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MOVILIDAD SOSTENIBLE Y EL ODENAMIENTO
TERRITORIAL
LA CIUDAD DEL FUTURO

INTRODUCCION

El objetivo planteado desde el Acuerdo de El objetivo planteado
desde el Acuerdo de Paris para lograr una urbe sostenible en términos
ambientales, econémicos, sociales e institucionales incidieron sobre de-
cisiones adoptadas por autoridades de distintas urbanizaciones, que en
mayor o menor medida paulatinamente modificaron la movilidad de
ciudades y pueblos.

Hacia fines del siglo pasado se consolidé el concepto consensuado
de “ciudad sostenible”, y se convirtié en el fundamento que debia regir
los planes de desarrollo urbano.

Necesariamente, desarrollar proyectos tendientes a alcanzar el ob-
jetivo de ciudad sostenible debe ser parte de un proceso continuo, que
incorpore aspectos sociales, econémicos, ambientales, institucionales y
culturales, como parte de un desarrollo urbano y de un modelo territo-
rial propuesto, y no por el crecimiento espontaneo, o la especulaciéon in-
mobiliaria.

Una ciudad sostenible es aquella que puede desarrollarse sin peli-
gro de detenerse el proceso por la desaparicion de los recursos requeri-
dos para su crecimiento. En este contexto, el sistema de transportes es
una estructura de tal importancia, que no existe ciudad sostenible sin
movilidad sustentable.

En general, el objetivo de ciudad sostenible no puede alcanzarse
con el crecimiento espontaneo o la especulaciéon inmobiliaria, sino tiene
que ser desarrollado con planes urbano-ambientales que consideren en
forma integrada los procesos territoriales y ambientales, para orientar
las acciones que inciden en la estructura y funcionamiento de las ciuda-
des con visiones de corto, mediano y largo plazo, e incorporar en el ana-
lisis criterios de sustentabilidad sociales, econémicos, institucionales y
culturales.



La configuracién de las redes de circulacién siempre formé parte
de los planes urbanos, ya que cualquier asentamiento necesita definir
el trazado vial, el uso del espacio publico, y resolver los problemas de
accesibilidad a los espacios privados. Esta vision fisica y ornamental de
calles y avenidas fue ampliamente superada por el crecimiento expo-
nencial de vehiculos motorizados a lo largo del siglo XX, y la expansion
territorial y densificacion de las areas urbanas. Estos fendmenos gene-
raron un complejo sistema de movilidad, que requiere una planificacién
de alta especializacion especifica del transporte. No obstante, esta pla-
nificacion del transporte resulta inescindible de la planificacién urbano-
ambiental en temas como el uso del suelo y la sustentabilidad y es parte
fundamental de la formulacion de estrategias de desarrollo.

En el mundo, desde 1950 se registra un doble proceso demografico,
por una parte, un sorprendente aumento de la poblacién global, y al
mismo tiempo, la transferencia de poblacion rural a las ciudades, lo que
llevo a que, en el anio 2008, por primera vez en la historia de la huma-
nidad, la poblacién urbana superara a la poblacién rural, con lo cual el
mundo entr6 a la Era Urbana.

Segun estimaciones de la Organizaciéon de las Naciones Unidas
(ONDU), la poblacién mundial en 2020 alcanza los 7.500 millones de ha-
bitantes y se estima que a fines del presente siglo alcanzara los 11.000
millones de habitantes lo que significa agregar en los 80 anos que faltan
otros 4.000 millones de personas a la poblacién actual. Estimaciones del
PEW Research Center de la ONU, determinan que la poblacién mundial
dejara de crecer hacia fines de siglo debido a la caida de la tasa de fer-
tilidad.

Segun un informe de la ONU, desde mayo de 2008 el 55% de la
poblaciéon global reside en ciudades y en un segundo Informe, también
de la ONU, se estima que ese porcentaje aumentara un 13% hacia 2050,
por lo que la poblacion urbana en esa fecha sera el 68% del total.

Estos datos ratifican el sorprendente ritmo y magnitud de la trans-
ferencia de poblacién desde areas rurales a las ciudades. En 1970 la
poblacién urbana mundial era alrededor del 30% del total y la poblacion
rural era el 70%. Si las previsiones de la ONU se cumplen, en solo 80
anos se habra invertido la escala, lo que significa haber movilizado al-
rededor de 2.500 millones de personas que en ese lapso llegaron a las
ciudades desde ambitos rurales.

En América Latina este proceso se conocié como la revolucion de
las expectativas crecientes, donde el atractivo de las ciudades y las



transformaciones en la produccién agricola que liberaron mano de obra
y carencias cronicas en areas rurales, impulsaron una migracién in-
terna especialmente hacia las grandes ciudades con la esperanza de en-
contrar mejores condiciones de vida, empleo, acceso a servicios, y un
sentido de pertenencia a un lugar en desarrollo y actividades multiples.

Este proceso llevd a que en la actualidad la tasa de urbanizacién
de América Latina sea del 81%, solo superada a nivel mundial por Amé-
rica del Norte con el 82% y muy lejos de la situacion de Africa, que solo
tiene el 43% de su poblacién en ciudades.

La inusual velocidad con que se produjeron los cambios tuvo un
impacto significativo en las ciudades, que son superadas en las posibi-
lidades de adaptarse a las nuevas demandas y desarrollar las estructu-
ras urbanas necesarias para la provision de servicios basicos y el trans-
porte, generaciéon de empleos y construccion de viviendas adecuadas
para una poblacion creciente que desbordé la capacidad de las ciudades
para recibir adecuadamente a los nuevos pobladores, dando lugar a una
creciente marginalidad en las ciudades

La expansion de las aglomeraciones provoco el crecimiento de los
desplazamientos que condicionaron el desarrollo urbano. Uno de los fac-
tores fue no contar con una red de transporte estructurante adecuada,
como para constituir una verdadera columna vertebral de alta calidad,
suficientemente atractiva para abandonar el uso del contaminante au-
tomotor. No se puede hablar de movilidad sustentable ni de ciudad sos-
tenible.

Uno de los factores que incidié en dicho crecimiento, fueron las mi-
graciones internas, por la creencia de los ciudadanos que al instalarse
en las ciudades lograrian un mejor futuro y calidad de vida, lo que ge-
nera nuevas obligaciones a los gobiernos, dado que las expectativas de
aquéllos solo son posibles de lograr siempre y cuando se lleven a cabo
las inversiones necesarias en estructura y servicios.
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En paises de América Latina, la expansion se dirigié hacia espacios
que, una generacion atras o incluso menos, eran territorios despoblados
o afectados a actividades productivas generando nuevas areas de pre-
cariedad que impactaron desde el punto de vista fisico y social sobre el
territorio.

Al no realizarse las inversiones necesarias para responder a estos
desplazamientos, la segregacion social y espacial resulta significativa.
Los nuevos habitantes ven limitados el acceso a servicios, generando
barrios donde habitan los sectores de menores recursos econdmicos,
donde ademas es posible verificar baja calidad en los niveles de educa-
cion, transporte y salud, y donde el trabajo informal y el subempleo se
intensifican y son causas de la baja productividad de las ciudades.

Lograr objetivos de desarrollo sostenible en las ciudades significa
generan empleos de calidad, elevar los niveles de la educacién, y llevar
adelante una planificaciéon urbana integral, donde el diseno de las redes
de transporte es crucial para facilitar la movilidad de las personas en
condiciones de sustentabilidad, lo que requiere planificacion con la in-
corporacion de innovaciones tecnolégicas.

EL FUTURO

No solamente por la aparicion del COVID-19 las ciudades y las for-
mas de movilizarnos se modificaran. Es previsible que las nuevas tec-
nologias aplicables al transporte incidan sobre la trama urbana, los
usos del suelo, etc.

Segun el arquitecto norteamericano Eric Baldwin en su articulo
“El futuro del transporte: nuevas innovaciones para mejorar la movili-
dad”, el transito en las ciudades se comenz) a re imaginar en los campos
terrestre y aéreo. Desde la progresiva transformacién de los transportes
publicos buscando dar servicios de movilidad mas centrados en el usua-
rio, hasta el replanteo de las condiciones reglamentarias y organizati-
vas a nivel urbano, los avances tecnoldégicos se presentaban como una
herramienta para ampliar las oportunidades del transporte en las ciu-
dades de todo el mundo.

El disenio y desarrollo de los primeros aeropuertos para taxis no es

una utopia. Se encuentra en condiciones de convertirse en realidad en
los préximos anos.
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Las nuevas tecnologias impulsan proyectos de diversa indole, como
en Luxemburgo donde se pretende implementar el transporte publico
gratuito para reducir la huella de carbono y aliviar la congestion; la In-
dia que aprueba su primer sistema Hyperloop para pasajeros, uniendo
cludades en 35 minutos a diferencia de las 3,5 horas actuales; Canada
que utiliza algoritmos para determinar la demanda futura. Son sélo al-
gunos ejemplos de lo que acontece.

Los cambios propuestos son radicales y los nuevos sistemas con in-
novaciones tecnolégicas, en los proximos anos, redefinirian el trans-
porte publico e influenciaran sobre la conformaciéon de las ciudades.

Es posible que la necesidad de destinar recursos econémicos a com-
batir el COVID-19 implicara que muchos de estos proyectos seran post,
y pueden ser postergados, pero seguramente no eliminados de las agen-
das publicas, quedando condicionados solamente por la posibilidad de
asignacion de recursos para su implementacion.

La pandemia a la que nos vemos sometidos que obliga al aisla-
miento social, provocara la toma de medidas de accién inmediata, pero
con el desarrollo de las vacunas la vida volvera a su normalidad, tal vez
con un mayor grado de prevencién por parte de los habitantes, donde
indefectiblemente el principal problema a solucionar seguira siendo la
movilidad masiva de las personas; y la puesta en marcha de soluciones
que permitan la sustentabilidad del sistema con las tecnologias dispo-
nibles continuaran su curso. La urgencia en desarrollar soluciones de
manera mas o menos inmediata, para permitir el desarrollo de las acti-
vidades normales de la poblacién, no puede llevar a abandonar los cri-
terios de movilidad sustentable.

La participacion del transporte en la calidad ambiental
Cuando se trata de lograr una ciudad sostenible no se pude obviar
el tema del transporte. En el mundo, es uno de los principales consumi-

dores de energia no renovable y emisor de CO2, y responsable de un 15-
20% de los 6.000 millones de toneladas anuales de emisién mundial.
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La Cumbre sobre la Acciéon Climatica ONU realizada en el mes de
diciembre del ano 2019, en Madrid, denominada COP-25, que debatié
sobre el cambio climatico, establecié que “las emisiones a nivel mundial
estan alcanzando niveles sin precedentes que, parece ser, aiin no llegaron
a su cota mdxima. Los ultimos cuatro anos fueron los mas calurosos de
la historia y las temperaturas invernales del Artico aumentaron 3°C
desde 1990, los niveles del mar estan subiendo, los arrecifes de coral se
mueren y se comienza a ver el impacto del cambio climatico en la salud
a través de la contaminacion del aire, las olas de calor y los riesgos en
la seguridad alimentaria’.

En la actualidad, no puede discutirse que los impactos producto del
cambio climatico tienen consecuencias sobre la vida de las personas,
afecta la economia de los paises que sufren las consecuencias, y si no se
adoptan soluciones, que estan disponibles y que permiten avanzar de-
cididamente en procesos de economias energéticamente sustentables, la
situacion sera cada vez mas grave.

Es sabido que, si1 se impulsan las acciones necesarias, se puede re-
ducir las emisiones de carbono y el aumento de la temperatura media
anual por debajo de 2°C, encima de los niveles existentes en la era
preindustrial, segun los datos cientificos mas recientes.

Segun la Organizacion Mundial de la Salud, la contaminacion
del aire representa un importante riesgo medioambiental para
la salud. Disminuir los niveles de polucién reduciria notablemente la
carga de morbilidad derivada de enfermedades cerebrovasculares, can-
ceres de pulmoén, y neumopatias cronicas y agudas, entre ellas el asma,
circunstancia que provoca cada ano 4,2 millones de defunciones pre-
maturas.

El Acuerdo de Paris, marco normativo que detalla las medidas para
detener la alteracion del clima e invertir su impacto, no tiene sentido si
no se acompana de acciones derivadas de acciones concretas y ambicio-
sas. La Republica Argentina es parte de este Acuerdo.

En consecuencia, accionar sobre el sistema de transporte para con-
tar con un esquema de movilidad sustentable, deberia ser un imperativo
para quienes tienen responsabilidades de gobernar.

Ademas de las consecuencias del calentamiento global, el informe

regional sobre movilidad eléctrica en América Latina y el Caribe, la pla-
taforma MOVE de la oficina del Programa de Naciones Unidas para el
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Medio Ambiente, estima que la movilidad eléctrica evitaria 435.000
muertes anuales en la Region.

Las acciones internacionales

En la mencionada reuniéon de las Naciones Unidas denominada
COP-25, el Secretario General de la ONU, Antonio Guterres hizo un
llamamiento a todos los lideres para que acudan a Nueva York el 23 de
septiembre, con planes concretos y realistas para mejorar sus contribu-
ciones a nivel nacional para 2020, siguiendo la directriz de reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero, un 45 % en los préximos diez
anos y a cero para 2050. Esta reunion se postergd por la aparicion de
COVID-19, pero en el momento en que se lleve a cabo /qué propuestas
llevara la Republica Argentina?

Mas adelante expresa que “para que sean efectivos y fiables, estos
planes no pueden enfrentarse a la reduccion de forma aislada: deben
mostrar una via hacia la transformacion completa de las economias si-
guiendo los objetivos de desarrollo sostenible. No deberian generar ga-
nadores y perdedores, ni aumentar la desigualdad economica. Tienen
que ser justos, crear nuevas oportunidades y proteger a aquéllos que se
ven afectados por los impactos negativos en el contexto de una transicion
justa”.

La cumbre, que reunira a gobiernos, sector privado, sociedad civil,
autoridades locales y otras organizaciones internacionales, tiene la in-
tencion de desarrollar soluciones en seis areas: la transiciéon global ha-
cia energias renovables; estructuras y ciudades sostenibles y resilien-
tes; la agricultura y la ordenacién sostenible de nuestros océanos y bos-
ques; la resiliencia y adaptacion a los impactos climaticos; y la conver-
gencia de financiacién publica y privada con una economia de emisiones
netas cero.

La tendencia puesta de manifiesto en esta reunion, atento a las
posibilidades reales de aplicar nuevas tecnologias en la produccién de
energia, procura terminar con las subvenciones a los combustibles f6si-
les y el cambio hacia la energia renovable, para contar con una econo-
mia energéticamente sustentable, incorporar los vehiculos eléctricos en
el transporte publico y el privado y desarrollar practicas de agricultura
inteligente. Pero también propone establecer penalidades que reflejen
el costo de las emisiones, tanto porque contribuyen al riesgo climatico
como por el peligro que significan para la salud.
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Las carteras de accién propuestas, para que la transformacién
tenga el mayor impacto posible en la economia real, por el Secretario
General de las Naciones Unidas son:

* Finanzas: movilizacién de fuentes de financiacién publicas y pri-
vadas para impulsar la descarbonizaciéon de todos los sectores priorita-
rios y promover la resiliencia.

* Transicion energética: aceleracion del cambio de combustibles f6-
siles hacia la energia renovable, ademas de la obtencién de considera-
bles ganancias en eficiencia energética.

* Transicion industrial: transformacién de industrias como las pe-
troleras, siderurgicas, quimicas, cementeras, del gas o de la tecnologia
de la informacion.

* Medidas basadas en la naturaleza: reduccion de emisiones, incre-
mento de la capacidad de absorcién y mejora de la resiliencia en silvi-
cultura, agricultura, océanos y sistemas alimentarios, incluidos en la
conservacion de la biodiversidad, el impulso de cadenas de suministros
y tecnologia.

* Accidn local y en ciudades: avance de la mitigacion y la resiliencia
a nivel urbano y local, con un foco de especial atencién en nuevos com-
promisos sobre edificios de bajas emisiones, transporte publico y estruc-
tura urbana, y resiliencia para las personas pobres y vulnerables.

* Resiliencia y adaptacion: fomento de los esfuerzos globales para
abordar y gestionar los impactos y riesgos del cambio climatico, parti-
cularmente en las comunidades y naciones mas vulnerables.

Ademas, de tres areas clave adicionales:

* Estrategia de mitigaciéon: impulsar las Contribuciones Determi-
nadas a Nivel Nacional (CDN) y las estrategias a largo plazo para con-
seguir las metas del Acuerdo de Paris.

* Compromiso de la juventud y movilizacién publica: movilizar a
las personas de todo el mundo para que actiien contra el cambio clima-
tico y asegurar que las personas jovenes estén integradas y representa-
das en todos los aspectos de la Cumbre, incluidas las seis areas de trans-
formacion.
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* Impulsores sociales y politicos: avanzar en los compromisos en
las areas que afectan al bienestar de la poblacién, como la reducciéon de
la contaminacién del aire, la creacién de puestos de trabajo dignos, el
fortalecimiento de las estrategias de adaptacién climatica y la protec-
cién de los trabajadores y los grupos vulnerables.

Este llamamiento significa, de alguna manera, un compromiso
para todos los paises, teniendo en cuenta que existe la tecnologia, las
posibilidades de financiacion y las estrategias generales definidas por
este organismo.

Concordante con este pronunciamiento, Leo Heileman Director Re-
gional del Programa de la ONU para el Medio Ambiente, en el estudio
financiado por la Unién Europea y la Agencia Espanola para el Cambio
Climatico, en la cual trata el estado de la movilidad eléctrica en América
Latina y el Caribe, expresa que: “América es una de las regiones mdas
urbanizadas del planeta, y que el crecimiento acelerado de la poblacion
urbana iniciado en la década de 1950 planteo un conjunto de desafios
ambientales entre los cuales destaca el aumento de las temperaturas y
la contaminacion atmosférica, que afecta la salud humana y altera el
equilibrio de los ecosistemas mds fragiles”.

“En la region, alrededor de 100 millones de personas reside en dreas
con mala calidad del aire, donde la mayoria vive en las ciudades, donde
el transporte terrestre constituye una de las principales fuentes de con-
taminacion. Si no tomamos medidas para cambiar el curso actual, este
problema podria agravarse en las proximas décadas, sobre todo si se
considera que en los siguientes 25 anos la flota de automoviles de la re-
gion podria triplicarse y superar los 200 millones de unidades en el ano
2050, segun datos de la Agencia Internacional de la Energia’.

“La descarbonizacion del transporte a través del despliegue de la
movilidad eléctrica surge como una solucion eficaz para transformar el
sector, mejorar la calidad de vida en la region, proteger la salud humana
y contribuir al cumplimiento de los compromisos climdticos suscritos por
los paises en el marco del Acuerdo de Paris”.

“A largo plazo y de forma duradera, América Latina y el Caribe
tiene la oportunidad de reducir drasticamente las emisiones del trans-
porte y mejorar la calidad del aire de las ciudades a través de la transi-
cion hacia la movilidad eléctrica, una transformacion que, en gran
parte, puede ser posible gracias a la matriz de generacion de energia
renovable de la region. En los ultimos anos, América Latina y el Caribe
se destacaron, segun su opinion, por su interés en el despliegue de la
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movilidad eléctrica y por el avance de varios paises en el desarrollo de
regulaciones y en la implementacion de proyectos piloto”

“Por ultimo, destaca avances cualitativos de importancia: procesos
de innovacion tanto en los elementos tecnolégicos como en los modelos
de negocios, las estructuras financieras y los contratos que promueven la
electrificacion del transporte.”

Esta comprobado que son importantes los beneficios del cambio ha-
cia la movilidad eléctrica por su contribucion al ambiente. Segin esti-
maciones realizadas por la seccion Medio Ambiente de la ONU, a través
de la metodologia para la evaluacion de los beneficios integrados de po-
liticas de movilidad eléctrica realizada por Clean Air Institute (2019),
asumiendo una electrificacion gradual del cincuenta por ciento (50%) de
transporte para el anio 2030, y alcanzando el ciento por ciento (100%) en
el ano 2050, en el caso de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires
se lograria la reduccion de 82,8 en miles de toneladas en mate-
rial particulado, 343,1 miles de toneladas en di6xido de carbono:
342,7 miles de toneladas en metano, y 207.672 casos evitables de
mortalidad.

La opinion de organismos y asociaciones internacionales

En el informe correspondiente al ano 2019 referido a un Escenario
de Desarrollo Sostenible, la Agencia Internacional de Energia mani-
festd la necesidad de cambios, rapidos y amplios, afirmando que un re-
corte de las emisiones de gases de efecto invernadero sera posible si se
aplican soluciones tecnolégicas disponibles, que pueden y deben dar efi-
ciencia y servicios energéticos a un costo competitivo, y evitar las muer-
tes prematuras producto de la poluciéon derivada de la quema de com-
bustibles fésiles y en el que las emisiones de CO2 desencadenan efectos
adversos en el clima.

Estos criterios llevaron a todos los, desarrollados y no, a aplicar la
denominada economia energéticamente sustentable, encarando progra-
mas para lograr, como parte de dicho objetivo y en el menor tiempo po-
sible, sistemas de transporte ecolégicamente sustentables, implemen-
tando politicas de Estado tendientes a lograr carbono 0.

No se trata solamente de incorporar vehiculos no contaminantes,
también es necesario eliminar las congestiones de transito, que incre-
mentan las emisiones gaseosas, procurar generar mas empleos de cali-
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dad y crecimiento econémico. El sistema de transporte urbano y subur-
bano es un componente importante de la economia urbana, que requiere
incorporar tecnologia en la operacion, el control y la gestiéon del transito.

El transporte es un sistema que hoy depende del mercado del pe-
troleo y sus derivados, con problemas de congestiéon en aumento en un
contexto de cambio climatico acelerado, que necesita una reforma radi-
cal para mantener su importancia en la economia urbana.

Se deben definir objetivos y estrategias que orienten las acciones
politicas, cuyos objetivos deben propender a eliminar progresivamente
los vehiculos de propulsién convencional para el ano 2050, tratando de
reducir los trayectos de media distancia, para el citado ano lograr una
reduccion del 60% de las emisiones de COZ2.

La Unién Europea hizo un llamamiento, sobre la necesidad de re-
ducir drasticamente las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI),
para limitar el cambio climatico a menos de 2°C. Globalmente, para po-
der alcanzar este objetivo antes del ano 2050, es necesario reducir entre
un 80 y 95% las emisiones por debajo de los niveles de 1990, para el cual
se estima que, de no tomarse medidas complementarias sobre la ma-
nera de movilizarse, los costos de la congestion aumentaran cerca del
50%.

Considerando el transporte publico y privado, los desplazamientos
urbanos son responsables de una cuarta parte de las emisiones de COZ2,
y de 69% de los accidentes de transito, y de las enfermedades derivadas
de la contaminacion.

Aunque pueden lograrse reducciones mas radicales en otros secto-
res de la economia, los analisis efectuados en Europa muestran que el
sector del transporte, fuente importante de GEI sigue en continuo au-
mento, y debera lograr una reducciéon de al menos el 60%, para el ano
2050, con el objetivo parcial para el afio 2030 de reducir las emisiones a
cerca del 20% por debajo de su nivel existente en el afno 2008. Actual-
mente, este objetivo pas6 de recomendaciéon a imperativo.

En reuniones mantenidas durante 2015 en las Naciones Unidas se
establecieron los Objetivos de Desarrollo Sustentable (ODS) y la
Agenda para el 2030, en los cuales la movilidad es incluida con propues-
tas hasta el ano 2050, para reducir a la mitad el nimero de muertes y
lesiones causadas por accidentes de transito. Se plante6 la necesidad de
planificar las ciudades incluyendo un sistema de transporte seguro, ac-
cesible y sostenible para todos.
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El informe del programa de Naciones Unidas para el Medio Am-
biente “Carbono Cero América Latina y el Caribe 2019” propone la des-
carbonizacion de la matriz energética y electrificar totalmente el sis-
tema de transporte para el ano 2050, con lo cual Latinoamérica podria
evitar 1.100 millones de toneladas de C02 y ahorrar 621.000 millones
de ddélares por ano, que incluirian reducciones en gastos vinculados a
transporte terrestre, electricidad y salud, por la disminucién de la con-
taminacion del aire en las ciudades.

LA FINANCIACION DE PROYECTOS

Se aduce falta de recursos para encarar estos proyectos. Sin em-
bargo, segin Bianca Bianchi, Especialista Senior en Transporte del
Banco Mundial, esta entidad se encuentra analizando programas de
crédito para estimular la movilidad eléctrica en Latinoamérica y dirigir
sus programas hacia sectores que requieren inversiones en tecnologia
limpia, entendiendo que esa es la transicién hacia una movilidad sus-
tentable.

Segun Marcelino Madrigal Martinez, referente en energia y movi-
lidad sostenible, el Banco Interamericano de Desarrollo esta cada vez
mas interesado en ofrecer, a los paises de la region, lineas de financia-
miento para renovar el transporte publico hacia 6mnibus eléctricos.

Otra de las instituciones que se manifesté en el mismo sentido es
la Corporacion Interamericana para el Financiamiento de Estructura,
que analiza nuevas inversiones en movilidad para desarrollar en paises
de la regién, encontrando en la movilidad y el transporte sustentable
un area estratégica. Johanna Goémez, Oficial Senior de Inversiones de
la Corporacién, manifestd que, “Estamos evaluando algunos proyectos”,
en general, se trata de lineas de crédito que buscan renovar las flotas
de 6mnibus por nuevos y eléctricos, entre otras alternativas.

Los Bonos Verdes, Sociales y Sustentables valores negociables des-
tinados a financiar o refinanciar proyectos, con beneficios sociales o am-
bientales a nivel global es una alternativa que, a pesar de ser poco ex-
plorada, estan tomando cada vez mas importancia ya que alcanzaron
en 2018 una emision de 167,6 mil millones de ddlares. Si bien la actual
situacion econémica mundial producto del COVID-19 modificara esta
situacién, no variara su objetivo.

En el caso de la Republica Argentina, la norma sancionada por la

Comision Nacional de Valores establece los lineamientos para su emi-
sion y los reconoce como una forma efectiva de movilizar capital privado
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hacia sectores prioritarios y promover el desarrollo de estructura resi-
liente baja en carbono, que permita un desarrollo equitativo y susten-
table, contribuyendo con los Objetivos del Desarrollo Sostenible.

La Republica Federativa del Brasil dicté la normativa necesaria
para utilizar estos bonos, y actitud similar adoptaron otros paises.

EL TRANSPORTE

Si bien se verificaron progresos técnicos en la eficiencia energética
en el sistema de transporte, no cambi6 esencialmente su forma de ope-
rar, porque su dependencia de los combustibles fésiles para cubrir sus
necesidades de funcionamiento no se modificd, y continda siendo una
fuente importante de ruido y contaminacion atmosférica.

Las acciones destinadas a estos cambios se 1niciaron, como lo de-
muestran empresas lideres en estructura, logistica, sistemas de gestion
de transito y fabricacién de equipos de transporte, que iniciaron enor-
mes y ambiciosos programas para la modernizacién del transporte e in-
version en estructuras, por ser la que determina en gran medida la mo-
vilidad; a la vez que se procura disponer de regulaciones que hagan mas
inteligencia en su uso, para que resulte un impacto positivo en el creci-
miento econdémico, todo ello para lograr una movilidad sustentable.
Pero estos cambios deben ser planificados.

En definitiva, debemos considerar la evolucién del sector de los
transportes, para que use menos energia y mas limpia, administrando
correctamente una estructura moderna, operando vehiculos no conta-
minantes, e incorporando tecnologia en el control y gestion del transito,
para permitir desplazamientos mas sencillos y confiables. Los usuarios
del sistema en definitiva son los que pagan los costos sobre los cuales
también incide la congestion, la seguridad, y la salud.

La tecnologia avanzo lo suficiente, permitiendo iniciar un cambio
en los desplazamientos al contarse con vehiculos no contaminante con
mayor autonomia. La eliminacién progresiva de los vehiculos de propul-
si6on convencional es necesaria para la reducciéon de las emisiones de
gases de efecto invernadero, y de la contaminacién atmosférica y acts-
tica, y procurando la reducciéon de costos para disminuir su incidencia
sobre la tarifa o sobre los recursos del Estado tiene que disponer para
subsidiar las prestaciones.
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Un sistema publico de transporte no contaminante, una adecuada
gestion de la demanda y la ordenacién territorial para reducir los volu-
menes de transito, y una estructura que, centrada en facilitar los des-
plazamientos a pie o en modos no motorizados, debe ser el objetivo de
una Politica de Estado en las cuestiones urbanas.

Los problemas a encarar son variados y abarcan cuestiones tecno-
logicas, ambientales, sociales, econémicas y financieras que requieren
de una decisiéon politica, que defina objetivos y estrategias que permitan
avanzar con posibilidades de éxito. Estas cuestiones deberian ser parte
de la agenda politica de los responsables en las diferentes jurisdiccio-
nes.

Pero no sélo el transporte de pasajeros es motivo de las decisiones,
también el transporte de distribuciéon de mercaderias debe ser objeto de
analisis, a fin de reducir las entregas, con el recorrido mas corta posible,
reduciendo los plazos de entrega y congestion en la distribuciéon de mer-
caderias y ademas, con camiones urbanos Aipocarbonicos.

ANTECEDENTES

Muchos son los antecedentes que se pueden mencionar sobre ini-
ciativas en marcha en diferentes paises en materia de transporte, y pro-
yectos encarados por las empresas tecnoldgicos. La tendencia general
hacia el transporte auténomo se convirtié en un area de gran actividad
donde existen inversores dispuestos a respaldar empresas que desarro-
llan tecnologia en el transporte urbano de pasajeros y en camiones de
conduccién auténoma, para reducir el costo de envio de productos.

Un ejemplo se esta desarrollando en Espana, en la Ruta de los Vol-
canes de Lanzarote, con el primer microbus turistico de conduccién au-
tonoma, que comenzaria a funcionar, tras el periodo de pruebas que se
esta desarrollando en Madrid en una ruta similar, para sustituir a los
actuales vehiculos de motor diésel, con financiacién del Fondo de Desa-
rrollo de Canarias (FDCAN) y un presupuesto de algo mas de un millén
de euros.
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Minibus turistico en Espafia

Madrid espera lanzar linea de 6mnibus sin conductor en el campus
de la Universidad Auténoma, con un recorrido de 3,8 kilometros.

Otro ejemplo, mas ambicioso, es el proyecto encarado por el Servi-
cio Postal de los EEUU, que inici6 pruebas para el transporte postal en
tres estados del sudoeste utilizando camiones sin conductor, un paso
adelante para comercializar tecnologia de vehiculos auténomos para el
transporte de carga.

El interés de las empresas proveedores es evidente, con China en-
cabezando las acciones ya que, desde finales de 2017, el gobierno se este
pais declaré la intencion de liderar la conduccién auténoma, califican-
dola como de “prioridad nacional”. La empresa china Baidu en el afio
2018 fue la primera en recibir permisos para efectuar test, con conduc-
tor de seguridad, en carreteras publicas en Pekin.

Otra empresa china, Geely, el mayor fabricante no estatal, anuncié
planes de invertir 300 millones de euros en una red de satélites de baja
altura que comenzara a desplegar a finales de este ano, para ofrecer
una navegacioén precisa y la comunicacion coche a coche, previendo la
produccion de 500 satélites para el ano 2025.

Lamentablemente, los desarrollos industriales que se basan en la

colaboracién y el intercambio de datos entre las empresas, se demoraron
por los conocidos problemas comerciales entre los Estados Unidos y
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China, al no poder compartir estas empresas conjuntos de datos especi-
ficos.

Si bien en el caso de la Republica Argentina, que no cuenta actual-
mente con condiciones para la implantacién de estos sistemas en forma
inmediata, la incorporacién de vehiculos eléctricos tanto para el trans-
porte publico como el privado debe ser uno de los objetivos de las auto-
ridades, de las empresas proveedoras y de los operadores.

LA SITUACION EN AMERICA LATINA

Consecuentes con los objetivos fijados para el ano 2050, los paises
de America Latina, fijaron estrategias para alcanzar metas para dicho
ano

En el estudio mencionado realizado con el apoyo financiero de la
Unién Europea (UE), a través del Programa EUROCLIMA+, la Agencia
Espanola de Cooperacion Internacional para el Cambio Climatico, re-
marcan los expertos que, todos los paises cuentan con instrumentos de
caracter economico y no econémico, para incentivar la importacién, com-
pra, uso, etc., de vehiculos eléctricos, haciéndose evidente en el afno
2019, la electrificacién de otros segmentos como las flotas oficiales, de
reparto o de transporte de carga y mercancias, y de saneamiento pu-
blico.

Las principales ciudades de América Latina avanzaron definiendo
politicas publicas y el marco legal, buscando orientar y estimular el
desarrollo de la movilidad eléctrica. Colombia y Costa Rica cuentan con
leyes integrales de movilidad eléctrica al igual que otros paises que pu-
sieron en marcha acciones para la formulacion de instrumentos legales,
o regulaciones brindando incentivos fiscales o no fiscales, la eficiencia
del parque automotor o fomentando el desarrollo de industrias y em-
prendimientos asociados a la movilidad eléctrica.

Avances por pais

En su proyecto, Costa Rica contd con el apoyo de la Corporacion
Alemana para la Cooperacion Internacional (GIZ), agencia del Gobierno
Federal Aleman especializada en la cooperacion técnica para el desa-
rrollo sostenible. Se fijaron como metas contar con los 70% de émnibus
y taxis eléctricos y 25% de vehiculos livianos para el ano 2035, para
llegar al 100% de 6mnibus y taxis, y 60% de vehiculos livianos para el
ano 2050

23



Correos de este pais, amplia su flota vehicular de cero emisiones
para convertirse en la primera empresa de logistica en operar con
vehiculos eléctricos, reduciendo el impacto ambiental y generando un
ahorro en el costo por kilometro que, en el caso de las motos, pasa de 29
colones en combustible a 1,37 de consumo energético, de la misma mo-
neda.

El Gobierno establecera regulaciones aprobando una ley de incen-
tivos fiscales y no fiscales, reduciendo los costos de los vehiculos eléctri-
cos, e impulsando un mecanismo que permita incorporar bancos priva-
dos con garantias del sector publico, para reducir la diferencia entre el
costo de este Ultimo y uno de combustién interna.

No se trata de proyectos aislados. Tuvieron su inicio en 2019 al
crear la Comisién Interinstitucional de Movilidad Eléctrica (CIME),
para aplicar la Estrategia Nacional de Movilidad Eléctrica (ENME), con
el apoyo de instituciones publicas, universidades, empresas y asociacio-
nes del sector privado, aspirando a reducir en 51% la contaminaciéon
ambiental que produce el sector transporte.

En la actualidad, en el mercado de este pais se cuenta con veintitin
(21) modelos de autos eléctricos y mas de mil (1.000) en circulacion, se-
gun un informe del Ministerio de Amiente y Energia.

Otro caso es el de Panama donde, entre las medidas previstas, se
destaca la instalacién de puntos de recarga de energia en diferentes zo-
nas del pais, planes de financiamiento para la adquisiciéon de estos
vehiculos, a la vez que impulsa el desarrollo, la investigacion y la inno-
vacion en la universidad y en las empresas de los sectores relacionados
con el sector eléctrico. Segin estimaciones de ONU Medio Ambiente, si
la totalidad de la flota actual de émnibus y taxis en la Ciudad de Pa-
nama fuera reemplazada por vehiculos eléctricos, se ahorrarian casi
500 millones de dblares en combustibles para 2030, se evitarian las emi-
siones de 8,5 millones de toneladas equivalentes de didxido de carbono
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(COzeq), y la muerte prematura de mas de 400 personas por ano debido
a enfermedades respiratorias asociadas a la calidad del aire.

La meta fijada por este pais es de incorporar entre 10-20% de
vehiculos privados para el ano 2030, entre 25-50% de vehiculos en el
transporte publico

Per es otro pais que inici6 el proceso, emitiendo el Decreto Presi-
dencial N° 1488, por el cual se aprobaron incentivos fiscales para la com-
pra de vehiculos eléctricos, permitiendo la reduccién del pago de im-
puestos a las ganancias y a los bienes, al comprar vehiculos con tecno-
logias limpias y movilidad sostenible.

En Colombia, lider en transporte 100% limpio, la Empresa Trans-
milenio S.A. adjudicé por licitacion publica 379 6mnibus eléctricos que
formaran parte del Sistema Integrado de Transporte Publico, flota que
debera iniciar su operacion en el ano 2020, y que, junto con los 64 ém-
nibus 100% eléctricos de Medellin, son parte de una Estrategia Nacio-
nal de Electromovilidad, dirigida a contar con 600.000 vehiculos eléctri-
cos para 2030.

En Ecuador se anunci6 que todos los vehiculos nuevos incorpora-
dos a la flota de transporte publico deberan ser eléctricos a partir de
2025, con tarifas eléctricas diferenciales, y en la ciudad ecuatoriana de
Guayaquil se present6 la primera flota de 20 6mnibus eléctricos

Chile, anuncio la electrificacion total del transporte publico para

2050, y cuarenta por ciento (40%) de automoviles eléctricos para el
mismo ano, todo ello formando parte, desde el afio 2019, de la Estrategia
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Nacional de Electromovilidad, como politica publica para fomentar el
uso eficiente de la energia en el sector transporte, reducir sus efectos en
el ambiente y disminuir la dependencia de combustibles fésiles.

Si bien el COVID-19 paralizo algunas acciones, el Gobierno de
Chile prepara un concurso para la renovacion de dos mil (2.000) émni-
bus eléctricos, a través del Ministerio de Transporte incluyendo empre-
sas locales y extranjeras, a la vez que el Ministerio de Energia capacita
setenta (70) funcionarios publicos exclusivamente en electromovilidad.

En Uruguay se presentaron treinta (30) 6mnibus eléctricos adqui-
ridos mediante subsidios estatales parciales. Del total de unidades,
veinte (20) pertenecen a la empresa Cutcsa y el resto a las cooperativas,
lo que represent6 una inversion cercana a los US$ 40 millones. El sub-
sidio para impulsar la incorporaciéon de 6mnibus eléctricos lo otorga el
Estado que cubre la diferencia de precio entre un 6mnibus diésel y uno
eléctrico de similares dimensiones. Estas medidas forman parte del pro-
yecto Movés, implementado por el Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrollo (PNUD) y ejecutado por el MIEM (Ministerio de In-
dustria, Energia y Mineria) y, financiado por el Fondo del Medio Am-
biente Mundial (GEF, por sus siglas en inglés), que apoy6 el proceso
desde el punto de vista técnico y con fondos adicionales.

Guatemala, es otro de los paises donde en conjunto con la Asocia-
cion de Movilidad Eléctrica de Guatemala (AMEGUA), las entidades
gubernamentales trabajan para desarrollar un Plan Nacional de pro-
mocién de Movilidad Eléctrica, y para promulgar una ley que promueva
y regule la efectiva utilizacion de este tipo de vehiculos.

En la actualidad existe una empresa con una flota de 11 vehiculos
eléctricos para distribucion diaria de productos de consumo, mientras
otras estan en proceso de evaluacion con programas piloto, procurando
impulsar la creaciéon de un Plan Nacional de Movilidad Eléctrica, con
asistencia técnica y financiera del BID. Un punto interesante en este
caso, es el interés que existe por desarrolladores de edificios de aparta-
mentos, oficinas y centros comerciales a implementar puntos de recarga
publicos en sus proyectos.

México fij6 como meta, en Ciudad de México contar con 500 trole-
buses cero emisiones para el ano 2024 y Paraguay veinte por ciento
(20%) de los vehiculos estatales para el corriente ano. el Gobierno Fe-
deral del Brasil dict6 el decreto estableciendo incentivos financieros
para la electromovilidad posibilitando la utilizaciéon de bonos verdes
para tal fin.
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Como se puede apreciar el interés de la region es de avanzar deci-
didamente en acciones que contribuyan con las acciones decididas con
relaciéon al cambio climatico, y es de esperar que la Regiéon Metropoli-
tana y las principales ciudades del pais sigan el ejemplo

LA CIUDAD

Paralelamente, con las modificaciones en la movilidad urbana, sera
el momento de aplicar al menos el denominado urbanismo tactico para
algunos, o acupuntura urbana para otros, términos que no son nuevos
ya que aparecieron por primera vez en junio del 2010, en un blog que se
referia a la peatonalizaciéon en Times Square, y pequenas intervencio-
nes urbanas de bajo costo en las calles de San Francisco, Dallas, etc.,
que posibilitaban crear cambios fisicos creando conciencia que los cam-
bios son posibles y mejoran la calidad de vida de las personas.

Pero es importante contar con objetivos claros sobre la planifica-
cion futura de la ciudad, aunque se asuman compromisos de corto plazo,
con acciones de bajo riesgo, que incentiven la capacidad de organizacion
entre el Estado y los actores sociales.,

En muchas ciudades se desarrollaron estas acciones, entre las que
podemos citar a la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

En todas las ciudades, la ubicacion de las centralidades, la estruc-
tura econémica, comercial, industrial o de servicios; los niveles de gene-
racion de empleos, la ocupacion y usos del suelo; el ingreso medio de la

27



poblacién, etc. determina flujos de personas y bienes y contribuyen a la
estructura urbana. Hacia el futuro trabajar sobre la matriz existente
puede ser un error si se pretende lograr sustentabilidad.

El criterio que deberia aplicarse, y asi se hizo en algunas urbes, es
construir una ciudad mas operativa y menos normativa, posicion alter-
nativa al urbanismo tradicional, definiendo la forma y el contenido de
la ciudad, y a partir de alli dar inicio a intervenciones urbanas que con-
tribuyan a la transformacién y desarrollo de la urbe, de la cual la movi-
lidad sustentable es factor fundamental.

LA CIUDAD DE BUENOS AIRES Y SU REGION

S1 hacemos un poco de historia, podemos ver que, en el caso de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires, segin la publicacién en la Revista
de Arquitectura editada por la Sociedad Central de Arquitectos N° 376,
del ano 1956 en un articulo titulado “Buenos Aires y Gran Buenos Aires,
desde principios de siglo hasta nuestros” dias puede leerse respecto del
sentido de crecimiento de la ciudad: “La manzana, unidad esencial
urbana del trazado espanol del siglo XV realizado en funcion
del hombre y el caballo como elementos de movilizacion...”

Cabe preguntarse: ;/Qué se modificdé desde principios del siglo XX
a la fecha en materia de estructura vial y transporte? Algunas iniciati-
vas llevadas a cabo dentro de las Ciudad de Buenos Aires, como auto-
pistas que favorecen los desplazamientos en automovil, mejoras en los
servicios subterraneos; incremento en la capacidad de oferta de los ser-
vicios ferroviarios y la construccién de viaductos para mejorar el flujo
del transito en superficie; la red de ciclovias y bicisendas, y el denomi-
nado METROBUS, pueden considerarse avances, pero el sistema de su-
perficie por colectivos, mas alla de mejoras técnicas, no tecnoldgicas, en
las unidades afectadas, o en la organizacién de las empresas, concep-
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tualmente sigue siendo el mismo que en el ano 1924, cuando comenza-
ron a prestar servicios. Son todas las modificaciones, con parcial incor-
poracién de tecnologia, pero no la necesaria para permitir mejoras sus-
tanciales en la calidad ambiental de la Ciudad. Mientras en el resto de
la Regién practicamente fueron nulas las acciones implementadas.

El Plan Urbano Ambiental (PUA) de la ciudad de Buenos Aires fue
confeccionado entre 1996 y 2001 cuando fue enviado a la Legislatura de
la Ciudad para su aprobacion. Tuvo siete anos de tratamiento legisla-
tivo, siendo convertido en Ley 2930 en el ano 2008 y ya pasaron 12 anos
desde su vigencia sin ser actualizado, no obstante lo establecido por el
art. n°15 de la Ley 71, que determina “un plazo no mayor de cinco (5)
afnos para su revision”. Si bien existié un intento con la confecciéon del
Modelo Territorial y en la actualidad se esta trabajando en dicho sen-
tido, lo cierto es que el PUA se encuentra desactualizado y no responde
a la realidad actual de la ciudad que tuvo cambios importantes en las
ualtimas dos décadas.

El cuestionamiento a los planes urbanos y la tendencia a la gestion
basada en proyectos, con intervenciones aisladas en distintos segmen-
tos urbanos, que parece prevalecer hoy en la ciudad, tuvo su correlato
en Europa, especialmente en Espana e Italia en las Gltimas décadas del
siglo XX. Tras las fuertes polémicas de ese periodo, los criterios en el
nuevo milenio fueron convergiendo hacia una integracion de las dos pos-
turas. En lugar de Plan versus Proyecto, se buscé sumar Plan+Proyecto.
En otros términos, racionalidad sustantiva + racionalidad formal.

Al respecto cabe mencionar que en la actualidad se esta regresando
a una actitud mas reflexiva, y a visiones integradas, que rescatan a los
planes urbanos como pieza clave en el ordenamiento territorial, consi-
derando que los mismos deben sustentarse en visiones claras de la reali-
dad vigente, donde se verifican demandas insatisfechas y situaciones
criticas, ademas condicionada por nuevas formas de organizacion eco-
némica y social relacionadas con la innovacién cientifica y tecnologica,
los avances en la informacién y las comunicaciones, y las visiones glo-
bales sobre las cuestiones demograficas y ambientales que amenazan al
planeta.

También resulta evidente el atraso tecnologico en el resto de la Re-
publica Argentina en materia de transporte urbano, cuando la compa-
ramos con lo que sucede en otras regiones del mundo y en Latinoamé-
rica.
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Aln se mantienen en las principales ciudades sistemas luminosos
de control del transito hoy obsoletos; cuando se contintia operando con
unidades de transporte de superficie a los que llamamos colectivos cuya
utilizacién responde inicamente a los intereses de las terminales, poco
interesadas en incorporar cambios tecnolégicos importantes, cuando
poco se instrumento, en materia tecnoldgica, en lo que respecta a la ad-
ministracion y fiscalizacion del sistema de transporte publico.

En la actualidad, no se trata solamente de concebir un sistema de
transporte con el Unico objetivo de satisfacer la demanda. En primer
lugar, la estrategia histérica de a mas demanda mayor oferta se encuen-
tra perimida. El alto indice de movilidad de la poblacion obliga a operar
sobre esta Ultima, con el fin de reducirla. Los programas de desarrollo
urbano asociado al transporte (DOT) son una alternativa, pero en todos
los casos se procura contar con un sistema de movilidad sostenible en
términos ambientales, econé6micos, sociales e institucionales.

Segun el documento Estado de la Movilidad Eléctrica América La-
tina y el Caribe-2019- en cuanto a politica publica y marco legal, Argen-
tina trabaj6é en normas especificas sobre movilidad eléctrica a nivel na-
cional y provincial, encontrandose, en dicho ano, pendientes de discu-
sién siete proyectos distintos para avanzar en la formulacién de una
legislacién nacional en la materia.

Segun se menciona, a nivel nacional se trabajaba en la elaboracion
de su Estrategia Nacional de Movilidad Eléctrica, se modifico la Ley de
Transito mediante el decreto 32/2018, donde destaca la incorporaciéon
de las definiciones y categorias de vehiculos con motorizacién eléctrica
e hibrida segtin su capacidad (en kW), con énfasis en los requisitos para
su homologacion.

Asimismo, el decreto 26/2019 modifico las clasificaciones de licen-
cias de conducir para incluir a los vehiculos con motorizacién eléctrica,
y el decreto 230/2019, amplia la reducciéon del arancel de importacion
que solo era otorgado para empresas del sector automotriz radicadas en
el pais, para incluir también a importadores de vehiculos fabricados en
el exterior, afectando directamente a 6.000 vehiculos por 3 anos. El de-
creto 51/2018 establece una disminucién arancelaria para la importa-
cion de 6mnibus eléctricos, hasta un maximo de 350 unidades por un
plazo de 36 meses.

A nivel provincial, Santa Fe cuenta con la Ley N. 13781 para el

fomento de la industrializacién de los vehiculos eléctricos y las tecnolo-
gias ligadas a energias alternativas. También existen proyectos de ley
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en la provincia de Buenos Aires, y de Neuquén, y en la Ciudad Auto-
noma de Buenos Aires, que aprob6 legislaciéon reglamentando el uso de
los monopatines eléctricos.

Por su parte, el Instituto Argentino de Normalizacién y Certifica-
cion estableci6 la norma IRAM 60020 que define los requisitos de segu-
ridad para las bicicletas con asistencia eléctrica al pedaleo.

Para finales de octubre de 2019, se habian registrado 61 vehiculos
eléctricos, 34 vehiculos hibridos enchufables y 3.284 hibridos convencio-
nales.

En materia de estructura de recarga de vehiculos eléctricos, la dis-
posicién 283/2019 reglamenta la prestacion de servicios de recarga eléc-
trica en estaciones de servicio de combustible y define especificaciones
de seguridad sobre la instalacion y registro de los centros de carga. Por
su parte, el reglamento AEA 90364-7-722, desarrollado por la Asocia-
cion Electronica Argentina, define las bases para la normalizacion de
las instalaciones eléctricas destinadas a la recarga de vehiculos eléctri-
Cos.

En la provincia de Cérdoba, el Ente Regulador de Servicios Publi-
cos aprobd una tarifa especial para la recarga de vehiculos eléctricos
mediante bandas horarias, tarifa que esta limitada para quienes pue-
dan demostrar la propiedad de un vehiculo eléctrico, y se autorizo a la
empresa Volt Motors a la produccién en serie de autos eléctricos.

Con relacién al transporte publico en la Ciudad Auténoma de Bue-
nos Aires circulan dos 6mnibus en la linea 59, mientras que la ciudad
de Mendoza anuncio la incorporaciéon de 18unidades. En la ciudad de
Santa Fe circulan dos trolebuses de fabricacion nacional, mientras que
la de Rosario estima comenzar a la brevedad con la introduccién de dos
6mnibus en su flota.

Por dltimo, la empresa Agrale, proveedora de unidades a las em-
presas operadoras de servicios de transporte de pasajeros, en acuerdo
con firmas inglesas se encuentra en etapa de prueba de un prototipo
eléctrico.

Se trata de iniciativas aisladas sin que exista una estrategia nacio-
nal que establezca claramente los objetivos para el ano 2050, con lo cual,
por tratarse de esfuerzos a nivel local, se considera que no es mucho lo
que se puede avanzar en la materia, salvo en lo que respecta a vehiculos
livianos.
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