante, los niveles de produccion
se recuperaron, produciendo 1.855 unidades en 2021. Producto de la recuperacion de los ingresos de los
transportistas también se recuperd la demanda de unidades nuevas.

3 Pese a la baja demanda de pasajeros, la politica de subsidios al transporte por parte del Estado Nacional, junto a una paulatina
normalizacion del nimero de viajes, ha permitido que los ingresos de los transportistas se fueran recuperando.
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La industria de fabricacion de autobuses urbanos posee expectativas en relacion a la recuperacion
del mercado para los proximos anos. En particular, el sector de los carroceros proyecta niveles de
actividad elevados como consecuencia del aumento en las renovaciones de unidades e incluso por la
posibilidad de escalar la produccion via exportacion a mercados de la region. No obstante, algunos
eslabones de la cadena aln mantienen sus dudas. Mientras que las terminales automotrices manifiestan
preocupacion por la situacion de inestabilidad de la macroeconomia argentina, los fabricantes de
autopartes y componentes mantienen cierta inquietud frente al cambio tecnoldgico que se avizora3™.

Desde el sector publico entienden que la transicion a la electromovilidad ya se encuentra en los
planes de las terminales automotrices. Las agendas y los respectivos compromisos vinculados a la
mitigacion de la contaminacion ambiental mencionados con anterioridad promueven el delineamiento
de politicas publicas dirigidas a propulsar la transformacion del sector de fabricacion de autobuses
mediante el reemplazo de las unidades motorizadas a combustidn interna por vehiculos eléctricos.

Desde el punto de vista de la tecnologia de producto, los autobuses eléctricos no son muy distintos
alos convencionales. Mas alla de la motorizacion y el pack de baterias que alimenta el motor, la mayoria de
los componentes son los mismos o similares. Sin embargo, las principales diferencias estan asociadas al
costo de adquisicion, los costos operativos y de mantenimiento y la durabilidad de los buses3. En tal
sentido, se puede afirmar que Argentina reune las condiciones productivas necesarias para la fabricacion de
buses eléctricos. No obstante, su desarrollo depende de la situacion del mercado, esto es, de la brecha de
precios entre un bus a combustion y uno eléctrico, y de las politicas que apunten a reducir esta brecha. La
industria carrocera no encuentra grandes diferencias entre carrozar un bus eléctrico y uno diésel (mas aun,
carrozar un bus eléctrico es mas sencillo que uno a combustién debido a que se integra un menor numero
de componentes), considerando que se trata mas de un tema de la tecnologia de motorizacion lo cual es
ajeno a ellos. Las terminales automotrices podrian disponer de la tecnologia de manera inmediata, ya sea
por desarrollo de sus casas matrices (en los paises centrales o en filiales regionales) o por su propio
desarrollo via asociacion con partners tecnoldgicos, en algunos casos radicados en el extranjero. Ante este
escenario, las terminales podrian disponer en uno o dos afios de unidades eléctricas circulando en Argentina
y a la espera de que las condiciones del mercado les permitan avanzar en una produccion en serie.

Desde el sector publico, la vision acerca de como difundir la tecnologia eléctrica es amplia,
combinando por un lado la posibilidad de producir componentes localmente (motores, controladores y
ensamble de baterias), asi como promover procesos de transferencia de tecnologia via inversion
extranjera directa (IED). Asimismo, con el fin de avanzar en un proceso virtuoso de desarrollo industrial, se
requiere del desarrollo de infraestructura tecnoldgica y del sistema de calidad: normas técnicas propias y
laboratorios de ensayos que permitan acompanar el proceso de disefio y desarrollo de productos3:.

Con relacion a la complementariedad productiva con otros paises, debe tenerse en cuenta la
posibilidad de que se generen procesos de transferencia de tecnologia, ya sea desde los paises que
cuentan con un mayor recorrido en la fabricacion de estos nuevos autobuses o desde Brasil, tanto para
el segmento de terminales como para el de carroceros. Las terminales tienen el mayor desafio desde el
punto de vista tecnoldgico y los desarrollos de producto suelen darse generalmente en los centros de
disefio e ingenieria localizados en las casas matrices en el exterior. Sin embargo, una vez realizado el
desarrollo tecnoldgico podria ser adoptado rapidamente en nuestro pais. Por el lado de los carroceros
podria adicionarse otro factor, como es la presencia de capitales brasilefios en la industria (Marcopolo),

3 Como en toda transformacion productiva, el sector contempla que mientras algunos rubros podran integrarse a las cadenas de valor
de los buses eléctricos, otros quedaran por fuera del proceso de reconversion.

3 El costo de adquisicion de un bus eléctrico triplica el de un bus diésel. Sin embargo, el costo de operacién y mantenimiento de un
bus eléctrico es considerablemente menor y la vida Util suele ser mayor.

3 Laimposibilidad de ensayar vehiculos bajo la norma UNECE R1oo de seguridad eléctrica de vehiculos y componentes constituye
una traba para el desarrollo local.
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con desarrollo de producto probado en Brasil y con la posibilidad de transferirlo rapidamente a sus
operaciones en Argentina a través de Metalsur.

Finalmente, otro aspecto a sefialar es la existencia de procesos asociativos en el sector industrial,
ya sea alianzas comerciales, asociaciones productivas o de transferencia de tecnologia, a fin de poder
avanzar en el camino hacia la electromovilidad. Todos los participantes del ecosistema productivo
comprenden la importancia de la cooperacion para avanzar hacia una senda que les permita formar

parte del futuro de la movilidad sustentable.

Cuadro 16
Potencial de produccion de autobuses eléctricos en Argentina

. . .- Fabricantes de  Empresas Terminales . . Gobierno Gobierno

Dimensién Cadigo - : Concesionarios f

autobuses autopartistas automotrices nacional local

Sector Evolucion Retraccién en el Actividad Actividad Afos recientes Stop en la Fuerte caida

reciente transporte de paralizada. paralizada. muy malos. produccién. en la demanda
pasajeros. Acumulacion  Acumulacién Baja Tendencia de transporte.
Fuerte caida del de stocks en de stocks. considerable decreciente Iniciativas publicas
mercado. materias Proceso de enla estructural. (subsidios).
Recuperacion primas y recuperacion. renovacion Repunte de
reciente. producto de flota (sobre la actividad.

terminado. todo interior
del pais).

Perspectivas Buenas Inquietud Demanda Recuperacion  Importancia Carbono

del sector expectativas frente al estabilizadaen  permanente dela neutral (2050).
por necesidad cambio. valores promedio. de los niveles  electromovilidad Promocion de
de renovacion Necesidad de Impacto de la de demanda. en la agenda de transporte publico
de flota. reconversion. inestabilidad las empresas. en tecnologias
Mejoras en macroecondmica. Conciencia amigables con
productividad y ambiental. el ambiente.
competitividad.
Posibilidades
de exportacion.

Producto Diferencias  Similitud a Diferencias Aspectos Producto Menor costo Atractivo para
tecnologicas excepcion en costo de  estructurales con mayor operativo, quiénes pueden
entre bus de motores adquisicion de los chasis durabilidad. menor afrontarlo
diésel y y baterias. de los similares. Necesidad de  autonomiay financieramente.
eléctrico productos. Incorporacion mayor tiempo  mayor precio

de powertrain de amortizacion de los buses
importado. por mayor eléctricos.
costo. Necesidad de
desarrollo de
laboratorios.
Factibilidad Importante Ganadores Adaptacion Factibilidad IED Barreras
tecnologica industria y perdedores inmediata. industrial. Factibilidad a la difusion
del cambio  carrocera. frente al Disponibilidad  Necesidad de nacionalizar tecnoldgica
Producto similar. cambio. tecnoldgica. de replantear  componentes  vinculadas a los
Necesidad de Fuerte Disponibilidad el sistema Desarrollode  altos aranceles
inversiones necesidad de de unidades en de transporte  normas externos.
minimas. reconversion. el corto plazo en general. técnicas
para el mercado. Disponibilidad
de servicios
postventa.

Vinculaciones Alianzas Proyectos Inminentey  Alianzas con Amplia Cooperacion Vinculacion con
productivas/ asociativos necesario, start-ups representaciéon con empresas  universidades
consorcios. en marcha. sobre todoen tecnolégicasy  comercial. y universidades y empresas

componentes  con grandes para distribuidoras
claves multinacionales. generaciony  de energia.
(electronica difusion de

y baterias). conocimiento.

Fuente: Elaboracion propia en base a entrevistas.
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B. Factores dinamizadores de la demanda y como esta
reaccionando la oferta de vehiculos

Pese a que el sector productivo argentino estaria en condiciones de fabricar buses eléctricos, existe un
consenso entre todos los actores acerca de la necesidad de una fuerte promocion por parte del Estado.
De hecho, el ecosistema productivo asociado al sector de fabricacion de autobuses urbanos y su
comercializacion muestran expectativas respecto del proyecto de ley de promocion de la movilidad
sustentable, considerandolo fundamental para brindar los incentivos necesarios que hagan viable la
transicion hacia una movilidad sustentable. Sin embargo, algunos actores del sector privado han
mencionado su desconocimiento respecto a los puntos del proyecto, cuestionando la baja divulgacion
y participacion en el proceso de formulacion.

Proyecto de ley de promocion de la movilidad sustentable

El Ministerio de Desarrollo Productivo elaboré el proyecto de ley de Promocion de la Movilidad
Sustentable34. Este proyecto declara “de interés nacional” el disefio, investigacion, desarrollo,
produccion, comercializacion, conversion y utilizacion de vehiculos propulsados por fuentes de potencia
no convencionales producidas en el territorio nacional; asi como sus partes y piezas.

El proyecto crea un Régimen para la Promocion de la Movilidad Sustentable con el fin de
“promover la utilizacion creciente y sostenida de vehiculos propulsados con fuentes de potencia no
convencionales de produccion nacional para la movilidad sustentable”, abarcando toda la cadena de
valor35 (Argentina Ministerio de Desarrollo Productivo, 2021, 1).

El régimen de promocion provee incentivos tanto para la demanda como para la oferta. Dentro
del sector de la demanda, se incluye un capitulo destinado a los operadores del transporte automotor
urbano y suburbano de pasajeros. El proyecto considera otorgar a los operadores un bono verde de
crédito fiscal denominado “e-BUS” por la adquisicion y operacion de vehiculos de movilidad
sustentable. El proyecto menciona ademas que se fijaran objetivos anuales con relacion a la renovacion
de la flota de buses del servicio publico de transporte automotor de pasajeros urbanos y suburbanos de
jurisdiccion nacional3® y en el AMBA®. Por Ultimo, contempla la coordinacion entre el Ministerio de
Transporte de la Nacion y las autoridades provinciales y de la CABA para el establecimiento de un
cronograma para el reemplazo de las demas flotas de buses.

3 Presentado por el Poder Ejecutivo para su tratamiento en sesiones extraordinarias, este proyecto de ley ingresé a la Cadmara de
Diputados el 24 de enero de 2022 (véase expediente 0016-PE-2021).

3 En el proyecto de ley se especifica que alcanza a vehiculos propulsados con fuentes de potencia no convencionales asi como sus
partes, piezas, conjuntos, subconjuntos, accesorios, equipamientos auxiliares, repuestos, insumos, combustibles sustentables y
servicios asociados” (Ministerio de Desarrollo Productivo de la RepUblica Argentina, 2021, p. 1). El proyecto especifica que los bienes
de la movilidad sustentable comprenden vehiculo de movilidad sustentable (VMS), vehiculo eléctrico de baterias (VEB), vehiculo
eléctrico a celda de combustible (VECC), vehiculo eléctrico hibrido (VEH), vehiculos de micro movilidad sustentable (MMS),
vehiculos alternativos sustentable (VAS), autopartes para vehiculo de movilidad sustentable (electro-autoparte), equipamiento
auxiliar de movilidad sustentable (e-AUX), partes de conversion (e-CONV) y combustible sustentable (e-COMB).

% Especificamente los buses urbanos y suburbanos de jurisdiccidon nacional estan bajo la competencia de la CNRT del Ministerio de
Transporte de la Nacion Argentina.

3 El proyecto de ley refiere a la flota de Servicio PUblico de Transporte Automotor de pasajeros urbanos y suburbanos que no sean de
jurisdiccion nacional y que se desempefia en el area sefialada en el Articulo 2° de la Ley N° 25.031. Sancionada el 14 de octubre de
1998, esta ley establece que “El area metropolitana de Buenos Aires, comprende el territorio de la Capital Federal -o la designacion
que en el futuro la autoridad competente le diera a dicha jurisdiccion- y los siguientes partidos de la provincia de Buenos Aires:
Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Berisso, Brandsen, Campana, Cafiuelas, Ensenada, Escobar, Esteban Echeverria,
Exaltacion de la Cruz, Ezeiza, Florencio Varela, General Las Heras, General Rodriguez, General San Martin, Hurlingham, Ituzaingo,
José C. Paz, La Matanza, Lanus, La Plata, Lomas de Zamora, Lobos, Lujan, Marcos Paz, Malvinas Argentinas, Mercedes, Moreno,
Merlo, Mordn, Pilar, Punta Indio, Presidente Perdn, Quilmes, San Fernando, San Isidro, San Miguel, San Vicente, Tigre, Tres de
Febrero, Vicente Lopez, Zarate y los que en el futuro deban ser incluidos como consecuencia del desarrollo urbano cuando las
relaciones funcionales del &rea asi lo requieran” (Ley N° 25.031, 1998).
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Desde el lado de la oferta, el proyecto define como beneficiarios elegibles a las personas juridicas3®
que cuenten con “proyectos productivos en ejecucion o proyectos de inversiones en plantas nuevas o por
ampliaciones de plantas existentes, destinados al desarrollo y fabricacion de vehiculos y bienes de movilidad
sustentable, conversion de vehiculos que originalmente se fabricaron bajo otra tecnologia a movilidad
sustentable (retrofit), electro-autopartes, partes de conversion, cargadores, estaciones de recarga,
herramientas especificas, maquinas, equipos, instrumentos de medicion, software y hardware operativo,
sistemas de traccion, de gestion, comunicacion o equipamiento auxiliar de electromovilidad” (Argentina
Ministerio de Desarrollo Productivo, 2021, 10). En términos de los beneficios, el proyecto de ley establece:

e  beneficios fiscales sobre las inversiones3?: devolucion anticipada del Impuesto al Valor
Agregado (IVA), amortizacion acelerada en el Impuesto a las Ganancias, compensacion de
quebrantos con ganancias, y deduccion de la carga financiera del pasivo financiero;

e incentivos a la produccion para las terminales (OEM) y otros fabricantes4°: ademas de los
beneficios anteriores, podran acceder a créditos fiscales para el pago del IVA e Impuesto a
las Ganancias por el cumplimiento de metas respecto a exportaciones, creacion de fuentes
de trabajo, mejora tecnoldgica y productividad sostenidas, desarrollo de proveedores e
insercion federal.

Con el fin de acelerar las inversiones, el régimen provee beneficios decrecientes durante 20 afios:
100% de los beneficios durante los primeros 8 afos, 66% del noveno al décimo quinto afo y un 33%
entre el décimo sexto y el vigésimo, es decir, hasta el 31 de diciembre de 2040. A partir de esa fecha no
se podran comercializar vehiculos con motor de combustidn interna en el territorio nacional“*.

Adicionalmente, el proyecto contempla la creacidon del Fondo de Desarrollo de la Movilidad
Sustentable (FoDeMS). La finalidad de este fondo fiduciario publico es otorgar créditos, realizar aportes
de capital, adquisicion de bienes o crear instrumentos financieros que faciliten o financien “inversion,
start-ups, disefio, investigacion, capacitacion, innovacion y desarrollo, importacion de bienes
intermedios, produccion, comercializacion, conversion y adquisicion de vehiculos de movilidad
sustentable, partes, conjuntos, subconjuntos, partes de conversidn, equipamiento auxiliar, bienes de
capital e infraestructura, servicios, insumos, tecnologias y procesos asociados, especificamente
destinados a la movilidad sustentable” (Argentina Ministerio de Desarrollo Productivo, 2021, 19).

Entre los posibles usos del FoDeMS, se contempla la adquisicion de vehiculos de movilidad
sustentable para concederlos en alquiler o alquiler con opcion a compra para apoyar al transporte
automotor de pasajeros; otorgar avales y garantias con el objeto de respaldar contratos de leasing para
operaciones del transporte publico o para la comercializacion de los productos, particularmente
orientados a la exportacidn; aportar al sostenimiento de la Agencia Nacional de Movilidad Sustentable
y; financiar la infraestructura eléctrica de carga.

3 Para percibir los beneficios, las personas juridicas deben estar constituidas en la RepUblica Argentina y registradas en el Registro
Nacional de Fomento de la Movilidad Sustentable (RENFOMS).

39 Sobre la elegibilidad de las inversiones para la percepcion de beneficios fiscales, el proyecto establece que las mismas deben
encontrarse relacionadas “a la radicacion, implantacion y/o ampliacion de plantas, incluyendo los bienes de capital -excepto
rodados-, obras de infraestructura —excepto terrenos-, obras electromecanicas y de montaje, maquinarias y herramientas y otros
servicios vinculados que integren la nueva planta productiva o se integren a las plantas existentes y conformen un conjunto
inescindible en lo atinente a su aptitud funcional" (Ministerio de Desarrollo Productivo de la RepUblica Argentina, 2021, 10).

4 Respecto a otros fabricantes, el documento refiere a proyectos “relacionados al desarrollo y fabricacion de autopartes para vehiculos
de movilidad sustentable (articulo 7, inciso 2), equipamiento auxiliar de la movilidad sustentable (articulo 7, inciso 3), partes de
conversion de la movilidad sustentable (articulo 7, inciso 4), combustible sustentable (articulo 7, inciso 5) asi como tecnologias,
procesos, sistemas de captura o acumulacion energética, sistemas de conexion, monitoreo y control que a criterio de la autoridad
de aplicacion sean elegibles” (Ministerio de Desarrollo Productivo de la Republica Argentina, 2021, 13).

4 El articulo 79 del proyecto de ley establece que la excepcion de esta prohibicion corresponde en “aquellas aplicaciones que por
razones técnicas la Autoridad de Aplicacion determine que no puedan ser reemplazadas por vehiculos de movilidad sustentable”
(Ministerio de Desarrollo Productivo de la Republica Argentina, 2021, 27).
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También se prevé la creacion de la Agencia Nacional de Movilidad Sustentable (ANMS). Este
organismo descentralizado del Estado Nacional estard a cargo de la promocion del desarrollo
productivo y/o tecnoldgico en la cadena de valor de la movilidad sustentable. Entre sus funciones, la
ANMS estard a cargo de la coordinacion, ejecucion vy fiscalizacion de las politicas y medidas para
desarrollar la movilidad sustentable en el pais y el disefio e implementacion de programas e
instrumentos promocionales; la realizacion de recomendaciones a los organismos implicados; la
administracion de los fondos provenientes del FoDeMs y de otras fuentes y la adjudicacion de los
mismos mediante evaluaciones, concursos, licitaciones y/u otros mecanismos; la realizacion de
investigaciones y la organizacion de cursos y seminarios de capacitacion a técnicos y funcionarios
publicos, asi como la suscripcion de convenios con universidades, organismos, y otras entidades para
estos fines; el fomento de la creacion de carreras afines y la asignacion de becas a estudiantes; la
publicacion periddica de los avances productivos y tecnolégicos; entre otras.

C. Experiencias piloto relevantes

Piloto productivo

La empresa argentina Agrale comenzo con la fabricacion de un bus eléctrico en 2018 en asociacion
con la start-up britanica Equipmake con el objetivo de desarrollar un chasis eléctrico integrado, basado en
elmodelo Agrale MTz7. En una primera instancia Agrale monto sobre su chasis una maqueta de lo que seria
el motor eléctrico y se le colocd una carroceria por parte de la empresa carrocera Todobus. El resultado fue
un vehiculo de 12 metros y 17 toneladas que podria transportar hasta 70 pasajeros.

Posteriormente, Agrale envio el prototipo a Inglaterra donde se reemplazd la maqueta por el motory
se integro el pack de baterias. Finalmente, Equipmake realizd las pruebas necesarias con el prototipo y puso
el vehiculo a circular, alcanzando hasta la actualidad mas de diez mil kildmetros recorridos (Evans, 2018).

Si bien el objetivo del inicial proyecto era importar el bus eléctrico terminado durante 2020, las
dificultades originadas por la pandemia del Covid-19 demord ese proceso. Adicionalmente, el
vencimiento del Decreto 51/18 dificulto la importacion del vehiculo por el alto costo de importacion,
dado que deberia tributar un derecho de importacion correspondiente al 35%.

La expectativa de la empresa es poner en circulacion el autobus eléctrico en una linea operada
por el grupo DOTA S.A. en CABA. Posteriormente, los planes de Agrale son importar las baterias y los
motores eléctricos fabricados por Equipmake para luego incorporarlos en los chasis producidos en su
planta de Argentina y asi comercializarlos en el mercado local. En una segunda etapa, la empresa
considera también la posibilidad de importar celdas de bateria y ensamblarlas en en el pais (Taborelli,
2020). De esta manera, Agrale apuntaria a abastecer desde su planta de Argentina al mercado local y a
mercados de exportacion como Chile, Colombia y Uruguay.

Pilotos operativos

En enero de 2018, el gobierno argentino emitio el decreto 51 para la importacion de autobuses y
cargadores con reduccion arancelaria. Este decreto establecia un régimen de cupos de importacion de
buses y cargadores eléctricos con reduccion de derechos de importacion extrazona para estimular el
desarrollo del mercado de autobuses libres de emisiones. La medida preveia la distribucion de un cupo
total de 350 buses y 2.500 cargadores eléctricos durante un periodo de 3 afios. Los beneficios reducian los
derechos de importacion para cargadores al 2%y de los buses al 10%, pudiendo descender al 0% en el caso
de los buses si eran objeto de una prueba piloto. Hasta mediados de 2019 las asignaciones de cupos fueron
significativamente menores a los limites maximos establecidos, finalizando el régimen en abril de 2021.
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Cuadro 17
Asignaciones de cupo de importacion de cargadores y buses eléctricos — Decreto 51/2018

Producto Empresa Marca Cantidad

Cargadores QEV ABB 24
Colgas Yutong 2
Corven Luobinsen 5
CTS Auto BYD 13
Total 44

Autobuses Corven Zhong Thong - King Long 12
Colgas Yutong 6
CTS Auto BYD 14
Total 32

Fuente: Elaboracion propia con base en www.infoleg.gob.ar.

Este decreto posibilito que en la Argentina tuvieran lugar dos experiencias piloto con buses
eléctricos. La primera se realizo en la provincia de Mendoza en el afio 2019 y la segunda en la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires (CABA) entre 2019 y 2020. En ambos casos los pilotos se realizaron a través
de vehiculos y cargadores importados de China.

En Mendoza la operacion implico la puesta en servicio de una flota de 18 buses con el objetivo de
comenzar el reemplazo del sistema de trolebuses de la red de transporte urbano del area metropolitana
de Mendoza. El gobierno provincial financio las operaciones por un monto superior a los siete millones
de dolares y, junto con la empresa Andesmar y el operador local Sociedad de Transporte de Mendoza
(STM), introdujeron seis autobuses marca Zhongtong (modelo G100) en mayo 2019 y posteriormente
doce unidades marca BYD (modelo Kg) a partir del mes de julio del mismo afo. Los vehiculos fueron
puestos a operar en horario diurno (carga nocturna) y poseen una autonomia de 250 km. Actualmente,
los vehiculos continGan prestando servicios con normalidad.

En el caso de la CABA se emplearon dos autobuses eléctricos prestando servicios en la linea 59
entre el 17 de mayo de 2019 y el 16 de mayo de 2020. Ambos vehiculos eran marca Yutong, modelo
ZK6128BEVG y fueron importados por la empresa Colgas sin recibir financiamiento alguno. Al concluir
la prueba piloto, los dos autobuses fueron adquiridos por la provincia de San Juan donde estan siendo
cargados con energia proveniente de un parque solar.

El piloto realizado en CABA fue objeto de un estudio de impacto financiado por la Corporacion
Andina de Fomento (CAF). Los resultados del estudio evidencian, entre otras cosas, una operacion
satisfactoria en términos de pasajeros transportados, comodidad de los usuarios (conductores y
pasajeros), autonomia y reduccion de contaminantes. Sin embargo, en base a una simulacion realizada,
la operacion no se presenta financieramente viable para los inversores. Sin contar con créditos
accesibles o reducciones impositivas, se requeriria una inversion de US$490.610 para un bus eléctrico,
lo que supera ampliamente el precio de un diésel estimado en US$91.410 (CAF, 2021)4243.

4 Esta diferencia fue calculada en un escenario de un arancel de importacion del 35% y una tasa de interés del 14%.
4 Estos precios oscilan segun las estimaciones. En la seccion VllI se presentan los rangos de precios para cada tipo de autobUs.
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VII. Analisis de potenciales barreras y posibilitadores
para la adopcion de buses eléctricos

A. Barreras

La adopcion de autobuses eléctricos en Argentina enfrenta una serie de barreras que deberan resolverse
para avanzar en un sendero de implementacion de tecnologias de transporte amigables con el
ambiente. Dichas barreras han sido clasificadas en cuatro dimensiones i) Barreras productivas;
i) Barreras técnico-operativas; iii) Barreras financieras; y iv) Barreras legales y politico-institucionales y
plasmadas en una matriz comparativa con el fin de destacar cuales han sido sefialadas por cada sector.

Cuadro 18

Barreras para la transicion a los buses eléctricos

Actores
Dimension  Barrera Fabricantes Empresas Terminales Gobierno
prese ) Concesionarios Operadores . Gobierno local
de autobuses  autopartistas  automotrices nacional
Productiva  Disponibilidad Desabasteci-  Problemas Problemas Desabasteci- Regulaciones
de Insumos miento de con cadena con cadena miento de impositivas y
componentes  de provisién de provisién componentes  aduaneras
de insumos de insumos
Baterias Disposicion Fabricacion Disposicion  Fabricacion de
final de las de celdas finaldelas  celdas de litio
baterias de litio baterias y disposicion
final de las
baterias
Cadena de Limitados Falta de Baja escala Baja escala Ausencia de
valor de la servicios de sistematizacion de produccion de produccion laboratorios
electromovilidad post venta del modelo de ensayos

de desarrollo

para VE
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Actores
Dimension  Barrera Fabricantes Empresas Terminales . . Gobierno )
. ) Concesionarios  Operadores . Gobierno local
de autobuses  autopartistas  automotrices nacional
Técnico- Infraestructura Desarrollo de  Desarrollo de Dificultades
operativa de carga infraestructura infraestructura para instalar
de carga de carga infraestructura
de carga
Matriz Necesidad de Infraestructura  Seguridad
energética readecuaciéon  eléctrica energética
de matriz a futuro
energética
Financiera  Costo de Altos costos Elevado costo Altos costos Inversion inicial
adquisicion iniciales de de cambio iniciales de
adquisicion tecnoldgico adquisicion
de los buses de los buses
Financiamiento  Ausencia Ausencia Endeble Endeble
de politicas de de politicas de situacion situacion
financiamiento financiamiento financiera financiera
de los de los

operadores  operadores

Precio de Incertidumbre Incertidumbre
la energia sobre el precio sobre tarifa
futuro de la energética
energia a futuro

Legaly Normativa Marco Marco Marco
politico de transito normativo normativo normativo
institucional acotado acotado acotado

Disefio del Concentracién  Concentracion Concentracién

sistema de de la figura de la figura dela

transporte publico de propietario  de propietario figura de

y operador y operador propietario y
de autobuses  de autobuses operador de
autobuses

Politica de Operadores Tarifas Esquema Esquema

subsidios y tarifas son altamente  vigentes de subsidios  de subsidios

del transporte dependiente de vigente vigente

los subsidios
Politico Contexto Coyuntura ma-
econdémica macroecono- croeconoémica
mico vigente

Fuente: Elaboracion propia.
1. Barreras productivas

El insuficiente abastecimiento de componentes —tanto a nivel global como local—, los costos, los
mecanismos de disposicion final y autonomia de las baterias y la inexistencia de algunos procesos
productivos a lo largo de la cadena de valor podrian comprometer la fabricacion de buses eléctricos.

Disponibilidad de insumos

Uno de los principales problemas identificados desde el punto de vista de la fabricacion de
autobuses fue la acotada oferta de componentes y de algunos procesos que podrian comprometer la
fabricacion de buses eléctricos a lo largo de la cadena de valor.

En la actualidad existe un problema de abastecimiento de componentes a nivel global que podria
demorar el avance de la electromovilidad en Argentina y los demas paises. El déficit de insumos claves
como microchips, condensadores y componentes electronicos en el mercado internacional genera
incertidumbre entre los productores; la imprevisibilidad respecto de si se trata de una situacion
transitoria o permanente dificulta |a realizacion de esquemas de inversion a largo plazo.
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Adicionalmente, Argentina enfrenta problemas de provision de otros insumos importados. En la
actualidad, debido a las regulaciones al comercio establecidas por el gobierno, la falta de insumos (tales
como neumaticos) compromete la entrega de unidades por parte de las terminales automotrices e
impacta en la provision de repuestos y reparacion de vehiculos. Si bien se trata de una problematica de
caracter coyuntural, asociada a las restricciones externas que enfrenta el pais —principalmente por una
balanza comercial deficitaria—, la escasez de insumos puede tener efectos negativos a corto y largo
plazo. En lo inmediato, podria encarecer los bienes intermedios e incidir en el precio final de los
vehiculos; en un horizonte temporal mas extendido, podria condicionar la planificacion futura y
potenciales proyectos de inversion.

Baterias

Argentina cuenta con la segunda reserva de litio mas grande del mundo, pero eso no implica que
esté en condiciones de producir el insumo principal de las baterias: las celdas. En primer lugar, el litio es
solamente uno de los componentes utilizados en la fabricacion de las celdas y el mercado argentino no
cuenta aun con la escala necesaria para la fabricacion de baterias en el pais, como si sucede en China o
Corea del Sur donde estan localizados los principales fabricantes de baterias de litio. Sin embargo, si
Argentina pudiera asegurarse la importacion de celdas de litio, sin duda estaria en condiciones de
fabricar las baterias debido a los menores costos de produccion local y las capacidades de la industria
metalurgica y de electronica. La produccion argentina de baterias de litio podria abastecer tanto a su
propio mercado como servir para exportacion al mercado regional.

Desde el punto de vista ambiental, aun no es claro como deberian proceder los operadores una
vez que se cumpla la vida Util de las baterias. Hay una preocupacion emergente por el hecho de que el
destino de las baterias termine incidiendo en la contaminacion de suelos y recursos hidricos. Adquirir
baterias nuevas es todavia mas econémico que reciclar por lo que es necesario la instrumentacion de
reqgulaciones para que las industrias adopten procesos productivos mas sostenibles. China impuso
reglamentaciones con el fin de promover la reutilizacion de componentes de baterias de vehiculos
eléctricos y la Union Europea apunta a finalizar los requerimientos en 2021 (Morse, 2021). De todos
modos, sin contar con estimaciones certeras respecto a qué porcentaje de las baterias de litio puede ser
reciclado, la mayoria estima que en la actualidad y en el mejor de los escenarios, es en torno al 5%
(Woollacott, 2021).

Por ultimo, pese a que la autonomia de las baterias no constituye necesariamente un elemento
restrictivo, lograr extenderla* y minimizar el tiempo de carga de las baterias es critico para mantener
las frecuencias deseadas de los autobuses“S.

Cadena de valor de la electromovilidad

Si bien Argentina posee algunos desarrollos en micromovilidad y vehiculos livianos (citycars), las
cadenas de produccion de vehiculos eléctricos aln no estan consolidadas a escala industrial. El tamafio
del mercado es muy pequefio, en particular sise lo compara con el de los grandes productores mundiales
y tampoco cuenta con una red de servicios de post-venta, lo que desincentiva la adquisicion de este tipo
de vehiculos en el mercado local.

4 En la literatura se alude al concepto “range anxiety” para denotar la preocupacion de que un vehiculo eléctrico no cuente con
suficiente almacenamiento de energia para cubrir el tramo necesario y alcanzar el destino deseado, dejando a los pasajeros varados
(Neubauery Wood, 2014).

4 Enuna prueba piloto en la Ciudad de Buenos Aires los autobuses fueron cargados dos veces por dia durante 8 meses e incrementar
el estado de carga de las baterias del 20 al 100% demor6 entre 2,15 a 2,70 horas (CAF, 2021).
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Un elemento adicional que incide negativamente para el desarrollo de la industria, tanto en la
etapa de disefio, desarrollo de producto y durante la homologacion, es la ausencia de un laboratorio de
ensayos que permita realizar las pruebas necesarias para vehiculos eléctricos#®. Segun lo reportado
desde el INTI, América Latina no cuenta actualmente con un laboratorio de ensayos acreditado para la
homologacion de vehiculos eléctricos. Ante la inexistencia de dicho laboratorio, los fabricantes deberian
optar por enviar los vehiculos para ensayar en otros paises como Inglaterra, Espafia o China. Otra
alternativa seria exportar las carrocerias y realizar el ensamble y testeo en el exterior, afectando el lazo
productivo consistente en el armado completo del vehiculo. En cualquier caso, el precio final de los
vehiculos se veria incrementado, afectando el desarrollo del mercado.

2. Barreras técnico-operativas

La implementacion de buses eléctricos no solo requiere de la fabricacion de los mismos sino que precisa
contar con la necesaria infraestructura de carga y un adecuado abastecimiento energético que asegura
la carga regular de las unidades.

Infraestructura de carga

La infraestructura de carga es uno de los aspectos en el cual debera trabajarse a futuro. Argentina
no posee una red de carga publica desarrollada como ocurre con otros paises vecinos tales como Chile
y Uruguay#, lo cual sin dudas representa una barrera para el crecimiento de la electromovilidad. Amodo
de comparacion, en Argentina el parque vehicular a GNC es de aproximadamente 2,5 millones de
vehiculos (15% del parque total) y el pais posee unas 2.000 estaciones de carga de GNC distribuidas por
todo el territorio nacional. La flota en circulacion de vehiculos hibrido o eléctricos alcanza las
7.500 unidades, representando o,05% del parque vehicular y siendo casi en su totalidad hibridos.
Adicionalmente, si consideramos que algunas companias de autobuses no cuentan con playas de
estacionamiento propio en las cabeceras de las lineas, la dificultad de instalar cargadores representa un
desafio que requerira de inversiones adicionales por parte de los operadores.

Matriz energética

Otro aspecto clave es la sequridad en la provision de la energia eléctrica. En la actualidad la matriz
energética argentina no esta preparada para una electrificacion masiva. Ademas, el hecho de que la
distribucion de energia eléctrica a nivel federal se encuentre excesivamente atomizada podria dificultar
contar con un Unico marco regulatorio, afectando aspectos que faciliten la interoperabilidad y abaraten
el costo a los usuarios (Baruj et al., 2021).

3. Barreras financieras

En términos financieros existen importantes barreras para la expansion de la electromovilidad en
Argentina. Los aspectos mas importantes estan relacionados con los elevados costos iniciales de
adquisicion de los buses eléctricos, la falta de instrumentos de financiamiento y la incertidumbre frente
al precio futuro de la energia.

Costo de adquisicion

El costo de adquisicion de un bus eléctrico sigue siendo elevado, particularmente al ser
comparado con un bus diésel o a GNC. Un estudio de la CAF sefiala que el costo de un bus eléctrico
podria ser de US$490.610 (CAF, 2021), lo que representa mas de 5 veces el costo de un bus diésel. Sin

6 Especificamente la realizacion de los ensayos sobre los reglamentos R100 y R136 de UNECE.
4 De acuerdo con el portal Electromaps (https://www.electromaps.com), Argentina cuenta con 34 estaciones de carga en
21 localidades, mientras que Chile posee 533 estaciones en 122 ciudades y Uruguay 122 centros de carga en 89 localizaciones.
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un precio actual de referencia en el mercado argentino, el precio varia segun la fuente. A continuacion,
se presentan los rangos para cada tipo de autobus:

Cuadro 19
Costo estimado de adquisicién de un bus
Tipo de bus Precio de adquisicion
Diésel US$ 91 410 - US$ 165 0002YP
Biodiésel US$ 165 000
GNC US$ 209 5502
Eléctrico US$ 455 0002 - US$ 490 610°

Fuente: Elaboracion propia en base a CAF (2021) y Buenos Aires Secretaria de Transporte y
Obras Publicas (2021, 20213, 2021b).

? Precios expresados sin IVA.

b Los entrevistados refirieron a un precio situado entre US$130.000 y US$150.000.

¢ Los entrevistados refirieron a un precio de US$400.000.

Entre el 35 y 40% del valor de un bus eléctrico se atribuye al costo de las baterias. Entre sus
insumos, el cobalto“® es uno de los mas caros, representando el 20% de la composicion de la mayoria de
las baterias de vehiculos eléctricos. Sin embargo, la escasez y los fluctuantes precios de este metal
—sumado a las preocupaciones por violaciones a los derechos humanos y el impacto ambiental
resultante de la actividad extractiva— han motivado nuevos desarrollos para fabricar baterias sin
cobalto (Patel, 2020)49, lo que podria reducir sensiblemente los costos.

Sin embargo, el costo total de propiedad (total cost of ownership - TCO) de los buses urbanos
eléctricos esta bajando rapidamente En el segmento de vehiculos pesados (heavy-duty truck - HDT), los
buses eléctricos podrian igualar prontamente al de los buses diésel entre 2023 (en Europa) y 2025 (en
Estados Unidos) (Heid, Hensley, Knupfer & Tschiesner, 2018). De hecho, un estudio demostrd que en
aquellas ciudades donde los buses recorren en promedio 166 kildmetros por dia (6o mil kildmetros por
ano), se podria optar por un bus eléctrico de una sola carga diaria de 250kWh. En este escenario, el TCO
de los buses eléctricos puede llegar a $0,99 por kildmetro>°, situandose por debajo del TCO de los buses
a diésel y GNC (“Electric Buses in Cities”, 2018).

Financiamiento

El financiamiento se presenta como uno de los aspectos mas criticos, tanto para la oferta como
para la demanda de autobuses eléctricos. El actual contexto macroecondmico dificulta la toma de
decisiones bajo un esquema de financiamiento que contemple aspectos tales como costo de capital y el
tiempo de repago, entre otras condiciones. A su vez, las elevadas tasas de interés encarecen el
financiamiento, en particular si se considera que la tasa de descuento por la adquisicion de un bus
eléctrico esta fijada en ddlares pero los ingresos de las empresas transportistas son en moneda local.

La mayoria de las empresas transportistas argentinas no cuenta con la capacidad financiera para
afrontar las inversiones necesarias para el desarrollo de la electromovilidad (compra de unidades nuevas
eléctricas, infraestructura de carga, etc.). La menor circulacion de las personas desde el inicio de la pandemia
y el uso de medios de transporte alternativos ha impactado negativamente en los niveles de recaudacion.

48 Laextraccién de cobalto estd principalmente concentrada en la RepUblica Democrética del Congo, pais que provee en torno al 60%
de la oferta global (McKie, 2021).

49 Uno de los desarrollos apunta al reemplazo del cobalto por manganeso, cuyo precio no solamente es mas bajo sino que se ha
mantenido relativamente estable durante una década (Welch, 2021).

5 Un analisis de sensibilidad evalud que el TCO para buses eléctricos — situado entre 1,3 y 1,56 €/km en 2020 — disminuira para 2030,
ubicandose en torno a 0,93-0,94 €/km, significativamente inferior al de un bus diésel que se espera continte subiendo como
consecuencia de la suba del precio del diésel, hasta alcanzar 1,22 €/km. El principal motivo sera la drastica caida del precio de la
bateria, que se estima sera un 80% al precio de 2020 (Kim, H., Hartmann, N., Zeller, M., Luise, R., & Soylu, T., 2021).
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Precio de la energia

El precio futuro de la energia es otro tema de preocupacion entre las empresas transportistas
argentinas y constituye una barrera a futuro. Aunque se han comenzado a implementar buses que se
cargan con fuentes 100% renovables®*, algunos fabricantes y operadores se muestran renuentes a la
transicion, en particular frente a la incertidumbre generada por la evolucion del costo futuro de la
energia eléctrica. En tal sentido, los transportistas refirieron a la preocupacion de atravesar una
situacion similar a la que ocurrio en el pasado con los buses a GNC, donde tras realizar las inversiones
para adquirir este tipo de buses, una serie de nuevas regulaciones que incrementd significativamente el
precio del gas, tornando la operacion muy poco rentable.

4. Barreras legales y politico-institucionales

Finalmente, en esta dimension se han identificado barreras legales y politicos-institucionales.
Especificamente, se han encontrado debilidades en el marco normativo y regulatorio del transporte de
pasajeros, el actual disefio del sistema de transporte publico, el esquema de subsidios y tarifas y el
contexto econdmico argentino.

Normativa de transito

En cuanto a la normativa especifica de transporte vinculada a la habilitacion y la circulacion de las
unidades, existen distintos organismos con competencia en la materia y que generan sus propias normas. La
CNRT cuenta con su propio reglamento que pone en practica para que el bus esté habilitado y pueda circular.

La vigente Ley de Transito (Ley N° 24.449) y sus normas complementarias datan del afio 1994 y en
ocasiones colisionan con el avance de la tecnologia. Algunos vehiculos eléctricos no se adecuan a las normas
y por ello no pueden circular en el territorio nacional. Los limites para el peso y dimensiones de los vehiculos
en circulacién han quedado desfasados, no contemplando, por ejemplo, la circulacion de vehiculos eléctricos
que, al contener el pack de baterias, poseen un peso que excede el maximo permitido52. No obstante, en el
mercado comienzan a encontrarse modelos mas livianos que cumplen con los requisitos establecidos, por lo
que puede no constituir necesariamente una restriccion a futuro (CAF 2021). No obstante, los buses
experimentales pueden ser aprobados por la CNRT para circular durante un tiempo limitado. Las lineas de
colectivos pueden introducir tecnologias alternativas como buses experimentales, pero no por tiempo
indefinido, lo que imposibilita la incorporacion de estas unidades a la flota de forma permanente.

Disefio del sistema de transporte publico

El sistema de transporte publico es provisto por empresas privadas de transporte publico de
pasajeros. Los transportistas son propietarios de las unidades (autobuses) y poseen las licencias para
prestar servicios que les asignan los gobiernos de las jurisdicciones (provincias y municipios). Asimismo,
dada la distribucion poblacional argentina, el AMBA concentra cerca del 50% de los servicios de
transporte del pais. De esta manera, en Argentina, a diferencia de otros paises3, la propiedad y la
operacion de los autobuses se encuentran concentradas en el mismo agente que posee un fuerte poder
en lo que respecta a la prestacion de servicios publicos. A su vez, los ingresos de los transportistas se
encuentran altamente condicionados por la regulacion estatal (politica de subsidios y tarifas) y los
margenes de rentabilidad son acotados, por lo que puede representar un limite para la reconversion de
sus unidades hacia tecnologias amigables con el ambiente.

5t Enlaactualidad hay buses operando que se cargan principalmente con energia edlica y las terminales de carga estan equipadas con
paneles solares.

52 Losdesarrollos de baterias mas recientes cuentan con una mayor densidad energética, lo que incidiria en un menor peso del vehiculo
(CAF, 2021).

53 En el caso de Chile, la propiedad de los buses (de caracter estatal) esta desacoplada de la prestacion de los servicios (a cargo de los
operadores privados), por lo que la introduccion de innovaciones alineadas con los intereses pUblicos se torna mas factible.

56



CEPAL Dinadmicas y perspectivas de la industria argentina de autobuses...

Politica de subsidios y tarifas del transporte

La politica de subsidios y tarifas en el transporte publico urbano de pasajeros en Argentina
enfrenta serias dificultades. El gobierno argentino intenta mantener un delicado equilibrio entre el
precio del transporte urbano de pasajeros (y su impacto en el costo de vida de la poblacion), los
ingresos de los transportistas (para mantener la flota operando) y los recursos destinados a ello
(subsidios estatales).

Los ingresos de los transportistas provienen de tres fuentes: i) recaudacion de pasajes vendidos,
ii) subsidios estatales a la tarifa de transporte, vy iii) subsidio al combustible. Bajo el actual esquema de
subsidios y tarifas, en el AMBA se estima que tan solo entre el 10 y el 15% de los ingresos corresponde a
la venta de pasajes, mientras que los subsidios representan en torno al 85% y 9o% restante. De esa
manera, quienes prestan servicios de transporte publico de pasajeros se encuentran frente al problema
de que susingresos dependen fuertemente de las decisiones del gobierno federal, no pudiendo trasladar
incrementos de costos a las tarifas de los servicios. Si bien en muchos paises el transporte publico se
encuentra regulado, en el caso argentino los mecanismos de mercado son casi inexistentes.

La tarifa de transporte publico de pasajeros en el AMBA (subsidiada por el estado nacional) es la
mas baja del pais (en promedio, el valor del boleto en las provincias triplica al del AMBA), lo cual ha
generado recientes discusiones frente a las disparidades que se generan en los servicios de transporte a
nivel interjurisdiccional. La Federacion Argentina de Transportadores por Automotor de Pasajeros
(FATAP) reportd en 2021 que mientras el monto de las transferencias mensuales a las empresas del
AMBA es de 17.500 millones de pesos argentinos —lo que cubre ampliamente el total de la masa salarial
que representa un 46% de este monto—, al resto del pais se destina 3.500 millones de pesos argentinos,
no llegando a cubrir el total de salarios que asciende a 4.950 millones de pesos argentinos (“Los servicios
de transporte”, 2021). Esta situacion llevo al Gobierno Federal a revisar las transferencias que realiza a
la CABA para mantener el servicio de transporte generando incertidumbre sobre como impactara esta
medida en las tarifas y los ingresos de los operadores.

Politico-econdmica

En el plano politico, uno de los entrevistados refirid a las diferencias de agendas entre los
ministerios. Mientras el Ministerio de Desarrollo Productivo esta promoviendo la electromovilidad en
diferentes segmentos -incluyendo el transporte publico de pasajeros-, se sefiald que desde el Ministerio
de Transporte se esta priorizando, a corto plazo, la adopcion de buses a GNC y, a mediano plazo, la
incorporacion de los buses eléctricos.

Adicionalmente, el contexto macroeconémico también es un elemento que dificulta la actividad.
Las expectativas inflacionarias>4, el atraso cambiario y la consiguiente expectativa devaluatoria
dificultan la realizacion de planes de inversion por parte del sector privado.

B. Posibilitadores

Asi como se han identificado un conjunto de barreras para la adopcion de la electromovilidad en buses en
Argentina, también se pudo encontrar distintos posibilitadores, es decir, aquellas oportunidades y
potencialidades que permitirian la transicion y consolidacion de la produccidon y adopcion de los autobuses
eléctricos. Entre ellos, se puede mencionar: 1. el grado de maduracién de la industria argentina; 2. el
sistema educativo-tecnoldgico; 3. el desarrollo de la cadena de valor de electromovilidad; 4. el avance en
las tecnologias de reconversion de vehiculos y 5. el proyecto de ley de movilidad sustentable.

¢ Lainflacion argentina fue de 36,1% en 2020 y la inflacion interanual llegd a 52% en octubre de 2021 (INDEC, 2021).
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Cuadro 20
Posibilitadores para la transicion de buses eléctricos
Actores
Posibilitador
Fabricantes de Empresas Terminales Concesionarios Operadores  Gobierno Gobierno
autobuses autopartistas automotrices nacional local
Maduracion de la  Factibilidad Capacidad
industria técnica'y instalada y el
automotriz operativa para desempefio
readecuar las profesional
carrocerias y técnico
Sistema Convenios Convenios
educativo- con el sistema con el
tecnolégico educativo sistema
educativo
Cadena Desarrollos
de valor de incipientes que
electromovilidad comienzan a
incorporar la
tecnologia
Reconversion Reduccion Generacién de Existencia
de vehiculos de costos nuevos de
comparados aprendizajes experiencias
con adquisicion
de buses
nuevos
Régimen Promulgacion ~ Promulgacion Proyecto de ley  Proyecto de
promocional de unrégimen deunaley que provee ley para
que otorgue sostenida en incentivos promover la
facilidades el tiempo movilidad
financieras sustentable
Caracteristicas de Alta propension Alta
los operadores a la inversion capacidad
para renovacion de
de la flota adaptacion
y fomento de
la innovacién

Fuente: Elaboracion propia.
1. Maduracion de la industria automotriz

El grado de desarrollo de la industria automotriz argentina, y en particular la fabricacion de autobuses,
es sin dudas el principal aspecto que posibilitara la produccion y venta de autobuses eléctricos en el pais.
Como se menciond en secciones precedentes, Argentina es uno de los pocos paises de la region que
cuenta con una industria automotriz desarrollada que ha transitado un sendero evolutivo virtuoso y que
posee la potencialidad para avanzar en el camino de la electromovilidad.

Por otra parte, dado que en Argentina el eslabdn de fabricacion de carrocerias estd mas
desarrollado que el de fabricacion de chasis —que incorpora la tecnologia de motorizacion—, el sector
privado no se opondria a la incorporacion de tecnologia de motorizacion importadas en la medida en
que no se fabriquen en el pais. Estas caracteristicas del sector industrial argentino podrian asi facilitar la
transicion hacia la produccion de buses eléctricos para abastecer al mercado doméstico vy
eventualmente, a medida que se genere la escala y el conocimiento necesario, incursionar en la
expansion hacia mercados de exportacion en la region.
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2. Sistema educativo-tecnologico

Otro posibilitador para que avance la electromovilidad es el apoyo con el que cuenta el sector privado
desde centros de investigacion de universidades y desde instituciones tecnoldgicas. El pais cuenta con
recursos humanos calificados en materia de ingenieria y actividades manufactureras metalmecanicas
desarrollados tanto en el sector productivo como en el educativo.

La Universidad Tecnoldgica Nacional (UTN), Facultad Regional Pacheco y la Universidad de Buenos
Aires (UBA), Facultad de Ingenieria son las dos principales instituciones educativas vinculadas con el sector
automotriz. E| GCBA esta trabajando en la firma de un convenio con la Facultad de Ingenieria de la Universidad
de Buenos Aires (FIUBA) para que los alumnos realicen sus trabajos finales de grado sobre electromovilidad.
De esta forma, el GCBA les brindara el apoyo y la informacion necesaria para que los trabajos académicos
estén ligados a proyectos que estan llevandose a cabo desde la Subsecretaria de Planificacion de la Movilidad
del gobierno portefio. Adicionalmente, desde la Subgerencia de Energias Renovables y Movilidad del INTI se
trabaja en investigacion y desarrollo para la implementacion de nuevas tecnologias.

3. Cadena de valor de electromovilidad

Un aspecto que dinamizaria el desarrollo de la electromovilidad seria el desarrollo de la cadena de valor de
la electromovilidad. Algunas empresas argentinas ya han incursionado en la micromovilidad eléctrica y
también se ha incorporado esta tecnologia de motorizacion en vehiculos livianosss. Ademas, han
empezado a surgir otros desarrollos de nicho, entre los cuales se destaca la fabricacion de baterias y
electrénica para micromovilidad. Este antecedente sienta las bases para la produccion de componentes,
por lo que es necesario continuar desarrollando la cadena de provision de la industria de modo de constituir
una base sodlida sobre la que se pueda sustentar el lanzamiento de proyectos de mayor envergadura.

4. Reconversion de vehiculos

El proceso de reacondicionamiento de un vehiculo con motorizacion a combustion para transformarlo en
un vehiculo eléctrico (retrofit) es otro aspecto que contribuye al crecimiento de la electromovilidad. El
retrofit se presenta como una oportunidad de cara al futuro, complementando la oferta de vehiculos
eléctricos nuevos. A pesar de que algunos fabricantes de buses (nuevos) mantienen sus reparos sobre la
seguridad de esta practica, una vez que ese aspecto sea requlado, el retrofit podria ser un puente para una
transicion paulatina hacia la adopcion de la tecnologia de buses eléctricos. La reconversion de vehiculos
comenzaria a generar nuevos aprendizajes y a promover condiciones necesarias tales como la capacitacion
de los conductores, la implementacion de zonas de carga, entre otros aspectos técnico-operativos.

Desde el INTI también se estd trabajando en un programa para promover los procesos de retrofit en
Argentina. El objetivo es proveer asesoramiento y definir buenas practicas de ingenieria de modo que la
reconversion de vehiculos siga criterios homogéneos, resulte segura y sea técnicamente sustentable.

5. Régimen promocional

El Ultimo aspecto que posibilitaria el desarrollo de la electromovilidad es el otorgamiento de beneficios e
incentivos. De hecho, el Congreso de la Nacion esta tratando el proyecto de ley de movilidad sustentable.

Se espera que este proyecto brinde los incentivos necesarios para apuntalar tanto la oferta como
la demanda de electromovilidad. Ademas, de concretarse la prohibicion de comercializacion de
vehiculos a combustion planteada en el proyecto de ley, se estarian generando las condiciones para el
desarrollo del mercado de autobuses eléctricos. Sin embargo, es menester aclarar que la
instrumentacion y los detalles operativos del proyecto aun requieren de los consensos del sector
productivo. De lo contrario podria estar condicionada su viabilidad y efectiva implementacion.

55 Se destacan los desarrollos de Citycars de Sero Electric, Volt y Coradir.
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6. Sistema de transporte

Pese a las sefialadas restricciones financieras que suelen enfrentar los transportistas —con una notable
disparidad entre los que operan en el AMBA y en el resto del pais—, se destaca la alta propension a la
inversion del sector. En la medida que los operadores cuenten con la capacidad financiera, tienden a
renovar regularmente la flota, manteniendo un parque automotor joven.

Ademas se destaca el interés de las empresas transportistas por la innovacion y las nuevas
tecnologias, en particular porque comprenden que en el mediano plazo la transicion a la
electromovilidad reduciria sus costos operativos y de mantenimiento.
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VIII. Factibilidad de avanzar en el reacondicionamiento
(retrofit) de autobuses convencionales a eléctricos

La reconversion de vehiculos usados se plantea como una opcion en América Latina que contribuye a
alcanzar los objetivos de lograr una movilidad sostenible, inteligente y resiliente, en linea con los
objetivos planteados por la Comision Europea en la “Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente”.
Entre estos objetivos, se incluye que al 2030, al menos treinta millones de vehiculos de emision cero
circulen por las carreteras europeas y al 2050 practicamente todos los vehiculos sean de emision cero
(CEPAL, 2021).

Ademas de ser una alternativa adicional a la incorporacion de vehiculos nuevos, la reconversion
presenta dos beneficios adicionales: en primer lugar, representa una opcién mas econémicas® para la
introduccion de vehiculos eléctricos al parque automotor. En segundo lugar, contribuye con los
procesos de economia circular.

A. Viabilidad tecnica de la transformacion

El proceso de transformacion de vehiculos es una iniciativa relativamente nueva que no se encuentra
difundida de manera masiva en Argentina. Existen algunos casos puntuales de talleres y empresas que
se dedican a la reconversion aplicada a automoviles y vehiculos comerciales livianos’. En lo que
respecta a su aplicacion en autobuses, no es aun una practica implementada debido a las
reglamentaciones al transporte publico de pasajeros.

¢ Se estima que el proceso de retrofit para un bus cuesta aproximadamente 150 mil ddlares. Es importante aclarar que, de no contar

con un bus convencional, debe afiadirse el costo de adquisicion de una unidad a valor residual.
7 Por citar un ejemplo, ElectroAuto es una empresa argentina que ha comenzado a incursionar en la transicion hacia autos eléctricos
desde el afo 2018. Véase https://electroauto.com.ar/.
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Uno de los aspectos mas importantes que debe tenerse en consideracion para el retrofit es que
las condiciones de seguridad del vehiculo no se vean comprometidas. Para ello debe respetarse la
configuracion original del modelo, sobre todo en términos de dimensiones, peso total y distribucion de
peso por eje. Ademas, cualquier sistema de seguridad que haya sido alterado a partir de la modificacion
deberia ser testeado nuevamente o al menos estar sujeto a una verificacion técnica®. En este sentido,
el Instituto Nacional de Tecnologia Industrial cuenta con un area especifica que estudia los procesos de
transformacion de vehiculos y estd trabajando en la redaccion de un manual de procedimientos para la
estandarizacion de dichos procesos.

De acuerdo con la legislacién argenting, los vehiculos de transporte urbano de pasajeros deben
demostrar el cumplimiento de 14 sistemas de sequridad para ser homologados, entre los que se encuentran
sistema de frenos, neumaticos, cabezales de seguridad para asientos, anclaje de asientos, dispositivos de
sefalizacion acuUstica, campo de vision trasero, identificadores de comando, indicadores de luces piloto,
inflamabilidad de materiales internos, instalacion y uso de cinturones de seguridad y sus anclajes,
proteccion contra encandilamiento solar, sistema de iluminacion y sefalizacion, sistema limpiador y
lavador de parabrisas, y, en caso de que corresponda, vidrios de seguridad y seqguridad eléctrica.

B. Marco juridico

A nivel internacional existen antecedentes de marco normativo especifico para la reconversion de
vehiculos, destacandose los casos de Espaina en Europa y el de Chile en América del Surs. No
obstante, en el caso argentino existe un vacio legal para el proceso de reconversion de vehiculos. La
Ley de Transito de Argentina (ley 24.449 y normas complementarias) no contempla ni hace referencia
al proceso de reconversion de vehiculos en las secciones vinculadas a las condiciones de seguridad de
los mismos®°.

Frente a esta situacion, el INTI realizé una recomendacion a la Direccion Nacional de Registro de
la Propiedad Automotor y Créditos Prendarios de Argentina para que incorpore algunos requisitos
técnicos al momento de registrar el cambio de motorizacion de un vehiculo, situacion que fue plasmada
mediante el dictado de la Circular DTRyR 9/19 del Registro de la Propiedad Automotor.

Los requisitos formales exigidos por la circular se vinculan con los principales lineamientos
establecidos en la normativa de referencia internacional para la reconversion de vehiculos y significa
una contribucion muy importante frente a la ausencia de una normativa especifica.

A modo de conclusidn podria afirmarse que el cambio de motorizacion, a pesar de representar
una alternativa interesante desde el punto de vista del transporte y de la economia circular, aun no
dispone del marco juridico completo y necesario para que se difunda de manera extensa. Si bien el
procedimiento registral se encuentra reglamentado, aun resta definir un procedimiento especifico de
verificacion de condiciones de seguridad para que los vehiculos reconvertidos puedan ser puestos en
circulacion y se utilicen libremente en el servicio de transporte publico urbano de pasajeros.

58 Para poder circular en la via pUblica, cualquier vehiculo debe ser previamente homologado por la autoridad en materia industrial en
Argentina. Siguiendo los lineamientos de la Comision Europea (UNECE), se verifica las condiciones de seguridad activa y pasiva de
cada modelo de vehiculo, asi como las emisiones contaminantes. Sin embargo, si el vehiculo sufriera modificaciones luego de su
fabricacion original, podria incurrirse en irregularidades que comprometiesen las condiciones de seguridad.

59 Ver Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, Gobierno de Espafia (2020) y CEPAL (2021).

6o Ver Decreto N° 779 de 1995, Anexo 1, Titulo V, El vehiculo. Alli se establecen todos los aspectos vinculados con la seguridad de los
vehiculos, requisitos y procesos de ensayo, sin encontrarse mencion alguna a los procesos de reconversion.
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Cuadro 21
Condiciones de seguridad a verificar

item a controlar Descripcion/Modificacion del vehiculo
Baterias Numero de Certificado de autopartes de seguridad (CHAS). Correcta fijacion a la estructura
y soporte. Lugar ignifugo.
Ayuda pedal de frenos Adecuacion de la bomba de frenos.
Motor Fijacion a la estructura, y alineacion con caja de cambios, eje o semieje.
Cables, bornes y fusibles Instalacion eléctrica de acuerdo a estandares de seguridad. Controlar amperaje y tipo de aislamiento.
Parada de emergencia Una parada dentro del habitaculo y otra cerca del rack de baterias.
Desconexion rapida Corte de tensién/desconexion cerca del rack de baterias.
Indicadores Medidor de carga y temperatura de las baterias, dentro del habitaculo.

Fuente: Circular DTRyR 9/19.

C. Pilotos de retrofit

1. Caso de Voltu Motor Inc

Existe actualmente un proyecto en desarrollo de kits de conversion para buses urbanos por parte de la
empresa argentina Voltu Motor Inc. que se esta llevando a cabo con el apoyo financiero del Banco
Interamericano de Desarrollo®. El proyecto de retrofit de Voltu implica actividades de desarrollo de
packs de baterias a partir de la importacion de celdas, todo el proceso de ingenieria y el testeo de las
baterias, sentando un precedente relevante para el desarrollo de la tecnologia de reconversion, asi como
para la posibilidad de efectivizar un proyecto comercial a escala industrial.

2. Caso de Universidad Nacional de la Plata

Adicionalmente, la Facultad de Ingenieria de la Universidad Nacional de la Plata (UNLP) firmd un
convenio con la provincia de Buenos Aires, la empresa de transporte Nueve de Julio SAT y la CNRT para
la reconversion de buses de motorizacion convencional a eléctrica. Asi, la UNLP suscribio a proveer la
tecnologia y parte del equipamiento necesario para la reconversion de una unidad de combustion
interna a motorizacion eléctrica. Por su parte, la transportista asumio el compromiso de suministrar una
unidad y colaborar también con el desarrollo y montaje.

Posteriormente, en octubre de 2020, la misma casa de estudios firmo un convenio con la empresa
provincial de energia y mineria de Jujuy (JEMSE) para la reconversion de buses. Este convenio procuro
avanzar con el desarrollo y la transferencia de tecnologia e ingenieria para la reconversion y
mantenimiento de buses diésel a eléctricos con baterias de litio. No obstante, no se han identificado
resultados plasmables de las pruebas de los vehiculos y su aplicacion para el transporte de pasajeros.

Con un presupuesto de $274.250, la operacion “Piloto de reconversion de bus eléctrico en Buenos Aires” (AR-T1239) pretende
testear la reconversion de autobuses a combustible en eléctricos y demostrar su la viabilidad técnica, econédmica y de mercado. No
obstante, el proyecto aun se encuentra en una etapa de start-up. Deberan esperarse los resultados para poder evaluar su
desempefio. Véase https://www.iadb.org/en/project/AR-T1239.
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IX. Analisis prospectivo de la dinamica de la industria
de autobuses eléctricos en Argentina

A. Particularidades del caso argentino

El desarrollo de la electromovilidad en el transporte publico en América Latina es actualmente materia
de estudio. Algunos trabajos buscan dinamizar el proceso de cambio a través de la promocion del
financiamiento relevando las caracteristicas de distintas ciudades, sus marcos regulatorios, estructuras
de costos del transporte, entre otros factores, y se plantean escenarios de sustitucion de las flotas a
combustion por vehiculos eléctricos a partir de reducciones impositivas o subsidios para la compra de
vehiculos (CAF, 2019); relevan las caracteristicas de las flotas de transporte y modelan escenarios bajo
condiciones de mercado versus escenarios de intervencion (PNUMA, 2020); o describen la
estructuracion de sistemas de transporte en diversas ciudades (BID, 2021). En la mayoria de los casos,
la modelacion de escenarios contempla un analisis pormenorizado de la ingenieria financiera para la
renovacion de las flotas, incluyendo consideraciones sobre subsidios o reducciones impositivas, ademas
de supuestos acerca de la reduccion en los costos de las baterias eléctricas, elemento central en la
estructura de costos de los buses eléctricos.

El presente estudio no pretende volver sobre las cuestiones descriptas previamente, sino reparar
en las particularidades del caso argentino con especial atencion a los aspectos que pueden determinar
u obstaculizar el arribo de las nuevas tecnologias de motorizacidn en el corto plazo.

En primer lugar, debe sefialarse que la oferta y la demanda de buses eléctricos en Argentina
dependera en el corto y mediano plazo de la instrumentacion de politicas publicas y regulaciones que
apoyen la fabricacion de vehiculos y faciliten la adquisicion de éstos por parte de las empresas
transportistas, sobre todo, teniendo en cuenta la amplia brecha de precios entre los vehiculos con la
tecnologia actual (diésel) y los eléctricos.
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Desde el punto de vista de la oferta, los autobuses urbanos son provistos por la industria nacional
en su totalidad. Bajo tales condiciones, tanto las empresas terminales, como las carroceras y las
autopartistas aseguran que cuentan con las capacidades de producir y abastecer a la demanda de buses
eléctricos si las condiciones de mercado fuesen favorables. Ademas, dado que la tecnologia de
motorizacion se integra en la etapa de fabricacion de los chasis, las empresas terminales con
operaciones en Argentina dispondrian rapidamente de la oferta de producto, pero no reportan
prondsticos de produccion porque no ven aun un mercado desarrollado. Tampoco se han encontrado
estimaciones respecto al costo de un bus de produccion argentina y cual seria el grado de integracion
de componentes nacionales.

Consecuentemente, el mayor problema por parte de la demanda es el precio inicial de
adquisicion. A pesar de que los fabricantes y operadores refieren que los costos operativos y de
mantenimiento serian mas bajos con la opcion eléctrica, no cuentan con el capital necesario para
realizar las inversiones iniciales para adquirir tales unidades. Dadas las circunstancias macroeconomicas
argentinas, el limitado acceso al financiamiento de largo plazo y la dinamica del servicio de transporte
publico domina la agenda de los transportistas que estan enfocados en atender las cuestiones
operativas del corto plazo, dificultando este tipo de interpretaciones. Ante un sistema de transporte
urbano de pasajeros altamente subsidiado (en torno al 85 y 90% en el AMBA) donde las tarifas no
reflejan los costos operativos, el sistema de transporte no reune las condiciones para que se efectivice
el recambio de unidades de mayor valor.

Otro aspecto a tener en cuenta respecto a la vision de los transportistas es la incertidumbre sobre
las tarifas futuras y la provision regular de la energia eléctrica, aspecto determinante para la toma de
decision de realizar inversiones para el cambio de tecnologia. Los empresarios no se volcaran a una
tecnologia si no cuentan con el seguro aprovisionamiento de energia, en particular si se repara que en
el escenario actual no observan mayores inconvenientes respecto al suministro de combustible diésel.

Frente a estas consideraciones, el rol del Estado para activar la demanda y asistir a la oferta es
critico. El proyecto de ley para la movilidad sustentable brinda una serie de incentivos a fabricantes y
compradores de estas tecnologias que podria permitir que el proceso de cambio se dinamice. El
proyecto de ley establece una prohibicion de comercializar vehiculos con motor de combustion interna
a partir del 1° de enero de 2041 y otras regulaciones (impuestos adicionales sobre los combustibles
liquidos y el dioxido de carbono) que desalienten el uso de vehiculos contaminantes. Ademas, el
proyecto de ley establece que el Ministerio de Transporte de la Nacion, en coordinacidon con las
autoridades competentes a nivel provincial, puedan establecer un cronograma de objetivos de caracter
plurianual para promover el reemplazo del transporte automotor de pasajeros urbanos con vehiculos de
movilidad sustentable.

B. Previsiones desde el gobierno

Cualquier estrategia que persiga transformar el estado actual del sector de transporte publico deberia
contemplar las caracteristicas del servicio de transporte, la capacidad de la oferta local para proveer los
autobuses, las limitaciones en términos de ingresos de la demanda, los incentivos necesarios para el
recambio de la flota y el aseguramiento de la fuente de provisidn de energia.

Al momento de la realizacion de este estudio, se encontraron distintas posiciones en relacion al
cambio de tecnologias de motorizacion en el sector publico nacional. El Ministerio de Transporte
concibe una transicion progresiva hacia la electromovilidad que contemple en una primera instancia la
adopcion del GNG, sin que ello comprometa los acuerdos asumidos como parte de las Contribuciones
Determinadas a Nivel Nacional. La consideracion del GNC por parte del drea de transporte se basa en
que, en términos comparativos con el diésel, genera un menor volumen de emisiones y reduce la
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polucion sonora y su consiguiente impacto en la salud. Ademas se trata de una tecnologia ya probada
en el pais en base a un recurso natural con abundantes reservas en Argentina. Por su parte, el Ministerio
de Desarrollo Productivo mantiene la vision de avanzar en torno a nuevas tecnologias y apuesta al
proyecto de movilidad sustentable (que incluye una progresiva renovacion de la flota de autobuses
eléctricos sin contemplar al GNC como una alternativa). En funcion de ello, y a modo de ejercicio tedrico,
se han modelado dos posibles escenarios.

Escenario de renovacion progresiva

En el escenario de renovacion progresiva, se prevé la incorporacion del GNC como combustible
alternativo (y menos contaminante), durante un periodo de cinco afios en forma creciente pero no de
manera obligatoria, sino bajo los mecanismos del mercado. Luego, a partir del quinto afio y de manera
obligatoria (bajo un escenario de prohibicion de incorporacion de nuevas unidades a combustion interna),
se podria anticipar una paulatina incorporacion de la tecnologia eléctrica de manera creciente. Asi, en un
periodo de 10 afos, se espera una reduccion significativa del parque vehicular diésel. De este modo:

e  para los autobuses diésel actualmente en circulacidn (con estandar ambiental Euro V, que
podrian ser sustituidos por Euro VI), se proyecta un horizonte decreciente;

e  paralelamente, se considera la introduccion de autobuses a GNC a través de una curva creciente
en una primera instancia y luego constante hasta la amortizacion de las unidades incorporadas;

e finalmente, se anticipa la introduccion de tecnologias eléctricas cuya curva seria creciente
luego de un periodo de adecuacion de la oferta conforme a la significativa disminucion del
costo de las baterias.

Grafico 6
Escenario de renovacion progresiva del parque vehicular a 10 afios

Afio 1 Afio 2 Afo 3 Afo 4 Afio 5 Afio 6 Afio 7 Afio 8 Afio 9 Afio 10

mEléctrico mGNC 1 Diésel mEléctrico mGNC mDiésel

Fuente: Elaboracion propia.

Escenario de renovacion acelerada

El escenario de renovacion acelerada supone la prohibicion de comercializacion de vehiculos
motorizados a combustion a partir de un momento especifico. En virtud de ello, se procederia a la
renovacion del parque automotor, considerando que la normativa argentina establece una vida Util de
las unidades destinadas al transporte publico de pasajeros de 10 afios. De este modo, se renovaria la
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flota en una magnitud del 10% por afio hasta completar su renovacion total al décimo afo. Por otro lado,
este enfoque incluye la provision de incentivos tanto para la oferta como para la demanda de vehiculos
eléctricos, dado que el mercado por si mismo no podria resolverlo sin algun tipo de intermediacion.

Grafico7
Escenario de renovacion acelerada del parque vehicular a 10 afios
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Fuente: Elaboracion propia.

Nota: Este escenario es una representacion simplificada que toma como supuesto una renovacion anual del 10% del parque automotor. La
ley contempla un régimen progresivo de incentivos que podria modificar la curva de renovacion en funcién de la sensibilidad de los oferentes
y demandantes.

Pese a que ambos escenarios presentan ventajas comparativas respecto del actual
(principalmente dominado por la motorizacion diésel) y el gobierno puede implementar politicas que
provean los incentivos necesarios para fomentar la adopcidn de una tecnologia en particular, ain se esta
en un periodo incipiente para determinar cual sera el curso que seguira el sistema productivo y de
transporte pUblico en Argentina. Factores criticos tales como la incertidumbre sobre el precio futuro o
los plazos de ejecucion de nuevas obras de inversion para readecuar la infraestructura —tanto para carga
de gas como eléctrica— incidiran en el predominio de una tecnologia por sobre las otras.
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X. Conclusiones

Argentina cuenta con una industria sumamente desarrollada tanto en el sector automotriz como en el
de autobuses, contando con las capacidades productivas necesarias para avanzar hacia un proceso de
produccion de vehiculos eléctricos en el futuro proximo. Las terminales automotrices y los fabricantes
de chasis en el pais prevén, en primera instancia, la importacion de prototipos o de componentes para
poder ofrecer la provision de chasis en el mercado local. Los fabricantes de carrocerias, quienes
completan el proceso productivo de autobuses, no tienen mayores inconvenientes en adaptar sus
carrocerias para la produccion de vehiculos eléctricos puesto que su actividad no se ve afectada por el
cambio de motorizacion. Mas aun, considerando que la adopcidn de nuevas tecnologias requiere de la
integracion de menos componentes, evalUan que el proceso revestiria una menor complejidad.

Sin embargo, se han identificado una serie de barreras que podrian ralentizar u obstaculizar la
produccion e implementacion de buses eléctricos en el pais. Mientras que algunos desafios se ven
afectados por hechos o factores extrinsecos (tales como la brecha de precios entre un bus eléctrico y
uno de combustion interna, el desabastecimiento de componentes a escala global o la incertidumbre
respecto a los precios futuros de la energia), otros son inherentes a las condiciones particulares de la
industria automotriz y el mercado local, otros sectores vinculados como la infraestructura y el
suministro energético, y el sistema de transporte publico.

La ausencia de una demanda que traccione este proceso indica que el mercado —actualmente sin
un modelo sistematizado de produccidn a gran escala— aun no esta en condiciones de desarrollarse.
Ademas, la restriccion externa podria condicionar la importacion de algunos bienes clave como las
celdas de litio o componentes intermedios necesarios para la fabricacion y reparacion, inhibiendo la
difusion de las nuevas tecnologias. A esto se afiade la ausencia de algunos procedimientos claves a lo
largo de la cadena como la disponibilidad de un laboratorio para ensayos de vehiculos eléctricos y la
definicion de como se deberian recuperar y disponer las baterias una vez agotado su ciclo.
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En el plano publico se hallaron diferencias de agenda entre las distintas reparticiones
gubernamentales vinculadas al sector del transporte y la movilidad. Mientras el Ministerio de Desarrollo
Productivo avanza con el proyecto de ley de movilidad sustentable, desde el Ministerio de Transporte
se esta priorizando la adopcion de buses a GNC y, en el mediano plazo, una paulatina incorporacion de
los buses eléctricos®?. Por el lado de la articulacion publico-privado, si bien hay algunas iniciativas
incipientes dirigidas a promover el cambio tecnoldgico hacia vehiculos mas amigables con el ambiente,
aun se observa la necesidad de una mayor articulacion. Considerando que unas de las mayores
preocupaciones es el acceso al financiamiento, se destaca la ausencia de lineas de financiamiento de la
banca publica dirigidas a la reconversion y renovacion de unidades del transporte publico. A su vez, los
empresarios manifestaron no conocer en detalle los alcances del proyecto de ley de movilidad
sustentable que actualmente se encuentra en tratamiento parlamentario.

Adicionalmente, la necesidad de readecuacion de la infraestructura se presenta como un punto
critico. La matriz energéticay los problemas de abastecimiento que se han traducido en sucesivos cortes
del suministro eléctrico (en particular, en épocas de elevadas temperaturas) no generan la confianza y
certidumbre requerida por parte de los productores y operadores. Ademas, el nivel de desarrollo de la
infraestructura de carga, donde Argentina se encuentra rezagada a nivel regional, no genera los
incentivos suficientes para que el sector privado se encamine hacia la transicion de una flota eléctrica.

Finalmente, en el sistema de transporte se encuentra concentrada la figura del operador del
servicioy el duefio de las unidades, aspecto que dificulta la adopcidn de nuevas tecnologias en la medida
que no impliquen una mejora en la ecuacion econdmica de los transportistas. Las caracteristicas
intrinsecas del sistema, entre las que se destacan las bajas tarifas y el esquema de subsidios, torna a los
transportistas altamente dependientes de las transferencias para operar, aspecto que cercena mas aun
su capacidad financiera para invertir en la modernizacion de la flota.

Como contrapartida a estos puntos mencionados, existen algunos elementos claves que podrian
dinamizar el proceso de cambio tecnoldgico. Entre ellos, se han identificado el nivel de consolidacion de
la industria argentina, el sistema educativo-tecnoldgico y los convenios vigentes, el desarrollo de la
cadena de valor de electromovilidad, el avance en las tecnologias de reconversion de vehiculos (retrofit),
el régimen promocional (especificamente, el proyecto de ley de movilidad sustentable mencionado
anteriormente) y la propension a invertir por parte de los operadores.

A esto se afiade la existencia de antecedentes de pruebas piloto que se han realizado en el pais y
que han demostrado la viabilidad operativa de las nuevas motorizaciones. A su vez, es importante
destacar que el proceso de transicion hacia la electromovilidad en el sector de autobuses urbanos podria
estar acompafiado por otras tecnologias como las de buses a GNC, particularmente destacandose que
el pais cuenta con vastas reservas gasiferas como un elemento diferencial. De este modo, la transicion
coexistiria con alternativas mas limpias, morigerando el impacto de las emisiones de gases nocivos para
el ambiente durante la proxima década.

62 Cabe mencionar que el proyecto de Ley de Movilidad Sustentable elevado al Congreso de la Nacién lleva las firmas del Presidente

de la Nacion, el Jefe de Gabinete de Ministros, el Ministro de Economia y el Ministro de Desarrollo Productivo.
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Xl. Recomendaciones

A continuacion, se mencionan algunas recomendaciones que podrian contribuir a sortear las barreras
identificadas y asi facilitar la produccién y adopcion de buses eléctricos. El objetivo de estas
recomendaciones es poder enriquecer el didlogo y contribuir al delineamiento de las agendas de los
actores pertenecientes a los sectores implicados con el fin de acelerar la produccion e implementacion
de autobuses libres de emisiones y de este modo cumplir con los acuerdos y compromisos
internacionales asi como los objetivos establecidos por el gobierno argentino.

Repensar el disefio del sistema de transporte

En la medida que el disefio actual del transporte presenta problemas para la renovacion de
unidades, podrian estudiarse los sistemas implementados en otros medios de transporte publico o
paises para imitar las mejores practicas en la materia. Por ejemplo, considerar el desacople de la figura
de propietario de la del operador, el dominio de los vehiculos, entre otros aspectos.

En relacion con el esquema de subsidios, podria considerarse modelos de transferencias
condicionadas (por ejemplo, pago por desempeiio) mediante el cual se asignen mas recursos a aquellas
lineas con un mayor porcentaje de autobuses eléctricos o menor volumen de emisiones.

Promover procesos de articulacion publico-privado y publico-publico

Para que se genere un cambio estructural en materia de servicios de transporte y provision de
autobuses orientado hacia la electromovilidad es necesario que todos los actores publicos y privados se
encolumnen bajo una estrategia coordinada y ampliamente consensuada. El desarrollo potencial de un
sistema depende del mejor aprovechamiento de las capacidades de cada una de las partes que lo
componen y de como interactUan entre ellas. En tal sentido, la generacion de espacios institucionales
de discusion e intercambio de ideas para la mejora del sistema contemplando todos los puntos de vista
sin duda contribuirian al desarrollo de este.
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También se precisa de una articulacion publico-publico en un triple sentido. En primer lugar,
considerando que la electromovilidad atraviesa diferentes carteras, es necesaria una coordinacion
interministerial (horizontal) entre, al menos, Transporte, Energia, Desarrollo Productivo, Ciencia,
Tecnologia e Innovacidon y Ambiente y Desarrollo Sostenible para consensuar las politicas orientadas a
la producciony electrificacion de la flota de autobuses y su consiguiente impacto ambiental. En segundo
término, se requiere de un didlogo entre el gobierno federal y los gobiernos provinciales (coordinacion
vertical) de modo que las agendas de los ministerios en ambas instancias administrativas estén en
sintonia para facilitar la implementacion de las unidades eléctricas en conformidad con el esquema de
priorizacion definido. Por Ultimo, se recomienda potenciar las alianzas y convenios con la red nacional
de universidades, institutos y centros de conocimientos como el Consejo Nacional de Investigaciones
Cientificas y Técnicas (CONICET) para acelerar las agendas de investigacion orientadas a abordar
problematicas pendientes como la extensidn de la autonomia o el recupero de las baterias.

Adoptar una incorporacion escalonada de vehiculos eléctricos

Con el proposito de maximizar los beneficios y evitar efectos no deseados como la sobrecarga en
la red de infraestructura eléctrica, esta mayor articulacion publico-publico permitira avanzar en una
planificacion intersectorial y multinivel (es decir, con los gobiernos de cada instancia administrativa) con
el fin de instrumentar una transicion progresiva hacia la adopcion de vehiculos eléctricos. Esta transicion
de descarbonizacion deberia sequir una estrategia basada en una serie de factores que guien la
priorizacion de ciudades para la adopcion de los buses libres de emisiones.

A nivel de ciudad, se podria incorporar un eje estrictamente urbano para sopesar factores como
la densidad poblacional o la extension de la huella. También seria necesario la integracion de un eje
ambiental para contemplar las temperaturas medias —particularmente considerando que en lugares
con bajas temperaturas la vida util de las baterias puede verse acortada—, los niveles de polucion
sonora, la presencia de material particulado y los inventarios de gases de efecto invernadero. A nivel de
transportistas, deberia integrarse el IPK (la relacidon entre el nUmero de pasajeros y la cantidad de
kildmetros recorridos) o si las lineas transitan por “areas criticas”, es decir, zonas donde deberia
reducirse la presencia de emisiones de gases y ruido, tales como areas de proteccion histdrica (APH) o
proximidad a escuelas y hospitales®3.

Efectuar revisiones en la normativa vigente

La normativa de transito argentina contempla la homologacion y circulacion de buses eléctricos.
Se han encontrado inconvenientes en las pruebas piloto de buses eléctricos con relacion al peso
admisible de los vehiculos, lo que llevd a la necesidad de aplicar excepciones a la normativa. Si bien los
modelos de buses tienden a ser cada vez mas livianos, es necesario realizar una readecuacion de la
normativa vigente a fin de admitir su circulacion de manera regulary asi poder integrar la incorporacion
de este tipo de autobuses a las flotas urbanas existentes.

Reducir los costos iniciales de adquisicion

En ausencia de politicas o incentivos para abaratar los costos, los buses eléctricos se presentan
aun como una alternativa costosa. Los propietarios de autobuses requeriran de asistencia financiera
para poder comprar modelos libres de emisiones y recuperar las inversiones a través de los menores
costos operativos y de mantenimiento. El gobierno y los bancos de desarrollo podrian ofrecer créditos
verdes que atenUen el impacto financiero de los transportistas.

6 Véase Wenz, Serrano-Guerrero, Barragan-Escandén, Gonzélez, & Clairand, 2021.

72



CEPAL Dinadmicas y perspectivas de la industria argentina de autobuses...

Adicionalmente, y notando que las baterias representan entre un 35y 40% del costo de los
equipamientos eléctricos, las iniciativas de reciclaje y de fabricacion de nuevos modelos de baterias
que sustituyen metales como el cobalto pueden representar una oportunidad para la reduccion de
dichos costos.

Establecer los mecanismos de disposicion de las baterias

A la par que se desarrolla la industria de vehiculos eléctricos y sus respectivos componentes, es
necesario continuar invirtiendo en investigacion para definir procesos productivos sostenibles y que
estén en sintonia con los principios de la economia circular.

Especificamente, es necesario que desde los distintos 6rganos competentes continten
explorando alternativas que permitan reciclar los metales y otros componentes empleados en la
fabricacion de las baterias de litio. Para ello, el gobierno podria ofrecer incentivos como créditos fiscales
a las empresas que participen en el reacondicionamiento, reparacion y reutilizacion de baterias.
También sera necesario un marco regulatorio y estandares de produccion que detallen como deben ser
manipuladas las baterias a lo largo de la cadena de recuperacion.

Este tipo de medidas no solamente minimizarian el impacto ambiental de la disposicion final
—dando respuesta a una de las preocupaciones mencionadas por los entrevistados—, sino que reduciria
la dependencia externa y el volumen de importaciones y generaria simultdneamente nuevas
oportunidades de negocios y empleos verdes.

Desarrollar laboratorios de ensayo

Actualmente se estan desarrollando prototipos eléctricos que no pueden ser ensayados en el pais
para garantizar el cumplimiento de los requisitos de seguridad, encareciendo asi el costo de produccidn
y poniendo en riesgo algunos eslabones de la cadena productiva. La construccion de un laboratorio de
ensayos para testear el reglamento R1o0 de la Comision Econdmica para Europa de las Naciones Unidas
(UNECE) podria constituir un punto de inflexion para la diseminacion de estas tecnologias.

La instalacion de este tipo de laboratorios puede ser muy costoso para una sola empresa, que por
su volumen de produccion tampoco lograria amortizar. De esta manera, es critico que el estado proceda
a la construccion de éste, permitiendo la reduccion del costo marginal de ensayo por vehiculo.
Adicionalmente, este laboratorio podria posicionarse a nivel regional, permitiéndole avanzar con las
pruebas de ensayo a otras empresas latinoamericanas. Finalmente, este laboratorio también actuaria
como un centro de investigacion y desarrollo puesto que el reiterado testeo, la identificacion de los
errores y la mejora de los productos sirve de aprendizaje para los productores y proveedores nacionales.
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Anexo 1
Cuadro A1
Proveedores del sector carrocero argentino
Producto Empresa Localidad Provincia
Asientos Grammer Alte. Brown Buenos Aires
FAIC Rosario Santa Fe
GIA Tigre Buenos Aires

Del Plata Butacas

Monte Grande

Buenos Aires

Pisos de goma Indelval La Matanza Buenos Aires
Accesorios RM accesorios Lanus Buenos Aires
Promark SA Rosario Santa Fe
King Matic SA Tres de Febrero Buenos Aires
Aire acondicionado Climabus CABA Buenos Aires
Electrair CABA Buenos Aires
Luminarias MARS La Plata Buenos Aires
S.E. Rosario Villa Gdor. Galvez Santa Fe
Parabrisas Favicur IECSA Cérdoba Cérdoba
Flexiglass SRL Villa Gdor. Galvez Santa Fe
Tecnologia en Cristales CABA Buenos Aires
Faros Rubinetti Hnos. Lanus Buenos Aires
BAIML Cafiada de Gémez Santa Fe
ABC Accesorios CABA Buenos Aires
Pintura Durekol Santa Fe Santa Fe
Glasurit Malvinas Argentinas Buenos Aires
Akzo Nobel SA Escobar Buenos Aires
Ventanillas Ventalum SAIC San Martin Buenos Aires
Came SRL Quilmes Buenos Aires
Limpia parabrisas y Electropartes SA CABA Buenos Aires
desempafiadores CALPSA SA CABA Buenos Aires
Pléasticos Fipra Rosario Santa Fe
Bunker disefios La Matanza Buenos Aires
Interforming SA La Matanza Buenos Aires
Laminados Reforzados SA Tigre Buenos Aires
Fell plast SRL Banfield Buenos Aires
Aramil CABA Buenos Aires
Termoformados Masterplast Rosario Santa Fe
Selladores Coinsa SA Vicente Lopez Buenos Aires
3M Escobar Buenos Aires
Sika Tres  de Febrero Buenos Aires
Rivamar Vicente Lopez Buenos Aires
Wurth Argentina SA Cafiuelas Buenos Aires
Grafica De Mirinis AF SA Tres de Febrero Buenos Aires
Chapa de acero Ternium Ramallo Buenos Aires
Sidersa Rosario Santa Fe
Casiraghi Hnos. CABA CABA
Sintecrom Lanus Buenos Aires
Pacheco Chapas Tigre Buenos Aires
Carios y tubos Indartubo La Matanza Buenos Aires
Ortiz y Cia. Cérdoba Cérdoba
Cortestamp SA Tigre Buenos Aires

Hierros Casanova

Lomas de Zamora

Buenos Aires

Aluminio

Lucheta y Petta

La Matanza

Buenos Aires

Fuente: Elaboracion propia en base a fuentes del sector.

8o



CEPAL Dinadmicas y perspectivas de la industria argentina de autobuses...

Anexo 2

A continuacion, se presentan las preguntas realizadas® durante las entrevistas semi-estructuradas. Las
preguntas han sido estructuradas en las siguientes cuatro dimensiones: |. Sector, Il. Producto, Ill.
Empresay IV. Politicas publicas.

|. Sector

1. ¢Cual es el tamano del mercado de buses en Argentina? Indicar en cantidades, montos de
facturacion anual y market share.

¢Cual es el destino de la produccion (local/exportacion)?

¢Cual es el contenido nacional de los vehiculos? (expresado en porcentaje).

¢Cuantos empleados tiene? Desagregar por sector.

¢Cualfue el desempefio del sector durante los Ultimos 2 afios? En caso de que la pandemia haya
tenido incidencia, ;como ésta afecto al sector?

6. ¢Cuales son las perspectivas del sector para los proximos 5-10 afios?

oW

Il. Producto

7. ¢Qué diferencias identifica entre los tradicionales buses a combustion y los buses
eléctricos/hibridos? Enfocar en aspectos como costos de produccion, precio de mercado, costos
operativos, costos de mantenimiento, etc.

8. ¢Conoce marcas/modelos de buses eléctricos/hibridos operando en Argentina?

9. ¢Considera que el sector podria avanzar hacia la produccion de buses eléctricos? ;En qué
horizonte temporal?

10. ¢Cuales son las principales barreras y desafios para el sector para que ello suceda? Considerar
montos de inversion, baja demanda, pocos incentivos econémicos, falta de financiamiento,
falta de infraestructura publica, falta de planificacion, regulaciones y normativas vigentes.

11. ¢;Cudles son las oportunidades/posibilitadores que identifica para la produccion de buses
eléctricos/hibridos?

II. Empresa

12. ;Seriafactible para su empresa transformar su set de productos hacia vehiculos eléctricos/hibridos?

13. ¢Considera factible la realizacion de retrofit en su empresa?

14. ¢Cudles son las principales barreras (de entrada) que considera que podria encontrar?
(inversiones, RRHH, know how).

15. ¢Ha participado en alguna de las pruebas piloto realizadas en Argentina con nuevas
motorizaciones? ;Como las considera?

16. ;En qué plazo considera que podria comenzar a producir buses eléctricos? ;Qué volumen
proyectan para cada afno?

17. ¢Suempresa se encuentra en algun proceso de alianza para avanzar en la electromovilidad?

18. ;Su empresa se encuentra participando en algun consorcio con otras empresas (energéticas,
financieras, operadores) para favorecer la electromovilidad?

IV. Politicas Piblicas
19. ¢Considera relevante el rol del gobierno para la implementacion de iniciativas de electromovilidad?

20. ¢;Como considera que es la gestion de las politicas promocionales por parte del gobierno?
21. ;Quétipo de politica considera que deberia implementarse para promover la electromovilidad?

6 Se presenta aqui el conjunto de preguntas realizadas durante el estudio. Con el objeto de efectuar un anélisis comparativo, se han
realizado la mayoria de las mismas a la totalidad de los actores listados. Sin embargo, algunos cuestionarios han sido adaptados en
funcion de los interlocutores.
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