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La electrificacion del sector de transporte es un elemento por ejemplo los automéviles compartidos, han facilitado
critico para afrontar el cambio climatico. De acuerdo a el acceso a vehiculos eléctricos para los consumidores.
la Agencia Internacional de Energia (IEA), para limitar el El ndmero de vehiculos eléctricos en el mercado se ha
incremento global de la temperatura a menos de 2°C para incrementado de tan solo 180.000 en el afio 2012 a

el afio 2050 - la meta establecida por el Acuerdo de Paris 665.000 en el afio 2014 y 1.26 millones en el afio 2015.4
de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre

el Cambio Climatico (CMNUCC) durante la 212 sesion de A pesar de los avances de los ultimos 5 afios, el aumento
la Conferencia de las Partes (COP) en diciembre del afio en vehiculos eléctricos estd concentrado en pocos paises:
2015 - el 18% de la reduccion en emisiones de carbono Estados Unidos, Japdn, China y unos cuantos paises

debe venir del sector del transporte. La IEA dice que para europeos, y la participacion de mercado de los VE esta
llegar a esta meta, cerca de mil millones de vehiculos todavia por debajo del 1% en todos excepto siete paises
eléctricos, representando mds del 40% de la flota de

vehiculos ligeros, tendrian que estar en circulacién para el

afio 2050.2 Estas proyecciones requerirdan también que la

produccién del sector eléctrico sea casi completamente

descarbonizada a través de un aumento en la generacion

de la energia renovable.? El nGmero de vehiculos eléctricos

A nivel global, la penetracién de vehiculos eléctricos (VE), en el mercado se ha incrementado
aun habiendo partido de una base pequefia, ha crecido . -
rapidamente en la Gltima década gracias a una variedad a 1.26 millones en el aiio 2015

de nuevos modelos de automdviles que han llegado ~ ,
al mercado y a ahorros significativos en el costo de de 665.000 en el aio 2014 y sélo

componentes como baterias eléctricas, asi como también =
a politicas publicas para promover el uso de estos 180.000 en el aio 2012.

automoviles. La innovacion en la infraestructura para
carga de las baterias y los diferentes modelos de negocio,




Presentacion

Me complace hacer la presentacion de “Transporte verde:
Perspectivas para vehiculos eléctricos en América Latina,’
un informe elaborado por Estefania Marchan, Consultora
del Banco Interamericano de Desarrollo, y Lisa Viscidi,
Directora del Programa de Energia, Cambio Climatico e
Industrias Extractivas del Didlogo Interamericano.

Expandir el uso de vehiculos eléctricos, incluyendo
automaviles de uso privado, taxis, buses y trenes, es
un componente critico para avanzar en la agenda del
transporte sostenible, reducir la contaminacion del
aire y contribuir a la disminucién de gases de efecto
invernadero. El informe analiza las perspectivas para el
transporte impulsado por energia eléctrica en América
Latina, enfocéndose en cuatro estudios efectuados en
Colombia, México, Brasil y Chile. Las autoras ofrecen
recomendaciones de politicas publicas claves para
incrementar el uso de vehiculos eléctricos en la regién.

El informe resalta las conclusiones del Foro de Transporte
Limpio en Latinoamérica, un evento organizado por

el Dialogo Interamericano que se llevé a cabo el 2 de
septiembre de 2015 en la Ciudad de México. El foro

reunié a representantes del gobierno mexicano, ONGs e
instituciones de investigacion enfocadas en transporte
limpio, como también a lideres del sector privado
enfocados en la movilidad eléctrica, para analizar politicas

exitosas de movilidad eléctrica alrededor del mundo asi
como también retos y oportunidades para promover el uso
de vehiculos eléctricos en América Latina.

Este esfuerzo es producto del programa de Energia,
Cambio Climatico e Industrias Extractivas del Didlogo
Interamericano. El programa busca proporcionar
informacidn para la creacion de politicas que promuevan
la inversion, asegurando tanto el desarrollo como el
aprovechamiento de los recursos naturales de manera
social y ambientalmente responsable.

El Didlogo Interamericano vincula a nuestra red de lideres
globales para fomentar la gobernanza democrética, la
prosperidad y la equidad social en Latinoamérica y el
Caribe.

Este informe fue posible gracias a la generosidad y apoyo
del Grupo BMW. Los puntos de vista expresados en este
informe son de las autoras y no necesariamente expresan
los puntos de vista del Didlogo Interamericano, ni de sus
patrocinadores.

MICHAEL SHIFTER
Presidente
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FIGURA 1: EL PAPEL DEL TRANSPORTE EN LA REDUCCION DE EMISIONES DE co,

Fuente: Agencia Internacional de Energia (2016), Energy Technology Perspectives 2016, Paris. Nota: Los porcentajes por sector representan contribuciones acumula-
das hacia reduciones en emisiones relativas a 2050 en una trayectoria de 2 grados de calentamiento (2DS) versus una trayectoria de 6DS.
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del mundo.® Persisten muchos obstdculos para que el
uso de este tipo de automdviles crezca en el mercado.
Muchos paises no tienen suficiente infraestructura para
cargar las baterias y a los consumidores les preocupa

la limitada distancia que pueden viajar los VE antes de
necesitar una recarga. También hay preocupacion en
algunas regiones sobre la red eléctrica y sus capacidades
para soportar un flujo grande de vehiculos eléctricos. El
obstaculo mas grande para la penetracion de los VE en el
mercado es quizds su alto costo. Mientras que el costo
de las baterias hoy en dia ha bajado a un nivel cuatro
veces menor que su precio en el afio 2008, la mayoria de
los VE son mads caros que sus contrapartes impulsados
por derivados de petréleo, a pesar de que el ahorro en
combustible y otros costos hagan del mantenimiento
durante la vida dtil del vehiculo generalmente mas
barato.

Muchos paises han promulgado medidas exitosas

para facilitar la compra de VE. Por ejemplo, incentivos
fiscales, como créditos de impuestos para el consumidor,
hacen que estos vehiculos sean mas competitivos al
reducir sus costos comparativos y han impulsado su
venta en muchos paises.” Por otro lado, politicas que
implementan estdndares mds altos en la reduccién de
emisiones de combustién de derivados de petréleo, la
eliminacion de subsidios a este tipo de motores y la
introduccion de medidores eléctricos separados en las
residencias han incentivado a los productores a invertir
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en la tecnologia de VE. Incentivos no financieros, tales
como el uso de carriles exclusivos y el acceso a parqueos
preferenciales, también han impulsado la venta de los

VE. Adicionalmente, muchos gobiernos locales estan
fomentando el uso de transporte eléctrico gracias a la
adquisicién de taxis y buses eléctricos. Estos gobiernos
también estan desarrollando campafias publicitarias que
resaltan los beneficios de los vehiculos eléctricos para
educar al publico.

En Latinoamérica, el transporte impulsado por la
electricidad estd en su etapa temprana, con tan solo unos
cuantos miles de VE circulando en toda la region. La
mayoria de VE son utilizados por entidades corporativas

o0 gubernamentales, taxis o transporte publico, y tan

solo unos cientos pertenecen a propietarios privados.
Latinoamérica enfrenta muchas de las barreras de entrada
tipicas para expandir el uso de VE y cuenta con pocos

de los incentivos que han ayudado a la venta de VE en
otras regiones del mundo. Las barreras mas importantes
para la entrada son los altos costos de venta y la falta

de infraestructura para la carga de baterias. Existe
preocupacion sobre la capacidad de la red eléctrica 'y
también sobre la competencia de otras industrias. Los
incentivos actuales, tales como incentivos tributarios
limitados y el uso restrictivo de las calles y carreteras, no
han sido suficientes para compensar las desventajas en la
vista del publico de adquirir un VE.
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Sin embargo, promover la expansion del transporte
impulsado por la electricidad en Latinoamérica ofreceria
muchos beneficios como la mejora de la calidad de

aire y la salud publica, y jugaria un papel importante

en la reduccion de emisiones de carbono. Muchas
ciudades en América Latina tienen graves problemas de
contaminacion del aire y su flota de vehiculos todavia

se ve constituida por un gran ndmero de automéviles
antiguos e ineficientes. El sector del transporte es la
fuente mas grande de emisiones contaminantes del
sector energético en la region, y la que crece mas rapido.
Al mismo tiempo la generacion de energia eléctrica es
mucho mas limpia que en otras regiones del mundo, ya
que depende en gran parte de hidroeléctricas y tiene
muy poca generacion por quema de carbén, lo que
amplificaria el beneficio del transporte eléctrico. Aun en
paises donde los combustibles fosiles representan mas
del 50% de la matriz de generacidn eléctrica, por ejemplo
México y Chile, la electrificacién del sector de transporte
mejoraria la calidad del aire y reduciria las emisiones
contaminantes.

Aunque el mercado de VE es emergente hoy en
Latinoamérica, a largo plazo los VE, en combinacién con
estadndares mas altos para la reduccién de emisiones

de combustidn en los vehiculos convencionales, mejor
transporte publico y mejores condiciones para los
ciclistas y peatones, forman una parte critica en una
agenda de transporte limpio. Los cuatro paises incluidos
en el informe, Colombia, México, Brasil y Chile, son de los

mds avanzados en cuanto a la utilizacidn y penetracién de
vehiculos eléctricos en la region. Las politicas exitosas
relacionadas al transporte eléctrico en estos paises
pueden servir de ejemplo para otros paises de América
Latina, y también demostrar lo que a(n falta por hacer.

Colombia

Dentro de los paises latinoamericanos, Colombia ha
estado a la vanguardia en sus esfuerzos para implementar
el transporte sostenible. En el afio 2012, el pais adoptd

la Estrategia Colombiana de Desarrollo Bajo en Carbono
(ECDBC), que forma parte del Plan Nacional de Desarrollo,
para mitigar la emisién de gases de efecto invernadero
que contribuyen al cambio climatico. Desde entonces los
esfuerzos del gobierno colombiano para enfrentar el cambio
climético se han enfocado primordialmente en el sector

de transporte. Colombia identificé a la electrificacion de la
flota de transporte del pais, incluyendo buses y taxis, como
una de las prioridades principales, dando como resultado
el lanzamiento de la flota de taxis eléctricos mas grande
de Latinoamérica y un proyecto piloto para el desarrollo de
buses eléctricos.® Aunque persisten muchos obstaculos,
estos esfuerzos proveen una base sélida sobre la cual se
podrd expandir el uso y la adopcion de VE a futuro. Dado
que el 75% de la generacion de energia eléctrica en el pais
es generada por fuerza hidrica, la electrificacion de la flota
de transporte puede resultar en una importante disminucion
en la emision de los gases de efecto invernadero.

FIGURA 2: EVOLUCION DE LA FLOTA GLOBAL DE VE (VENTAS ANUALES EN MILES DE VEHI'CULOS)

Fuente: Andlisis de la IEA basado en entregas de EVI (Iniciativa de Vehiculos Eléctricos) de paises, complementado por la EAFO (Observatorio Europeo de Combustibles
Alternativos) (2016), IHS Polk (2014), MarkLines (2016), ACEA (2016a), EEA (2015) y IA-HEV (2015). Notas: BEV = vehiculos de bateria eléctrica; PHEV = vehiculos hibri-
dos enchufables. La categoria de “otros paises” incluye a Austria, Bélgica, Bulgaria, Croacia, Chipre, la Republica Checa, Corea, Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia,
Estonia, Finlandia, Grecia, Hungria, Islandia, Irlanda, Letonia, Liechtenstein, Lituania, Luxemburgo, Malta, Polonia, Portugal, Rumania, Sudéfrica, Suecia, Suiza y Turquia.
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Los primeros VE fueron introducidos en Colombia en el afio
2012, cuando Codensa y Emgesa, dos compaifiias de energia
eléctrica, se asociaron con Mitsubishi para probar una flota
de 15 automdviles del modelo I-MIEV.® Ese mismo afio la
ciudad de Bogota lanzé un plan piloto para probar taxis
eléctricos en asociacion con Codensa, grupos de sociedad
civil y compafiias locales de taxis. Las compafiias de taxis
participantes probaron el I-MIEV de Mitsubishi y el E6 de

la manufacturera china BYD. Se selecciond el E6 de BYD
para poner a funcionar una flota eléctrica de 43 unidades.
El Renault Kangoo, un pequefio camién, y el Renault Twizy,
un pequefio auto de dos puestos, fueron introducidos

al mercado en el 2014 y en el 2015 respectivamente.

EI BMW i3 y el Nissan LEAF llegaron a Colombia en el
2015. A finales de 2015, habian 126 vehiculos eléctricos
en circulacion, de los cuales Gnicamente 25 pertenecian

a propietarios privados y el resto a diferentes entidades
corporativas.

A pesar de los esfuerzos del gobierno nacional y de

los gobiernos locales para incrementar el uso de VE,

auin subsisten muchos obstaculos. Tanto a nivel global
como en el resto de América Latina el costo de los VE
sigue siendo demasiado alto para la mayoria de los
consumidores colombianos, por lo que las ventas estén
dirigidas mds a entidades corporativas. El Mitsubishi
I-MIEV costd alrededor de USD 44.000 en el 2012, afio en
que Codensa y Emgesa lo compraron, y no esta disponible
al publico. El Nissan LEAF se vende actualmente sélo a
entidades corporativas.” El Renault Twizy, cuyo costo es
de USD 16.000 y el BMW i3 de USD 60.000, son los tnicos
automaviles con una distribucion mas amplia.

Existen otros obstaculos importantes para fomentar el
uso de los VE en Colombia: la falta de una infraestructura
adecuada para la carga de las baterias en el pais, y los
problemas burocraticos asociados con la consecucion y
los permisos para colocar las estaciones de recarga en
espacios publicos. Aunque los VE estdn en circulacion
desde el 2012, la primera y Unica estacion de recarga
para automaviles privados abrié en la ciudad de Bogoté
en marzo del 2015."2 El costo de la instalacion que

hace posible la recarga en los hogares también es alto,
alrededor de USD 1.000."

No obstante las dificultades que se presentan, Colombia
es un buen ejemplo de cédmo el gobierno nacional, los
gobiernos locales y los actores privados pueden trabajar
juntos para proveer incentivos importantes, aunque
limitados, y para reducir el costo de poseer un VE. Como
resultado de la meta del gobierno nacional de incentivar
el uso de los VE, las primeras 750 unidades importadas
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cada afio que tengan un precio F.0.B. por debajo de USD
52.000 estan exentas del impuesto de importacién del
35%." A nivel de la ciudad, Bogota expidid el Decreto No.
677 en 2011 para respaldar el proyecto piloto de taxis
eléctricos e incentivar el uso mas amplio de vehiculos
eléctricos. Dichos automdviles estan extentos de la
regulacion “Pico y Placa” que limita el nimero de dias en
que los vehiculos pueden circular. Asimismo, los taxis
eléctricos estan exentos de los permisos requeridos para
operar, que pueden llegar a costar el doble del valor del
carro.” Codensa contribuy6 al proyecto construyendo la
infraestructura necesaria para cargar las baterias de los VE
en propiedad privada.

Para incrementar el uso de VE en el futuro, Colombia
deberia continuar la electrificacién de la flota de transporte
puablico en Bogota y enfocarse en expandir la flota de VE
de alto uso como los taxis. Convertir el plan piloto de
taxis eléctricos en un plan comercial viable requiri¢ de
afios de aprendizaje. Sobreponerse a obstaculos como
los altos costos de los permisos para taxis, y asegurar
el financiamiento para adquirir los vehiculos requiri¢ de
muchas pruebas y la colaboracion de multiples actores.
El hecho de que Bogotd cuenta con mas de 40 taxis
eléctricos en el afio 2016 es un logro bien importante.

Existe un doble beneficio al enfocarse en la electrificacion
de vehiculos para uso intensivo: beneficia de manera
importante el medio ambiente puesto que estos vehiculos
operan mas horas al dia que los vehiculos privados, y
demuestra la efectividad de la tecnologia de VE a una gran
cantidad de personas. El programa ahora se debe afinar y
expandir a otras ciudades como Medellin.

Una opcidn para implementar el aumento de la flota
eléctrica es a través de ayudas financieras por parte del
gobierno. Por ejemplo, en Bogotd, para el plan piloto las
compaiiias de taxis tuvieron que procurar el financiamiento
para la adquisicién de los vehiculos aportando sus propias
garantias. El Fondo de Tecnologias Limpias creado por el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y el Gobierno

de Colombia para dar asistencia en la implementacion

Bogota se ha comprometido a

cambiar el 50% de la flota de taxis a

taxis eléctricos en los préoximos 10
afnos.

Transporte verde: Perspectivas para vehiculos eléctricos en América Latina I 5
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FIGURA 3: CAPACIDAD INSTALADA DE ACUERDO A FUENTE DE GENERACION, 2014

Fuente: Bloomberg Climatescope 2015
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del transporte urbano y lograr las metas de eficiencia
energética puede llegar a jugar un papel importante, dando
financiamiento al desarrollo futuro de este programa.

Finalmente, la meta de expandir el uso de vehiculos
eléctricos a consumidores privados también debe
priorizarse, ya que los vehiculos privados de transporte
liviano tendran el mayor crecimiento sobre cualquier

otro tipo de vehiculo, aumentando su representacion

en la flota colombiana del 16% en el afio 2009 al 36%

en el afo 2040." Se podrian ofrecer incentivos fiscales
adicionales a los consumidores, tales como subsidios por
la compra de los VE e infraestructura para la carga de los
mismos para sus hogares. Otros incentivos como peajes
gratuitos, acceso a parqueos preferenciales y circulacién
preferencial también pueden formar parte de un conjunto
comprensivo de medidas.

Las acciones tomadas para incrementar el uso de VE hasta
el momento demuestran el interés de parte del gobierno

en incentivar el uso de los VE a largo plazo. Solamente la
ciudad de Bogotd se ha comprometido a cambiar el 50% de
la flota de taxis a taxis eléctricos en los préximos 10 afios
y espera convertir toda la flota de buses a buses hibridos y
eléctricos para el afio 2024." Si Colombia quiere mantener
su meta de Desarrollo Bajo en Carbono, necesita una
mayor implementacién de VE. Aunque las emisiones de
carbono en Colombia son relativamente bajas, se proyecta
que se duplicaran para el afio 2040 si no se toman medidas

I Transporte verde: Perspectivas para vehiculos eléctricos en América Latina
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de prevencidén y mitigacion.' El sector del transporte sera
el que mayor aporte a este incremento."

Meéxico

En los afios recientes, México ha surgido como lider entre
los paises en desarrollo en enfrentar los desafios del
cambio climatico. El pais promulg6 una ley ambiciosa
sobre el cambio climatico en el 2012 y desde entonces se
ha comprometido a reducir la emisién de gases de efecto
invernadero en un 40% para el afio 2030.2° Descarbonizar
el sector de transporte, responsable del 22% de las
emisiones anuales, sera una tarea critica para alcanzar las
metas nacionales. La reciente introduccion de los VE en
el mercado representa una oportunidad importante para
avanzar en la implementacion del transporte eléctrico

en México, pero requerird compromisos a largo plazo

del sector publico y privado, ya que persisten varios
obstaculos para su uso y adaptacién masiva.

El mercado mexicano de VE es incipiente pero prometedor.
En junio de 2014, el Nissan LEAF se convirti6 en el primer
automdvil eléctrico ofrecido a la venta en el pais. Este

fue seguido por el Renault Twizy y los BMW i3 e i8. La

flota mexicana de VE es bastante pequefia, y aunque el
gobierno no provee cifras oficiales sobre los vehiculos en
circulacion, la mayoria de los expertos estiman que existen



aproximadamente 200 vehiculos eléctricos de un total de
mads de 35 millones de vehiculos circulando en el pais.?
Asimismo, la Ciudad de México llevé a cabo pruebas con
un bus hibrido desde diciembre del 2014 hasta enero del
2015, pero hasta ahora no se han hecho pruebas de un bus
solamente eléctrico.?

La baja adopcion de los VE en México es en mayor parte
resultado de los obstéculos bien conocidos a nivel global:
altos costos de adquisicion y escasa infraestructura de
apoyo. Estas barreras se amplian por la idiosincrasia local,
particularmente el lento proceso de modernizacién de la
flota mexicana de vehiculos, y el alto e incierto costo de

la energia. Estos obstaculos juntos haran que la adopcion
de los VE en México sea un proceso a largo plazo. Sin
embargo, hay muchos pasos que el pais puede dar para
incentivar el mismo.

El principal reto para superar es el alto costo de los VE.
Con costos de adquisicion de USD 36.000 y USD 49.000
del Nissan LEAF y del BMW i3, respectivamente, estos
automoviles compiten con los autos de alta gama del
mercado, accesibles para tan solo unos pocos mexicanos.

Los altos costos son adicionalmente complementados
por una red pequefia para la carga de baterias y

pocos incentivos para ponerlas a funcionar, debido
principalmente al monopolio histérico del gobierno
mexicano sobre el mercado de la electricidad. Hay
alrededor de 150 estaciones publicas de recarga
localizadas en puntos estratégicos de alto flujo vehicular
en el pais.? Por ahora, muchas de estas estaciones
ofrecen sus servicios sin costo, brindado por los
fabricantes de automdviles y negocios para fomentar
el uso de VE, hasta que los servicios puedan ser
comercializados.

Finalmente, aunque estos incentivos financieros y no
financieros presentan un buen comienzo, su habilidad
para cambiar las preferencias del consumidor hacia los
vehiculos eléctricos es limitada. Actualmente, los duefios
de los VE estan exentos del impuesto a vehiculos nuevos,
del impuesto anual de rodamiento y de los requisitos de

la inspeccién ambiental.?* Recientemente, la Comision
Federal de Electricidad (CFE) introdujo un plan para
instalar medidores eléctricos separados en los hogares,
para evitar que los consumidores fueran penalizados con
tarifas mas altas por un mayor consumo de energia, como
es tipico en México. En la Ciudad de México, los VE estan
exentos del programa “Hoy no Circula” que limita los dias
en que los vehiculos pueden circular. Sin embargo, muchos
de estos mismos incentivos estan también disponibles
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Los pocos incentivos para la compra

de los VE reflejan la falta de una

estrategia clara para el transporte

sostenible que incluya los VE.

para vehiculos convencionales. Por ejemplo, en la Ciudad
de México, los vehiculos convencionales mds nuevos
también estan exentos del programa “Hoy no Circula”,

y vehiculos cuyo precio sea inferior a 350.000 pesos
mexicanos (alrededor de USD 23.000) no tienen que pagar
el impuesto al propietario lo cual significa que vehiculos
convencionales baratos también reciben este beneficio.
Los pocos incentivos ofrecidos para la compra de los VE
reflejan la falta de una estrategia clara para el transporte
sostenible que incluya los VE.

A lalarga, la adopcién mds amplia de los VE deberia ser
parte de la estrategia mexicana para modernizar la flota de
transporte y asegurar que la industria automotriz mexicana,
la cual representa alrededor de un 6% del PIB, permanezca
competitiva.?> Una gran parte de la flota vehicular de hoy es
vieja, compuesta por vehiculos que ya no se pueden vender
en Estados Unidos.? Sin embargo, el mercado doméstico
de vehiculos esta dispuesto a crecer a 70 millones de
vehiculos en el afio 2030.% Una nueva legislacion sobre

la eficiencia de los motores de combustion para los afios
2017 - 2025 podria incentivar a la industria automotriz y

a sus distribuidores para considerar a México como un
mercado de largo plazo de vehiculos eléctricos y mas
eficientes.

A corto y a mediano plazo, la expansién de incentivos
financieros y no financieros para la promocion de VE
podria tener un resultado positivo. El gobierno federal y
los gobiernos municipales, en asociacién con el sector
privado, deberian trabajar juntos para crear beneficios que
garanticen que el costo de ser duefio de un VE no exceda
los beneficios econdmicos, los beneficios para el medio
ambiente y los beneficios para la salud piblica. Enfocarse
primero en las ciudades mas vulnerables en cuanto al
medio ambiente, como la Ciudad de México, amplificaria
los beneficios ofrecidos por los subsidios. Asimismo,
aumentar los incentivos adicionales y brindar a los VE
acceso a carriles preferenciales, podria complementar los
beneficios existentes para crear un paquete comprensivo
de incentivos.

Transporte verde: Perspectivas para vehiculos eléctricos en América Latina I
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A la larga, la adopcion mas amplia

de los VE deberia ser parte de
la estrategia mexicana para
modernizar la flota de transporte.

Finalmente, se espera que la reciente reforma del sector
eléctrico, la cual lo abri6 a la participacién privada, reduzca
las tarifas de energia, y asi genere un mayor interés por
parte de empresas que quieran participar en el ecosistema
de los VE. Distribuidores privados podrian empezar

a comercializar sistemas de carga para VE e incluso
negociar tarifas preferenciales para la recarga con la CFE.
Esto resultaria en mayores incentivos para construir la
infraestructura de recarga necesaria y la generacion de
energia mds limpia. También haria posible que las flotas de
uso intensivo, tales como taxis eléctricos, fueran viables
una vez establecido un precio competitivo para la energia
requerida.

La reforma del sector eléctrico en México y el enfoque en
enfrentar el cambio climatico, representan una oportunidad
para establecer una base sélida en la adopcidn de los VE a
largo plazo. En definitiva, estos vehiculos son parte de un
ecosistema mucho mads grande del transporte sostenible

y de la generacion mas limpia de energia, temas también
tratados en la Ley General de Cambio Climatico. Con los
VE, México puede empezar a alcanzar estas metas de
tener un sector energético mas limpio. Reducir el consumo
de combustible contaminante y las emisiones por parte
del creciente sector del transporte debe llegar a ser una
prioridad nacional.

Brasil

Brasil tiene todas las caracteristicas para convertirse

en un mercado prometedor para los VE. El pais produce
mads del 80% de su energia de fuentes renovables y se ha
comprometido en enfrentar el cambio climatico a través de
una reduccién importante en la emisién de gases de efecto
invernadero, y la promocién de nuevas fuentes de energia
renovable.?® Brasil, uno de los mercados mas grandes para
la venta y fabricacion de automdviles, también ha sido lider
en el transporte limpio con la iniciativa federal “Prodlcool”
lanzada en los afios setenta, para promover el uso de
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etanol de cafia de azlicar como combustible. El etanol

de cafia de azlicar produce menos emision de gases de
efecto invernadero que la gasolina o el diésel, y ademds es
renovable.

Sin embargo, el uso de los VE en Brasil ha sido de lenta
adopcion y encara grandes obstaculos. Ademas de los
obstaculos universales ya mencionados, existe un grupo
de productores de etanol de mucho poder que consideran
alos VE como una fuerte competencia contra su producto.
Mientras que estas barreras de entrada no van a impedir
que los vehiculos eléctricos entren al mercado, si van a
hacer que el proceso sea mucho mas lento y a més largo
plazo.

Hoy en dia, hay mas de 3.000 unidades de vehiculos y
camiones ligeros en Brasil.” A pesar de que las ventas de
este tipo de vehiculos han aumentado enormemente en
los Ultimos afios, la mayoria de los fabricantes de VE atin
estdn analizando las condiciones locales, enfocandose

en vender a corporaciones y en participar en pequefios
proyectos piloto como el de probar 10 a 13 taxis el 2012y
2013 en Rio de Janeiro y Sdo Paulo. Aunque los modelos
Mitsubishi I-MIEV, Nissan LEAF, Renault Twizy y BMW i3

ya estdn en Brasil, el Gnico disponible para la venta al
publico es el BMW i3. Con respecto a las estaciones de
recarga, sélo hay 50 en todo el pais, y la mayoria estan
concentradas en Sdo Paulo y Rio de Janeiro. La Companhia
Paulista de Forga e Luz, una compafiia eléctrica, ha
anunciado que instalard mas de 100 estaciones de recarga
en los préximos afios.®

Las ciudades de S&o Paulo, Campinas y Rio de Janeiro
empezaron a hacer pruebas con buses eléctricos en el afio
2014. Estos buses se incorporaron a una flota bastante
diversificada, incluyendo buses que usan biodiesel, etanol,
diésel, y trolebuses eléctricos. En julio de 2015 la ciudad
de Campinas anunci6 que adquirird 10 buses eléctricos, la
flota mas grande hasta ahora en el pais. La ciudad también
anunci6 que la empresa china BYD abrird una planta de
produccidn de buses eléctricos y paneles solares en el
area.’' En 2016, Volvo lanzé el primer hibrido enchufable
de Brasil en la ciudad de Curitiba.*

Dado el tamafio de la flota de vehiculos en Brasil, el
mercado de VE es hasta ahora diminuto. El gobierno
brasilero, a diferencia de otros gobiernos, ofrece muy
pocos incentivos para estimular el uso de estos. Al

nivel federal, en el mejor de los casos los incentivos

son indirectos. Bajo la politica gubernamental INOVAR
auto, que promueve la manufactura local de vehiculos
eficientes, se brinda “sdper créditos” a los productores de



VE, ayudandolos a lograr sus metas de consumo mas facil.
A nivel estatal y local, los VE estén exentos del pago del
impuesto anual del propietario en los estados de Ceara,
Maranh&o, Pernambuco, Piaui, Rio Grande do Norte, Rio
Grande do Sul y Sergipe y gozan de impuestos reducidos
en Mato Grosso do Sul, Rio de Janeiro y Sdo Paulo. En
2014, la ciudad de Sao Paulo promulgé una ley que exenta
a los vehiculos eléctricos e hibridos del “Rodizio Veicular”,
un programa que reduce la circulacion de vehiculos.

Aunque estos incentivos son importantes, no son
suficientes para superar las barreras que existen hoy

para impulsar el uso de VE en el pais. Asi como en otros
paises de la region, el alto costo de los VE y la falta de una
estructura adecuada para la recarga, constituyen barreras
significativas para su adopcidn. Pero en el caso de Brasil,
un impuesto muy alto contribuye a subir atin més el costo
de adquisicién, convirtiendo a los VE en un articulo de
lujo. Dependiendo del estado, los impuestos sobre los VE
pueden sumar hasta un 120% mds sobre el valor original, lo
que da un precio final al consumidor de aproximadamente
USD 100.000.% La falta de incentivos directos para
estimular la venta de los VE agrava alin mas el problema.
Los vehiculos eléctricos fueron excluidos del programa
oficial brasilero de incentivos para vehiculos verdes
anunciado en el 2014, programa que reduce los aranceles
sélo para automdviles hibridos.3*

Otro obstaculo para los VE que se presenta
especificamente en Brasil es |a fuerte competencia y
oposicién del programa de etanol como combustible,
que ya lleva muchos afios en préctica. Brasil es el

lider mundial en el uso de este biocombustible para el
transporte y muchas de las principales manufactureras
de automaviles en el mundo incluyen motores que usan
gasolina o etanol para luego ser vendidos en Brasil.*
Hoy en dia, alrededor de 20 millones de los vehiculos en
Brasil estdn equipados con estos motores. Sin embargo,
en los Ultimos afios la industria brasilera de etanol han
tenido dificultades. Limites en el precio de combustible
han rebajado los precios de la gasolina y el diésel, lo que
dio como resultado que los consumidores prefieran estos
combustibles sobre el etanol que es mas costoso. En

el afio 2013 tan solo el 23% de los duefios de vehiculos
con estos motores usaban el etanol regularmente.® La
asociacion de industriales de cafia de azucar, UNICA, es
una agremiacion poderosa que se opone a una adopcion
mas amplia de los VE en Brasil, debido a su preocupacion
que los VE reduzcan el consumo de etanol.
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A pesar de estas fuertes barreras a la entrada de VE,

Brasil tiene a largo plazo el potencial de volverse uno

de los mercados mds grandes de vehiculos en América
Latina. Hay muchas medidas e incentivos que Brasil puede
adoptar para establecer una base sélida expandible para
los VE.

Como primer paso, Brasil deberia extender su iniciativa
federal de automdviles verdes para que cobije a los VE.
Una legislacién que establezca incentivos en la forma de
disminucion de impuestos y reembolsos, sera critica para
bajar el costo de los VE y facilitar la mayor adquisicion de
estos. El argumento oficial usado para excluir a los VE de
la ley fue que la red eléctrica del pais no tiene la capacidad
para alimentar un influjo de autos eléctricos. Sin embargo,
es poco probable que ofrecer disminuciones de impuestos
para los VE de repente impulse su rapida adopcion. Segin
un estudio de la Associagdo Brasileira do Veiculo Elétrico,
un grupo de negocios que respalda su venta en Brasil, un
aumento del 10% de los VE incrementaria el consumo de
energia solo un 2%, lo que no afectaria la red eléctrica en el
corto o mediano plazo.*

Mientras tanto, el gobierno brasilero, el sector privado y
otros actores interesados deberian estudiar los beneficios
medioambientales y econdmicos a largo plazo que
brindaria la adopcién de la tecnologia de VE con mas
detenimiento. El respaldo a la industria brasilera de etanol
empezo en la crisis del petréleo de los setenta, como

un esfuerzo para resguardar a los consumidores de la
volatilidad de los precios del petrdleo. Los beneficios de
usar etanol para el medio ambiente en su momento eran
secundarios, no obstante fueron bienvenidos. Si Brasil
quiere progresar en su compromiso por frenar el cambio
climético, el éxito que obtuvo su industria de etanol
deberia ser visto como prueba de que una forma mds
limpia de transporte se puede obtener con estimulos e
incentivos adecuados.

Otro obstaculo para los VE que

se presenta especificamente en

Brasil es la fuerte competenciay
oposicion del programa de etanol

como combustible.
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Chile

En los dltimos afios Chile se ha convertido en uno de

los paises lideres de la regién en la implementacion de
vehiculos eléctricos. En el afio 2011, el entonces presidente
Sebastian Pifiera inaugurd la primera estacion publica de
recarga en Santiago y en Latinoamérica. Ese mismo afio

se introdujo al mercado chileno el primer VE, el Mitsubishi
I-MIEV. A partir de entonces Chile se ha posicionado como
uno de los mejores mercados para VE en Latinoamérica:
tiene uno de los ingresos per capita mas altos de la regién,
depende fuertemente de la importacién de combustibles
derivados de petréleo y sufre del crecimiento del altamente
contaminante sector de transporte. El sector de transporte
en Chile contribuye un 22% del total de sus emisiones

de gases de efecto invernadero, y si sigue con el mismo
crecimiento, so6lo este sector contribuira con el 40% de

los gases contaminantes para el afio 2020.% Mientras
tanto Santiago, con 5 millones de habitantes, se enfrenta

a un constante deterioro en la calidad del aire. En junio

de 2015 el gobierno cerr6 temporalmente mas de 900
empresas y prohibié que aproximadamente el 40% de los
1.7 millones de vehiculos circularan por la ciudad, para
reducir la contaminacién.® Los VE ofrecen una oportunidad
para mejorar la calidad del aire y reducir las emisiones
contaminantes, hecho que ha sido reconocido formalmente
por el gobierno chileno.

En el 2012, funcionarios del gobierno chileno propusieron
dos Acciones Nacionales Apropiadas de Mitigacion (NAMA,
por sus siglas en inglés), como parte de la regulacion de

la Convencién Marco de Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico, para incorporar el uso de VE en la estrategia del
pais, con el fin de reducir la emision de gases. El plan de
movilidad “E-mobility Readiness Plan"y el plan de zonas
verdes de Santiago “Santiago Transportation Green Zone”
tienen como una de sus propuestas expandir el mercado de
VE a 70.000 unidades para el afio 2020, y promover el uso

de automdviles de baja y cero emisién en las zonas urbanas.

Aunque demuestra avances, el progreso logrado en estos

El sector de transporte en Chile

contribuye un 22% del total de

sus emisiones de gases de efecto

invernadero.
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NAMAs ha sido relativamente lento y ambos planes seguian
en etapa de desarrollo en noviembre de 2014.4° Hoy, solo
hay 136 VE circulando en Chile y 10 estaciones publicas de
recarga.*' Las marcas que circulan en Chile son el Mitsubishi
i-MIEV, el Mitsubishi Outlander, el Nissan LEAF, el BMW i3, el
BYD E6 y el TESLA modelo S.

En agosto de 2013 Chile probé su primer bus eléctrico, el
BYD K9, en la ciudad de Santiago. La incorporacion de este
tipo de buses a la flota de transporte ha sido lenta pero el
interés sigue presente. El Ministerio del Medio Ambiente y
la ciudad de Santiago propusieron una prueba piloto para
ver el comportamiento de 5 buses eléctricos y 5 hibridos
como parte del NAMA de zonas verdes de Santiago, plan
que fue actualizado en el 2014. Para el 2020, Chilectra, una
compafiia chilena de energia eléctrica, planea instalar la
infraestructura necesaria y estaciones de recarga para 600
buses eléctricos. Esto es el equivalente al 10% de la actual
flota de transporte publico, y dard como resultado una
reduccion mensual de 2.400 toneladas de emisién de C02.%2

La lenta adopcidn de vehiculos eléctricos en Chile se

debe principalmente al alto costo para el consumidory a

la falta de incentivos para reducirlo. Para que exista una
mayor distribucion y adopcion de estos, se va a requerir a
corto y a mediano plazo incentivos mucho més audaces,

y compromisos de acciones a largo plazo por parte de

los actores publicos y privados, encaminadas a unir la
movilidad eléctrica con iniciativas para la generacion de
energia renovable. Con esto se podrd reducir la dependencia
de combustible derivado del petréleo y se lograra reducir
las emisiones contaminantes. A pesar de las barreras, el
gobierno chileno ya tiene una politica encaminada para que
en el futuro la adopcidn de estos vehiculos sea mas fécil.

Uno de los obstaculos mas grandes para ampliar el ingreso
al mercado de los VE es su precio de venta. El Mitsubishi
I-MIEV entr al mercado chileno con un precio de venta de
30 millones de pesos chilenos (CLP) (aproximadamente
USD 59.000).%® Los modelos de la Renault varian desde
CLP 25 millones a CLP 28 millones (USD 37.000 - 41.000)
y el BMW i3 cuesta CLP 37 millones (USD 55.000). A esto
se le une la falta de una estructura de incentivos que sea
lo suficientemente fuerte para atraer a los consumidores y
alejarlos de los automdviles impulsados por combustibles
derivados del petréleo. En Chile el dnico incentivo para los
VE es la exencion del pago de registro anual por 4 afios. En
Santiago los VE también estan exentos de las regulaciones
que restringen la circulacién de vehiculos dos dias de cada
semana.*



Vale la pena notar que la falta de infraestructura de recarga
en Chile no es un obstdculo tan grande como lo es en otros
paises de la regién. De acuerdo a la empresa Chilectra, se
podria dar servicio a unos 200.000 vehiculos de este tipo
sin necesidad de instalar capacidad adicional. También la
existencia de un sistema monofasico de 220 voltios en los
hogares chilenos permite que la recarga en casa sea mas
rapida y facil.*

Conceder nuevos incentivos a corto y mediano plazo para

la adopcion de los VE podria impulsar la demanda. Los
incentivos fiscales serian tal vez los més eficientes puesto
que bajarian los costos de adquisicién. Como una alternativa
se podria usar un sistema de “arancel-reembolso”, el cual
tendria un efecto fiscal neutro y fue propuesto originalmente
en la iniciativa NAMA de movilidad eléctrica. Lo que hace este
sistema es imponer un impuesto a los vehiculos altamente
contaminantes y a su vez proveer un reembolso a los
vehiculos no contaminantes. Los ministerios de transporte

y medio ambiente han considerado politicas mixtas de
incentivos y desincentivos para promover la eficiencia
vehicular. Actualmente se esta considerando una politica que
restrinja permanentemente la circulacion de vehiculos, a no
ser que cumplan con los estandares de emision de Euro IV, V
y VI. Esta restriccién se aplicaria durante los meses que van
desde mayo a agosto, que es cuando la contaminacion llega
a sus niveles mas altos. Los automaviles hibridos y eléctricos
no estarian sujetos a esta legislacion.*

Implementar mas programas piloto para los vehiculos de
alta circulacién como los taxis también puede despertar
conciencia sobre la tecnologia de los VE, y asi impulsar
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el crecimiento del mercado. A octubre de 2014, Santiago
contaba con 21 taxis eléctricos, los cuales son parte

de un programa iniciado por el ministerio de transporte
chileno.” Este programa podra ser extendido para cubrir los
colectivos, un sistema de taxis compartido con recorridos
relativamente fijos.* Estos colectivos expondrian a mas
pasajeros a la tecnologia de los VE mientras que cobrarian
menos por el trayecto. Garantizar el financiamiento para estos
proyectos piloto deberia ser un esfuerzo primordial en la
implementacion de las iniciativas NAMA.

Finalmente, el promocionar ambos, la movilidad eléctrica

y la diversificacion de matriz energética a largo plazo dard
muchos beneficios estratégicos y econdmicos a Chile.
Actualmente el pais importa alrededor del 95% de su petréleo
crudo; no obstante existe un gran potencial en energia
renovable. En el afio 2013, la Ley de Fomento al Desarrollo

de las Energias Renovables No Convencionales (ERNC)

fue enmendada para que en el 2025 la produccién de este
tipo de energia sea del 20%. Para llegar a esta meta, la ley
asegura que un 45% de la nueva capacidad instalada en

los afios 2014-2025 serd producto de fuentes de energia no
convencionales. Cumplir con este objetivo tendria grandes
beneficios econdmicos y medioambientales. De acuerdo

a un estudio del Consejo para la Defensa de los Recursos
Naturales, alcanzar esta meta representaria un beneficio neto
de USD 1.6 mil millones para la economia chilena.”* Los VE
pueden ser una parte importante de este gran ecosistema de
transporte sostenible basado en la generacién de energia mas
limpia. Esto dejaria a Chile en una posicidn para establecerse
como un centro de innovacion en la regién.

FIGURA 4: EVALUACION COMPARATIVA DE CONDICIONES PARA VEHICULOS ELECTRICOS EN

AMERICA LATINA

- METAS DE FALTA DE
GENERACION - SUBSIDIOS
REDUCCION
BAJAEN - PARA
CARBONO* COMBUSTIBLES
EMISIONES e
Colombia v v e
México v
Brasil v v
Chile v v

INCENTIVOS
PARA

INFRAESTRUCTURA
EXTENSIVA PARA
LA RECARGA
PUBLICA

INCENTIVOS
FINANCIEROS

INCENTIVOS
ACCEDERA ELECTRICOS

ViAs

v v

v v v
v

v

*Paises en que combustibles fésiles representan menos del 50% de la matriz energética.
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CONCLUSION

Aunque el transporte impulsado por electricidad estd en la primera etapa de desarrollo en América Latina, hay muchas
oportunidades para promover el uso de vehiculos eléctricos, empezando por los buses, taxis, carros particulares y trenes.
Expandir el transporte eléctrico en la regién traerfa muchos beneficios al medio ambiente y deberfa ser considerado un
componente clave de una estrategia mas amplia para impulsar la energia limpia y la reduccion de emision de gases de efecto
invernadero.

Hoy en dfa, Latinoamérica tiene muchas barreras para la entrada de este tipo de vehiculos al mercado y ofrece limitados
incentivos en comparacion con otras regiones del mundo que han adoptado mas ampliamente esta tecnologia. Los
gobiernos latinoamericanos pueden impulsar politicas para el transporte limpio, enfocandose en ofrecer incentivos féciles
de realizar, como los no financieros. Junto a esto, se necesitan estrategias de largo plazo para expandir las pruebas piloto e
incorporar la adopcidn de estos en la planeacion del sector de transporte y el sector energético. Abajo destacamos cuatro
politicas en las cuales los gobiernos se deberian enfocar para promover la adopcion de los VE.
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