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Esta publicacion fue realizada a partir de una iniciativa del diputado pro-
vincial de Santa Fe, Joaquin Blanco, autor de la Ley N° 13.781 de
Promocion de Vehiculos Eléctricos y de Energias Alternativa. Se trata
de una serie de entrevistas a cargo de Claudio Damiano, experto en re-
gulacion y movilidad sostenible, y Gastén Fenés, director periodistico
de Portal Movilidad, a protagonistas de la movilidad eléctrica, que
ayuda a comprender la necesidad de establecer politicas publicas y a-
cuerdos publico-privados que acompanen e incentiven la transfor-
macion hacia una movilidad sostenible en el pais y la region.




JOAQUIN BLANCO

Diputado provincial de Santa Fe, actual-
mente presidente del bloque Socialista.
En su primer mandato (periodo
E2015-2019) fue el autor de la ley autor
de la Ley N° 13.781 de Promocion de
Vehiculos Eléctricos y de Energias Alter-
nativas. La ley fue aprobada en noviem-
bre de 2018 y presentada en el foro
“Santa Fe se mueve distinto” en la ciudad
de Rosario, con la participacion de espe-
cialistas de todo el pais. A partir de esta
ley, la provincia de Santa Fe fue la primera
en Argentina en contar con puntos de
recarga para vehiculos eléctricos en una
autopista (AP 01 que conecta Rosario
con Santa Fe).

Participé de Latam Mobility Summit 2019
en Ciudad de México. Expuso en el panel
“i Esta América Latina preparada para la
movilidad eléctrica?”, contando la expe-
riencia Santa Fe. En 2020, participd del
encuentro virtual para abordar los
desafios de la movilidad eléctrica en
Argentina junto a representantes de toda
Latinoamérica organizado por Portal Mo-
vilidad.

CLAUDIO DAMIANO

Fue miembro de la Mesa Interministerial
de Electromovilidad en Argentina y presi-
dente de la Comision Nuevas tecnologias
en la Asociacion Argentina de Entes Re-
guladores Eléctricos.

Trabajo para el Banco Mundial, el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) y la
Agencia Internacional de la Energia (IEA)
en programas de descarbonizacion en
Latinoamérica.

Fue asesor del Poder Ejecutivo y Legisla-
tivo en Argentina para Proyectos de Ley
de Electromovilidad, para estudios de
impacto en el sistema eléctrico e impositi-
VO por la introduccion de electromovili-
dad, para planes piloto de buses de tec-
nologias de baja emision, para el desa-
rrollo de normativa para recarga eléctrica
en estaciones de servicio y para impues-
tos al carbono. También asesor6 a la Fe-
deracion Internacional del Automovil (FIA)
region Latinoamérica.

Es profesor en Movilidad Sustentable en
cuatro universidades de Argentinay en la

Agencia Espanola de Cooperacion Inter-
nacional para Latinoamérica. Es referente
en Programas Interdisciplinarios de Tesis
en Electromovilidad en la Universidad de
Buenos Aires.

GASTON FENES

Es periodista especializado en energia 'y
movilidad. Se desempena como Direc-
tor de Contenidos del portal de noticias
Energia Estratégica, lider en la region
sobre energias renovables, y es Director
de Portal Movilidad, portal de noticias
especializado en movilidad sostenible.
Fue reconocido en 2015 por su labor
periodistica "transparente e indepen-
diente" en un concurso realizado por la
Honorable Camara de Diputados de la
Nacion.




Introduccion

Entrevistas

Joaquin Blanco
Diputado provincial de Santa Fe

Rodrigo Rodriguez Tornquist

Secretario de Cambio Climatico, Desarrollo Sostenible e
Innovacion en Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible
de la Nacion Argentina

Leonardo Leyton Abalos
Consultor de Electromovilidad del Banco Mundial en Chile

Pablo Azorin

Licenciado en Accidentologia y Prevencion Vial y Gerente de
Seguridad y Medio Ambiente de la Federacion Internacional
del Automovil (FIA) Region IV.

Mariano Jimena
Presidente de la Asociacion Argentina de Vehiculos Eléctricos
y Alternativos (AAVEA).

Maximiliano Neri
Experto en energia y movilidad.

Tamara Berrios Montoya
Country Manager de BYD Chile.

04.

12.

19.

23.

33.

37.

43.

48.

Roberto Stazzoni
Responsable del segmento vertical de electromovilidad
en ABB.

Eduardo Dandres
Director Comercial de SUNRA Argentina.

Federico Pucciariello
Socio fundador de Green Go.

Daniel Parodi y Matias Ochoa
CEO & Founder de VOLT Motors, y el Licenciado Matias
Ochoa, Director de Marketing de VOLT Motors.

Juan Manuel Baretto
Presidente de CORADIR S.A.

Alejandro Bustamante
Socio Gerente de Bustamante e Hijos, Distribuidor Oficial
Seroelectric.

Conclusiones

54.

60.

64.

69.

74.

82.




por Claudio Damiano

La Ley

Partiendo de un proyecto elaborado en
2017, la Legislatura de Santa Fe fue
pionera en sancionar una ley sobre
Electromovilidad en el ano 2018.

El texto fue redactado en base a par-
ticipacion colaborativa, |0 que per-
mitié contar con una vision multidis-
ciplinaria que, no sélo contemplo la
posibilidad de incentivar la Electromovi-
lidad, sino que también se dedicod a
sentar bases para que nuevas industri-
as adopten las nuevas tecnologias.
Ademas, se tuvo en consideracion a la
potencia industrial metalmecanica ya
existente en la provincia para que
evallue la posibilidad de reconversion
para complementar al sector agroin-
dustrial santafesino dedicado a bio-
combustibles.

La ley significé un avance en térmi-

nos de seguridad juridica y marco
normativo hacia el desarrollo de
la infraestructura y hacia la gene-
racion de confianza en el sector
privado. Esto era necesario para
encarar cambios significativos en em-
presas automotrices y autopartistas,
gobiernos, y usuarios, impulsando la
modernizacion de la industria de la
automocion santafesina y de todas las
unidades productivas radicadas o que
se radiquen en la provincia.

Para la optimizacion del proceso, la ley
previd también la necesidad de incluir
al sector académico y de investigacion
aplicada, asi como a las Organi-
zaciones de la Sociedad Civil.
Asimismo, para la implementacion de
las acciones, la responsabilidad como
autoridad de aplicacion recayd en la
Secretaria de Industria de la Provincia
de Santa Fe, dependiente del Ministerio
de Produccion.

Bajo este formato, y en relacion con los
vehiculos eléctricos, los objetivos
quedaron definidos de la siguiente
manera, para el territorio de la provin-
cia de Santa Fe:

Fomentar su industrializacion.

Promover la instalacion y/o amplia-
cion de plantas automotrices.

Establecer mecanismos para promo-
ver su compra y uso.

Incentivar el proceso de Investigacion,
Desarrollo e Innovacion (I+D+i).

Crear un "PLAN PROVINCIAL DE
IMPULSO A LA MOVILIDAD ELEC-
TRICA", y un esquema de seguimiento
interministerial del avance del Plan.

En especial sobre este ultimo punto, y
sabiendo que el Estado Provincial
deberia coordinar con el Estado Nacio-
nal, Municipalidades y Comunas la
implementacion del Plan y la ade-
cuacion normativa, la ley invita a las
Municipalidades y Comunas de la Pro-
vincia a adherir a la ley, mientras delinea
detalladamente los objetivos del Plan:

Definir y priorizar objetivos especifi-
COos a corto, mediano y largo plazo.



» Promover acciones para el desarrollo

del autopartismo y la fabricacion de
vehiculos eléctricos, incluyendo incenti-
VoS econémicos que también alcancen
a los compradores.

Potenciar la capacitacion de recur-
sos humanos a través de la creacion o
fortalecimiento de Polos Tecnoldgicos
e Industriales; Centros de investi-
gacion, de prueba y desarrollo tec-
noldgico; y de carreras, curriculas vy
cursos especificos.

Investigar y planificar la tematica
relacionada con la recarga de los
vehiculos, en sus aspectos comercial y
tecnoldgico, incluyendo estandares vy
procedimientos.

Establecer metas para la incorpo-
racion de estos vehiculos a la flota del
Estado Provincial, y al transporte publi-
CO de pasajeros.

Diagramar una estrategia para el trata-
miento de las baterias al final de su vida
sobre el vehiculo, incluyendo su reuti-
lizacion, reciclado y disposicion final.

» Convocar a diversas organizaciones

para que colaboren en la optimizacion
de las acciones de Investigacion,
Desarrollo e Innovacion, incluyendo su
financiacion.

» Informar a la ciudadania sobre los ben-

eficios medioambientales y en mate-
ria de costos que trae aparejada la
incorporacion de movilidad eléctrica,
incluyendo los aspectos que hacen a la
conduccion de estos vehiculos.

En cuanto a Reconversion industrial,
la Ley prevé programas y acciones ten-
dientes a favorecer la reconversion
Industrial de empresas interesadas en
transformar su actividad productiva a la
relacionada con los vehiculos eléctri-
cos, hibridos y/o alternativos, sus car-
gadores, componentes 0 sistemas
asociados.




La
Reglamentacion

En 2019 el Poder Ejecutivo de la pro-
vincia recogio el desafio que planteaba
la nueva ley y produjo la reglamenta-
cion necesaria para iniciar las acciones,
a través del Decreto N° 3124 del 28
de octubre de ese ano.

En efecto, la reglamentacion dio forma
a la Articulaciéon Publico-Privado,
disponiendo la creacion de Foros
Regionales que contemplen una
amplia participacion de la sociedad,
especialmente de aquellos actores que
pudieran promover acciones en con-
junto, para difundir los avances acerca
del desarrollo del sector productivo y
los nuevos conocimientos que se
adquieran, a realizarse anualmente.
También expresdé que fomentara y
promovera el desarrollo de organi-
zaciones publico - privadas dedica-
das a la investigacién, desarrollo e
implementacion de tecnologias
vinculadas, incluyendo vehiculos,
componentes, repuestos y herramien-
tas; y hace especial mencion a la tec-

nologia F.C.E.V. (Fuel cell electric vehi-
cle) alimentado por hidrégeno o cual-
quier otro combustible proveniente de
fuentes renovables, como biodiesel.
Ademas establecio que se elaborara un
registro de empresas fabricantes o
proveedoras de vehiculos, componen-
tes, repuestos y herramientas que sera
publicado en el sitio web oficial del Go-
bierno de la Provincia de Santa Fe.

En cuanto a elaboracion y puesta en
marcha del "PLAN PROVINCIAL DE
IMPULSO A LA MOVILIDAD ELECTRI-
CA", dispuso la creacion de una
Comision ad-honorem integrada por
diferentes Organismos del Estado Pro-
vincial, incluyendo a la Empresa Provin-
cial de la Energia de Santa Fe, a la que
le otorgaba un plazo maximo de 360
dias habiles a partir de la sancion del
decreto. En linea con la ley, la Comision
invitara a participar en la elaboracion
del Plan a los Municipios de Primera
Categoria.

Para la difusion, coordinacion y segui-
miento del Plan, creé la COMISION
INTERMINISTERIAL DE IMPULSO
A LA MOVILIDAD ELECTRICA
(CIIME), integrada por los Ministerios

de la Produccion, de Medio Ambiente,
de Ciencia, Tecnologia e Innovacion
Productiva, de Educacion, de Seguri-
dad y de Infraestructura y Transporte,
cuya coordinacion estara a cargo del
Secretario de Industria, Agregado de
Valor e Innovacion. Las funciones pre-
vistas para la CIIME responden en un
todo a los objetivos planteados por la
ley.

Avanzando sobre la promocion y esta-
bilidad fiscal, establece exencion para
la Patente Unica sobre Vehiculos, para
lo que informara a la Administracion
Provincial de Impuestos los tipos y
modelos de vehiculos que se encuen-
tren comprendidos.

En cuanto a la recarga de los vehicu-
los, prevé que la EPESF implemente
tarifas de incentivo que ayuden a evitar
sobrecargas en las redes en los hora-
rios de mayor consumo, como también
tarifas promocionales para vehiculos
de transporte publico de pasajeros que
cumplan con los requisitos, con partida
presupuestaria especifica para su cum-
plimiento.

En lo relativo a Reconversion Industrial,
se dara tratamiento preferencial a los
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proyectos de empresas radicadas en la
Provincia de Santa Fe que incorporen,
modifiquen o transformen su actividad
econémica hacia una actividad indus-
trial vinculada a electromovilidad, y que
presenten un Plan de Produccion
Local. También se anuncia el apoyo a
emprendedores e innovadores a traves
de Programas especificos.

El Decreto también menciona la posibi-
lidad de adhesion de Municipios vy
Comunas de la Provincia, a quienes la
Secretaria de Industria, Agregado de
Valor e Innovacion del Ministerio de la
Produccion y la CIIME, brindara ase-
soramiento técnico.

La
Actualidad

En sintonia con las acciones de la pro-
vincia de Santa Fe, la Republica Argen-
tina presentd en diciembre del 2020 su
Segunda Contribucion Determinada a
nivel Nacional (NDC por sus siglas en
inglés), que es uno de los principales
compromisos asumidos por los paises

Parte de la Convencion Marco de
Naciones Unidas frente al Cambio
Climatico (CMNUCC), para intensificar
Sus acciones, ya sea para reducir las
emisiones de Gases Efecto Invernade-
ro (GEl) o para aumentar acciones de
mitigacion o de adaptacion.

El conjunto de estas contribuciones y
su implementacion determinaran si los
objetivos de la CMNUCC y del Acuerdo
de Paris, en cuanto a alcanzar cuanto
antes un equilibrio entre las emisiones y
sumideros de GEl en la segunda mitad
de este siglo, pueden alcanzarse. Estas
acciones le llevaran mas tiempo a los
paises en desarrollo, ya que la reduc-
cion de emisiones se realizara teniendo
en consideracion el principio de equi-
dad y el contexto del desarrollo
sostenible, a la par de los esfuerzos por
erradicar la pobreza.

En este contexto, que demuestra lo
necesario de implementar medidas
concretas hacia la sostenibilidad, apa-
rece una oportunidad de sinergia
Nacion - Provincias a través del
Gabinete Nacional de Cambio
Climatico (GNCC), creado por la Ley
n°27.520, que promueve espacios de

articulacion institucional con el objetivo
de integrar transversalmente el cambio
climatico en la politica publica. Asi
busca lograr una estrategia climatica
COoN una vision

La existencia de la Ley Santafesina de
Electromovilidad entronca perfecta-
mente con estos esfuerzos, y su regla-
mentacion permite estrategias de mo-
vilidad urbana con formas de despla-
zamiento en el espacio publico mas
sostenibles, de menor consumo
energético y emisiones contaminantes,
como el uso de bicicletas o micro
vehiculos, quizas con asistencia eléctri-
ca, que contribuyan a mejorar la cali-
dad de vida de la ciudadania y la
cohesion social, mientras atienden
también al desarrollo econémico.

En ese sentido, las medidas sanitarias
ponen a las formas tradicionales de
transporte publico en etapa de andlisis
para la “Nueva normalidad”, ya que
Su capacidad de transportar personas
se ve disminuida por el distanciamien-
to, y por eso toman renovado protago-
nismo otras formas de movilidad:
sostenible, eléctrica, personal y que
permita evitar las aglomeraciones. Esto



ha generado demanda de medios de
transporte eléctricos tipo patinetas o
algun derivado, mientras que el trans-
porte colectivo busca algun concepto
renovado del autobus o tranvia, todos
ellos buscando evitar el uso mas inten-
sivo de vehiculos particulares de com-
bustion que, aumentarian la congestion
y las emisiones.

Como respuesta complementaria a
esta situacion, la Legislatura de la Pro-
vincia de Santa Fe sancion6 también la
Ley Marco de Accion Climatica
Provincial convirtiéndose en €l tercer
gobierno subnacional en contar
con una norma de este tipo, luego
de la Ciudad Autonoma de Buenos
Aires y la provincia de Rio Negro, arti-
culando con la Ley nacional N°27.520
“de presupuestos minimos de adapta-
cion y mitigacion al cambio climatico
global”
Al igual que con la Ley de electromovili-
dad, hubo un trabajo en conjunto que
involucrod el aporte de diversos diputa-
dos y senadores, de las Universidades
del Litoral y de Rosario, y del Ministerio
de Medio Ambiente y Cambio Climati-
co de la provincia.

5

, publicada a fines del ano 2019.

La norma sancionada, que define la
politica publica de respuesta al
cambio climatico, establece plazos
concretos para avanzar en la lucha
contra el cambio climatico. Por un
lado, obliga a realizar acciones que
reduzcan las emisiones de gases de
efecto invernadero y aumenten la
capacidad de sumidero de carbono, y
por el otro establece medidas que
fortalezcan la capacidad de los siste-
mas humanos y naturales para afrontar
los impactos del cambio climatico. A
diferencia de la norma nacional, ambas
obligaciones deberan cumplirse en un
plazo fijado: a los doce meses de la
promulgacion de la norma.

En sintonia con la ley nacional 27.520,
la norma no solo crea el Consejo
Asesor y el Gabinete Provincial de
Cambio Climatico, ambos necesarios
para la articulacion con la Nacién, sino
que también suma otro espacio de
gobernanza climatica al crear el Comité
Permanente de Cambio Climatico,
como o6rgano de participacion publica
en el ambito santafesino, para actuar
en el control y la aplicacion de todos los
objetivos de la normativa.

También diferenciandose de la norma
nacional y representando un impor-
tante avance sobre el tema, la ley de
Santa Fe constituye el Fondo de
Accion Climatica para financiar la
implementacion del Plan provincial de
Respuesta al Cambio Climatico y las
acciones provinciales complementarias.
Al estilo de lo previsto en la ley de Elec-
tromovilidad en materia de educacion
ambiental, establece que el Ministerio
de Ambiente y Cambio Climatico coor-
dinara con el Ministerio de Educacion
programas de educacion, sensibili-
zacion y concientizacion sobre el
cambio climatico y las medidas de
adaptacion y mitigacion, que integraran
los contenidos transversales del siste-
ma de educacion formal.

La norma también prevé la obligacion
de aplicar una perspectiva climatica, de
eficiencia energética y sustentabilidad
ambiental en la contratacion publica, y
menciona la posibilidad de establecer
un Sistema de Bonos de Emisiones de
Carbono.



. Qué hacer?

Las acciones descritas hasta aqui nos
muestran que existe consenso social
para poner manos a la obra en el
acompanamiento de la esperada reac-
tivacion.

Para disefar de la mejor forma las
proximas acciones en la provincia de
Santa Fe, quisimos contribuir con el
relevamiento de los actores y las
acciones que estan siendo puestas en
marcha, en Argentina y el mundo, e
investigar si son replicables, o comple-

mentables, en la provincia de Santa Fe.

Para ello, investigamos los segmentos
que muestran signos de vitalidad, y asi
descubrimos que la electromovilidad
comienza a manifestarse, y muestra

potencial, en los siguientes segmentos:

a) Pequenos vehiculos para transporte
de personas y de mercaderias: catego-
rizados como cuadriciclos carrozados,
se caracterizan por su costo operativo
muy bajo, y comienzan a ser utilizados
en lo que se conoce como micro
logistica.

b) Buses: el reemplazo de los buses
diesel urbanos permite obtener el
mayor beneficio desde una inversion en
baterias. Comienza a verse algo de
ensamble local de buses eléctricos
nuevos, y primeras acciones de con-
version de unidades diesel en buen
estado.

c) Hibridos convencionales: vehiculos
tradicionales que incorporan un motor
adicional eléctrico, que les permite
recorridos breves en modo cero emi-
siones.

Los vehiculos de los puntos a) y b) se
caracterizan por desempenarse en am-
bitos urbanos, y se destacan por su
bajo nivel de ruido y ausencia de emi-
siones de gases contaminantes dentro
de la ciudad. Los del segmento c), per-
miten a sus propietarios contribuir al
bien comun con esos mismos efectos,
y también proveen de movilidad segura
en ambientes especiales, asi se espera
demanda de pickups hibridas desde el
sector minero y petrolero, por ejemplo.
Sobre los tres segmentos menciona-
dos, averiguamos quienes estan mas
vinculados con esas actividades y, a

través de cuestionarios especialmente
disenados, entrevistamos a referentes
de cada sector de la electromovilidad
buscando relevar el estado de la activi-
dad en torno a esta incipiente industria,
asi como prospectar cuales son las
actividades que mas crecen, 0 que
tienen mayor potencial, para dar
cuenta de la importancia y rol estratégi-
co que tiene la provincia de Santa Fe
ante el nuevo paradigma de movilidad
que ya estamos viviendo, acelerada
después de la pandemia COVID 19, y
las oportunidades para la creacion de
empleo con valor agregado.

Los referentes entrevistados, que
fueron cuidadosamente seleccionados
para representar a todas las activi-
dades que se relacionan con la electro-
movilidad, han contribuido con suge-
rencias y experiencias previas sobre los
posibles proximos pasos que podrian
darse en la provincia en materia de
industria, normativa, reconversion,
divulgacion, capacitacion, interaccion
con la Nacion, y con otras jurisdic-
ciones, como los municipios, entre
otras posibles.

Asi contamos con la opinion y sugeren-



cias de:

a) un legislador nos da su vision de
conjunto y de su experiencia, desde el
conocimiento profundo de la realidad
de la industria metalmecanica de la
provincia.

b) un funcionario nacional del area de
Ambiente explica los lineamientos de la
politica nacional, y las posibles lineas
de colaboracion Nacion — Provincia.

¢) un representante de la banca multi-
lateral de financiamiento nos habla
sobre buses eléctricos, sobre oportuni-
dades de bancarizacion de proyectos
de movilidad eléctrica en la economia
regional, sobre conversiones de
vehiculos a eléctricos y sobre normati-
vas de recarga.

d) un experto internacional en movilidad
sostenible, gerente de la Federacion
Internacional del Automovil (FIA) Region
Latinoamérica, analiza experiencias en
normativa, bancarizacion de proyectos,
seguridad en vehiculos livianos y
reconversion industrial relacionada con
la movilidad eléctrica.

€) una asociacion impulsora de vehicu-
los eléctricos, nos sugiere medidas

para simplificar y facilitar la recon-
version industrial y para tonificar la
demanda de vehiculos eléctricos. Y
Nnos cuenta sobre un anuncio sobre
fabricacion en Santa Fe.

f) un funcionario del area de distribu-
cion eléctrica, de la provincia de Santa
Fe, nos permite conocer mejor el
impacto de la recarga de vehiculos en
la red santafesina y en la red nacional, y
nos explica las formas de minimizar los
costos para toda la sociedad.

g) un importador de buses eléctricos
chinos, representante del mayor provee-
dor mundial de buses, nos cuenta
sobre la experiencia de importacion de
Chile, de ensamblaje en Brasil y de fab-
ricacién en Los Angeles (Estados
Unidos), destacando la posibilidad de
capacitacion, transferencia de tec-
nologia y creacion de empleo.

h) un proveedor de cargadores de
vehiculos eléctricos nos ayuda a
entender mejor las acciones con las
que una provincia puede colaborar
para el desarrollo de la movilidad eléc-
trica, y el grado de integracion nacional
que podrian alcanzar los productos de
la empresa.

10.

i) un importador de vehiculos de Micro-
movilidad comparte su vision sobre lo
que busca el cliente, destaca un
aumento en las ventas del 200%, vy
nota que ciertas provincias han avan-
zado mucho y otras van retrasadas
pero todas con actitud de volcarse a la
movilidad eléctrica. También toca
temas de homologacion y patenta-
miento de estos vehiculos.

j) cuatro fabricantes de diferentes
partes de vehiculos eléctricos livianos y
bicicletas exponen las posibilidades de
creacion de valor y empleo, mientras
cuentan sus dificultades iniciales en la
actividad y como las superaron. Tam-
bién dejan demostrado que hay posibil-
idades de produccion complementaria
entre provincias.

Podran comprobar que a través de las
entrevistas hemos aprendido coémo:

La reconversion de industrias metalmecani-
cas es posible.

Hay oportunidades para articular activi-
dades entre Provincia y Nacién, y con
los municipios.



Los trabajadores reconvierten rapida-
mente sus habilidades, aunque no con-
taran con experiencia en estas tec-
nologias.

La fabricacion de vehiculos eléctricos
en Argentina comienza por los vehiculos
livianos, conocidos como L6y L7,y por
la micro logistica con vehiculos aun mas
livianos, de dos, tres y cuatro ruedas,
especialmente bicicletas.

En transporte publico se investiga la
forma de adaptacion o conversion de
buses de diferentes tamanos a eléctri-
Ccos, Y se perfeccionan esquemas de
financiamiento para buses eléctricos
NUEvos.

Es necesaria la adopcion de un sistema
normativo que permita una rapida
homologacion de nuevos vehiculos,
con tramites sencillos y de bajo costo.

También es necesario analizar el siste-
ma normativo de los sistemas de recar-
ga de los vehiculos eléctricos.

Existen pautas para ayudar al buen

diseno de incentivos apropiados para
uso y actividades industriales ligadas a
la electromovilidad.

> Existen posibilidades de ayuda a inicia-

tivas provinciales desde el exterior.




Ley de vehiculos eléctricos en Santa Fe: los pasos para una
implementacion eficiente que genere desarrollo tecnologico,
empleo y contribuya al medio ambiente

—2 JOAQUIN
BLANCO

“Hay que construir en

el Estado capacidades
vinculadas con los nuevos
desafios que plantea la
movilidad eléctrica.”

Joaquin Blanco, diputado provincial de Santa Fe,
autor de la Ley de vehiculos eléctricos y alternati-
vos en la provincia de Santa Fe comparte sus
fundamentos al proyecto, la situacion actual de la
normativa, la necesidad de instrumentar su
reglamentacion y de la educacion sobre el tema
en distintos niveles educativos.

Gaston Fenés (GF): - ¢Como fue el
proceso de elaboracion de la Ley
de vehiculos eléctricos y alternati-
vos en Santa Fe?

Como marco general conceptual todas
las iniciativas que presentamos en la
legislatura y los temas que trabajamos
son vinculados con entramados pro-
ductivos o con desarrollos industriales,
siempre Nos paramos en un paradigma
donde el desarrollo tiene que surgir de
una amplia articulaciéon entre lo publico
y lo privado.

Entendemos que los procesos innova-
dores, de creacion de conocimiento,
de creacion de valor y que todo eso se
traduzca en una cadena productiva o
entramado industrial necesita de una
conjuncion de factores que se alineen'y
que construyan sinergia y por eso
hablamos de instituciones para el
desarrollo.

Tenemos ese enfoque en el cual al mer-
cado, al sector privado es necesario,
no solamente darle reglas de juego,
marcos logicos de largo plazo para
desarrollar inversion y poder desarrollar
nichos de inversion, sino que ademas
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necesita tambien de instituciones con-
fiables que pueden ser leyes, organis-
mos del Estado u organismos mixtos
que sirvan para apalancar y ordenar los
incentivos.

Para nosotros es claro el rol de la legis-
latura y del Estado en general para
construir faros donde pueda el sector
privado entender por donde pasan
ciertos incentivos para poder desarro-
llarlos.

Asi que, en ese marco conceptual es
donde esta anclada esta ley, que tiene
un componente diferente a lo que tradi-
cionalmente se construia en funcion de
leyes de movilidad eléctrica.

GF: - ¢En qué sentido?

Basicamente, darle una vuelta de rosca
al enfoque y no solamente estimular el
uso o poder flexibilizar el acceso a este
tipo de movilidad o la idea de que la
transicion primero se hace por el trans-
porte publico. Todo esto esta en la ley,
pero ademas partimos de un cono-
cimiento muy profundo de la provincia,
de todo el entramado que tiene parti-
cularmente el sector de la metalmecani-
cay el sector automotor con diferentes



nichos muy marcados: el de carroceria
de transporte publico vinculado a la
zona de Villa Gobernador Galvez vy
Arroyo Seco; el sector de alta tec-
nologia vinculada con motores a com-
bustion en la zona de Rafaela; todo el
entramado de maquinaria agricola vy
transporte pesado en el Oeste de la
provincia de Santa Fe (Armstrong, Las
Parejas y Canada de Gomez) y, por
supuesto, todo lo que esta vinculado
con General Motors y todas las empre-
sas satélites en la ciudad de Rosario.
Nosotros veiamos ese gran entramado
—generalmente pymes, pymes familiares-
que fueron sobreviviendo a los difer-
entes periodos econdmicos del pais y
que se fueron adaptando. Lo veiamos
en el ano 2016 como una oportunidad
pero también como una estrategia de
que la provincia con todo esto tiene
que tener un plan ante el inminente
cambio tecnolégico o transicion del
motor de combustion a eléctrico.
Entonces ¢,como la provincia de Santa Fe
no desaparece, queda obsoleta o relegada
ante un cambio tecnolégico que puede
suponer una modificacion muy grande a lo
que veniamos haciendo? En un planteo de

defender al desarrollo de la industria
automotriz en Argentina porque enten-
demos que son 20 o 22 paises en el
mundo que solamente tienen industria
automotriz en su territorio, que Argenti-
na tiene una historia muy importante
Ccon eso y con aciertos, errores, inefi-
ciencias, proteccionismo, Mercosur
mediante, pero hemos obtenido un
conocimiento aplicado a la industria
automotriz que nos parece sumamente
relevante y que hay que cuidar y acom-
panar para que pueda transformarse
hacia lo que viene.

Desde ese paradigma, desde esa
radiografia de nuestro entramado pro-
ductivo vinculado con la movilidad
tradicional y como tercer factor no
solamente la influencia de lo que viene
pasando en otras partes del mundo
sino tambien de pioneros en la provin-
cia de Santa Fe que empezaron a
incursionar en algunos nichos vinculados
con la movilidad eléctrica o alternativa.
Con una paradoja 0 convivencia con el
biodiésel, evidentemente el modelo
que lidera Santa Fe es un modelo bio
energetico basado en el biodiésel,
entonces planteamos que esta ley sea
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complementaria y dialogue con todo el
sistema tan golpeado en la actualidad
del biodiésel santafesino.

Con lo cual no tomamos que el motor
eléctrico a bateria de litio va a reempla-
zar al biodiésel sino que era todo parte
de una estrategia muy grande en la
cual podian convivir distintas tec-
nologias y, por supuesto, el diferencial y
liderazgo que tiene Santa Fe en el bi-
odiésel era para aprovechar porque te-
nemos empresarios innovadores san-
tafesinos con un alto conocimiento vy
disposicion a embarcarse en territorios
desconocidos como lo hicieron en su
momento.

Con esas tres cuestiones —marco,
oportunidad y vocacion de acompanar
y fortalecer a los pioneros- surge esta
ley con una componente de desarrollo
industrial de esta tematica en suelo
santafesino.

GF: - Pasé6 el tiempo, la ley se
aprobd, y ahora resta instrumentar-
la ¢{Qué pasos siguen para esta
implementacion?

A la ley la presentamos en 2016, la
trabajamos todo el ano 2017, y fue un



Fue hacer todo un trabajo de concien-
tizacion en las dos Camaras que fue
muy positivo.

A finales del ano 2018 se aprueba la
ley y empezamos a trabajar con el
Ejecutivo la reglamentacion de la ley
que no fue sencilla porque involucra a
muchos ministerios. Si bien ponemos
como cabeza y autoridad de aplicacion
a la Secretaria de Industria y al Ministe-
rio de la Produccioén, tiene toda una
conjuncién de actores que obviamente
tenian que tener opinidn, dictamen
juridico y tenian que ver como adaptan
SuS equipos burocraticos de planta
permanente a esta nueva ley.

Asi que parimos el decreto de regla-
mentacion en noviembre del afo 2019,
para mi eso fue muy importante porque
un poco era cerrar el circulo normativo,
0 sea tener todo aprovechado.
Logramos en ese ano incluir en el pre-
supuesto 2020 un articulo, un renglon
presupuestario de alrededor de entre
20 y 30 millones de pesos de ese mo-
mento que tenia que ver con la parte
gue para nosotros era el paso siguiente
para la reglamentacion que son las
mesas sectoriales y el plan.

&

Las etapas eran: 2018 la ley, 2019 la
reglamentacion, 2019-2020 arrancar
con la planificacion, un plan de desa-
rrollo de la movilidad eléctrica y alterna-
tiva en Santa Fe para los proximos diez
anos.

GF: - ;Y ahora?

Hubo un cambio de Gobierno, un
cambio de equipo en el Ministerio, y el
tema estaba dando vueltas hasta que
en marzo la pandemia congel6 todo. El
Ministerio de la Produccion estuvo
abocado este ano a todos los protoco-
los, actividades, una agenda de Covid.
A diez dias de terminar el ano no fue
gjecutada esa partida que estaba pre-
supuestada para la planificacion en
movilidad eléctrica alternativa.

Este afno el Ejecutivo en su proyecto no
incluyd una partida especifica para la
ley. Por un lado es negativo, pero por el
otro lado también es cierto que
aumento considerablemente el presu-
puesto para el Ministerio de la Produc-
cion, claramente parece ser una de las
prioridades de la gestion Perotti con o
cual tenemos la expectativa de que
este ano 2021 podamos estar aportando



nuestra experiencia y las autoridades
tengan el tiempo y los recursos para
poder llevarlo adelante.

Claramente el paso 16gico que sigue es
una mesa sectorial santafesina donde
estén todos los organismos del Estado
involucrados en la ley, los actores del
sector privado que tengan algo para
decir y me imagino con una consultoria
externa especializada tener un plan
para la provincia vinculado con eso.

Claudio Damiano (CD): - Dentro de
ese contexto, ¢qué opinion le
merece la autoridad de aplicacion?
Evidentemente, mas alla de la cuestion
politica o de prioridades, hay que constru-
ir dentro del Estado capacidades vincu-
ladas con estos nuevos desafios. En
esto si creo que es necesario tener
dentro de la administracion publica, y la
autoridad de aplicacion un equipo
acorde con conocimientos técnicos,
territoriales, para poder llevar adelante
esto.

Esto es algo que generalmente no
existe en Argentina y que es necesario
tenerlo dentro del Estado, o sea, el
Estado o el Ministerio de la Produccion

deberia hablar de este tema con una
enorme solvencia técnica y eso hay
que construirlo.

Con el tema prioridades es una ley vy
tiene un decreto reglamentario y una
autoridad de aplicacion con lo cual hay
una responsabilidad institucional de
llevar adelante esta iniciativa... ¢Si
forma parte de las prioridades? Yo no
lo siento o por lo menos no lo escuché
en el discurso de las prioridades, pero
tampoco siento que haya aversion o
resistencia hacia el tema.

Me parece que como construimos la
ley, el decreto reglamentario, ahora pos
pandemia hay que construir la sensibili-
dad para que este tema avance y
nosotros podemos colaborar con todo
esto porque nos hemos relacionado
con un monton de gente relacionada
con esta tematica y tenemos un cono-
cimiento para transferir y muchos
vinculos.

De estas pymes que hablaba al princi-
pio que son importantes vinculadas,
por ejemplo, al mundo de los lubri-
cantes, las nuevas generaciones que
estan a cargo de esas empresas pien-
san si dentro de 20 anos van a ser
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necesarios los lubricantes. Varias de
esas empresas iniciaron procesos de
posibles reconversiones y han contra-
tado algunas consultorias para pensar
estos procesos.

Estan sucediendo cosas que si rearma-
Mos Yy juntamos ese rompecabezas,
me parece que se puede rapidamente
lograr una sinergia muy buena.

GF: - Si hoy se convocara a las
mesas de trabajo, {Qué aspectos
podrian reunir a los actores en una
mesa de trabajo?

Joaquin Blanco: - Habiamos avanzado
con Veronica Geese y Maximiliano Neri
cuando estaban en la Secretaria de
Energia con el tema pila de combustion
¢ Qué puede hacer el Estado? Puede
generar un clima de economia colabo-
rativa y de compartir conocimiento,
hacer inversiones para que podamos
estudiar, desmenuzar y aplicar a nues-
tra realidad, por ejemplo, en tecnologia
de vanguardia a nivel global como son
las pilas de combustion vinculadas con
la movilidad alternativa.

Tenemos que lograr que todos los pio-
neros No compitan sino que colaboren.



Si el Estado los pone en una misma
mesa no seria deseable que tres em-
presas que fabriquen lubricantes se
reconviertan hacia sectores que com-
piten entre si, pero si podemos laburar
para que sean complementarios.

Por ejemplo, la nueva generacion de
Basso en Rafaela, se plantean lo
mismo: ¢vamos a seguir vendiendo lo
que vendemos a Ferrari 0 dentro de
diez anos tenemos que pensar en una
reconversion? Bueno, 4cOmo es
estratégico para Santa Fe? ;En qué
segmento de la movilidad eléctrica se
mete?

Las carroceras de Villa Gobernador
Galvez, el powertrain ;dénde? ;Como
se vincula? ;En dénde se ensambla?
El modelo de transporte publico funda-
mentalmente en el interior de la provin-
cia, en ciudades como Venado Tuerto,
Reconquista, Rafaela ;a donde
vamos? ¢ Hacia mini-buses eléctricos?
¢ Cuanto cuestan? ; Como y dénde se
hacen?

Todas estas cuestiones son las que
tienen que estar planteadas en una
mesa sectorial y a partir de ahi pasar al
plan pero con esta idea de que la transicion

la podemos construir colaborativa-
mente. Ahi esta el desafio y el rol del
Estado.

CD: - En el ambito de la educacion
a la movilidad eléctrica ¢Cémo
verias los préoximos pasos en todos
los niveles?

Esta previsto en el articulo 11 de la ley
pero hay una experiencia alucinante en
escuelas técnicas secundarias de mov-
lidad eléctrica hecha por profesores
entusiastas y que funciona muy bien
con pibes que se enganchan muchisi-
MO y No solamente aprenden sino que
le dedican horas extra curriculares.

O sea hay dos canales: uno el desafio
ECO YPF que funciond muy bien y se
engancharon muchas escuelas técni-
cas de las provincias pero es restrictivo
porque es un concurso, pueden ingre-
sar pocos... La idea es que a partir del
conocimiento aplicado, tomando esta
experiencia o alguna similar, llevarla
primero a las escuelas tecnicas de la
provincia de Santa Fe para ir al motor
eléctrico y entender todo lo que signifi-
ca pero también tener la posibilidad de
construir movilidad alternativa dentro
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de las mismas escuelas.

La verdad es que la experiencia es
alucinante y en esto es transversal:
pibes de pueblo, ciudades, de barrio.
Hay capacidad también de docentes,
€S0 COoN respecto a escuelas secundarias.
Con respecto a primaria que se trabaja
por un lado educacion vial y por otro
medioambiental genérico hay que tener
un capitulo en el cual mezclar las dos
cosas: el tema de generar conciencia
en la ninez en primaria, vinculado con el
impacto positivo que tiene en el medio
ambiente la movilidad alternativa.

Me parece que empezar por la primaria
y que los pibes vean, por ejemplo, el
modelo de auto compartido, poner
mas en valor el transporte publico,
es0Ss son cambios de consciencia.
Toda esta movida para nosotros tam-
bién es un paradigma cultural que
cambia y no tiene Unicamente que ver
con el medioambiente, tiene que ver
con si se justifica realmente que las
familias tengan dos autos o si podem-
0s ver otro modelo de movilidad mas
colaborativo y sustentable.

La pata universitaria creemos que
puede llegar a hacer la diferencia en el



corto plazo. Hay nichos desarticulados
en las carreras de ingenieria y en la Uni-
versidad Tecnolégica Nacional (UTN)
donde un profesor entusiasta armoé un
curso fuera de la curricula de Ingenieria
Eléctrica vinculada con motores y mo-
vilidad eléctrica, armaron convenio con
la Universidad Nacional de Rosario
(UNR), con la Universidad Nacional del
Litoral (UNL), tener dispositivos univer-
sitarios para no universitarios y que
haya una cuestion de transferencia de
conocimientos a la sociedad. Es armar
el rompecabezas porque esta todo, no
tenemos que inventar al docente
porque esta, la institucion esta... por
eso los metimos en la ley.

CD: - Entonces, podemos enume-
rar las acciones que podrian tener
implementacion durante 2021?

Para encarar jeste ano la esperada
reactivacion, creo que nuestras proxi-
mas acciones podrian estar orientadas
hacia aquellas actividades que estan
siendo puestas en marcha en Argenti-
nay el mundo, y que pueden ser repli-
cables en la provincia de Santa Fe.
También debemos investigar si podemos

asociarnos para complementarnos con
actividades que ya estan en marcha en
otras provincias.

Para encarar este ano la esperada
reactivacion, creo que nuestras proxi-
mas acciones podrian estar orientadas
hacia aquellas actividades que estan
siendo puestas en marcha en Argenti-
nay el mundo, y que pueden ser repli-
cables en la provincia de Santa Fe.
También debemos investigar si pode-
MOS asociarnos para complementar-
nos con actividades que ya estan en
marcha en otras provincias.

Desde el punto de vista industrial,
vemos segmentos de electromovilidad
gue muestran potencial, por ejemplo
pequenos vehiculos para transporte de
personas y de mercaderias categoriza-
dos como cuadriciclos carrozados, vy
vehiculos aun mas livianos, de dos, tres
y cuatro ruedas, especialmente bicicle-
tas, todos ellos de costo operativo muy
bajo y utilizados en micro logistica.
También, dentro de una tendencia al
reemplazo de buses diesel urbanos, se
ha hablado de ensamble local de buses
eléctricos nuevos, y de conversion de
unidades diesel en buen estado.
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Ademas, las automotrices comienzan
a fabricar vehiculos hibridos, que son
vehiculos tradicionales que incorporan
un motor adicional eléctrico y que,
ademas de ser mas limpios y silencio-
sos, proveen de movilidad segura en
ambientes especiales, como el caso
del sector minero y petrolero.

Para todos estos casos es necesario
un sistema normativo que permita una
rapida homologacion de nuevos
vehiculos, con tramites sencillos y de
bajo costo. Lo mismo para el sistema
normativo de los equipos para la recar-
ga de los vehiculos eléectricos, y su con-
exion a la red eléctrica.

Debemos también explorar las posibili-
dades de ayuda a este tipo de iniciati-
vas provinciales que podrian conse-
guirse en el exterior.

También, dentro de una tendencia al
reemplazo de buses diesel urbanos, se
ha hablado de ensamble local de buses
eléctricos nuevos, y de conversion de
unidades diesel en buen estado.
Ademas, las automotrices comienzan a
fabricar vehiculos hibridos, que son
vehiculos tradicionales que incorporan
un motor adicional eléctrico y que,
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Ministerio de Ambiente de Nacidn incluye a la movilidad
eléctrica en sus ejes de gestion.

RODRIGO
RODRIGUEZ
TORNQUIST

“Hay una enorme necesidad de
promover una movilidad mas
limpia y sin duda la movilidad
eléctrica sirve particularmente
en vehiculos de uso intensivo
para transporte publico y en
colectivos de zonas urbanas.”

Rodrigo Rodriguez Tornquist, Secretario de Cambio
Climatico, Desarrollo Sostenible e Innovacién en Ministerio
de Ambiente y Desarrollo Sostenible de la Nacién Argentina
comenta el lugar que tiene la movilidad eléctrica en los ejes
que se trabajan para colaborar con la mitigacion del cambio
climético a nivel nacional. ¢Qué rol tendran las provincias?
Se trabaja en una nueva ley, y las provincias tienen un gran
desafio por delante.

Claudio Damiano (CD): - ¢{Qué rol
tiene la electromovilidad con el
cambio climatico?

Me gustaria comenzar de lo general a
lo particular. En primer lugar, el Presi-
dente de la Nacion comprometio la
presentacion de una nueva contribu-
cion nacional determinada con una
ambicién muy superior, planteando una
meta absoluta de un 25,7% mas ambi-
ciosa que nos va a demandar mucho
esfuerzo en lo que respecta a miti-
gacion.

A la vez también, se comprometieron
acciones importantes en materia de
fortalecimiento de la adaptacion y la
resiliencia. Esto incluye comunidades,
infraestructuras y sistemas productivos
porque, como sabemos, los cambios
climaticos van a afectar fuertemente a
estos ambitos y va a ser necesario dar
una discusion adecuada para adecuar
los recursos y ademas proteger estas
infraestructuras y adaptarlas a lo que
viene.

Lo tercero, que es también muy impor-
tante, es promover una discusion muy
activa a nivel internacional con respec-
to al acceso de los medios de imple-
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mentacion para llevar esto adelante.
Particularmente en materia de miti-
gacion hay cinco ejes de trabajo muy
marcados.

CD: - ¢{Cuales son?

El primero es transicion energética que
incluye eficiencia energética, transicion al
gas, biocombustibles, GNL, identifi-
cacion también de nuevos vectores
como el hidrogeno y energias renov-
ables. En esta direccion va un poco la
cosa en los tiempos que vaya determi-
nando la politica sectorial.

El segundo gran eje es el transporte
sostenible: tanto en las cargas como
en pasajeros. Necesitamos también
promover el enfoque evitar-cambi-
ar-mejorar para promover la eficiencia
energética y reducir los impactos ambien-
tales en el desemperio del sector.

El tercer eje es preservacion, conser-
vacion y restauracion de ecosistemas,
0 sea bosques, humedales y distintos
ecosistemas naturales que son funda-
mentales para poder tener este equili-
brio de carbono porque necesitamos
cada arbol en Argentina para poder
capturar emisiones de gases de efecto



invernadero y poder balancear nues-
tras emisiones para poder cumplir con
las metas asumidas.

El cuarto es un cambio estructural para
la transformacion productiva sostenible,
es decir, apunta a como trabajamos a
nivel productivo y a nivel industrial para
poder reducir la huella de carbono y
adaptar también esas infraestructuras.
Y el quinto es economia circular vy
gestion integral de residuos sodlidos
urbanos, como repensamos los esque-
mas de gestion.

Esos son los cinco grandes ejes.

CD: - ¢{Podria ampliar sobre el rol
del sector transporte?

Transporte, si bien tiene un eje especifi-
Co, es transversal a todas las agendas
porque es central para la agenda
energetica, es central para la agenda
de los residuos y de la economia circu-
lar, es central para la agenda industrial,
también para la agenda de produccion
agricola y de ordenamiento del uso del
suelo... Entonces ahi tenemos mucho
por trabajar.

Claramente hay una enorme necesidad
de promover una movilidad mas limpia

y sin duda la movilidad eléctrica sirve,
€S muy promisoria en ciertos segmen-
tos, particularmente en vehiculos de
uso intensivo para transporte publico
principalmente, colectivos en zonas
urbanas.

Pero también es importante considerar
otras alternativas como el uso de GNC
y GNL y el —cada vez mas cercano-
hidrogeno que es compatible con la
movilidad eléctrica porque también
genera por reaccion quimica energia
eléctrica que alimenta a los motores
eléctricos.

Asi que, diria que vale la pena integrar
en el analisis al hidrogeno porque se
esta empezando a considerar para que
sea un vector a desarrollar fuerte-
mente. Inglaterra, Alemania, Japodn,
Corea, distintos paises estan em-
pezando a volver a trabajarlo. Si recuer-
dan, el hidrogeno hasta el 2005 aproxi-
madamente venia desarrollandose muy
fuerte y cuando se empezaron a desar-
rollar las nuevas generaciones de bat-
erias de iones de litio se empezo a dejar
el hidrégeno de lado, salvo Toyota y
algunas pocas empresas QUE sigui-
eron desarrollando las baterias de
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pilas de hidrégeno. pero principal-
mente hubo como un furor por los
vehiculos eléctricos.

Gaston Fenes (GF): - ¢Es un tren
que Argentina vuelve a considerar?
Hoy creo que esto vale la pena consi-
derarlo porque tiene implicancias bien
interesantes. La primera es que el
hidrégeno permite generar energia
100% limpia, mas alla de las baterias,
mas alla del desempeno que saben
que varia mucho en funcién de la
geografia, en funcion del clima donde el
vehiculo desarrolle su actividad.

Hay un gran tema con respecto a la
matriz energética que alimenta estos
vehiculos.

GF: - ¢ A qué se refiere?

Si tengo una matriz energética hidro-
carburifera o mayormente hidrocar-
burifera como en Argentina que el 85%
es hidrocarburifero, en realidad, la miti-
gacion no es tanto como si puedo
obtener hidrégeno verde a partir de una
electrdlisis alimentada por energia re-
novable y utilizada para distintos seg-
mentos de transporte.



Otra cosa interesante es que el
hidrogeno puede servir para cargas y
para pasajeros, para transporte
pesado, para transporte liviano, y tiene
otra versatilidad también y una huella
de impacto ambiental cercana a cero,
cuando todavia con los vehiculos eléc-
tricos tradicionales hay algunas dudas
con respecto a particularmente desem-
peno de las baterias, disposicion final
de las baterias y el aprovisionamiento
eléctrico.

Eso como para dar un panorama de
cuales son las opciones que se estan
evaluando en distintas partes del
mundo, creo que ahi hay algunos
temas para trabajar.

Bajando concretamente a la pregunta,
la accion climatica en Argentina, en un
pais federal presenta un desafio adicio-
nal porque no solamente tenemos que
pensar como mitigar emisiones 0 cOmo
pensar la adaptacion a nivel nacional,
sino que también tenemos el trabajo de
articulacion con las provincias.

Segun la ley 27.520 de Cambio
Climatico sancionada el ano pasado,
las provincias tienen que elaborar su
planes de respuesta en materia de

accion climatica, y esto va en linea con
las autonomias provinciales, donde
cada provincia tiene que dar la
discusion y revisar cuales son los sec-
tores de mayor emision y ver cuales
son las lineas que promueve para
lograr una mitigacion efectiva.

En este sentido el sector transporte es
un sector muy importante en materia
de emisiones y cualquier iniciativa que
apunte a la movilidad sostenible, a la
eficiencia energética, a la preservacion
de bosques y de ecosistemas aporta a
la accion climatica.

GF: - Sera uno de los ejes...

Es muy importante apoyarla, que esté
alineada con lo que se esta planteando
a nivel nacional, con la ley de Promo-
cion de Movilidad Sostenible basica-
mente porque establece una serie de
incentivos fiscales para la comercial-
izacion de vehiculos eléctricos e hibri-
dos que si hay una congruencia entre la
normativa nacional con la provincial
probablemente los beneficios para la
implementacion sean mucho mayores.
Creo que es muy bueno que se
promuevan esta clase de iniciativas,
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también es importante que se hable de
incentivos fiscales o de asignacion pre-
supuestaria para que no sean expre-
siones voluntaristas y que eso tenga
una traduccion real y concreta en ma-
teria de politica publica y de inversion
privada también.

CD: - Vimos la salida de la ley
Yolanda en cuanto a capacitacion,
¢ Se puede retomar el modelo?

Las provincias van a poder adherir a la
ley y apunta a integrar formacion en
temas de ambiente y desarrollo
sostenible a todos los funcionarios
publicos de todos los gobiernos, de
todos los niveles de gobierno y de
todos los poderes de gobierno, asi que
€S muy promisorio.

Esto es muy importante, asi como la ley
Micaela nos abrio la puerta también a la
formacion en materia de género y hoy
nadie puede ser funcionario publico si
no entiende los conceptos basicos de
la agenda de género y tiene un com-
promiso para promoverla, entendemos
también que nadie puede ser funciona-
ro publico en Argentina hoy si no
conoce la naturaleza de la agenda am-



biental y los lineamientos para promoverla.
Esto se complementa también con la
ley de Educacion Ambiental que lo que
va a hacer es promover la integracion
en todas las curriculas y en todos los
niveles educativos de contenidos de
ensefanza en materia ambiental y de
ecologia.

Va a ser fundamental y entendemos
gue genera un empoderamiento
ciudadano y una nueva consciencia
gue hace que nada vuelva a ser 1o que
era porgue una vez que la gente empie-
za a entender de qué hablamos
cuando hablamos de cuidado ambien-
tal no hay vuelta atras.
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Las experiencias de los buses eléctricos y su potencial para
Latinoameérica en la mirada del Banco Mundial.

—> LEONARDO

LEYTON
ABALOS

“Hay que priorizar los recorri-
dos para introducir buses
eléctricos.”

Leonardo Leyton Abalos, Consultor de Electromovilidad del
Banco Mundial en Chile, comparte su experiencia respecto
a la electrificacion de buses de Santiago y su mirada en
cuanto a las oportunidades de bancarizacién de proyectos
de movilidad eléctrica, la posibilidad de la economia
regional, retrofit y normativas de interoperabilidad.

Claudio Damiano (CD): - ¢Podria
comentar el rol que tiene para el
Banco Mundial el desarrollo de la
movilidad eléctrica en la region?
Quizas lo que mas conocen del
trabajo que hemos realizado en el
Banco Mundial es respecto a trans-
porte publico, en concreto, trans-
porte publico mayor, buses.

Esa fue la oportunidad que detectd
Santiago de Chile hace casi una
década, cuando se empezo6 a anali-
zar cual era el segmento en que en la
ciudad de Santiago era propicio
transformar a electromovilidad.

Se avanzo con una oferta que en ese
momento era bastante limitada, una
competitividad mucho mas reducida
y creo que lo que se hizo bien en
Santiago en esta experiencia fue em-
pezar a sumar actores en el camino
de la electromovilidad.

CD: ¢Cémo acompané el sector
privado?

Lo impulsaron algunas companias de
energia en un principio, lo patrociné el
Ministerio de Medio Ambiente, luego se
sumo el Ministerio de Energia, cuando
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se dieron cuenta que ademas de los
beneficios ambientales en reduccion
de contaminantes locales también es
una reduccion en contaminantes
globales como el CO2, hay una
eficiencia energética agregada muy
notable en la electromovilidad y en el
caso de Chile hay una independencia
energética, un pais que produce una
porcién infima de hidrocarburos vy
necesita abrirse a otras formas de
energia y la electricidad en el caso
chileno es una gran oportunidad
porque tiene la capacidad el pais de
producirla de diversas formas,
muchas de ellas y la mayoria que
estan hoy dia son la electricidad
verde sin emisiones, hidroelectrici-
dad edlica y —principalmente- foto-
voltaica muy competitiva en precio.

Se suma la Academia también y los
que se suman al final —pero sin dudas
es el paso mas relevante- es el Minis-
terio de Transportes que propicia que
los buses se integren al servicio de
transporte local, se prueben, se
pongan en real los numeros que
estaban en los modelos, que pase-
mos de proyeccion del papel a resul-



tados reales, a experiencias locales,
a opinion de los usuarios, a opinidon
de los operadores...

Entonces se da un proceso -y eso €s
lo que quiero destacar- gradual de
una generacion de ecosistema para
elegir el segmento adecuado de
introduccion de la electromovilidad.
En el caso chileno fueron buses y hoy
dia 2020 casi 800 buses de los 6500
que componen la flota total son eléc-
tricos. Se crearon las condiciones, se
pusieron exigencias adicionales a los
buses convencionales para equi-
parar la cancha y poder hacer com-
petitivo el tema.

Gaston Fenés (GF): - Vital el apoyo
del Estado...

Hay una disposicion de la autoridad de
alinear la politica publica en pos de
objetivos de largo plazo. Chile tiene
definidos un par de objetivos de largo
plazo en términos energéticos y am-
bientales que son bastante relevantes y
que le dan contexto a este esfuerzo de
introduccion de la electromovilidad.

CD: - ¢ Podria comentar ese objetivo?

El primero -y quizas el mas a largo
plazo- es el compromiso con la carbo-
no neutralidad a 2050, en el cual es
clave la introduccién de la electromovil-
idad no sélo en buses como ya se
empezO sino en flotas comerciales,
taxis, transporte de mediana y larga
distancia y la aplicacion del hidrogeno
gue es una oportunidad gigantesca a la
que merece dedicarle toda la atencion.
Dentro de todas las potencialidades del
hidrégeno una de ellas es que el trans-
porte de carga en conjunto con la elec-
tromovilidad representan el 40% de los
ahorros proyectados de CO2 para esta
meta.

Los numeros van a reflejar la realidad
de cada pais pero me gustaria que nos
quedaramos con la idea de que tanto la
electromovilidad con baterias o con
hidrégeno son medidas de mitigacion
que aplicadas pueden dar pie a conse-
guir objetivos de largo plazo.

Hay compromisos al 2040 de tener
todo el transporte publico mayor sin
emisiones y avanzar en la introduccion
de flotas de taxis eléctricos y de trans-
porte de carga en las proximas décadas.
Entonces hay una serie de metas que
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estan trazadas, hay un segmento en el
que la electromovilidad podriamos
decir que fue un éxito que es en el
sistema de transporte publico de San-
tiago, un sistema concesionado, relati-
vamente grande, profesionalizado vy
con operadores de suficiente tamano y
de expertise profesional que permitan
hacer un disefio de largo plazo, ban-
carizable con la participacion de
grandes actores internacionales como
las empresas energéticas y una coordi-
nacion activa de los Ministerios de
Energia, Transportes y Medioambiente
para desarrollar este ecosistema.

CD: - ¢(Qué viene después del
Sistema Red Metropolitana para
electrificar?

Creo que eso podria guiar un poco la
conversacion que tengamos respecto
a las experiencias que se pueden
recomendar en la provincia de Santa Fe.
Hay que pensar en el resto de los seg-
mentos y hay que priorizar el resto de
los segmentos, tomar decisiones
porqgue si uno sale de la realidad metro-
politana de Santiago se encuentra con
sistemas de transporte publico muy



disimil a lo largo del pais, algunos fun-
cionan con buses y omnibuses de
siete, ocho o diez metros, y algunos
son muy intensivos en el uso de taxis
colectivos que en Chile son los vehicu-
los de cinco pasajeros que se utilizan
en rutas predeterminadas. Hay
ciudades de Chile que solo dependen
de ese sistema de transporte menor
para su logistica de transporte publi-
co... Entonces hay que adaptar la elec-
tromovilidad a la logistica propia de la
identidad de cada region.

No es la solucion siempre tratar de
introducir buses de doce metros en
todos los sistemas de transporte publi-
CO, NO es tampoco la solucion tratar de
transformar todo el transporte de carga
a electromovilidad pero si es super
importante poner ojo en cual es el
proximo segmento que resulta atracti-
VO para electrificar.

CD: - Mencionaba la importancia
de trabajar otros segmentos...

Si pasamos del transporte publico al
transporte de carga, vemos que en
transporte de carga de corta distancia
y reparto urbano tenemos ya competi

dores, oferta —principalmente desde
China- que pueden ser muy relevantes
porque tienen la capacidad de carga y
de volumen suficiente para operar un
dia, para recargar durante la noche,
para tener una logica de operacion
urbana y ser competitivos en costo. En
ese segmento creo que —-modesta-
mente si me lo permiten- con las
capacidades que tiene la provincia
debieran poner el 0jo porque hay expe-
riencias en Latinoamérica, en México
por ejemplo, de armado, construccion,
transformacion de vehiculos para
transporte urbano con las capacidades
tecnoldgicas locales.

Con tecnologia disponible de forma
internacional se pueden hacer produc-
tos adecuados para resolver necesi-
dades especificas. EI segmento
comercial no es tan exigente en el nivel
de equipamiento de un vehiculo, es un
diseno mas funcional. Entonces ese es
un segmento que puede tener una alta
posibilidad de ser electrificado y eva-
luar los proyectos en su propio mérito.
Quizas no es pensable que tengamos
en las provincias argentinas en el corto
plazo produccion de vehiculos de pa-
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sajeros de Ultima generacion pero si
perfectamente se pueden tener vehicu-
los comerciales o destinados a trabajo
y a misiones especificas que cumplan
con los requerimientos locales.

Lo veo desde la realidad chilena, tene-
Mos capacidades tecnoldgicas y una
capacidad industrial mucho menos
desarrollada pero aun asi hay ciertos
emprendedores locales, pequenos
startups que estan mirando a los seg-
mentos atractivos a electrificar.
Mencionaba el transporte urbano,
podria haber mencionado el sector
minero con el movimiento de traba-
jadores a las faenas, aplicaciones
directas dentro de mina. En el caso
chileno hay minas subterraneas vy
abiertas, las subterraneas valoran
mucho la electromovilidad porque
tienen increibles ventajas en el tema de
eliminar la extraccion en el tema de
gases dentro de los tuneles mineros y
ese solo ahorro es un incentivo notable
a la introduccion de la electromovilidad.
Entonces, si Chile fuera capaz o si mer-
cados cercanos de la region fueran
capaces de abastecer a la industria
minera de Chile, de Peru, con pick up



4x4 eléctricas tienen un gran mercado
asegurado. Esos son productos que a
nivel global o estan en desarrollo muy
incipiente o tienen un foco distinto, o
sea tenemos unas super camionetas
eléctricas, de gran tecnologia pero de
gran costo, no estan pensadas en un
vehiculo de trabajo que tiene que ren-
tabilizar la inversion.

Si fuésemos capaces de tener una
mirada regional de integracion, de
capacidades y de necesidades creo
que tendriamos muy buenas oportuni-
dades de desarrollo.

Si la industria automotriz argentina se
enfocara —es una idea totalmente per-
sonal que nunca la habia dicho en voz
alta- en las necesidades de la region
con foco en vehiculos eléctricos para
uso comercial creo que tiene una muy
buena forma de desarrollo inicial y un
desarrollo futuro se vera con la inte-
gracion de grandes grupos automo-
trices que se puedan sumar pero, en lo
concreto y en el corto y mediano plazo,
COmMO region no podemos esperar a
que las grandes automotrices tengan a
disponibilidad productos para Su-
damérica. Tenemos que ser un poquito

mas proactivos, aprovechar la capaci-
dad humana, tecnoldgica, la capacidad
industrial que tienen algunos de nues-
tros paises y resolver nuestras necesi-
dades y enfocarnos en estos segmen-
tos que necesitan la transformacion no
tan solo por temas de emisiones y
eficiencia energética sino por competi-
tividad de los usuarios finales.

GF: - (§Como ve el interés del sector
privado?

Las empresas que compiten en un
mercado globalizado y que transfor-
man sus procesos productivos para
reducir emisiones, reducir consumos
de energia, trazabilidad en el consumo
de agua, son las empresas que van a
ver un nivel de competitividad mayor
para un mercado global.

Mas temprano que tarde los consumi-
dores finales van a poner 0jo en cuales
son las empresas que a nivel agregado
y en todo su ciclo de produccion estan
conscientes de sus emisiones, Sus
ruidos, su impacto social, su uso de las
aguas, del comercio justo y d e todas
estas cosas que estan llamados a ge-
nerar una economia sustentable.
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Durante la pandemia -que puede que
nos acompane mas tiempo del que
esperabamos- 0 pos pandemia -que
ojala sea pronto- tenemos que repen-
sar nuestro modelo de desarrollo y
apuntar a un desarrollo sustentable.

El desarrollo sustentable no es solo
electrificar lo que antes funcionaba con
motores a diésel o gasolina sino que es
ir repensando las formas de integracion
de la economia colaborativa que a
veces la entendemos a nivel muy micro
pero también es colaborativa cuando
hacemos un pequeno zoom out vy
VEMOS a nuestros paises cercanos
COMO Socios, clientes, proveedores...
Creo en esa mirada de integracion
poniéndole foco en los segmentos que
realmente tengan oportunidad.

Siendo un promotor de la electromovili-
dad soy el primero en decir que no es la
solucion para todos nuestros sistemas
de transporte, no es la solucién para
todos nuestros problemas de logistica,
NO es necesario y no es urgente cam-
biar todas las flotas sino que de
manera estratégica ir recambiando los
segmentos que tengan mejor posibili-
dad de éxito, que sean sustentables,



que no requieran de subsidios
estatales de forma permanente.

Esta bien, el bus inicial de subsidio,
mejoras en competitividad, exigencias
a los vehiculos convencionales, restric-
ciones, es un buen aporte del gobierno
pero creo que tendriamos una muy
feble competitividad si basamos el
desarrollo de la electromovilidad en
forma permanente en subsidios ©
aportes externos. Esa es mi primera
mirada de forma espontanea y diver-
gente.

CD: - Respecto de un debate que
se esta dando en funcién de a qué
escala trabajar, en qué tamano de
vehiculos y qué hace una empresa
de tamano pequeno con serie corta
si es que tiene alguna posibilidad.
Ahi se esta hablando de conver-
siones, de retrofit, hay un debate de
quienes lo fomentan como posibili-
dad para grandes talleres y sobre
esas plataformas colocar movili-
dad eléctrica con una inversion
relativamente baja, pero, por otro
lado, hay prohibiciones a las con-
versiones porque hay dudas en

cuanto al resultado final ¢Nos
podrias dar tu opinién?

Tuve la oportunidad de trabajar en la
Coordinadora Nacional de Electromovi-
lidad que dependia de la Subsecretaria
de Transportes del Ministerio de Trans-
portes y Telecomunicaciones de Chile.
En la agenda de esta coordinadora
estaba la reglamentacion y regulacion
de los retrofit. Desde el Ministerio de
Transportes —y esto es una opinion per-
sonal- no hay una vision a prohibir las
reconversiones de vehiculos conven-
cionales a electricidad, es simplemente
gue no se ha desarrollado la normativa
que le permita a la autoridad estar
seguro de que no afecta la seguridad
de los usuarios finales. El mercado
chileno es muy exigente en materia de
seguridad activa y pasiva de los vehicu-
los que se importan y comercializan y
quisiera mantener un estandar en las
reconversiones similar. Es mas un vacio
que una prohibicion.

Dicho eso, soy un ferviente promotor
del desarrollo de las capacidades
locales y el retrofit es una excelente
puerta de entrada para desarrollar tec-
nologia local, capacidades humanas,
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entrenamiento, ecosistema de provee-
dores de partes de piezas, de mecani-
COs especializados, de ingenieros eléc-
tricos y electromecanicos o la especial-
idad que sea que empiezan a crear un
nicho de desarrollo y, si eso lo
logramos agregar y desarrollar, mas
temprano que tarde nos vamos a dar
cuenta que va a tener sentido tener una
pequena planta local de baterias en
Bolivia, Chile, Argentina, en cualquiera
de los paises que tienen riqueza en litio
y vamos a empezar importando todo y
después vamos a importar solamente
algunas partes... Quizas el motor eléc-
trico lo vamos a importar de grandes
productoras internacionales pero todos
los sistemas de integracion con el vehi-
culo lo podemos desarrollar de forma
local.

Entonces, esta produccion a pequena
escala con retrofit o armado de pro-
ductos locales es una puerta de entra-
da que no podemos desaprovechar.
Como les comentaba en la introduc-
cion, si esperamos a que las grandes
automotrices ofrezcan los productos
que la regidon requiere Nos vamos a
pasar otra década sin explotar la elec-



tromovilidad. Si empezamos ahora
vamos a tener aciertos y desaciertos
pero que van a ir sumando en expe-
riencia que nos permita generar un
polo de desarrollo local, no vamos a
mover en gran medida la balanza de
pagos, N0 vamos a generar en los
primeros afnos miles de puestos de
trabajo pero vamos a generar un nicho
de desarrollo alineado con el rol suste-
ntable que nuestras economias
deberian tener en las proximas déca-
das.

GF: - (Como se deberia configurar
el producto financiero para que sea
eficaz en la practica?

Es interesante el punto porque cuando
vemos la realidad en Chile tenemos en
Santiago un sistema de transporte
publico mayor con 6500 buses, con
cuatro o cinco operadores que se
distribuyen la flota, con contratos que
apuntan al largo plazo —en promedio
ocho o diez anos- entonces esa
estructura permite la participacion de
grandes empresas de energia para
introducir la electromovilidad como fue
en la experiencia chilena con Enel y
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Engie, permite también la participacion
de bancos globales como el BID o el
Banco Mundial mirando el negocio,
dandole una vision de largo plazo y
también dandole una confianza a la
banca local de financiar un segmento
que tradicionalmente se asumia como
resgoso.

Entonces se crea un sistema profesio-
nal de largo plazo con actores de gran
tamano y ademas tienen las garantias
de contratos de largo plazo y conce-
siones respaldadas por el gobierno.
Ese ecosistema es bancarizable y per-
mite asumir los extra costos que tiene
asociada la inversion en buses eléctri-
COS, el mayor capex en un horizonte en
largo plazo se compensa con los aho-
rros operacionales.

No pasa eso en el resto del sistema de
transporte de las regiones de Chile y
probablemente no pasa eso en la ma-
yoria de las ciudades, regiones y pro-
vincias de Latinoameérica donde tene-
mos sistemas mucho mas informales,
MOoNO propietarios en los buses, asoci-
aciones gremiales mas informales a las
cuales les cuesta acceder a créditos
bancarios tradicionales.



Entonces j,qué podemos hacer para
encontrar un sistema de financiamiento
para bancarizar a estos sistemas de
transporte mas informales y para que lo
podamos mover a la electromovilidad?
Creo que ahi sin dudas el gobierno y el
Estado tienen un rol, a veces el merca-
do se queda corto y hay que reconoc-
erlo.

El Estado con compromiso de politica
publica y de transformacion del trans-
porte publico, de mejora de la calidad
de servicio al usuario final, de generar
un transporte publico atractivo que
permita a los ciudadanos elegir dejar su
vehiculo particular en casa y optar por
el transporte publico.

Tomar las externalidades positivas que
tiene la reconversion a electrico necesi-
ta ponerle una vision de largo plazo y
garantizar de alguna forma los contra-
tos a largo plazo para que tanto los
proveedores de la nueva tecnologia,
empresas de energia -si es que partici-
pan- y los operadores tengan la tran-
quilidad de que pueden apostar al largo
plazo con este respaldo del gobierno.

GF: - ElI esquema de Project

Finance para electromovilidad, ¢lo
ves como herramienta factible?

Es una visibn moderna e integradora
para las nuevas tecnologias que per-
miten ahorros operacionales, es un
modelo que me parece que calza per-
fecto con la electromovilidad y en el
segmento de buses tiene potenciali-
dades de éxito pero es muy importante
saber contra qué lo comparamos
porque los ahorros siempre son relati-
VoS respecto a un punto de compara-
cion.

Sitomamos la decision de migrar nues-
tro transporte publico a un transporte
publico eléctrico sabemos que como
sociedad estamos dedicando mas
recursos al transporte publico porque
nos interesa su desarrollo por las exter-
nalidades positivas que mencionamos
recién.

Hay que elevar la vara, 10s requisitos,
las exigencias a los vehiculos conven-
cionales para que efectivamente se
produzca ese ahorro porque Si traigo
buses eléctricos y los comparo con
buses Euro IV no voy a tener posibili-
dad de ahorro. Pero si subo la vara y
exijo buses Euro V'y quizas —ojala- Euro
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VI el ahorro es muy certificable. Cuando
tengo ese ahorro certificable con expe-
riencia técnica el desarrollo de estos
Project Finance fluye de manera natural
porque hay un analisis economico sus-
tentable de que se va a producir ese
ahorro y que la inversion extra que
estoy haciendo se compensa con lo
operacional.

CD: - Chile consiguié por la Ley de
Eficiencia Energética una norma
sobre interoperabilidad y hay un
debate sobre si es conveniente
poner una norma de este tipo o
conviene que primero el mercado
se decante, {qué opinas sobre este
tema? ;Suma o resta una norma de
este tipo?

Creo que de todas maneras suma
tener normas de interoperabilidad vy
entendiendo como lo plantea el Minis-
terio de Energia de Chile: interoperabili-
dad a distintos niveles desde lo mas
basico de interoperabilidad fisica de
conectores de carga, luego de proto-
colos de comunicacion, de comuni-
cacion de sistemas, de aplicaciones
que se desarrollan sobre estos siste-



mas y después de interoperabilidad
comercial para permitir un acceso libre
de todos los usuarios a infraestructura
dedicada o desarrollada por distintos
inversionistas.

Creo que es crucial que avancemos de
forma temprana en poner reglas que
promuevan la interoperabilidad, esta-
blecido eso hay que tener claro que
tenemos que dejar espacios para la
flexibilidad en el desarrollo tecnoldgico.
Hay por ejemplo, estandares nuevos
de carga en desarrollo, hay integracion
entre sistemas, por ejemplo Chaodi
que es la proxima unidn entre los
japoneses y los chinos; creo que hace
una década nunca hubiésemos espe-
rado un desarrollo de estos dos merca-
dos de forma conjunta y nos sorpren-
den anunciando un super estandar de
carga al cual, por ejemplo, la normativa
chilena no lo tiene considerado explici-
tamente pero deja siempre un espacio
para establecer estandar 1, 2, 3 u otro
equivalente porque efectivamente el
desarrollo tecnolégico -y probable-
mente el desarrollo comercial- siempre
van a ir mas rapido que el desarrollo
normativo. Eso es ineludible e inevita-

ble, 1o que tenemos que tener claro es
que no podemos esperar a que Se con-
soliden los estandares de comuni-
cacion, de carga, de seguridad para
normarlo.

Pero cuando normemos tenemos que
tener claro que gran parte de lo que
llegamos a un consenso prontamente
va a ser desafiado o con el fantasma de
quedar obsoleto. Entonces pongamos
normas, desarrollemos protocolos,
trabajemos en la integracion de los
distintos actores pero dejemos siempre
espacio para introducir nuevas tec-
nologias y nuevos estandares.

Pasa algo con la interoperabilidad aqui
en Chile que empieza a generar presion
en algo que ya se habia desarrollado y
es con respecto a los estandares de
carga chinos por claridad: por comple-
titud de la norma se prefiere la norma
japonesa-coreana y por sobre todo la
europea y la americana tambiéen.

Pero la norma china que tiene un foco
de desarrollo mas local, que se basa en
la europea y que cumple casi la totali-
dad de los parametros europeos pero
no es totalmente exacta no esta con-
siderada en la normativa de interopera-
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bilidad de Chile porque parecia hace
dos o tres anos que ibamos a recibir
una gran oferta desde las marcas euro-
peas, japonesas Yy nhorteamericanas.
Esos iban a ser los principales provee-
dores de electromovilidad en nuestro
pais pero nos encontramos de tres
anos a la fecha que la oferta es bastan-
te limitada, no tenemos ni una decena
de productos eléctricos en Chile
respecto a los cientos que hay en el
mundo y tenemos un desarrollo muy
competitivo en China que no puede ser
integrado de manera natural en nues-
tras redes de carga. Por eso creo que
hay que estar atento a flexibilizar la nor-
mativa que generemos en interoperabi-
lidad y dejar siempre el espacio para
incorporar estos nuevos desarrollos
tecnologicos.

Si hoy dia queremos tener camiones
eléctricos de reparto urbano los
podemos traer pero con estandar
chino, entonces, si Chile no lo admite
tiene que esperar a que por algunos
cientos de camiones los productores
chinos cambien su norma a una norma
internacional y en eso nos podemos
pasar un par de anos retrasando la



opcion.

Quizas lo mas interesante es movernos
proactivamente a flexibilizar y permitir el
ingreso de estandares asegurando las
normas de seguridad minima -por
supuesto- pero estar siempre abiertos
a incorporacion de nuevas tecnologias.

CD: - Volviendo al tema de buses,
en Argentina el boleto es extrema-
damente bajo, practicamente todo
el costo operativo del transporte de
pasajeros es financiado por el
Estado y se plantea volver a con-
versar el recorrido de los buses,
¢Es una buena medida poner en la
mesa algo tan fuerte?

Creo que es super honesto y es una
medida interesante declarar que vamos
a priorizar la electromovilidad en el
transporte publico y esa priorizacion
podria ser perfectamente decir: los
recorridos de usos mas intensivos, los
que tienen mejor rendimiento van a
tener mayores exigencias. CoOmo van a
tener mayores exigencias en emisiones,
en calidad de los buses, en equi-
pamiento adicional de confort, lo hace
propicio para electrificarlo.

Todos los operadores de cualquier
ciudad del mundo saben cuales son los
recorridos mas rentables y cuales son
los que no son tan atractivos.
Entonces, si priorizamos los recorridos
atractivos podemos poner el foco en
estos recorridos para hacer la introduc-
cion de buses eléctricos, de hecho ese
es el enfoque que tiene en Chile la
Division de Transporte Publico Regional
(DTPR) y el proyecto de electrificar en
las regiones de Chile los denominan
como electro corredores que es explici-
tamente elegir las rutas mas propicias
para electromovilidad y priorizarlas
versus los buses convencionales.
Siempre van a tener resistencia de los
operadores y vas a tener algunos que
van a estar interesados en defender su
negocio y mantener un status quo pero
si eres claro en por qué es el diseno de
esta politica publica. Si se anuncia con
el suficiente tiempo, se llama a concur-
so donde todos pueden participar
cumpliendo las reglas, me parece que
es una forma transparente, justa y
super sensata de priorizar la electromo-
vilidad. Va a ser el aprendizaje en las
regiones y la optimizacion de esta intro-
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duccion de buses va a permitir que en

el mediano plazo se electrifiquen rutas
gue en un momento parecian menos
atractivas.

Entonces se vuelve mas competitiva la
oferta —que es lo que esperamos todos-
y se vuelven mas expertos los opera-
dores para mejorar los costos operacio-
nales. En este circulo virtuoso entramos
por las rutas de mejor desempeno y
electrificamos luego las que tengan las
condiciones para ir sumando.

Quizas hay una ruta que no la vamos a
poder electrificar en el mediano plazo
porgue no cumple las condiciones pero
no importa, el foco no es electrificar
todo sino que avanzar de forma constan-
te en la electrificacion y poner los incen-
tivos para que esta reconversion pase
lo mas rapido posible.

Tanto desde el Banco Mundial con ofici-
nas en Chile como de las oficinas de
Argentina esta la total disposicion a
apoyar a los gobiernos regionales vy
nacionales en el desarrollo de la electro-
movilidad, compartir experiencias y
compartir puntos de vista. Para mi también
resulta muy enriquecedora la conversacion
y me ayuda a contrastar distintas miradas.






La oportunidad bancarizar proyectos de electromovilidad
a partir de la demostracion de casos de éxito.

PABLO
AZORIN

“El costo de adquisicion

inicial de los vehiculos eléctri-
cos puede ser muy elevado
pero hay que demostrar que
en términos operativos, del dia
a dia, y del medioambiente,
realmente resultan mucho mas
baratos.”

Pablo Azorin, Licenciado en Accidentologia y Prevencion Vial
y Gerente de Seguridad y Medio Ambiente de la Federacion
Internacional del Automaovil (FIA) Region IV, analiza normativa
latinoamericana, bancarizacion de proyectos, seguridad en
vehiculos livianos y reconversion industrial directamente
relacionada con la movilidad eléctrica.

Claudio Damiano (CD): - Podria
mencionar sugerencias para que
empresas localizadas en Santa Fe
pensaran qué pautas tienen que
tener en vista para generar un pro-
ducto que sea apto para Latino-
américa.

Primero que nada cabe destacar el
hecho de que nuestro pais y Santa Fe
que es una provincia motora en térmi-
nos de industrializacion hacia una mo-
vilidad mas limpia. Entonces esto a
nivel local impacta ya en la generacion
de nuevos empleos y en el segundo
paso impacta en todo lo que es la
reduccion de didxido de carbono en la
atmosfera. Mas o menos se tiene un
estimativo de que una flota de cien
buses eléctricos de aca a unos 14 anos
puede reducir mas de cien mil tonela-
das de didxido de carbono, es decir un
85% menos de emisiones que produce
un bus diesel y un 80% de lo que pro-
duce uno de gas natural y esto no es
menor.

En cuanto a lo que se debe tener en
cuenta para a esto impulsarlo a nivel
latinoamericano la verdad es que nues-
tros mercados son muy similares con
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algunos matices. Hemos visto el caso
de Chile que tiene una flota de mas de
200 buses y mas que nada aca se
debe trabajar en la incentivacion, es
decir, en los modelos de negocio.

En estos casos es importante separar
de alguna forma lo que es la propiedad
respecto de la operacion del bus eléc-
trico. El modelo mas ofrecido en estos
casos es como ha pasado en Chile
donde se producen estrategias que
permitan masificar la tecnologia electri-
cay que se tenga un interés mediante
un financiamiento tipo leasing para la
operacion de estos vehiculos. Si bien la
postura respecto de las empresas de
energia minimiza la barrera del costo de
capital pero facilita la transicion de las
tecnologias y las empresas de energia
buscan una forma, un mecanismo
motor de arranque.

Respecto a temas de seguridad, la
verdad es que nosotros hemos visto y
me ha tocado participar y estar con la
gente de la linea 59 que tienen un
Yutong eléctrico que ya finalizo la etapa
de prueba que ha dado un muy buen
resultado. Los buses son muy
seguros, son muy estables, en ese



sentido se tiene que trabajar con las
normas que presentan las Naciones
Unidas: normas de fabricacion para de
alguna forma tener un vehiculo de cali-
dad que cuente con frenos ABS, con
sistema de ventilacion adecuado y, por
otro lado, trabajar en el caso de que
sufra un siniestro. Puede pasar de que
se prenda fuego uno de estos buses y
quizés no saben como apagarlo, Si
bien el riesgo de que se incendie es
casi el mismo de que se prenda fuego
un auto de combustion pero es otra de
las cuestiones que se deben tocar con
el objetivo de tener una movilidad mas
sostenible a largo plazo.

Gaston Fenés (GF): - Entonces,
icuales son los puntos que los
bancos tienen en cuenta a la hora
de lanzarse a financiar este tipo de
tecnologia? ¢Y cuales son las
trabas que existen?

Las trabas en general apuntan a esta-
blecer un plan, una estrategia. Sucede
que hay demasiada incertidumbre
respecto de los vehiculos eléctricos en
si. Otro punto a tener en cuenta es quée
impacto va a traer, si generara nuevos

puestos de trabajo, si habra otro tipo
de incentivos. Estos son los principales
puntos a tener en cuenta, y por otro
lado el costo de adquisicion inicial
puede ser muy elevado pero hay que
demostrarle que en términos operati-
VoS, en términos del dia a dia, de me-
dioambiente y de polucion realmente
resulta mucho mas barato. A largo
plazo porque esto incide de forma
directa en la movilidad, una movilidad
mas limpia y l6gicamente una movili-
dad mas segura. Eso es lo que se debe
tener en cuenta a la hora de una
ecuacion.

Por otro lado también las automotrices
y los gobiernos tienen que involucrarse
mas y entender que son tecnologias
nuevas y en este caso las ONG vy
demas es importante que se acerguen
y trabajen tanto lo publico como lo
privado de manera coordinada para
realizar y ofrecer este tipo de servicios,
este tipo de nuevas tecnologias.

CD: - Como experto en seguridad
vial, ;coémo ve los vehiculos livia-
nos?

Estamos viendo que ya la gente con tal
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de movilizarse se moviliza en cualquier
cosa. Me acaban de pasar un video de
una persona yendo en uno de estos
platos que te subis tomando una ga-
seosa al lado y el video termina que se
cae lamentablemente y no lleva ningun
tipo de casco, de proteccion, de
nada...

Vemos muchos autos que no cumplen,
la FIA apoya un programa que se llama
Latin NCAP que testea los autos en
base a estrellas de seguridad. Hay que
trabajar en este tema, hay que ver las
vias por las que circularian, desde
luego no podria circular uno de estos
vehiculos por algun lugar donde circula
un colectivo o una camioneta porque al
momento de una colision realmente no
tiene ni la velocidad ni la estructura
como para aguantar uno de estos
impactos. Hay que ser bien delicado y
estar atento para ver que esta muy bien
la movilidad eléctrica pero hay que
tener en cuenta que si bien no contami-
na y demas que cumpla las condi-
ciones minimas de seguridad para que
la gente pueda trasladarse de forma
segura.



CD: - ;La FIA esta disponible para
que una provincia o municipalidad
le pudiera hacer una consulta en el
momento que quisiera hacer una
reglamentacion ya sea de vias o de
vehiculos?

El ADN de la FIA y de los clubes al ser
entidades sin fines de lucro es darle el
musculo a las autoridades, al gobierno
y asesorarlos mas alla del color politico
que sea para que puedan de alguna
forma avanzar con estas cuestiones de
medioambiente y de movilidad limpia y
segura.

Desde luego estamos totalmente abier-
tos a este tipo de cuestiones y nos
encantan, realmente sin ningun tipo de
interés, nos gusta, es lo que nos apa-
siona, tenemos el conocimiento.
Muchas veces nosotros tenemos otros
organismos con linea directa como
Latin NCAP o el Banco Interamericano
de Desarrollo (BID) que por ahi puede
llegar a tener algo mas que los pueda
ayudar y orientarlos mejor en lo que
quieren hacer.

CD: - Aprovechando la dimension
latinoamericana y siendo que FIA a

pesar de ser una organizacion tan
grande logra llegar a nivel munici-
pal, ¢veria factible que se hicieran
hermandades de municipios para
compartir la misma problematica
vial o de movilidad?

Practicamente es lo que hacemos
diariamente porque nosotros tenemos
que a veces realizar algun tipo de
accion de lo que fuera y tomamos un
solo pais o0 un solo club como modelo,
después se replica con el matiz con el
otro club o con el otro pais que tiene
mas 0 menos el mismo contexto.

En este caso en particular te diria que
seria mas simple porque hoy en dia lo
vemos con la situacion del Covid, no
podés decir la Ciudad de Buenos Aires
Unicamente, tenes que decir la Ciudad
de Buenos Aires mas el Gran Buenos
Aires hasta el tercer corddn, entonces
esto impacta de manera sideral y seria
realmente muy limitado trabajar con un
solo gobierno o con una sola munici-
palidad entendiendo que el que esta al
lado tiene la misma problematica.
Incluso esto es mejor para nosotros al
haber mas municipios que se interesen
porque le da mucha mas fuerza, mas
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solidez y es sin duda un caso de éxito
mas contundente para poder replicar
en otra situacion o en otra region mas
de Argentina o de Latinoamérica.

Asi que si, totalmente, se podria hacer.

GF: - En cuanto a reconversion
industrial, { CoOmo se deberia traba-
jar a nivel provincial en una recon-
version?

La realidad es que hoy en dia o0 mas
adelante no creo que se pierdan fuen-
tes de trabajo en este sentido porque
no es que el vehiculo eléctrico de un dia
para el otro va a acaparar todos los
caminos o todas las ciudades.
Seguramente va a haber una movilidad
mucho mas limpia a largo plazo pero se
seguira compartiendo, el vehiculo
diésel tendra su rol, el vehiculo de com-
bustion con nafta también y demas. No
es que esta nueva modalidad viene a
sacar algo de la otra, viene a generar
un espacio y un nuevo lugar en materia
de algo mas limpio, mas aplicable a
centros de las ciudades donde la polu-
cion es muy grande y después si en lo
gue es transporte de mediana y larga
distancia tendra que utilizar otro medio



de transporte.

Me parece que no es ese el caso ahora
en el corto y mediano plazo de que se
pierdan fuentes de trabajo, incluso al
contrario, se van a generar mas fuentes
de trabajo y también va a tener una
mayor diversidad y esto de alguna
forma va a ayudar al mercado, al haber
mas demanda va a abaratar los costos
de la logistica y demas.




Empresarios sostienen que con politicas en conjunto entre
actores publicos y privados Argentina tiene oportunidad
en el desarrollo de la electromovilidad

MARIANO
JIMENA

“Es muy importante que en
Santa Fe como en todas las
provincias exista una ventani-
lla para tratar electromovili-
dad donde se informe qué
requisitos cumplir si quiero
fabricar una bicicleta eléctri-
ca,unlL6o0oL7.”

Mariano Jimena, Presidente de la Asociacion Argentina de
Vehiculos Eléctricos y Alternativos (AAVEA), ofrece su punto
de vista respecto a la reconversion industrial y las oportuni-
dades que puede tener una provincia de fabricar vehiculos
eléctricos sin dejar de mencionar medidas para que la oferta
traccione una demanda.

Claudio Damiano (CD): - ¢Qué
puede hacer una provincia para
seguir fomentando la electromovili-
dad?

De atras para adelante, a la industria
automotriz hay que entenderla como
es y en la transversalidad que siempre
estamos hablando en electromovilidad.
Saben bien que es muy complejo,
moveés una ficha de un lado y es un
domin® con siete caminos que se
abren. Entonces primero hay que
pensar la electromovilidad como un
espacio totalmente interdisciplinario,
muy vinculado entre distintos sectores
y actores para que funcione.

Por otro lado hay una cuestion tempo-
ral-calendario donde hay que darle
tiempo a que se vaya armando el esce-
nario. Soy de los que viene hace diez
anos con esto —y voy a seguir diciendo
lo mismo- 140 anos de historia auto-
motriz sobre el transporte como lo con-
ocemos hoy no lo vamos a cambiar ni
en un ano, ni en diez, ni en veinte.
Entonces pensando en industria auto-
motriz para manana el mejor ejemplo
es Toyota y sus anuncios de que en
2023 estaria fabricando Hilux hibrida en
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Argentina.

De lo que entendemos como industria
automotriz, las doce terminales, tenés
una en Santa Fe, en San Lorenzo. Eso
es algo para tenerlo en cuenta, ahora,
vehiculos eléctricos de aca a dos anos
no imagino que Argentina esté fabri-
cando... ojald General Motors se
ponga a fabricar autos eléctricos en
Argentina para el sector.

Lo que tiene que hacer cada una de las
provincias, de las jurisdicciones y ese
lugar también deberia darlo Nacion, es
trabajar en conjunto y ver a través de
cancilleria como Argentina se vincula
con el resto de los paises. Ahi desde ya
que pongo a disposicion la Asociacion
latinoamericana de Movilidad Sostenible
(ALAMOS) para tener esa vinculacion
y de hecho estamos -y también los
pongo a disposicion- generando
vinculos y se van a saber algunos mas
con asociaciones de paises de primer
mundo para ver donde se puede posi-
cionary lograr que Argentina sea el faro
de la electromovilidad regional.

¢ Podemos pensar que somos ambi-
ciosos? No, yo creo que €S una rea-
lidad por esto que estan diciendo: hay



una provincia que esta intentando ver
industrialmente qué puede hacer.

Para mi hoy siguen siendo los BEV
(vehiculos a baterias puros) los que
siguen para adelante, el hidrogeno
puede aparecer en ciertas situaciones
—principalmente en las largas distan-
cias-, eso hay que evaluarlo, hay que
ver cOmo se maneja que es el mismo
problema que tiene Brasil y tiene que
ver Santa Fe con como se adapta con
el tema de los biocombustibles, no es
la tendencia internacional...

La electromovilidad es un nudmero
puesto. El que apuesta a electromovili-
dad gana seguro, el tema es —contra
metafora- cuanta nafta tenemos en el
tanque para aguantar el momento de la
electromovilidad pero es un numero
puesto.

Entonces me voy un poco mas a casi
politica publica y proyectos de largo
plazo, proyectos de Estado donde si la
historia automotriz la conocemos como
llegd hasta hoy con 140 afnos de histo-
ria y con los ultimos diez anos de tran-
sicion a la eléctrica tomando como un
puntapié inicial al querido Musk, tran-
quilamente  podemos hablar de

muchos anos para delante de vehicu-
los movidos a electricidad con una tec-
nologia de acumulacion como es una
bateria.

Sé que hay necesidades intermedias si
me preguntas: ¢qué hago con el gas
de Vaca Muerta? En mi ideal lo uso
para generar electricidad porque es un
recurso que tengo y lo quiero
aprovechar de una manera sostenible o

de la forma que dane lo menos posible.

Siempre tenemos la misma discusion:
tenés un artista haciendo un recital de
rock por la ecologia y movié dos
Boeing gigantes, quemo no sé cuantos
litros de combustibles para llegar y
hacer el recital... Bueno, claramente
algo hay que sacrificar en el medio y
mira Noruega con cinco millones de
habitantes y creo que tiene el tercer PBI
en dolares del mundo.

Santa Fe tiene algunas fabricas de
motor, hicieron los buses hibridos, tiene
el trole con ciertas vicisitudes que
tuvieron con los troles a baterias que se
desconectan entre 5 y 15 kildmetros.
Para mi tienen que haber reuniones de
electromovilidad a nivel nacional —de
hecho hay un espacio dentro del ejecu-
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tivo nacional- donde se junten todas las
provincias a discutir para ver qué
puede hacer cada uno en esto para
hacer algo federal. Por ahi ver como se
dividen y reparten, habra provincias
que puedan tener mayor capacidad
industrial y otras que menos pero
repartir un poco lo que va a ser el esce-
nario de la industria automotriz en un
futuro.

Creo que habran visto el documento
del Ministerio de Desarrollo Productivo
donde se hablaba de terminar con
varias grietas entre ellas como se
distribuyen las fuentes de trabajo a
nivel pais. Claramente a la industria
automotriz y autopartista la tenés con-
centrada en Buenos Aires, Cordoba vy
Santa Fe después tenés algo mas en el
Norte pero es muy puntual.

La industria eléctrica que tiene su parte
hay que ver quién va a poder fabricar
ciertos componentes pero hay que em-
pezar a identificar por donde se puede
arrancar.

Hay que tener espalda para este tipo
de proyectos, y hay que incentivar y
generar... Si de algo sabe Santa Fe es
de campo y para que alguien quierair a



poner la semilla ahi tiene que generarle
un terreno fertil, entonces hay que
preparar €l terreno.

Tenemos la complejidad de que tene-
MOS que generar el mercado, un mer-
cado en que hay cien autos que se
enchufan ¢podemos hablar de merca-
do?

Gaston Fenés (GF): - Pensandolo
desde una provincia, Santa Fe tiene
una oferta instalada vinculada a la
industria tradicional, ¢cuales son
las medidas que se debieran traba-
jar para generar una demanda que
al mismo tiempo traccione una
oferta?

Es lo que se esta planteando en todo el
pais y claramente es lograr los incenti-
VOS Nnecesarios para el que va a com-
prar un vehiculo eléctrico, que segura-
mente es un segmento a nivel precios
alto para lo que es la media de los pro-
ductos de los vehiculos del pais, que
entre comprar uno a combustion
decida comprar uno eléctrico.

Que tenga incentivos a la circulacion,
que la energia le cueste lo menos
posible. Todo esto bajo un sistema de

estudio, de analisis dinamico que per-
mita ir regulando de que manera ge-
neras u ofrecés esos incentivos.
Pensar que cien autos en Argentina no
pagan patente —si es que estuviesen
todos radicados en un distrito donde
no paga patente- como mucha gente
en Provincia de Buenos Aires busca
radicar el auto en Capital Federal
porque le queda mas cerca, porque
tiene una empresa, por lo que fuera...
eso en Santa Fe esta, ahora, son mas
caros y ahi podés entrar en la cuenta
de generar créditos blandos para el
CoNsumo porque para la compra de
estos vehiculos necesitas ese tipo de
credito.

Necesitas darle la seguridad al usuario
de que el vehiculo va a tener repuestos
y que realmente los va a tener rapido.
Esto desde la demanda porque al usu-
ario le gusta comprar el auto que
cumple estas condiciones pero tampo-
CO Quiere comprar un problema a
menos que se lo compre para el fin de
semana y sabe que tiene tres autos
mas. Pero no esta comprando un auto
eléctrico en ese caso o la decision de
comprar pasa mas por una cuestion
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snob que del uso real del vehiculo.
Todos esos puntos son los que hay que
ir metiendo dentro de un cuadro, ir
analizandolos y hacer leyes o regla-
mentaciones que tengan cierta flexibili-
dad para que la autoridad de aplicacion
tenga la potestad de poder ir dentro de
una banda para ir regulando el como se
desarrolla esto.

Hay ciertos impuestos que dependen a
nivel nacional, esta semana ya estuvi-
mos viendo el tema de los impuestos
del arancel a importacion y claro que
hay que incentivar a que produzcan un
auto aca, ahora ¢cuantos modelos de
autos eléctricos tienen desdoblamiento
productivo en el mundo?

CD: - Bajando a unos tamanos de
vehiculos menores, de L7 para
abajo, inclusive ftriciclos, bicis de
carga, todo lo que sea logistica
urbana ¢lo ves propulsado eléctri-
camente como algo que se pueda
hacer en una ciudad?

Como AAVEA estamos participando de
cuatro espacios que hoy estan discu-
tiendo micromovilidad desde el punto



gramas pilotos... Esta claro y la pan-
demia hizo de catalizador.

Hoy se entregan millones de paquetes
en la ciudad de Buenos Aires por dia 'y
ahi hay un tema de negocio en la
logistica de Ultima milla que pueda ser
con este modelo de micromovilidad.
De hecho estamos hasta analizando
modificaciones del Decreto 32 de la
Ley de Transito para ver qué tipos de
vehiculos hay, esto lo estamos hablan-
do en el gjecutivo nacional, en ciudad,
es un trabajo que se esta haciendo.

En algunos lugares entienden mucho el
tema y en otros pretenden que en dos
reuniones definamos cuales son las
condiciones técnicas de seguridad que
van a tener vehiculos que no tienen
normativa quizas en ningun lugar del
mundo.

Lleva tiempo pero al mismo tiempo hay
gue incentivar a que se desarrolle una
industria entonces, ¢jcual es el proble-
ma que tenemos? Que tenemos que
mover todo al mismo tiempo, ahora
todos tenemos que estar vinculados y
aca pongo a AAVEA arriba de la mesa
en el sentido de que hablamos con
todos y de todo, desde los distintos

elementos que conforman la electro-
movilidad.

Si querés hacer que haya en Argentina
mil fabricas que hacen tornillos vas a
tener: mil camionetas para el reparto,
mil facturas de luz, mil gerentes, mil
seguridad e higiene... eso es ser inefi-
ciente.

¢, Por qué incentivo a unos si y a otros
no? Hay que armar un programa, hay
que trabajarlo muy prolijo, poner eva-
luadores y después que esos evalua-
dores tutores acompanen a las empre-
sas para ver que cumplan con el
proyecto.

Si de repente aparecen en la provincia
de Santa Fe cien empresas o cien em-
prendedores que quieren fabricar trici-
clos de carga eléctricos te voy a decir:
;con cuantos alcanza? Ahi hay que
hacer un mapeo muy prolijo pero es un
negocio que esta, que va a avanzar y
cada vez va a ser mas profundo.

Va a haber que definir muy bien el tema
bateria y aconsejarlos para que no se
manden a hacer cosas que después no
tengan demasiado sentido.

Después hay un tema econdmico:
muchos proyectos no terminan de
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llegar a buen puerto porque hay como
una ilusion de que los que somos
industriales nos encanta ser industria-
les, nos encanta ver que tenés una
idea, compras materia prima y sacas
un producto terminado, después hay
que ver si esos proveedores son
sostenibles en el tiempo y no es que
solamente existan sino que te entre-
guen los productos que compras siem-
pre con la misma calidad y después
como atendés a tu producto una vez
que salié de tu fabrica, es tan impor-
tante como haberlo fabricado.

Una cosa es tener diez vehiculos en la
calle, tener cien, tener mil y otra cosa
es intentar tener doce mil o vendiendo
mil vehiculos todos los meses como los
atendés, como mandas de Santa Fe a
Tierra del Fuego un producto y quién
se va a hacer cargo de arreglarlo, de
repararlo o de proveerle algun repues-
to.

Esa cadena de valor es la que hay que
cuidar para que no haya empresarios
que se manden de lleno, inviertan guita,
obtengan fondos del Estado a pagar en
muchos anos y que despuées en el
camino se queden porque no evalua-



ron la garantia... ;Saben cuantos anos
de garantia tiene que tener un producto
de la industria automotriz? Son diez,
dos anos de garantia y diez anos de
presencia en el mercado de los repues-
tos. Todo lo que esté vinculado a la
industria automotriz pide exactamente
lo mismo, entonces si te mandas a
proveer de un producto que va a estar
asociado a esa industria como empre-
sario tenés que prever que tenés que
tener repuestos de ese producto por
diez anos y sino se lo tenés que repon-
er por algo similar.

Tema normativa creo que es muy
importante que en Santa Fe como en
todas las provincias deberia haber una
ventanilla para lo que es electromovili-
dad en todas las dependencias donde
te digan con qué cumplir si quiero fabri-
car una bicicleta eléctrica, un L6 0 L7 o
que digan qué empresas se encargan
de hacer cumplir.

Tiene que haber un mix para que el
Estado participe activamente, oriente
de la manera que corresponda vy las
empresas estén en su parte de negocio
porque el Estado tampoco puede
hacer todo ni debe meterse en todo.

Vinculos con el exterior principalmente
con la region porque veo dificill que
Argentina por la calidad de productos
vayamos a exportar. Si tenés la posibili-
dad de transmitir de que la provincias
se pongan de acuerdo en el Ejecutivo
lo planteo para ordenar que no estén
diez haciendo lo mismo, también es
una locura si todos se ponen a hacer lo
mismo

Y poder llegar a lo regional por la canti-
dad de industria que tenemos, desa-
rrollar industria metalmecanica vincula-
da al vehiculo eléctrico hay que hacer-
lo, la eléctrica hay que hacerlo, la
quimica en industria de baterias ojala
se pueda hacer celdas en algun mo-
mento en el pais — yo lo veo posible-
hay que analizar el negocio, la elec-
tronica ni hablar.

Es dificil competir, si iPhone fabrica en
China es dificil decir que nosotros fabri-
guemos aca, vemos que desarrollos se
pueden hacer y contar con desarrollos
locales.

Ni hablar de que en la industria de
colectivos o de buses eléctricos arran-
guemos haciendo una parte, un conec-
tor, después haremos dos conectores,
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después las baterias, después las
celdas, el motor veamos qué hay vy
aprovechemos las carroceras argenti-
nas.

Rosario tiene carroceras y después
analizar que industrias tienen, esto a
nivel personal es un trabajo que estoy
haciendo pero va a haber un monton
haciéndolo, identificar las imprentas de
papel, los casos de empresas que se
van a dividir entre las que por su natu-
raleza van a incorporar este producto,
los que van a poder migrar y las que no
van a existir mas u hoy son un 100%
del mercado y van a pasar a ser un 5%
0 10% y esas hay que empezar a iden-
tificarlas ahora. Lo puede hacer el
Estado, lo pueden hacer camaras, aso-
ciaciones pero todos en conjunto va a
ser importante identificar a esas em-
presas que en algun momento no van a
tener a quien colocarle esos productos
que estaban haciendo hoy.

Sabemos que no va a suceder manana
con cien autos eléctricos y catorce
millones dando vueltas hay tiempo.

Si hay que sacrificar algunas cosas y
hay que identificar lo que va a durar
mas en el tiempo por mas que entre un



poquito mas atras en el corto plazo. Si
va a haber una industria que va a durar
cien anos y otra que esta presente hoy
y va a durar diez, yo entiendo que hay
tiempos politicos, pero prefiero apostar
ala que va a durar cien anos y va a em-
pezar a aparecer dentro de cinco anos
pero empezar a invertir ahora y no apos-
tarle a la inmediata porque en diez anos
otros vecinos se van a ver acomoda-
dos y vamos a perder esa oportunidad
de arrancar ahora.

Tema educacion creo que hay que
apoyar. Hace unos dias atras di una
charla para una Universidad alemana,
esos vinculos estratégicos con otros
paises, con centros educativos creo
que hay que hacerlos junto con pro-
gramas de estudios. ¢Cuantos afos
lleva formar a un ingeniero para largarlo
solo y que se haga cargo de un proyec-
to con veinte o treinta personas a cargo
con unos millones de pesos?




El rol de las distribuidoras de energia en el desarrollo de la
movilidad eléctrica como negocio de largo plazo.

MAXIMILIANO
NERI

“Si logramos orientar que la
carga de vehiculos eléctricos
se dé a la noche realmente es
una oportunidad muy buena
para una distribuidora eléctri-
ca y para el sistema de gene-
racion argentino en general”.

Maximiliano Neri, experto en energia y movilidad, a partir de
Su experiencia como ejecutivo en la Empresa Provincial de la
Energia y la empresa de transporte publico de la ciudad de
Rosario MOVI comparte su posicion respecto a tarifas y
electromovilidad en el transporte urbano de pasajeros.

Gaston Fenés (GF): - ¢Qué posibili-
dades tiene la provincia de Santa
Fe de convertirse en una provincia
con fabricacion, integracién o en-
samblaje de todo lo que tiene que
ver con electromovilidad?

Una de las ventajas que veo con Santa
Fe es justamente el fuerte perfil indus-
trial que tiene. Hay una cosa que llama
mucho la atencion cuando se analiza el
perfil productivo de la provincia y sobre
todo lo que es la zona cercana a Rosa-
rio y Villa Gobernador Galvez, y es la
gran cantidad de empresas carroceras
de larga distancia que han sido histori-
cas para todo el pais, también con
muchas empresas autopartistas que
vienen trabajando hace mucho con el
mercado tradicional.

También creo que tiene una fortaleza
importante en las universidades, en la
fuerza de todo su conocimiento. Creo
que hay un combo en la provincia de
Santa Fe. Por caso, en la ciudad de
Santa Fe con el Instituto de Investiga-
ciones en Catalisis y Petroguimica
(INCAPE), los polos cientificos, creo
que eso es importante desde lo fertil
que es el terreno para poder avanzar
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en electromovilidad.

Por otro lado, creo que un hito funda-
mental es la Ley de industrializacion de
vehiculos eléctricos que tiene la provin-
cia de Santa Fe que ya esta sanciona-
day es una herramienta que solamente
esta a golpe de puno del ejecutivo para
que empiece a reglamentar y pueda
aprovechar avanzar en algunos pasos
rapido.

Creo que Santa Fe tiene ese combo de
conocimiento, de industria, de universi-
dad y de capacidad de compra porque
yo entiendo que mucho de la electro-
movilidad va a salir desde la atraccion
de lo que pueda ser los servicios publi-
COS, que empiezan a concebirse taxis,
colectivos y esas cuestiones que tam-
bién con un polo muy importante como
Rosario y Santa Fe como atraccion
puede servir mucho a la provincia.

Claudio Damiano (CD): - Aprovechan-
do tu paso como presidente de la Em-
presa Provincial de la Energia de
Santa Fe (EPE) quisiera consultarle
como se hace para que las distribui-
doras tengan una mayor velocidad en
el desarrollo de la infraestructura de



carga y como regular el tema de las
tarifas.

Creo que la distribuidora tiene al mismo
tiempo un gran peligro y una misma
oportunidad con la movilidad eléctrica.
El gran peligro —y sobre todo por la situ-
acion de la distribucion eléctrica en la
Argentina en general- es que el con-
sumo de carga para vehiculos eléctri-
cos sea descontrolado y realmente
recargue la infraestructura que hoy esta
muy finita para abastecer la demanda
normal. Siempre que hago la cuenta
digo que hoy si un vehiculo lo usamos
como un auto normal que hace 20 mil
kilbmetros por ano, la energia equiva-
lente es mas o menos al promedio de
gasto de todo un ano de una casa
domiciliaria. Por lo tanto, si cada familia
tuviera un auto eléctrico en la Argentina
tendriamos que duplicar la capacidad
instalada.

CD: - ;Qué le parece que se debiera
tener en cuenta para avanzar mas
rapido?

Ahora, hay una oportunidad muy
importante en estimar cuando se da
ese consumo y ahi si viene una muy

buena oportunidad porque la distribui-
dora eléctrica como todo negocio tiene
un capital instalado que presta un ser-
vicio, y el servicio a la noche es de un
consumo muy menor a lo que son los
picos de demanda.

Por lo tanto, si logramos orientar que la
carga de vehiculos eléctricos se dé a la
noche realmente es una oportunidad
muy buena para una distribuidora eléc-
trica y para el sistema de generacion
argentino en general.

CD: - (Y como debiera regularse la
tarifa para vehiculos eléctricos?

Obviamente que es el gran desafio y
gue en todos los paises del mundo se
esta trabajando, por lo tanto creo que
la promocion sobre el consumo por
hora y la tarifa diferencial a la noche
para la carga de vehiculos eléctricos
seria una opcion muy positiva, estabili-
zaria la curva de demanda, haria que la
empresa pueda suministrar energia a la
noche y obviamente —esto es mucho
mas futurista para estas latitudes del
mundo- abre las puertas al hecho de
gue en los mismos autos después
durante el dia puedan nivelar y entregar
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energia a la red.

En primer término te digo que hay una
oportunidad muy grande y que las em-
presas distribuidoras tienen que tomar
un papel realmente activo. Nosotros en
la EPE no llegamos a configurar la tarifa
horaria pero si llegamos a poner cuatro
cargadores en la provincia de Santa Fe
los cuales son publicos y estan
dispuestos a entregar energia gratuita-
mente para autos patentados en Santa
Fe.

GF: - ¢Cual es el equilibrio para que
esa tarifa permita a la distribuidora
compensar esa inversion y el incenti-
vo para el usuario?

Creo que la tarifa tiene que tener una
promocion fuerte para que realmente
genere un incentivo. Esto lo equilibro
con lo que fue el Programa Prosumi-
dores y el exito de las energias reno-
vables que obviamente vino en funcion
de hacer un incentivo real y econémico.
Por lo tanto creo que habria que ser
vehemente y poner una tarifa realmente
econémica para vehiculos eléctricos v,

por otro lado, pensar que esa tarifa tiene
que ser sostenida un periodo minimo,



porque uno cuando hace la inversion
necesita un horizonte de repago. Para
citar solamente un ejemplo, en la
ciudad de Rosario tenemos una tarifa
diferencial horaria para heladeros. Los
heladeros de la ciudad como una
politica de promocion hacia ese sector
tienen una tarifa distinta de noche y de
dia, entonces asi primero trabaja sobre
la competitividad del sector y también
regula y estabiliza la demanda a la
noche.

Creo que en vehiculos electricos tene-
MOS que pensar o mismo y también
tenemos que pensar que depende
mucho de qué tipo de vehiculo com-
premos. Una cosa es una persona que
compra un Nissan Leaf de 50 mil
ddlares y otra cosa un SeroElectric que
puede estar en 10 mil ddlares, enton-
ces la necesidad de alimentar una tarifa
subsidiada a los dos tipos de negocio
son muy distintas.

Entiendo y tengo muy claro que el obje-
tivo tendria que ser armar una tarifa que
venga a subsidiar o acompanar a
vehiculos de produccion nacional y uso
urbano, para los otros importados tam-
bién, pero creo que tendriamos que ser

muy vehementes en la fabricacion de
estos vehiculos pequenos que pueden

ser una atraccion para la industria local.

GF: - Desde el punto de vista de
administracion del Estado la electro-
movilidad es muy transversal en su
promocioén ¢dénde se debiera ubicar
desde la administracion del estado
local o provincial?

Primero hay que ubicarse muy bien en
por que el mundo esta yendo a la elec-
tromovilidad. Responder esa pregunta
también nos va a hacer entender el rol
del estado en promocionarla o no.
Nosotros tenemos dos grandes fuen-

tes problematicas que nos impulsaron
a hacer una transicion a la electromovil-
idad: por un lado la lucha por el cambio
climatico, y la sostenibilidad a nivel
mundial hace que empecemos a
entender a ésta como tecnologia
posible para poder introducirla a las
energias renovables dentro del sistema
de movilidad. Por otro lado, hago
hincapie en la salud publica. Un vehicu-
lo eléctrico dentro de una urbe es una
herramienta de gestion de salud, es
algo muy fuerte y sobre todo en tiempo
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de Covid entendemos lo importante de
cuidar el aire que respiramos en las
ciudades. Esos dos ejes van a ser los
gue van a orientar cuales son las politi-
cas del Estado.

Por otro lado ¢4cudl es la influencia del
Estado con respecto al desarrollo de la
electromovilidad? Es muy grande, te lo
digo con un ejemplo: yo estuve promo-
cionando mucho la utilizacion de
celdas de combustible de oxido sélido
que son unas pilas de combustible par-
ticulares que en vez de funcionar 100%
con hidrogeno funcionan con una
diversidad de combustibles; convoca-
MOS a una empresa muy importante
austriaca de desarrollo de motores de
combustiéon interna y una de mis pre-
guntas fue ¢por qué el mundo no esta
viendo esta tecnologia como una tec-
nologia que puede llegar a surgir? Esta
persona me comenta que los legisla-
dores del mundo o el Estado por ahi
direccionan mal las politicas porque no
entienden bien para donde va.
Entonces, te doy un ejemplo concreto:
en Europa limitaron la cantidad con-
taminante de material particulado y eso
hizo que tengan que crear los start-stop



que se paran en los semaforos, eso
produjo un desarrollo tecnolodgico hacia
un lugar en particular pero nunca logro
esa politica desarrollar los vehiculos
eléctricos.

Por lo tanto creo que hay que pensar
muy bien a doénde se quiere ir y cuanto
se quiere atacar de cada uno de los
gjes, si el de la salud publica o el de
medioambiente. Y el Estado tiene que
tener un rol muy activo y muy consci-
ente de las implicancias de todas sus
decisiones en el desarrollo tecnoldgico
porque hoy la politica en el mundo va
mucho de la mano con el desarrollo
tecnoldgico, inclinar la balanza para
una u otra tecnologia es politica publi-
ca.

Sin ir mas lejos tenemos que ver los
conflictos que hay a nivel internacional
con Huawei al punto en que la tec-
nologia llega a definir la politica. Ahi el
Estado tiene que ser muy consciente y
entender que tiene que tener un rol
muy activo en la tecnologia y de qué
manera se va a desarrollar.

CD: - Desde el punto de vista de
financiamiento local, {cémo se puede

interesar a los bancos a que particip-
en en este proceso de desarrollo de la
electromovilidad?

Creo que justamente uno de los
grandes problemas que tiene la Argen-
tina econdmicamente es el financia-
miento. Es realmente sorprendente la
situacion en la que estamos pero
cuando uno analiza muchos de estos

modelos de negocio suelen ser rentables.

Yo inclinaria la balanza cuando voy a
interesar a un banco justamente en
darle una seguridad en que va a poder
recobrar ese crédito que ha prestado y
creo que ahi los negocios mas robus-
tos son los de transporte publico. Creo
gue cuando uno propone una politica
de transporte publico en la cual asegu-
ra un flujo de fondo determinado ahi
hay un negocio que puede interesar al
banco porque es un negocio regulado,
de largo plazo, de un flujo de fondos
estables.

CD: - Por tu paso por MOVI tuviste la
posibilidad de tener trolebuses, ¢es
una tecnologia que se debiera fomen-
tar?

Creo que si, fundamentalmente porque

46

el trolebus tiene todas las ventajas de la
movilidad eléctrica, sobre todo la au-
sencia absoluta de polucion, realmente
son mucho mas econémicos de lo que
son los vehiculos a bateria, y cuando
hablamos de requerimientos de la red
de infraestructura eléctrica no son los
mismos que los que son con autobus-
es a baterias para los que se tiene que
tener una gran potencia de carga en un
tiempo determinado.

En cambio el trolebus esta todo el
tiempo consumiendo energia de
manera estable, por lo tanto lo veo
como una oportunidad. Nosotros estu-
vimos desarrollando en la ciudad de
Rosario un trolebus fabricado aca a
partir de la reconversion de un bus
usado y es una buena experiencia. Yo
SOy un apasionado de los trolebuses.
Suiza es un pais que trabaja mucho
con trolebuses y no se ha extendido
mucho a nivel mundial, pero creo que
es una oportunidad interesantisima.

CD: - ;Algo mas para agregar?

Si, con respecto a tecnologias siempre
digo que tenemos que segmentar la
movilidad entre pequefa-distancia



larga-distancia y pequeno-peso
gran-peso. Por ejemplo, si hoy fomen-
tamos la fabricacion de un vehiculo
eléctrico que tenga una autonomia de
400 kilbmetros vamos a tener una ba-
teria que la vida util esta definida por los
ciclos de carga. Entonces si cargamos
y descargamos cien veces una bateria
no importa su tamafo va a tener ese
ciclo de carga.

Si uno , en vez de fabricar un auto de
400 kilébmetros fabrica uno de 50
kilbmetros de autonomia con los
mismos minerales y energia que se
gasto para fabricar una bateria puede
alimentar ocho vehiculos. Esos ocho
vehiculos van a estar definidos por su
vida Util de carga y se va a recorrer
ocho veces mas kilbmetros con la
misma cantidad de recursos energéti-
Ccos Yy minerales que se utilizod para fa-
bricar la bateria.

Es un tema muy importante para atacar
como politica macro publica y también
como lo orientamos porque en capital
invertido una bateria de 400 kildmetros
de autonomia vale ocho veces la de 50
kilbmetros entonces creo que ahi hay
una forma de orientar la tecnologia

para que
todos.

sea mas
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La experiencia de BYD para introducir buses eléctricos en
Santiago de Chile, la flota mas grande de Latinoameérica.

—> TAMARA

BERRIOS
MONTOYA

“Hoy en dia tenemos 700 buses
en Santiago y tenemos al menos
tres tipos de carga distinta: AC
europea, DC china y DC euro-
pea. {Qué significa esto en
términos practicos? Que la flota
de buses que opera en Santiago
no puede usar terminales de
otras marcas y eso es un error
operacional desde el punto de
vista de la autoridad”.

Tamara Berrios Montoya, Country Manager de BYD Chile,
cuenta a partir de la experiencia de la incorporacion de flotas
de buses eléctricos en el sistema de transporte publico de
Santiago de Chile los mitos, obstaculos, pros y contras del
proceso, asi como |os errores u omisiones que hoy se estan
intentando resolver.

Gaston Fenés (GF): - (Como fue la
experiencia por parte de BYD en lo
que fue esta migracién hacia el
transporte publico eléctrico?

Creo que la experiencia es replicable en
todos lados. Hay una primera etapa,
sobre todo cuando las autoridades
estan empezando a evaluar la posibili-
dad de tener vehiculos eléctricos o
hacer algun tipo de red de electromovi-
lidad, en donde lo fundamental y en lo
gue nosotros pusimos mucho énfasis
fue en la informacion, en empezar a
compartir informacion sobre la tec-
nologia: como funcionaba, como
habian sido las experiencias nuestras
de operacion en otros paises, los pro,
los contra, qué era lo que se necesita-
ba porque tienes que empezar a prepa-
rar el escenario para una imple-
mentacion de operacion que siempre
va a ser gradual...

Entonces creo que en eso invertimos
harto tiempo, quizas hoy, en el afo
2020 y en nuestra region la situacion es
un poco mas avanzada que cuando
empezamos en Chile hace siete anos
atras.

Hace siete anos atras, hablabas de
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electromovilidad y era como estar hoy
hablando de hidrogeno verde, una
cuestion muy en panales. En cambio
hoy dia si hablas de electromovilidad la
gente ya entiende un poco mas y hay
Mas experiencia en Latinoamérica pero
lo primero, principal y esencial es
entender la tecnologia desde el punto
de vista de coémo funciona, entender el
negocio, cuales son los modelos de
negocio aplicables y todos los otros
factores correlacionados que se requie-
ren para impulsar la electromovilidad
gue no es solo hacer regulaciones que
impongan el uso de vehiculos eléctri-
cos 0 beneficiarlos, tienen muchos mas
componentes de financiacion, de
infraestructura asociada y todo eso
requiere un proceso de conversacion y
de entendimiento largo.

GF: - {Con qué mitos o miedos se
encontraron cuando llevaban estas
propuestas a las autoridades?

El primero es el mas obvio, el mas visi-
ble que es el del cambio tecnoldgico,
que la gente no sabia, los operadores,
las autoridades, el gobierno, no sabian
cual iba a ser la performance y la vida






de un vehiculo, entonces enfrentabas
-por ejemplo- a la gente del sector del
transporte publico a informacion super
conocida y madura respecto de los
vehiculos diésel donde no tienes que
indagar mucho para saber cuanto va a
durar ese vehiculo, cuantos anos
puede Vivir y operar.

Lo primero era la barrera tecnoldgica,
lo segundo —que sigue siendo un tema
todavia aunque la discusion al menos
en Chile esta un poco mas avanzada-
es el precio porque estamos en
Sudamérica y nuestro discurso siem-
pre estuvo relacionado con que no
importando lo mayor que fuera la
inversion, la operacion y el mantenimien-
to eran violentamente menores y eso
es lo que hemos ido comprobando aca
pero siempre va a ser un escollo
cuando no tienes experiencia masivas
cerca o para mostrar.

GF: - Hace poco la misma Ministra
de transporte Gloria Hutt hizo
mencion a que los buses eléctricos
son mas competitivos que los
diésel, como serefleja en los ope-
radores? ;Hay mayor interés?

El cambio en el mercado de una ten-
dencia tecnoldgica no es simple y no
es rapido, independiente de todos los
indicadores positivos que hoy en dia
existen siempre tienes que pensar que
el proceso hacia la electromovilidad
lleva una transicion donde hay flotas
mezcladas, donde el diesel va a per-
manecer.

Creo que el diésel va a permanecer al
menos en Santiago diez anos mas y en
regiones es probable que permanezca
unos veinte anos mas porque indepen-
diente de que la Ministra haya hecho
estas declaraciones en la Ultima
licitacion no se pidié un cupo obligato-
rio eléctrico, se hizo competir al eléctri-
co con el diésel.

Esto es una cuestion que podria ser
una aberracion si lo miras desde el
punto de vista de una politica publica:
¢,por qué un vehiculo que es mas efi-
ciente y que no contamina tiene que
competir con un vehiculo que es mas
barato y que contamina? Entonces los
avances 0 todas las ventajas que el
vehiculo eléctrico tiene han sido visibles
en la medida que has tenido operacion,
se desmitifica un poco el tema de que

50.

estamos en Sudameérica y estos
vehiculos no van a durar o la eficiencia
que tienes calculada no es la misma
porque eso es en China y aca es distinto.
No, se siguid comprobando gque un

vehiculo eléctrico consume un 30% en

términos energéticos de lo que con-

sume un vehiculo diésel y que el man-

tenimiento y los costos van por ahi.

Una disminucion del 70% es brutal sin

la valoracion que tiene no contaminar,

Creo que es algo que esta super subva-

luado, deberia tomar mucha mayor
importancia hoy dia.

La autoridad que tenemos aca resalta
las ventajas, el gobierno se ha puesto
una meta que, sin embargo, no la esta
concretando en los pasos intermedios.

Esto ha sido una discusion larga, a
pesar de que participamos de la
licitacion de Red eso fue uno de nues-

tras mayores sorpresas: ¢;por qué no
se pide un cupo de eléctricos? Si

sabes que el mercado los da, si en dos
anos ya hay mas de 700 buses eléctri-

cos en Chile. Entonces creo que el

sector publico tiene que ir obviamente
absorbiendo esta informacion -y esto
quizas sirve para la experiencia que se



quiere desarrollar en Argentina- pero
tiene que ser proactivo en el sentido de
que el mercado responde.

La discusion preliminar siempre fue que
BYD esta solo, es la unica marca, la
competencia no va a ser transparente. ..
No, en la medida en que abres el mer-
cado y que entregas las opciones
todas las marcas van a llegar.

En Argentina, por ejemplo, hubo un
proceso piloto que le perdi la pista,
hace como tres anos y llegaron todas
las marcas al menos a mostrar interés.
Hoy dia a nivel regional tienes las tres
marcas mas importantes de China de
buses eléctricos en Sudameérica: King
Long, BYD y Yutong. Son las marcas
gue mas venden y tienes una serie de
otros actores que también estan hacien-
do oferta, estan generando una dinami-
ca que hace mas competitivo el merca-
do, tienes marcas que si bien es cierto
gue no tienen una porciéon del mercado
en China muestran que hoy en dia ten-
emos mas de seis marcas de buses
eléctricos compitiendo. No todas tienen
la misma calidad ni el mismo precio, la
competencia se hace interesante, los
precios se vuelven bastante mas cer-

canos al diésel pero nosotros seguimos
esperando que haya una politica publi-
ca de electromovilidad clara y no soélo
decir que de aqui al 2030 o al 2040
todo el transporte publico va a ser eléc-
trico porque para llegar a eso tienes
que hacer varias cosas.

Creo que si uno toma en consideracion
que ya tienes experiencias en Colom-
bia, algunas menores en Brasil,
grandes experiencias en Chile, las
autoridades que quieran implementar
la electromovilidad tienen mucha data
fresca para saber que esto si funciona,
la decision es basicamente decidir
cOmo van a hacerlo funcionar: escala-
damente, paulatinamente, en algun
sector, en un sector donde conozcas la
operacion, con qué operadores —Creo
que ese es un factor super clave-
porque tiene que haber un trabajo con-
sciente de promover esto de modo que
el empresario o el operador de trans-
porte absorba que este cambio tec-
noldgico es una tremenda ventaja en
términos operacionales. El miedo a lo
desconocido siempre esta presente y
en los operadores es bastante fuerte.
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Claudio Damiano (CD): - Pensando
en los distintos actores que partici-
pan, a la hora de desarrollar un
proyecto ¢cuales son las patas
necesarias para que se pueda tra-
bajar?

El mercado es dinamico, los conflictos
y los conflictos de intereses se van
dando no en la primera etapa sino en la
segunda. Te hablo sobre un ejemplo
gue nos paso aca en Chile: jpor quée
nosotros pensamos que la informacion
y la educacion del entendimiento de
esto por parte de las autoridades que
regulan es tan importante? Porque si
dejas solo que el mercado se acomode
—que fue lo que pasd aca- se genero
una especie de momentum super par-
ticular donde los precios fueron buenos
y habia oferta pero empezaron a
suceder cosas que te mostraban que
€S0 requeria una pequena organizacion
previa.

Por ejemplo, hoy en dia tenemos 700
buses en Santiago y tenemos al menos
tres tipos de carga distinta: AC euro-
pea, DC china y DC europea. ;Qué
significa eso en términos practicos?
Que la flota de buses que opera en



Santiago no puede usar terminales de
otras marcas y eso es un error opera-
cional desde el punto de vista de la
autoridad. ;Qué debid haber hecho la
autoridad? Independiente de que el
mercado se acomoda y vas avanzando
haciendo que compitan en precio,
debieron haber dicho que la infraestruc-
tura eléctrica es una porque necesito
que el bus que esta en este sector de la
ciudad pueda pasar a este otro sector
y cargar igual.

Entonces 0 me abro y pongo multi
estandares de carga 0 me caso con
uNo pero para eso tengo que estudiar.
Por eso es super importante que haya
un diseno de lo que buscas como
sistema de electromovilidad. Por ejem-
plo, los sistemas de buses eléctricos
pueden ser super eficientes si los ves
COMO un gje estructurante de la ciudad
que complementa otros sistemas de
vehiculos a diésel o trenes o metro,
etcétera.

Creo que aqui lo que falté fue eso, la
electromovilidad se debe planificar
urbanamente para saber dénde vas a
tener las terminales, sabiendo donde
van a estar los terminales que tienen

muchas cosas positivas y una es que la
podés tener en pleno centro de la
ciudad porque no emite gases y no
hace ruido pero cuando tienes €eso
claro tienes que irte a la otra parte.

Si tengo la potencia necesaria para
alimentar tantos buses en esta zona
tengo que hacer la factibilidad energéti-
ca primero, todo eso en el caso nuestro
-que como todos primeros casos
suceden estas cosas porque uno va
experimentando- se pensd en los
buses y después en todo lo demas.
Nos pas6 con otras marcas que llega-
ron los buses y no se habian instalado
los cargadores, nos pasd a nosotros
mismos en Medellin, un proyecto lindo
de 60 buses que se empezd hace mas
de dos afos donde los buses estu-
vieron ocho meses parados porque el
municipio no habia instalado los car-
gadores, sin cargador no hay electro-
movilidad y para ponerlo tienes que
saber cuanto cuesta, cuanto carga,
dénde lo vas a poner, etcétera.

Hay un tema de planificacion que es
una planificacion de transporte, urbana
pero que va de la mano con lo que la
autoridad quiere hacer.
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En ese sentido no fue el panel energético
el que tomo la decision, no fue el oper-
ador ni nosotros, no la tomo nadie. Ahi
es donde el rol fundamental indepen-
diente de las alianzas, las coordina-
ciones lo tiene a autoridad porque es la
qgue regula. Reciéen ahora se esta discu-
tiendo en Chile el estandar de carga y
llevamos cuatro anos operando y tene-
mos mas de 400 buses y estan pidien-
do un estandar que no es el que
Nosotros trajimos.

Cuando un pais quiere desarrollar esto
de manera planificada esa creo que es
la primera discusion: donde voy a estar,
cOmMoO me voy a mover, cOmo Voy a
alimentar esto, cual es el estandar mas
usado.

Mira la discusion que se generd en
Chile: estan pidiendo para los vehiculos
tipo bus DC europeo y ¢donde esta la
mayor masa de buses eléctricos mun-
dial? En China, ¢por qué no aceptan
estandar chino? Lo que le decimos
nosotros como contraparte es que
trajimos AC europeo, igual nos europei-
zamos porgue tenemos como fabrica
todos los estandares pero nuestra
lucha es ¢por qué no traemos AC



chino”? Porque resulta que la cantidad
de cargadores funcionando en China
es muchisimo mayor a cualquier otro
pais en el mundo, entonces vas y traes
un sistema de carga probado, maduro
y barato. Si China lo esta usando en un
universo de millones de vehiculos eléc-
tricos ¢por qué tienes que traer uno
europeo cuando en Europa la masa
critica de buses es mucho menor?

Y segundo, suUper importante: todos
los buses que andan dando vueltas en
Sudameérica son chinos. Entonces ese
tipo de discusiones se dieron aqui en
organismos que no estan conectados.
Toda la discusion de los cargadores se
da en el sector energético y toda la
discusion de los buses se da en el
sector transporte y al final la discusion
es solo una. Todas esas cosas son
ensefanzas que serian muy Utiles
tomarlas, distinto es cuando visualizas
un mercado donde vas a ser el fabri-
cante principal, puedes definir los
estandares pero tienes que hacerlo.

CD: - {Qué consejos podria plan-
tear para el desarrollo local? En las
provincias.

Creo que las marcas son fundamentales,
la experiencia que como BYD tuvimos
en Estados Unidos y en Brasil han sido
muy satisfactorias y bastante exitosas
porque existe un atractivo muy grande
para cierto mundo laboral de entender
esta tecnologia, por lo tanto, lo que
necesitas es tener a las marcas aden-
tro.

Nosotros en Brasil tenemos fabrica y
en Los Angeles (Estados Unidos) tam-
bién. Cuando tienes fabricas ahi abres
un espacio de nuevos conocimientos,
creo que ahi la mayor discusion justa-
mente es cOMO haces esa transicion a
que la gente entienda, aprenda vy
absorba esta nueva tecnologia pero es
absolutamente posible, la situacion que
tiene el mercado argentino es muy
parecida a Brasil, a México y Estados
Unidos donde estamos posicionados,
hemos capacitado gente, estamos
haciendo ensamblaje...

En Brasil estamos fabricando chasis,
en Estados Unidos fabricamos el bus
completo con componentes chinos pero
el ensamblaje es completo porque no
se da este tema de la carroceria.

Por lo tanto se genera una nueva
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fuente de trabajos y una nueva fuente
de conocimientos y ese paso a la tran-
sicion también involucra a las autori-
dades y a la academia. Cuando haces
esta transicion no puedes solamente
estar pensando en capacitar obreros
de una fabrica, o0 ingenieros o supervi-
sores, tienes que ir en paralelo con la
ensenanza académica para los nuevos
profesionales que vienen.

En ese lado hemos estado tratando de
hacer nuestro aporte en Chile y se ha
movido el tema hacia ese sector pero
por ahi las alianzas de empresas como
BYD que tienen un tremendo potencial
de entregar conocimiento es impor-
tante de evaluar y de disefar porque
son relaciones a largo plazo.

« €



El debate sobre la regulacion de la infragstructura de
carga segun la vision de ABB

ROBERTO
STAZZONI

“Pensar que se fabriquen
cargadores en Argentina es
un poco dificil, no digo que
es imposible pero los
volumenes tendrian que
justificarlo a nivel nacional
y a nivel de la regiéon.”

Roberto Stazzoni, Responsable del segmento vertical de
electromovilidad en ABB, comenta las acciones en las que
una provincia puede colaborar para el desarrollo de la
movilidad eléctrica, el grado de integracion nacional que
pueden tener los productos de la empresa y su opinién
respecto a interoperabilidad y protocolos de conexion.

Gaston Fenés (GF): - De lo general
a lo particular, {qué posibilidades
hay de desarrollo a nivel de provee-
dores industriales en Argentina a
partir de la compaiia?

Yendo de lo general a lo particular ABB
en Argentina tiene dos plantas indus-
triales: una en la provincia de Tucuman
donde se fabrica principalmente equi-
pamiento de baja tension de bastante
volumen, Es una fabrica que provee a
toda la region y a parte del mundo con
algunos equipos caso de interruptores,
diferenciales, contactores, equipos
para compensacion de factor de
potencia y algunas cosas mas.

Hay otra fabrica en Esteban Echeverria
que esta fuertemente dedicada a lo
que es media tension también con un
interesante grado de integracion local.
Ambas plantas se proveen de materia-
les que vienen de afuera, materiales
criticos que la tecnologia y los
volumenes locales no permiten hacer
en un desarrollo local pero que vienen
del exterior y otros materiales y compo-
nentes que si son de provision local y, a
su vez, hay algunos productos termina-
dos que se integran en las soluciones.
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Lo interesante que trae el tema de la
electrificacion del transporte -y es una
discusion que solemos tener muy
seguido- es que hace falta la infraestruc-
tura eléctrica adecuada desde las
lineas de transmision hasta los bornes
del cargador, con lo cual nosotros, con
el grado de integracion nacional que
tenemos podemos proveerle un grado
de integracion nacional bastante intere-
sante a toda esa cadena.

Nosotros nos ocupamos de la media
hasta la punta del auto para cargar, ahi
habria un desarrollo bastante intere-
sante para generar incluso con provee-
dores nacionales y por qué no de la
provincia de Santa Fe si los hubiera.

GF: - En un proyecto de electrifi-
cacién o infraestructura de carga
para vehiculos eléctricos ¢Cual es
el grado de integracion que se
puede desarrollar?

Esta respuesta puede ser politicamente
incorrecta, pero realmente con los
volumenes de hoy dia a nivel de los
cargadores es imposible pensar en una
localizacion en Argentina mas teniendo
en cuenta que ABB desarrolld un



centro de excelencia en ltalia y en
Holanda donde esta armando una
planta industrial en [talia monstruosa
dedicada exclusivamente al tema car-
gadores.

Con esto pensar que se fabriquen car-
gadores en Argentina es un poco dificil,
no digo que es imposible pero los
volumenes tendrian que justificarlo a
nivel nacional y a nivel de la region,
habria que ser un poco prudente, insis-
to dado que se desarrollé un centro en
Europa dedicado a cargadores.

Pero en todo lo que es el resto de la
infraestructura te voy a dar una
respuesta muy corta: ReProER, los
MIiSMOSs equipos que van para RePro-
ER son los equipos que vendrian para
suplementar infraestructura de recarga,
con lo cual nosotros tenemos varios
numeros de parte aprobados por el
Instituto Nacional de Tecnologia Indus-
trial (INTI) con su contenido nacional:
celdas de media, celdas de baja, sub-
estaciones compactas, varios equi-
pamientos que son los mismos que se
utilizarian en renovables para distribu-
cion de energia eléctrica para recarga
que tienen el mismo contenido nacional

que tendrian los diferentes planes y
programas de energias renovables.
Hay un grado de integracion intere-
sante, creo que 60-40 lo que te exigen
para tener el certificado del INTI asi que
nosotros lo cumplimos en muchos pro-
ductos.

Claudio Damiano (CD): - En car-
gadores domiciliarios residencia-
les, ¢ ABB esta dispuesta a partici-
par?

Estamos muy metidos en este seg-
mento de desarrollo del producto con
una estrategia de costo muy agresiva
porgue justamente el mercado domici-
liario es un mercado de costo y para
ser competitivo en un mercado de
costo lamentablemente la Unica salida
es China: este es un producto que se
fabrica en China con disefo y tec-
nologia ABB pero fabricado en China.
En este segmento veo dificil la posibili-
dad de desarrollo nacional porque el
tema precios es tremendamente man-
datorio aca y para el precio necesitas
volumen vy, justamente, si hay algo que
tiene China es volumen y posibilidad de
generar costos en ese segmento muy
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adecuados.

En el otro segmento mas grande podria
ser un poco mas facil porque te daria la
posibilidad de hacer cierto nivel de en-
samble. En lo que es el producto bou-
tigue de pequena escala nosotros
somos muy buenos con lo cual ahi
podria haber un segmento interesante
pero tiene que haber un volumen que
va a venir de la mano de que esto
despegue.

GF: - Desde el punto de vista de la
experiencia de lo que ya lleva hacien-
do la empresa en el pais y en otras
regiones, si tuviera que hacer una
sugerencia de normativa que por la
experiencia te indica que podria
facilitar el desarrollo de la cadena
de proveedores, de proyectos, de
generar demanda, ¢Cual le parece
que seria un buen consejo a una
autoridad que esta tratando una
regulacioén provincial?

La provincia lo que puede hacer es
relativamente poco en cuanto a
impuestos nacionales porque el cora-
zon de que la movilidad eléctrica
despegue es que haya autos, y para



que haya autos la discusion hoy en dia
es un tema arancelario/impositivo con
fuertes impuestos de importacion, ahi
habria que hacer el primer foco pero
eso no depende de la provincia.

Si uno tuviese que decirle a la provincia
cOmo encarar algo para que esto
despegue es que puede ayudar con el
tema de patentes, registros y demas
para que se haga mas sencilla su
inversion en un vehiculo eléctrico, pero
sobre todo en el tema infraestructura
de recarga en cuanto a regular un tema
de tarifas para la potencia porque para
que la electromovilidad explote
necesitas cargadores rapidos para
extender el rango al que no se decide a
comprar un vehiculo eléctrico por el
“pequeno” rango que da la bateria.
Para poner estos cargadores tenemos
que invertir en los fierros que son caros,
hacer un contrato de potencia con la
distribuidora y pagar la energia que
dentro de la ecuacion termina siendo lo
mas barato, el kW/h termina siendo
casi depreciable.

Entonces necesitamos que el estado
provincial acompane con reducir las
cargas impositivas o reducirle a quien

opere un punto de recarga la carga
impositiva para que pueda instalar su
punto de carga, que lo ayude a no
cobrarle una potencia importante y un
tema qQue esta generando mucha
preocupacion en los futuros opera-
dores es cual va a ser el marco legal, -
Si es que es necesario establecerlo-
para cobrar ese servicio de recarga.
Tenés muchas actividades hoy que
posiblemente estén reguladas con
mucha claridad y otras que por ahi son
un POCo No reguladas pero que tienen
poCco volumen.

Cuando vas a una estacion de servicio
y te venden la ficha para el agua cali-
ente del termo no te dan ticket, factura,
naday no sabemos si te estan vendien-
do el agua caliente por el agua caliente
mas la energia o el gas, entonces si sos
operador de un estacionamiento
vendés un tiempo de estacionamiento
usufructuando una superficie.

La carga de un vehiculo eléctrico
puede ser perfectamente entendida
COMO un servicio de recarga en el cual
hay un monton de aspectos que inter-
vienen: la superficie donde el auto esta
parado, la infraestructura del cargador
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para cargar, la energia como un con-
sumible y lo que presto es un servicio
de recarga con el cual le doy al usuario
la posibilidad de tener su vehiculo, de
cargarlo poniendo la infraestructura, la
superficie, el playero y todas las cues-
tiones asociadas como para que
pueda cargar.

Hay mucha discusion con el tema
famoso de la venta de energia y los
contratos, si se puede o no vender
energia, pero estrictamente el costo de
la energia en esta transaccion es el que
menos impacta, el mayor impacto esta
en la amortizacion de los equipos vy los
costos de potencia con lo cual hay que
armar un esquema que permita que
esto se facilite y eso si es facultad de
las provincias.

CD: - En este punto ;qué modelo
de negocio considera que en una
provincia podria funcionar mejor si
la compra de energia mayorista
para los servicios de recarga fuera
libre?

Si estamos hablando de carga rapida
creo que habria que pensar en algun
esquema en el cual se cobre por el



tiempo que el vehiculo esta ocupando
el cargador. En el mundo estan todas
las variantes, esta el cobro por energia,
el cobro por tiempo y el cobro por
tiempo y energia y ademas por el
hecho de conectarte, 0 sea estan
todas las combinaciones habidas y por
haber.

Creo que en esta instancia y dado que
la cantidad de cargas no va a ser muy
importante o mas interesante es
cobrarlo inicialmente por tiempo.

No todos los autos cargan a la misma
potencia, hay autos que cargan a 50,
otros a 150, otros a 22 con lo cual ocu-
pando el cargador al mismo tiempo la
energia que despacho es distinta. De
hecho, redes como Electrify en Esta-
dos Unidos para determinadas marcas
tienen tarifas diferenciadas porque la
curva de carga es distinta, entonces, si
te cobraran por tiempo o0 por energia
exclusivamente la ecuacion daria muy
diferente.

Al operador del cargador, tener el car-
gador ocupado le cuesta dinero
porque esta parado ademas de la
energia que consume.

Creo que una primera aproximacion

por tiempo de carga seria Io mas sen-
cillo.

La carga rapida es una carga que uno
hace eventualmente para cubrir una
necesidad y el dia que necesitas una
carga rapida estas dispuesto a pagarla
una moneda mas, uno Nno pretende
pagar la carga rapida al mismo precio
que esta pagando el kW/h en casa.

La discusion de cuanto tiene que
costar el kW/h de la carga rapida es
muy secundaria porque el usuario lo
gue necesita es cargar y seguir y lo
hace cada tanto. Como operador del
puesto de carga tenés derecho a
cobrar una moneda mas porque hiciste
una inversion de unos cuantos miles de
dblares para tener ese cargador
parado ahi.

Es un esquema en el que hay que
pensar, que esa carga rapida se tiene
que cobrar diferencial.

Cuando nos pidan facturar por kW/h
vamos a tener un problema en me-
trologia legal, nos van a pedir que el
medidor a bordo del cargador esté cer-
tificado en Argentina por el INTI, ahi nos
vamos a meter en un proceso intermi-
nable, caro, burocratico.
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CD: - Estamos trabajando con
Chile normas para interoperabili-
dad que estdn en una Ley de
Eficiencia energética que salid
ahora y estamos hablando con
Uruguay también una forma de ver
si hace falta, si existe y qué forma
tendria una norma de interoperabil-
idad por lo menos en estos tres
paises, pero también hay un debate
de gente que dice que no tiene que
haber normas ¢ qué opinas de eso?
dUna provincia tendria que tener
una norma sobre interoperabili-
dad?

Es otro de los grandes debates. En
esto soy muy pragmatico, Argentina
adhiere a IEC, por lo tanto deberia
adherir en todo lo que sea formatos de
conexion para vehiculos eléctricos a
IEC. Eso implica: tipo 1 o tipo 2 para
corriente alterna'y combo 1 0 combo 2
para corriente continua.

Deberia adherir y deberia impulsar que
los vehiculos vengan con esas tec-
nologias. Encima dentro del tipo 1 vy
tipo 2 ya tenés dos variantes, entonces
;a cual de las dos deberia adherir
Argentina”? Ahi ya es un tema mas de



mercado porque ambas son |EC, una
€S con una mirada mas europea, otra
con una mirada mas americana. Por
una cuestion de mejorar la posibilidad
de carga en alterna a mi me parece que
es mejor tipo 2 porque te permite
cargar en alterna en trifasico —tipo 1 no
le lo permite-.

Pero creo que si armamaos un paraguas
de contencion la primera medida es
IEC y eso dejaria fuera los conectores
chinos y dentro de IEC apuntaria a la
mirada mas europea que es tipo 2 y
combo 2.

CD: - Todo esto ¢es incluyendo
buses también? ;Pensas que en
buses habria que dejar afuera el
GB/T?

Decir que habria que dejar afuera el
GB/T es un poco duro porgue uno se
esta tirando como contra GB/T en par-
ticular.

Creo que Argentina no deberia adherir
a ninguna norma nacional de un pais
extranjero porgue no tenemos una silla
para ir a sentarnos en ese comité nor-
mativo mientras que si la tenemos en
IEC mas alla de que la usemos o no, de

que la aprovechemos o no, ahi tene-
mMOos un lugar para ir a discutir y partici-

par.
Es mas, eso nos va a permitir a
NOsotros desarrollar  tecnologias

exportables al mundo porque estamos
bajo un paraguas IEC con lo cual no
nos van a imponer requisitos, vamos a
tener un producto exportable a merca-
dos internacionales de todo tipo.

Esas son las dos miradas que hay que
tener: estar bajo una mirada al amparo
de una normativa internacional..

CD: - ¢Y en cuanto a protocolos de
comunicacion?

Ahi tenemos un tema interesante
porque sobre todo en continua si bien
la geometria CHAdeMO y la geometria
GB/T esta en la norma, o que no esta
es el protocolo de comunicacion. El
protocolo de comunicacion de IEC esta
para lo que es combo bajo o que es
PLC con lo cual ahi estaria un poco
acotada la cosa.

CD: - Entonces... {Seguirias pen-

sando en IEC?
Si, si. Hace poquito salié un nuevo
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estandar chino-japonés que esta pen-
sando en mas potencia, en mas ten-
sion, pero también en una especie de
adaptador IEC (Chaodi) con lo cual es
muy posible por la mirada que le estan
dando al Chaodi como una cosa medio
asiatica que sea un mercado asiatico
bajo un paraguas Chaodi y un mercado
IEC bajo un paraguas del resto del
mundo y que haya de acople o de
conector que haga de interfaz.

CD: - El tema de expansion de red
que mencionaste y el equipamiento
es para otra charla mas!

El gran problema que tenemos y 0jo
con la provincia de Santa Fe que esta
apuntando fuertemente al biodiesel es
;,qué modelo de pais en cuanto a
transporte, energia y emisiones de
CO2 y contaminantes queremos? Ese
es el modelo que tenemos que armar.
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SUNRA Argentina destaca aumento en las ventas
del 200% sobre vehiculos de micromovilidad en 2020.

EDUARDO
DANDRES

“Hay provincias que han
avanzado muchisimo y otras
bastante retrasadas pero
todos tienen la actitud de
volcarse a lo que es la movi-
lidad eléctrica.”

f
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Eduardo Dandres, Director Comercial de SUNRA Argentina,
analiza la situacion de la micromovilidad eléctrica en el pais,
oportunidades y desafios del sector.

Gaston Fenés (GF): - ¢ Qué apuesta
estd realizando actualmente Ila
compania?

La compania esta en un punto de pleno
desarrollo con aperturas a nivel nacio-
nal y nuevos productos. Nos estamos
dividiendo en dos etapas: en la anterior
los vehiculos circulaban con una nor-
mativa de alguna forma municipal, pero
desde hace poco tiempo todos los
vehiculos con LCM homologados. Esto
significa que nace una nueva etapa en
lo que es la micromovilidad, tanto sea
monopatines, bicicletas, scooters,
motos de mayor cantidad de watts con
motores mas grandes. Creciendo en
todo sentido.

Claudio Damiano (CD): - Si hoy
tuviera que hacer una sugerencia
sobre los puntos de la normativa
que son importantes regular para
facilitar el desarrollo de la micro-
movilidad, ¢cual mencionaria?

En principio ya desde 2018 hubo un
aporte muy importante en el sentido de
que hubo leyes que le dieron impulso a
la electromovilidad. Fueron iniciales, le
faltaban detalles. Hoy por hoy, la gente
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que esta en este momento en el Gobier-
no lo esta cerrando.

Si tuviera que decir un avance mas,
seria: ¢qué hacemos con los vehiculos
que ya estan circulando en el pais? Es
un tema que sin lugar a dudas hay que
trabajar.

De ahora en mas, todos los vehiculos
eléctricos tienen que tener su LCM por
tema de seguridad, porque tienen que
patentar, porque ya hay vehiculos que
pasan los 50 km/hy andana 100 0 120
km/h.

Es decir que cuando se arranco este
tema, hace doce o trece afos, que
quien te habla trajo el primer vehiculo
eléctrico al pais, fue cambiando. Es
como cuando se inventd el avion, no
habia ni las reglas ni las normativas
para que circule un avion por el mundo;
con los vehiculos eléctricos en nuestro
pais paso lo mismo: primero se hizo y
luego se crearon las normativas.

Hoy ya estan las normativas, hay leyes,
los vehiculos se tienen que patentar,
tienen que llevar registro, tienen que
llevar casco. Ya veniamos ganando
varias batallas con el casco y la pdliza
de seguro y la ultima batalla es esta, la



de que todos los vehiculos tienen que
patentar.

Ahora, también hay que mirar un
poquito hacia atras para ver que hace-
mMOos con los que ya estan, crear alguna
normativa o reglamentacion para poder
ayudar a los clientes que ya apostaron
a la movilidad eléctrica para que lo
puedan seguir sosteniendo.

A mi se me ocurri6 algo asi como en los
anos 80, donde todas las motos de
50cc y mas fueron obligadas a paten-
tar. Entonces con una verificacion poli-
cial y un numero de factura se re-pa-
tentaban a través de un formulario.
Creo que con los vehiculos eléctricos
para no afectar a los clientes finales
tenemos que hacer algo parecido.

CD: - ¢Esto implica una ley nacio-
nal?

Esta todo, quizas por falta de infor-
macion no lo saben, pero hay una ley
nacional para vehiculos eléctricos en
uso vy vigente. Hay reglamentaciones
para vehiculos eléctricos: patentan,
son homologados, tienen que circular
CON €asco Yy seguro.

Es tan grande el paradigma a romper

que todavia creemos que los vehiculos
necesitan un empujon, pero el empujon
ya lo dio el Estado y también el sector
privado.

CD: - ¢Y por parte de las provin-
cias?

En las provincias la diferencia es que a
la ley de transito 24449 se pueden
acoger O NnoO, pero son pequenos
articulos que pueden variar. Hoy las
provincias con otros vehiculos tienen
normativas especiales... donde
nosotros hoy tenemos circulando
vehiculos en la mayoria de los lugares
hay normativas para circular.

CD: - ¢{Qué incentivos le faltaria al
sector?

Yo que estoy mas en el rubro bicicletas
y motos me parece que tendrian que
acompanar la iniciativa que hicieron
con los autos eléctricos donde, por
ejemplo, en Capital Federal patentan,
pero No se abona la patente sino que lo
hacen a través de una reglamentacion
donde los usuarios tienen el beneficio
de no pagar ese impuesto.

Q

CD: - Es decir que, ¢el beneficio
impositivo es el principal planteo
del sector?

Si, pensando en el cliente. Pensando
en las companias sin lugar a dudas una
baja de impuestos, pero no s¢ si es el
momento para hacerlo. Creo que sim-
plemente con que el vehiculo se pat-
ente, pero gratis, seria un gran impulso
para la industria y para las empresas
privadas.

CD: - ¢(Es factible empezar a inte-
grar cada vez mas componentes
locales?

En nuestro caso particular estamos
practicando lo que es integracion. Para
nosotros es un poco mas sencilla
porque venimos del mundo del repues-
to. Es una empresa que hace mas de
35 anos esta en el mercado, y tiene una
gran cantidad de proveedores. Enton-
ces nos fabrican las pedaleras, el
parabrisas, asientos, resortes, todo lo
que tiene que ver con la moto conven-
cional que también lo aplicamos en el
vehiculo eléctrico.

Estamos trabajando en un proyecto
para poder estar armando una bateria



de litio nacional en conjunto con una
compania muy importante del pais.

GF: - ¢(Eso lo estan trabajando
actualmente?

Recién comenzamos el proyecto con
gente amiga y pensamos que va a ser
préspero para ambas empresas. Tanto
para Nosotros porgue vamos a conse-
guir algo importante, y es que el vehi-
culo tenga una de sus piezas mas
importantes que es la bateria de industria
e integracion nacional y mano de obra
nacional.

Nosotros ya estamos aplicando la
mano de obra nacional ya que todos
los vehiculos se ensamblan en la planta
de Olivos.

GF: - En lo que respecta a infraestruc-
tura de carga para micromovilidad
ées un obstaculo?

En este momento no es problema, por
la cantidad de vehiculos que hay en el
mercado. Creo que en la medida en
que esto sea mucho mas masivo se va
a volver problematico.

Siempre lo comparo con lo que paso:
recuerdo que cuando se lanzaron los

autos a gas en nuestro pais no habia
estaciones de servicio para llegar a Mar
del Plata, hoy es algo muy comun asi
gue creo que con los cargadores va a
pasar exactamente lo mismo.

Creo que hay muchas empresas del
sector privado que han invertido en ese
sentido, ya sabemos de siete u ocho
empresas que lo hacen.

CD: - Y respecto a la politica publi-
ca ¢hay sinergia entre lo que pasa
en las provincias y a nivel nacional?
En la practica puntualmente los argen-
tinos somos muy buenos cuando
trabajamos formando pequenos equi-
poS, es decir, en mi caso particular en
la compania.

Pero después cuando nos tenemos
que juntar cada cual lo hace con el
tiempo de cada lugar lamentable-
mente.

GF: - {Se esta trabajando manco-
munadamente?

En esto estamos bastante dispersos, hay
provincias que han avanzado muchisimo
y otras que estan bastante retrasadas
pero todos tienen la actitud de volcarse
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alo que es la movilidad eléctrica. Todavia
se piensa que es futuro y yo que lo vivo
dia a dia, el aumento de las ventas, la
transformacion de la compania, te puedo
decir que ya es un presente.

CD: - {Cémo proyectas 2021?

Sin lugar a dudas mejor que el 2020
que ya fue muy bueno en nuestro
sector.

Trataremos de repetir [o mismo, un 200%
de aumento en lo que es la demanda,
mejorar la calidad y en la busqueda de
capacitar gente nueva para el sector
porgue hoy ponés un aviso y no te vienen
técnicos de vehiculos eléctricos sino que
hay que armarlos y eso hay que preverlo
porque lleva un tiempo poder armar un
técnico.

Es mas, le pido en ese sentido a las
camaras que pudieran tener una bolsa
de trabajo que Sunra esta presente y esta
tomando técnicos en este momento.

“Es tan grande el paradigma a romper
que todavia creemos que los vehiculos
necesitan un empujon, pero el empujon
ya lo dio el Estado en el caso nuestro y
también el sector privado.”






Homologaciones: uno de los aspectos a agilizar para el
desarrollo de los emprendedores en movilidad eléctrica

FEDERICO
PUCCIARIELLO

“Argentina tiene una ventaja
competitiva para la movili-
dad eléctrica con respecto a
muchos paises de la region
y asiaticos que es el recurso
humano.”

Federico Pucciariello, socio fundador de Green Go cuenta la
experiencia del desarrollo propio del vehiculo y electrénica,
los tiempos de las homologaciones y la experiencia con
clientes en el segmento de Ultima milla.

Claudio Damiano (CD): - {Cémo fue
el proceso y experiencia de desarro-
llar vehiculos eléctricos?

Si, tenemos la suerte de tener una
experiencia atras nuestro de ingenieria
muy grande que nos permitid hacer un
modelo sobre un sistema de com-
putacion de ingenieria que es replicable
en cualquier lado porgue el concepto
de Green Go fue pensado inclusive
para fabricar en muchos lugares del
mundo en contemporaneo.

Inclusive el packaging, la evolucion de
un Green Go es su capacidad de ser
autoarmado por sus propios clientes,
gue en una caja plana llegue el vehiculo
y donde uno lo puede armar con
instrucciones, entonces es de muy
simple armado, muy simple fabricacion
y no deja de ser un full electric.

Es un auto completamente eléctrico,
con carga, con una autonomia de 120
kilometros, tiene dos opciones de ba-
teria (de plomo o litio), distintos torques
en sus pedales donde el cliente puede
elegir si prefiere mas pedaleo que elec-
trico. Se hizo esa forma para lograr
justamente hacer mas rapido el sistema
y proceso de homologacion.

64.

Creo que uno de los problemas que
tenemos aca es la homologacion de
estos vehiculos que tardan anos para
ser homologados por el Instituto Nacio-
nal de Tecnologia Industrial (INTI) y que
realmente es algo que tenemos que
mejorar Si queremos Qque existan
muchos Green Go en Argentina.

CD: - (Hay mas aceptacién en el
Green Go de carga o en el de pasa-
jeros?

Por ahora en el de carga, soy honesto,
tuvimos muchos mas pedidos en el de
carga, estamos trabajando mucho con
las partes institucionales de las com-
panias y el de carga ha tenido un éxito
rotundo. Va a haber una version de
carga superior, con mas capacidad de
carga todavia.

El vehiculo de pasajeros todavia no se
ve porque en nuestras ciudades es
muy dificil, no tenemos el concepto
europeo de la ciudad de la ultima milla
a pie donde un vehiculo de este estilo
podria funcionar realmente bien y darle
un servicio a la gente. Hoy cualquiera
llega con su auto de combustion inter-
na al centro de cualquier ciudad de



Argentina.

CD: - Sé que tuvieron contacto con
Pedidos Ya y con Andreani, ¢podria
comentar algo sobre esta experien-
cia?

El modelo fue unico, lo que cambiod fue
el ploteo. Si han tenido distintos
requerimientos técnicos sobre todo en
el torque, algunos requerian una ace-
leracion en corta distancia y otros
requerian mas distancia a largo plazo o
sea que el vehiculo tenga mas
autonomia al final. Les ha interesado
mucho la aceleracion corta que es lo
gue mas consume bateria y €so con un
software creado por nosotros se
regula.

Es muy facil adaptar el vehiculo a los
requerimientos del cliente y fue un
trabajo en conjunto con ellos, con
nuestro ingeniero y los ingenieros de
ellos que fueron moldeando el vehiculo
a las necesidades de cada consumidor.

Gaston Fenés (GF): - Mencionaba la
demora en la homologacion del
INTI. Si tuvieras que plantear alguna
mejora regulatoria para facilitar

esta cuestion a nivel provincial,
¢qué puntos se deben acelerar?
Hace tres anos que estamos con la
homologacioén de un vehiculo que no
tiene cuatro ruedas, que tiene pedales,
es decir, que no deja de ser si quereés -
para o que es la ley argentina - una
bicicleta sofisticada y eléctrica. En el
resto del mundo la homologacion dura
tres meses, aca hace tres anos que
estamos esperando.

Después la Municipalidad de Rosario
tuvo que hacer una excepcion para
dejar circular nuestro vehiculo aca pero
Pedidos Ya cuando se llevo los vehicu-
los a Buenos Aires y como no estaban
homologados por el INTI no los deja-
ban circular, de hecho estan en un
depadsito... recién ahora a lo mejor hay
una liberalizacion de este tipo de
vehiculos.

Venimos muy atrasados con ese tema
y €s0 conlleva un poco a la realidad:
cualquier cambio que queramos poner
en la Republica Argentina en lo que
respecta a la matriz energética o los
usos de los vehiculos pareceria como
que tuviéramos que ir a Marte y otros
paises con muchos menos recursos
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que nosotros tienen parametros: el
auto tiene que tener cierta velocidad,
cierta resistencia de choque, el chasis
tiene que resistir esto, las pruebas son
sencillas, son estandares, duran
nada...

Tenemos un centro de prueba, el INTI
tiene para medir, no tenemos que
inventar nada, entonces es burocracia.
Esa burocracia hace que las empresas
startup no se puedan desarrollar vy
mucho menos venderle al mundo.

De hecho, muchas empresas como el
caso del auto eléctrico en Cordoba
homologd primero en India y China vy
después lo trajo homologado al vehicu-
lo a Argentina. Eso para mi es un
papeldon porque pasan la nautica, la
aeronautica, pasan todos. Aca los
argentinos no podemos fabricar
aviones, barcos, nada porgue existe un
organismo que al final termina siendo
un costo dilatorio en el tiempo.

GF: - Desde el punto de vista pro-
vincial ¢hay alguna medida que
pueda facilitar estos procesos?

No es una critica hacia el INTI porque
€s un organismo muy Uutil pero lo que
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hay que hacer es dinamizarlo. En el
caso de la ley de biocombustibles en
Santa Fe se firmd un acuerdo con el
INTI muy especifico con alcances, con
horas, con dias, con penalidades,
entonces va a funcionar.

Estados Unidos es un pais mucho mas
federal, California tiene sus normas,
New York tiene las suyas, son Estados
distintos, si necesitas homologar en
California lo hacés muy rapido pero si
vas a Texas es muy lento... entonces
tenemos que lograr algo mas dinamico
como sea, descentralizando, simplifi-
cando los estandares técnicos, no
dejando tanto libre albedrio del investi-
gador de turno y que la certificacion
inclusive pueda venir de un tercero
privado.

CD: - Si las homologaciones fuesen
mas sencillas, ¢se animaria a hacer
algo mas grande? ;Hay mercado?
Yo creo que si porque creo que hay un
mercado y que Argentina tiene una
ventaja competitiva con respecto a
muchos paises de la region y asiaticos
también que es el recurso humano.
Nuestro recurso humano esta hiper

calificado y eso es un plus que hay que
de alguna forma capitalizarlo.

Inclusive me imagino en Argentina fa-
bricando vehiculos para mercados
como Estados Unidos y Europa. A lo
mejor no le va a ir a competir a India o
China, y no me interesa tampoco
porque nuestro vehiculo va a ser de
mucha mas calidad y de una mano de
obra de mejor calidad.

Seguramente tendremos menos mar-
genes que si compro el vehiculo en
China ya armado pero, como la reali-
dad es que el margen para mi no lo es
todo, yo creo que hay espacio.

CD: - Si ampliara su produccion
cqué clase de empresas elegirias
para profundizar la reconversion?
Cualquier empresa metalmecanica con
experiencia en soldaduras, con expe-
riencia en matrices, porque se puede
hacer tranquilamente lo que es roto-
moldeado en otro lugar, la parte plasti-
ca 0 de resinas y la parte metalica y
después ensamblar.

Yo creo que cualquier empresa de ese
nivel que tenga experiencia, buenos
soldadores y la posibilidad de tener un

espacio para poder trabajar, hoy es un
candidato.

CD: - En componentes electrénicos
o eléctricos, ¢buscaria un provee-
dor local?

La electrénica la hicimos toda aca, el
desarrollo electronico, la plagueta es
todo hecho en Argentina. Lo que se
trae de afuera es, lamentablemente
porque No tenemos, es la bateria de
litio. Inclusive hay un motor eléctrico
argentino pero el powertrain (conjunto
motor) hoy viene de China junto a las
baterias, venden el kit entero.

CD: - Y ustedes le ponen este soft-
ware adicional...
Si, asi es.

GF: - En las primeras reuniones que
empiezan a trabajar con los
posibles usuarios o compradores
écuales son los puntos que salen en
la mesa?

Los clientes vinieron con sus asesores
técnicos en vehiculos, son empresas
que viven con vehiculos en la calle, son
grandes consumidores de vehiculos.



Cuando probaron el vehiculo —como te
decia antes- algunos pedian mas ace-
leracion en corta distancia, otros
pedian aceleracion constante pero mas
autonomia, otros pedian refuerzo para
que la carga sea mas pesada.

La realidad que el encuentro entre el
cliente y el producto ha sido extrema-
damente positivo, todos desde el
primer momento se enamoran por su
diseno, elegancia, versatilidad, rigidez,
asi que no hemos tenido mas alla de
configuraciones electronicas cosas
que hacerle al vehiculo que esta igual
que en su version original, mejorado en
su calidad constructiva.

CD: -¢Qué clase de politica publica
hace falta para el desarrollo del
sector?

Creo que las politicas publicas no
tienen que ser para alguien que em-
prendid esto, en definitiva, nosotros
hemos emprendido esto porque el
beneficio es para todos. Es ya un benefi-
cio en si mismo sacar a los fosiles de
las ciudades, tenemos que entender
que estas politicas publicas no son para
ayudar a un privado, son para ayudar-

nos a todos y realmente ir hacia una
vida de mejor calidad y sobre todo sus-
tentable.

La sugerencia es lo que ya hicieron las
grandes ciudades europeas. Yo cOmo
me imagino la movilidad en Rosario:
me imaginaria trenes de cercania -que
para Pablo Javkin fue uno de sus
grandes batallas de campana- funcio-
nando a biocombustible, barcos fun-
cionando a biocombustibles que es lo
que tenemos ya.

¢ Ustedes sabian que tenemos barcos
que podrian hacer el traslado fluvial de
gente desde San Jeronimo a Rosario
pero por no estar homologados no
pueden circular? Estan homologados
en Noruega pero aca no pueden circu-
lar en el rio Parana y ya hay dos nuevos
gue Nno pueden operar y tenemos La
Fluvial de Rosario sin operar.

El transporte fluvial como es en San
Francisco, en New York, en ciudades
de Europa, existe y es una realidad.
Otra sugerencia es cerrar el casco
historico y usar vehiculos eléctricos de
ultima milla, eso es lo que tenemos que

hacer y mejoraria nuestra calidad de vida.

Un gran shopping a cielo abierto donde
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la gente pueda arrimarse a hacer sus
cosas pero sin contaminar, usando
bicicletas, vehiculos eléctricos, fluvial o
trenes de cercania y sacamos los
vehiculos de la calle. Que queden los
camiones para carga y descarga.

Si nos tenemos que ir de viaje tendre-
MOS que usar un vehiculo a com-
bustion interna a biocombustible
porque la Argentina es un pais muy
extenso, es muy dificil electrificar las
distancias argentinas.

Los vehiculos eléctricos son mucho
mas eficientes para paises europeos
con distancias cortas pero en los estu-
dios que tenemos de lo que es electri-
cidad y movilidad eléctrica para Latino-
ameérica y Estados Unidos sigue siendo
el biocombustible o la pila de hidroge-
no. Yo no veo un futuro de autos eléc-
tricos cuando hacés distancias muy
largas, la vida Util de la bateria de litio, la
vida util del vehiculo y el consumo de
fosiles para generar esa electricidad, la
balanza de contaminacion es peor que
la del fosil.



Es de Cordoba y produce vehiculos eléctricos: los planes
de Volt Motors para Argentina y la region.

—> DANIEL PARODI /

MATIAS OCHOA

“Hoy agregamos cerca del
50% del valor del VOLT en
Coérdoba.”

El Ingeniero Daniel Parodi, CEO & Founder de VOLT Motors,
y el Licenciando Matias Ochoa, Director de Marketing de
VOLT Motors, cuentan su experiencia en materia de
homologacion de su vehiculo eléctrico y su propuesta de
produccion a partir de hubs que permiten replicar la Ultima
parte de produccion en los centros de consumo.

Gaston Fenés (GF): - ¢(Con qué
obstaculos o desafios se encon-
traron en el camino de trabajar la
electromovilidad con fabricacion
de vehiculos en el pais?

Daniel Parodi: En principio la verdad
es que producir un vehiculo eléctrico en
Argentina no es menor como aventura
industrial, y desde el lado de la tec-
nologia en Volt Motors vinimos a dar
esta oferta diferenciada de vehiculos
eficientes de la mano de la electromovi-
lidad con una vision de empresa de
triple impacto, por lo social y medioam-
biental, un poco disruptiva a lo que
estamos acostumbrados a trabajar o
entender como locomocion o vehiculos
hasta ahora.

GF: - {Qué vehiculos estan desa-
rrollando?

Daniel Parodi: Desde Volt Motors esta-
mos proponiendo vehiculos livianos
donde optimizamos la relacion peso
transportado con respecto a peso total.
En principio para aplicacion ciudadana
y de la mano de la tecnologia nos larga-
mos a esta aventura industrial enten-
diendo que el mundo esta apuntando
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en ese sentido, y para ello encaramos
dentro de la legislacion por los vehicu-
los livianos, la linea L.

Nuestro vehiculo es el mas pesado de
la linea de los livianos para el cual
Argentina no tenia legislacion cuando
empezamos pero trabajando con el
Estado nacional las fuimos recreando,
y en enero de 2018 Argentina adopto
las normas norteamericanas y de
comunidad europea, con lo cual hici-
MOS un gran paso: de no tener letra
normativa pasamos a tener la normati-
va conjunta de Estados Unidos vy la
Comunidad Europea.

GF: - ({Como fue ese proceso?
Daniel Parodi: Dos anos de trabajo
desde aquella fecha nos insumio hacer
los ensayos que son algo asi como 18
capitulos y alrededor de 40 ensayos
mecanicos, electronicos, eléctricos,
magnetismo y todos los demas, y final-
mente homologamos bajo las normas
argentinas que son exactamente
iguales que las norteamericanas y de
comunidad europea.

Con lo cual ahi nos da un marco global
si se quiere, si bien nosotros produci-



mos vehiculos homologados aqui en
Argentina, muy probablemente cual-
quier pais de la region latinoamericana
0 el mundo eventualmente que aplique
o similares a las normas madres podre-
mos estar ofreciendo ya un producto
por clase.

Claudio Damiano (CD): - Desde el
punto de vista de incentivos,
icuales son claves para que
despegue el sector?

Daniel Parodi: Basicamente la electro-
movilidad todavia no es masiva, por lo
cual en una relacion de escala hace que
todavia si comparamos el precio de los
vehiculos eléctricos son un poco mas
caros inicialmente que el vehiculo térmi-
CO.

Si lo vemos en el tiempo de vida esa
diferencia se amortiza por el costo de
operacion que en nuestro caso es de
un 90% menos que un vehiculo térmi-
co, por el costo de mantenimiento. Y
hay que sumarle los incentivos a nivel
de las provincias, los municipios y tam-
bién el fisco nacional.

A nivel de IVA se esta engendrando
alguna normativa para traer a valor pre-

sente la tecnologia de la electromovili-
dad y que impactemos de forma positi-
va en el medio ambiente.

Matias Ochoa: Me gustaria agregar
algo en funcion de que tomo mucho
contacto con gobiernos de diferentes
aristas tanto municipal, provincial como
nacional.

Ahi  vemos una oportunidad muy
grande que tiene la clase politica con
un costo muy bajo: cualquier gober-
nante en cualquiera de las aristas que
sea pueda proponer una exencion al
mercado de usuarios, empresas, insti-
tuciones o lo que fuese, y el costo de
esa exencion es muy bajo porque en
realidad esta dando un estimulo a la
utilizacion de la movilidad eléctrica en
donde al haber tan pocos usuarios no
cae la recaudacion fiscal por dar una
reduccion a la imposicion de patentes o
una exencion al peaje o el acceso a una
ciudad, por citar ejemplos.

Entonces el costo inicialmente es bajo y
el impacto es alto. Hacemos que los
usuarios y las empresas tengan menos
barreras de acceso para -como bien
decia Daniel- traer a valor presente
mucho antes la electromovilidad.
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CD: - Se habla de provincias fabri-

cantes caso Buenos Aires, Santa
Fe, Cérdoba, ¢{coémo fue la experi-
encia de ustedes a la hora de
pensar en la contratacién de per-
sonal?

Daniel Parodi: Tenemos una buena y
una mala para contarles. La buena es
que si generamos empleo de calidad
pero la curricula es un poco diferente si
Se quiere porque nosotros venimos del
lado tecnologico, somos una tec-
nologia que agregamos software y
hardware propietario a un vehiculo que
es |10 mas parecido a una computadora
con ruedas, y que es liviano porque
usamos material compuesto que es la
misma tecnologia que utiliza Formula 1
0 eventualmente las grandes marcas
de baja serie.

Entonces no tenemos tanto know how
en la industria tradicional a nivel de esta
posicion porque la industria tradicional
viene de la mano de Henry Ford de
hace 150 anos con una mejora evoluti-
va en el tiempo, pero nunca disruptiva,
y aqui es donde venimos a plantear que
podemos llegar al mismo objetivo con
una solucion técnico-econémica ren-



table y eventualmente ir a propdsito de
un impacto positivo del medioambiente
e impactando en menor medida en
contra de la sociedad.

Claudio Damiano (CD): - ¢Incorpo-
raron gente que venia trabajando
en la industria tradicional?

Daniel Parodi: Solo tiene algunas
partes mecanicas -tren delantero y
trasero, direccion y frenos- todo lo otro
no tiene que ver con la industria tradi-
cional. No obstante estamos reconvir-
tiendo gente que viene de la industria
tradicional y que son excelentes funcio-
narios para nosotros.

Claudio Damiano (CD): - Respecto
de la experiencia con el usuario
icon qué se  encontraron en
demanda y necesidades?

Matias Ochoa: Cuando pensamos en
Volt Motors y tratamos de hacer una
personalidad del usuario nos imagina-
mos alguien joven, tecnoldgico, super
aggiornado a este nuevo contexto, y
lo cierto es que nuestras ultimas cinco
ventas fueron a personas que tienen
entre 60 y 85 anos, que tienen fuerte
compromiso social pero que también
tienen poder adquisitivo para poder
acceder a esta tecnologia que por el
momento es muy costosa.

Eso derribd un poco el ideal que nos
imaginabamos para lo cual validamos y
encontramos que habiamos desesti-
mado un publico que no lo teniamos en
cuenta y es muy interesante poder
sumarlo a este sistema.

Gaston Fenés (GF): - ¢Cuales son
los sectores que se estan intere-
sando por la electromovilidad?

Matias Ochoa: Un rol muy importante
juegan las empresas. Por ejemplo, con
Daniel venimos de tomar un café con
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un contador de una empresa que hace
dos anos comprdé una camioneta y le
preguntamos cuales eran las razones
del por qué lo llevaron a comprar dos
camionetas eléctricas en Argentina'y en
Cordoba en particular... y nos indicaba
que el costo sumod un monton pero en
términos de marketing es o que mas
los impulso.

Entonces, si vamos al rubro empresas
los beneficios que se asocian en este
momento tienen que ver con los costos
de operacion en el mantenimiento y la
parte operativa de tener un vehiculo.

Y sin lugar a dudas el tema del mensaje
que estas dando como sociedad.
Quienes estamos en esta industria
tenemos una gran oportunidad adelan-
te porque en paises subdesarrollados
como Argentina tenemos un monton
de empresas que estan generando un
impacto negativo por lo cual la electro-
movilidad puede representar una opor-
tunidad o un certificado social para que
estas empresas mitiguen ese impacto a
través de la decision de bienes de la
movilidad eléctrica.

Daniel Parodi: Me parece que es inte-
resante remarcar la disrupcion que



venimos a plantear en la parte de pro-
duccion 'y comercializacion de los
vehiculos ya que con la tecnologia que
estamos usando podemos replicar la
ultima parte de produccion en los cen-
tros de consumo.

En Cordoba tenemos nuestro hub cero
donde producimos la tecnologia, labo-
ratorios, ingenieros y la primera celda
de produccion, pero tenemos la posibi-
lidad de generar esto en cada centro de
consumo, sea una ciudad importante
de Argentina, Latinoamérica o del
mundo, extrapolando el saber hacer y
replicando conocimiento cerca del con-
sumo, con lo cual nos estariamos aho-
rrando una logistica innecesaria de pro-
ducir mucho en un solo lugar y después
asumir costos de logistica al lugar
donde se vende.

También a nivel de comercializacion
cada uno de estos hubs de produccion
tiene la oportunidad de atender a su
zona regional entonces también
estariamos uberizando la ecuacion y
llegando con una propuesta mas direc-
ta de la fabrica al usuario.

Ante el eventual mantenimiento o
posventa también lo tenemos regiona-

lizado.

De esta manera, una cosa que le gusta
mucho a nuestros politicos -y hoy con
el tema de pandemia esta puesto en los
primeros lugares de discusion- es ge-
nerar la economia regional circular
porque es poco probable que una
industria  tradicional pueda estar
instalandose en cada ciudad porque
necesita mucho volumen por el modelo
de negocio que tienen. Pero perfecta-
mente nosotros podemos ir a sitios
donde haya una masa critica de 3 a 5
millones de personas y esa zona que
nunca hubiera podido aspirar a tener
una fabrica de autos con nuestro con-
cepto la podria tener, y de esa manera
mantener a sus recursos humanos en
forma regional porque normalmente los
forman y se van de su region porque no
tienen opciones de trabajo.

Matias Ochoa: Hoy agregamos cerca
del 50% del valor del vehiculo en Cor-
doba y Argentina con lo cual si nosotros
exportamos una célula de produccion a
Colombia, cuando compras un Volt en
Colombia, el 50% de ese Volt es de
Argentina. La ecuacion es mas favo-
rable en ecuacion de valores para
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Argentina.

Daniel Parodi: A diferencia de la indu-
stria tradicional no somos una terminal
automotriz como estamos acostum-
brados a decirle porque entendiendo el
término es justamente eso, una termi-
nal como ultima parte de la produccion
porque la primera parte del cono-
cimiento, diseno y desarrollo esta
hecha en origen llamese Francia, Ale-
mania, Italia, Estados Unidos, Japon.
Haber generado el know how lo hace-
MOos porgue tenemos ingenieros de la
industria aeroespacial y tienen como
concepto que hay que optimizar la
relacion peso transportado con respec-
to a peso total que es lo que primero
empezas a pensar cuando pones cual-
quier producto en el aire. ;Por qué no
en la calle? ¢Por qué no ponemos
vehiculos livianos para transportar el
mayor peso posible? Y de esa manera
tener el mayor rendimiento y la diferen-
cia queda en el bolsillo del usuario y en
mitigar la barbaridad que hacemos con
respecto al medioambiente y la socie-
dad.






La historia de Coradir: es de San Luis y desarrollo “Tito”,
el vehiculo eléctrico que ya conquista el interés del mercado.

—> JUAN MANUEL

BARETTO

“Cuando el proyecto arrancé
dijimos que si hacemos cien
autos al ano seria excelente
y todo lo que estabamos dis-
puestos a invertir era para
eso... ahora contamos con
mas de 500 anotados y todos
aseguran que quieren comprar
el Tito.”

Juan Manuel Baretto, Ingeniero electronico graduado de la
Universidad Nacional de Cérdoba y Presidente de CORADIR
S.A. comenta las repercusiones que tuvo la repercusion del
producto Tito sin haber todavia salido al mercado. ;Cémo
fue el proceso de elaboracion? Gran expectativa para los
proximos afnos por la esperada baja del precio del litio.

Gaston Fenés (GF): - ¢Cuales
fueron los objetivos que se traza-
ron al momento de lanzarse a la
carrera hacia la electromovilidad?
En realidad CORADIR es una empresa
que si bien tiene 25 anos en Argentina
tenemos un neto perfil de electrénica e
informatica, y en lo que la empresa ya
venia trabajando algunos anos atras es
en el tema de baterias de litio.

El primer proyecto fue las baterias de
litio para celulares que las hacemos en
Tierra del Fuego, después comenza-
mos a trabajar una linea de baterias de
litio para grandes centros de storage
(almacenamiento). La Argentina dentro
de muy poco va a entrar en el desafio
de renovar sus bancos de baterias de
todas las antenas de comunicacion
que hay en el pais que siguen siendo
de plomo y van a tener que cambiar a
litio entonces ahi va a haber una gran
linea de trabajo.

Tenemos una serie de baterias inteli-
gentes porque se les agrega un
montdén de control porque tenés el
mando a distancia, manejarlo desde
una central y hacer referenciadas las
baterias para poder ver donde estan y
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evitar el robo y una serie de cosas que
le dan mucho valor agregado a esas
baterias, pero sobre todo van a ser
importantes para los centros de datos
y para todas las antenas que hay
distribuidas en el pais.

La tercera gran linea de trabajo es la
movilidad eléctrica porque todo fabri-
cante de litio que esta en el mundo
tiene por o menos unas tres lineas de
trabajo. Pero la movilidad eléctrica en
Argentina tenia el desafio adicional de
que cuando nos comparan con otros
paises venimos atras, cosa extrana
porque en Argentina la movilidad en
particular, la industria automotriz argen-
tina es una industria muy madura, tene-
mos miles de pymes que hacen auto-
partes de excelente calidad hace un
montén de anos.

GF: - {Con qué desafios se encon-
traron a la hora de fabricar un vehi-
culo eléctrico?

Particularmente me parece que lo
importante es generar el clima. Toda la
maquinaria que nosotros adquirimos
para hacer la parte de la empresa que
CORADIR no tenia —la parte automo-



triz- las herramientas para levantar y
bajar los coches, para alinear las
ruedas y demas fue una cosa nueva
pero es toda maquinaria fabricada en
Santa Fe. O sea que es una cosa
medio loca pero pasd porque en
Argentina hay mucho know how en
esto y soporte de base.

La parte electronica era nuestro asunto
por eso no fue un desafio pero si te
digo que cuando uno ve el avance que
ha tenido el litio en estos anos y 1o que
es ahora, el rendimiento que uno tiene
y la energia que se puede sacar de un
pack de baterias es muy superior a lo
que se podia pensar 4 0 5 anos atras.
Entonces ahora estan estos coches
eléctricos que compiten de igual a igual
con los de combustion cosa que anos
atras era bastante impensado porque
uno cuando queria subirse a un auto
eléctrico tenia que dejar de lado un
monton de cosas que le gustasen de
su auto por el hecho de subirse a uno
eléctrico porque no podian andar tanto,
no podian andar a tanta velocidad, no
te duraba tanto la carga... son cosas
que hoy estan bastante superadas y de
hecho creo que en los proximos anos

va a ser muy sorprendente el crecimien-
to y van a venir mucho mejores los
coches eléctricos que cualquier coche
a combustion.

Desde el punto de vista de desafios
para la empresa si te digo que el tema
de la burocracia para probar un modelo
es un tema super engorroso, casi
Como que tuvimos que abrir un area de
técnicos cuasi abogados para poder
superar los ensayos que se hacen y
pandemia de por medio se hace mas
dificil mandar las cosas a un laboratorio
y que los tiempos se cumplan.

Y a su vez esta un hueco que se esta
tratando de llenar y es que muchos
municipios no tienen registro para
vehiculos eléctricos. El tema de los
autos es mas sencillo porque van por el
tema del LCM que es la ley de movili-
dad estandar pero hay muchos huecos
en los municipios para el tema de bici-
cletas eléctricas, monopatines, motos
eléctricas, donde todavia estan en una
zona de grises y no se puede ver
donde encasillarlos y si la gente lo
puede utilizar o no en ese municipio.
Es un cambio en el que los gobiernos
van a tener que hacer un esfuerzo grande

para ponerse en linea porque aca en
Argentina esta la Camara Argentina de
Vehiculos Eléctricos y Alternativos
(CAVEA) que tiene un proyecto, tienen
reuniones con varios municipios y
tienen una especie de ordenanza
modelo como para que la vayan
adaptando y sirva como base para
cada ciudad porque, ademas, cada
ciudad tiene sus particularidades vy la
realidad es que la electromovilidad
viene a solucionar muchos problemas
pero cuando hay espacios vacios tam-
bién va a generar nuevos.

GF: - A la hora de producir, ¢cual
fue el principal obstaculo?

Para mi fue que nos vimos con un
montén de requisitos no técnicos ni
cientificos sino burocraticos que son
los mas dificiles de detectar porque
muchas veces los requisitos técnicos
estan relacionados a la fisica y la natu-
raleza, en cambio, l0s requisitos buro-
craticos son netamente burocraticos y
uno no se los puede imaginar. Enton-
ces tenés que buscar, chequear y a su
vez cuando presentas algo te enteras
recien al mes que eso no cumple con



todo entonces tenés que otra vez
volver todo el proyecto hacia atras para
volver a empezar para cumplir.

GF: - Desde el punto de vista
econdémico, ¢{coOmo estan pensan-
do la produccién? ;A qué escala?
(A qué segmentos? ¢Cual es el
nicho de mercado que ven en
Argentina para la electromovilidad?
La electromovilidad sobre todo el tema
de la conciencia social es el primero de
los nichos. Hay personas que estan
mas preocupadas por la huella que
dejamos en el planeta que por todo lo
demas.

Tiene una gran ventaja nuestro modelo
y es que una de las condiciones de
diseno fue de que el precio fuera
acorde a lo que uno esta acostumbra-
do a pagar por un auto porque a mi me
encanta la electromovilidad pero nor-
malmente te cuesta el doble 0 mas que
uno de similares prestaciones de com-
bustion interna.

Hicimos mucho hincapié en que Tito
tenia que ser un producto barato y lo
vamos a comercializar a un precio mas
barato que el O kilbmetro a combustion

mas barato que se vende en el merca-
do porque lo importante era eso.

Si bien es un coche que no anda a 200
km/hora, si la persona tenia que pre-
scindir de algunas prestaciones por lo
menos que sea mas barato. Es un
coche electrico que contamina muchi-
simo menos, que cuida el medioam-
biente y a su vez me sale mas barato
para que la ecuacion cierre completa.
Hay cosas también que me han sor-
prendido, por ejemplo todavia no
lanzamos la preventa del coche pero si
tenemos una especie de lista de pre-
lacion y hacemos la consulta a la per-
sona que esta interesada en Tito sobre
si piensa adquirir un vehiculo eléctrico
en los proximos doce meses y mas del
40% de los anotados son personas
mayores de 55 anos... cosa que yo no
me hubiese imaginado que una perso-
na de la tercera edad va a estar pen-
sando en la electromovilidad cuando lo
veiamos mas de los millennials. Eso
nos sorprendié gratamente.

Otro nicho que hemos detectado es
gue vemos que hay muchos padres
gue tienen buen pasar econdmico que
ven al Tito como solucidon como segun-
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do coche para sus hijos adolescentes
al que no le quieren prestar su coche
porque es muy grande y piensan que
en el Tito saben que va a andar a 60
km/hora como maximo. Pareciera que
ese va a ser otro nicho donde también
se va a desarrollar el auto.

GF: - (Se puede pensar en la
exportacion?

Si, de hecho uno de los primeros traba-
jos nuevos que me trajo este proyecto
fue el impresionante interés de la gente.
CORADIR por su vasta historia tiene
mas de 200 productos fabricados e
inventados y nunca tuvimos una
necesidad de noticia como con el Tito,
fue una cosa increible. Particularmente
en los fines de semana desde que
arranco Tito hasta ahora he hecho no
menos de 50 notas para Uruguay, Pa-
raguay y Chile, cosa que nunca habia
hecho en mi vida.

Constantemente tenemos mails que
recibimos de gente que esta muy inte-
resada en ser representantes locales y
te diria que el de Uruguay es uno de los
mas avanzados, incluso esta pensado
el lugar donde estaria, esta tratando de



conseguir financiamiento bancario para
el vehiculo. Si bien nosotros ahora
estamos enfocados en conseguir el
LCM vy largarlo al mercado argentino,
me parece que va a venir muy pronto el
tema de exportacion del Tito.

Claudio Damiano (CD): - Como us-
tedes se radicaron en una provincia
y desde ahi hacen todo esto repre-
sentan el esfuerzo industrial o
reconversion. De la experiencia
previa ¢qué sirvié para largarse a la
linea automotriz?

Aclaro que seguimos haciendo
informatica, no nos hemos retirado del
mercado.

CD: - Pero por los volumenes de
compra actuales han reducido bas-
tante la actividad...

Si, lamentablemente desde el 2015
hasta la fecha con la politica que
estaba implementada en ese momento
que era pro importacion y no pro indus-
trial, la empresa tuvo que despedir mas
del 50% de su personal, pasamos de
casi 500 que éramos en 2015 a hoy

que somos 100.

Fue muy grande la contraccion porque
las grandes lineas de fabricacion que
teniamos tanto en el sur como en San
Luis se empezd a reemplazar por pro-
ducto importado y no podias competir.
La mano de obra argentina es muy
cara comparada con la china.

CD: - ;Qué balance realizan del
proceso de reconversion que estan
transitando ahora?

Tenemos proyectos que no queremos
lanzarlos porque a Tito no lo lanzamos,
lo descubrieron y fue una cadena en
gue nos fueron sacando la informacion.
Inicialmente estaba pensado en
lanzarlo en diciembre de 2020, todavia
no llegamos a diciembre y estoy
hablando de Tito hace meses.

Potrero de los Funes es un lugar turisti-
CO muy cerquita de San Luis y lo lleva-
MOS porque como esta al lado de un
lago, tiene subidas y bajadas, mez-
clabamos dos cosas: haciamos una
prueba con la gente de grafica y de
paso subiamos cuatro adultos en el
auto y haciamos que haga una pendiente
de mas de 25° para ver que funcione

porque uno de los defectos que tiene
€S Qque Somos muchos ingenieros
sobre todo en el directorio entonces
nos faltan capacidades de venta o de
financiamiento. Entonces cuando hici-
MOS esa presentacion nos sacan fotos
y se empezo a volver viral.
Independientemente de Tito tenemos
un proyecto de cargo —-un vehiculo
eléctrico camioneta- y también tene-
mMos un proyecto de un M1 que es un
sedan mas grande.

Lo que pasa es que queriamos romper
todas las barreras con Tito, por ejemp-
lo el primer tramite me sorprendio: el
permiso de la SAE (Society of Automo-
tive Engineers) que te tiene que dar el
numero de planta de fabricacion se
hace a través del INTI y cuando llamé
me dijeron que demoraba de seis
meses a un ano. Entonces supuesta-
mente tenés que montar una planta y
esperar un ano hasta que puedas fabri-
car el auto. Increiblemente ese tramite
durd dos semanas y tengo colgado en
la pared el niumero de planta de fabri-
cacion y son tramites que hablando
con otro te dicen que es imposible o
que vas a tardar una eternidad en



hacerlo.

Hay cosas que nos han sorprendido,
todas las partes hay que ensayarlas,
hasta la bocina. Con Tito estamos
aprendiendo y creo que las proximas
seran mucho mas faciles.

Para abajo también tenemos otros
proyectos, una especie de triciclo. Me
parece que una cosa que la pandemia
nos ha ensenado es que el crecimiento
del mercado electronico vino para que-
darse, la gente aprendié a comprar por
internet entonces el tema de la entrega
de paguetes no es menor.

La movilidad eléctrica en paqueteria es
sUper importante porque te ahorra lo
que es combustible que debe ser el
primer gasto y cuando dejas la camio-
neta parada cuando entregas el gasto
es cero y la verdad que si esa politica
de electromovilidad se puede concate-
nar con una politica de energia sustent-
able creo que puede ser un exito a nivel
pais.

Si se logra hacer una buena concate-
nacion entre dos o tres politicas se

puede hacer una cosa muy superadora.

CD: - ¢ Seria Coradir proveedor de con-

troladores de motores para traccion
eléctrica?

Justamente la idea original de
CORADIR era ser un gran fabricante
nacional de baterias de litio, de mo-
tores y controladores para que cualquier
fabricante no haga a lo que le tiene
miedo o de donde no viene.

CD: - Seria el complemento ideal
de una metalmecanica...

Es a lo que se apunt6 desde que nacio
este proyecto, después pandemia de
por medio y crisis econdémica, las em-
presas no arrancaban, el proyecto
siguié creciendo y se terminé transfor-
mando en el Tito pero la idea primige-
nia era de CORADIR ser el fabricante
por excelencia de baterias de litio de la
Republica Argentina.

CD: - En cargadores ¢estan en la
mira?

El Tito lo vendemos con un cargador
lento porque primero que es un city car
que va a tener 8kWh de bateria que es
poquito, que va a consumir menos que
un caloventor y lo importante es que en
Argentina no solo tenemos el problema
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econdmico de la sociedad sino que
ademas si sobre que invertis en un auto
tenés que hacer una inversion en tu
casa no solo es un cargador caro, €s
pasar tu casa a trifasica, que te den el
permiso, es un trastorno y entendimos
que eran cosas que iban a ir en contra
de la electromovilidad. Entonces el Tito
viene con el cargador integrado y con
un cable de 220 al enchufe estandar de
tu casa, el gasto mensual si hacés los
100 km por dia es de $1000 en la
boleta de luz por mes y normalmente
€S0 es para alguien que tiene un presu-
puesto de $10000 de nafta, o sea que
el ahorro es grande.

CD: - (Algo mas rapido? ¢Car-
gadores de 7kW, monofasicos de
20 kW, trifasicos de 22kW?
Nosotros hacemos el que quiera el
mercado, nunca he tenido un cliente
que los pida pero una de las partes de
ingenieria de la empresa hace justa-
mente eso si es que llama un cliente
con ese proyecto.

GF: - {Qué volumen de mercado
esperan tener?






Cuando el proyecto arranco dijimos
que si hacemos cien autos al ano seria
excelente y todo lo que estabamos
dispuestos a invertir era para eso... el
tema es que ya tengo mas de 500 ano-
tados y a los 500 les pregunté si se
anotan porque les interesa o porque
van a comprar un Tito y los 500 dijeron
que quieren comprar el Tito.

Una decision que tomo la empresa fue:
a todo el que se anote se lo vamos a
fabricar. Entonces la realidad es que si
tengo esa demanda y la demanda es
500 vamos a hacer los 500, no vamos
a poner limitantes ni decir que no.

En esta misma planta haciamos dos mil
computadoras por dia 0 sea que esta-
mos acostumbrados a manejar
muchos volumenes entonces 10s
metros disponibles los tengo vy la linea
que nosotros hicimos ahora la pensa-
MOos para hacer un auto por dia, si hace-
MOoS veinte autos por mes esta bien.
Ahora, si veo que es un éxito la verdad
que poner un segundo turno —y tengo
el espacio en la misma planta para
duplicar las maquinas y hacer dos
lineas sin ningun problema- esa posibili-
dad esta abierta. Lo vamos a terminar

de definir una vez que hagamos la pre-

venta al publico de una sefa en unos
15 0 30 dias y dependiendo del éxito o
NO vamos a ver si Nos quedamos con
una sola linea o habilitamos la segunda
en el corto plazo.

GF: - El proyecto es por ahi mas
grande de lo que parece, es un volu-
men interesante...

Como te decia, somos todos inge-
nieros cabeza dura y nos pelamos un
monton porque el Tito fuera barato
porque estoy harto de ver que los
coches eléctricos cuesten el doble o el
triple que su homodlogo a combustion
cuando no hay ningun motivo ni tiene
justificacion real para que sea mas caro
ni nada por el estilo.

La tecnologia del litio es muy esperan-
zadora, €s muy impresionante como
baja el precio del litio en el corto plazo,
en cuatro anos va a ser muy dificil que
un coche de combustion sea mas
barato que un coche eléctrico.
Entonces empezamos a pensar en las
otras cosas, en que sirva para una
familia joven, por eso los cuatro asien-
tos. No sabés lo que insisti porque
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todos me decian que en el mundo los
city car son de dos asientos, también
es cierto que en el mundo las ciudades
son mas chicas, en Argentina no tene-
mos problemas de espacios. Hice
cuatro asientos porque mi senora
desde que empecé a trabajar en el
proyecto me dice que quiere un Tito,
entonces los cuatro asientos para los
nenes con la escuela, inglés o cualquier
actividad los pueda llevar, tiene un badl
chiquito pero si rebatis los asientos
traseros queda un super baul grande
para el supermercado.

Lo otro era la carga lenta para que
quien compre un Tito no tenga que
hacer una obra eléctrica en su casa,
total no andas todo el dia en el auto, es
mas, si tenés un laburo con estaciona-
miento lo dejas enchufado ahi.

El otro cambio fue que un city car en el
mundo  normalmente  tiene  una
autonomia de 40 km nosotros decidi-
mos que la minima sea de 100 por esto
de que las ciudades aca son mas
extendidas que en el resto del mundo.
Son pequenos cambios que pusimos
porque entendemos que se adaptan
mucho mejor a la realidad argentina



pero la verdad es que al Tito lo hicimos
pensando en la Republica Argentina.
Entendemos que esta serie de mejoras
que hicimos van a hacer que sea un
producto muy exitoso cuando en reali-
dad nosotros queriamos que lo exitoso
fueran las baterias y la electronica del
auto pero si el auto también es un éxito
bienvenido sea.

CD: - Parece que fuera un puntapié
para otra cosa mas grande...

El problema de la carga rapida —si bien
es fantastica- pero poner un cargador
de carga rapida significa por 1o menos
10 mil ddlares de costo. Entonces
entras en el dilema del huevo y la gallina
entre los coches y los cargadores.

Me parece que el problema de la carga
eléctrica en tu casa es que rompes con
un mercado de energia que tiene em-
presas atras, por ahi no sé si en el
futuro la energia eléctrica va a ser la
metodologia, le tengo mucha fe al
hidrogeno porque respeta los mismos
protocolos que el petrdleo, o sea alguien
lo tiene que generar, separarlo, darselo
a una gran refineria después moverlo
en camiones y tener que ir a cargarlo

en estaciones, entonces es como que
no romperia ninguna de las reglas que
ya hay.

Una cosa que no entendemos es que
en la electronica estamos acostumbra-
dos a no revisar, cualquier memoria
enchufas y anda en cambio, en los
autos se hace todo desde cero. Aca
esta Polimetal, uno de los fabricantes
de llantas de aluminio mas grande de
Argentina y le digo que quiero comprar
una llanta nacional chiquita y me dice
gue no tiene, que son todas de sus
clientes porque hacen todo desde
cero. Venimos de la electronica que es
otra realidad y choca un poco.

El que se quiera reconvertir aca va a
tener un socio estratégico que lo pueda
ayudar.




Sero Electric: La empresa que disefio sus propios vehiculos
eléctricos y ahora apuesta por exportar a Brasil

—> ALEJANDRO

BUSTAMANTE

“Si la provincia decide apostar
por una categoria de vehiculos
eléctricos tiene que comenzar
a utilizarla en sus flotas para
dar el ejemplo y después brin-
dar todas las facilidades de
crédito con el mismo banco de
la provincia. Si uno no da
crédito la gente no tiene el
acceso.”

Alejandro Bustamante, Socio Gerente de Bustamante e
Hijos, Distribuidor Oficial Seroelectric es uno de los artifices
de una de las primeras experiencias en materia de financia-
miento y leasing de vehiculos eléctricos tanto para personas
fisicas como para empresas.

Claudio Damiano (CD): - {Qué con-
sejos daria para incentivar la elec-
tromovilidad?

Si un empresario quiere reconvertirse y
comenzar a trabajar en lo que es la
electromovilidad, seria bueno que en
principio decida qué categoria quisiera
trabajar o comenzar a desarrollar en el
pais.

Tiene que hacer un analisis muy
exhaustivo y finito para poder obtener
una idea de qué modelo va a hacer,
bajo qué homologacion, bajo qué cate-
goria para después lanzarse al merca-
do. Eso es el inicio de un empresario
que quiere desarrollarse en esta activi-
dad.

CD: - ¢Puntualmente en el caso de
Santa Fe?

En el caso de Santa Fe que va a dar
muchos beneficios para quien quiera
instalar o desarrollar movilidad hay que
buscar un lugar -normalmente parques
industriales- e instalarse. Son anos y
anos de desarrollo, homologaciones y
ensayos que lleva cualquier tipo de
producto que quieran desarrollar en
Argentina.
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CD: - Sero consiguié financiamien-
to para la compra de vehiculos...
¢Como interesaron al banco?

La financiacion vino después de un
tiempo de trabajo. Si bien cerramos en
caso de fabrica con Santander, lo que
le intereso y 1o que les esta interesando
a las multinacionales es el tema de la
sustentabilidad en la movilidad y todo
lo que tenga que ver con el cuidado del
medioambiente.

De hecho, estan muy instruidos en el
caso de Santander por su casa matriz.
Tanto en Europa como en Estados
Unidos con el Acuerdo de Paris, los
beneficios que tienen por tener deter-
minados edificios o movilidad que
cuiden el medioambiente y lo estan
empezando a implementar aca.
Entonces, de a poco, logran hacer una
prueba de seis meses de financiacion
como con Seroelectric de cuota UVA al
cero y €so lo hizo Seroelectric fabrica.
Bustamante e Hijos esta trabajando
ahora un crédito del Banco Provincia y
un leasing del Banco Supervielle.

La situacion no esta ayudando por la
pandemia, pero se esta trabajando.
Las empresas Yy principaimente los bancos



se estan interesando mucho en la
financiacion. El leasing lo pensamos
para las empresas y la financiacion per-
sonal para las personas fisicas.

Es muy importante para las provincias
que el Banco Interamericano de Desar-
rollo (BID) por medio del Ministerio de
Ambiente y Desarrollo Sostenible que
lidera Juan Cabandié, se encarga de
trabajar esto y se estan dando creditos
para los municipios para todo lo que
sea sustentable. Hay que tenerlo en
cuenta porque normalmente los
bancos —sean del Estado o privados-
no dan créditos a los municipios
porque cada cuatro anos cambia la
gestion.

CD: ¢(Si aumentara exponencial-
mente la demanda de vehiculos
Seroelectric podria en algin mo-
mento tercerizar alguna parte de la
produccion?

Creo que si. Pensemos que todavia
Sero no esta trabajando en escala que
es lo que necesita cualquier automotriz
para desarrollarse y tener calidad.

Si bien vendimos desde que comenza-
mos -hace seis anos- 250 unidades, la

mayoria en el area privada, solamente
once se patentaron por la pandemia...
El concepto de SeroElectric se hizo en
un 80% de autopartes del mercado
para facilitarle al usuario, pero no quita
la posibilidad de que el negocio una vez
que empiece a trabajar en escala vaya
a donde tenga que ir, eso tiene que ser
asi porque es la forma de ir bajando
costos.

Hoy todo es muy dinamico, hoy estoy
en Mordn y dentro de dos anos tal vez
una planta de Santa Fe es la que
exporta a Europa y la de Moron a Esta-
dos Unidos.

No se va a quedar con una sola planta,
de hecho se esta armando una de ensam-
ble en Brasil.

Estoy totalmente seguro de que si las
condiciones estan, en el caso de Santa
Fe, creo que no va a haber ningun
problema porque dandole los benefi-
cios bajan costos y las empresas hoy
se mueven de esa forma.

CD: - {Qué condiciones permiten
pensar en exportar a Brasil?

Primero porque en Sudamérica no
existe un auto homologado de esta
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categoria (que estén en proceso de
homologacion hay varios).

Segundo porque el producto es atracti-
vo porgue alla tienen muchos mas benefi-
CioS que aqui, entonces es mas conve-
niente llevarlo de Argentina a Brasil que
traerlo desde el extranjero.

Se hizo un convenio con una persona
alla que es el representante que hizo
toda la instalacion, hay una sociedad
por fabrica y la gente de Brasil. En cada
fabrica que se vaya a poner de este
tipo siempre Seroelectric va a ser
SocCio.

Este trabajo le llevd a Pablo Naya —el
dueno de la fabrica- tres anos. Todo
lleva su tiempo, su gestion, hay que
homologar alla también porque a veces
hay detalles que modificar y ese trabajo
ya lo hizo el socio en Brasil. No es nada
facil y lleva mucho tiempo.

Gaston Fenés (GF): - ¢Qué facili-
dades se pueden trabajar desde la
comercializacion al publico?

En el caso de Santa Fe creo que, en
principio, hay que ver que movil desa-
rrollar y para quien. Una vez definido
eso creo que el ejemplo lo tiene que



dar la provincia, que comience a utilizar
esos moviles el gobierno.
Seguramente va a ser una micromovili-
dad, una clase L, no creo que sea una
clase M porque poner una terminal
automotriz en una provincia hoy en dia
—segun mi vision- no es conveniente
porque es dificil competir contra em-
presas que tienen 150 anos y terminas
aliandote con ellos.

Si vamos por la micromovilidad sugiero
la categoria L, incluso es muy dificil
competir con las motos porque hay
mucho mercado externo y mucha
competitividad principalmente en el
mercado chino.

La L es la categoria que queda libre
para un nicho de mercado que a las
automotrices no les interesa porque es
muy chiquito y no les es negocio
todavia.

Si la provincia decide por una categoria
tiene que comenzar a utilizarla ella
como para dar el ejemplo y después
dar todas las facilidades de crédito con
el mismo banco de la provincia. Si uno

no da crédito la gente no tiene el acceso.

Si quiere empezar con este tipo de
proyectos no necesita grandes estruc-

turas para lanzarse con la micromovili-
dad. Primero porgue no necesita esta-
ciones de recarga, es rapido el
lanzamiento. Si quisiera poner esta-
ciones de recarga es otra estructura,
otro costo, hay que hacer una negocia-
cion con la proveedora de electricidad
y el gobierno que va a llevar mucho
mas tiempo.

En el caso de micromovilidad puede
poner enchufes de recarga en una
plaza publica o manejarse con car-
gador incorporado para recargar en la
casa.




por Claudio Damiano

A partir de la informacion recogida en
las entrevistas, y de la investigacion
encargada por los legisladores sobre el
contexto, se vislumbran consensos
acerca de cuales podrian ser los pri-
meros pasos para el ano 2021, bus-
cando la maximizacion del aprove-
chamiento de un escenario recursos
escasos:

Primera etapa

El llamado a la integracion de Mesas
de Electromovilidad abrira el tema a
propuestas, le dara relevancia a nivel
mediatico, y marcara el aspecto partici-
pativo de la nueva etapa, que posible-
mente dé lugar a subgrupos mas espe-
cializados en una segunda fase.

» El impulso a actividades de divulgacion
hacia la sociedad en general, para
ayudar a comprender el impacto de la

electromovilidad en la calidad de vida
de la poblacion y en la posibilidad de

creacion de valor y empleo en la provincia.

La capacitacion de funcionarios e
integrantes de las mesas de movili-
dad que lo soliciten, para mejorar la fluidez
y precision del didlogo en el ambito de la
Mesa de Movilidad.

La inclusion de los temas de Movilidad
en la educacion formal, a través de la
adaptacion curricular, de la creacion de
nuevas carreras, de la incorporacion de la
electromovilidad a las escuelas técnicas y
del énfasis en la educacion primaria
acerca del ambiente y la movilidad.

La identificacion de las entidades
que lanzaran y mantendran las iniciativas
de cambio climatico y electromovilidad, y
la definicion de los puntos de contacto
entre ellas.

La propuesta de un Calendario provin-
cial de transicion con objetivos e
incentivos basados en el principio de equi
dad, en el desarrollo sostenible y en la
erradicacion de la pobreza.
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La busqueda de apoyo internacional
a la formacion de los recursos humanos, a
la divulgacion de la movilidad limpia y a la
reconversion y transferencia tecnoldgica,
asi como para la busqueda de inversores.



Segunda etapa

» La coordinacién, armonizacion y
estandarizacion de normativas, defini-
ciones y gestiones fiscales a nivel provin-
cial.

2 Elimpulso de un Estudio sobre todas
las iniciativas de movilidad nacional,
regional, provincial y municipal, asi como
acciones de empresas y organizaciones.

» Elimpulso a la Investigacion y planifi-
cacion de la tematica relacionada con la
recarga de los vehiculos eléctricos.

» La promocion de actividades conjun-
tas entre municipios asociados con
un objetivo comun, ligado a la movilidad
limpia.

> El estudio de la mejor forma de pro-
mover y utilizar bicicletas o micro
vehiculos.

2 El estudio de la mejor forma de com-
prar, adaptar o convertir buses.

2 Elimpulso al estudio de la reutilizacion,

reciclado y disposicion final de las
baterias de vehiculos eléctricos, en
colaboracion con municipios, enti-
dades empresarias y académicas de la
provincia.

El estudio de la mejor forma de
homologacién de nuevos vehiculos
eléctricos en forma agil.

El estudio de la mejor forma de esta-

blecer un Sistema de Bonos de Emi-
siones de Carbono.
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