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Introduccidn: desarrollo de la electromovilidad
en paises de ingresos medios

La carrera por el desarrollo de la electromovilidad, que se acelerd a nivel global durante los Ultimos
afos, se ha focalizado, principalmente, en los paises de altos ingresos (Europa y Estados Unidos) y
en las grandes economias emergentes (China e India). Pero esta carrera también se impulsé en otras
regiones como Europa del Este, Sudeste Asiatico y, en menor medida, América Latina. Los paises de
ingresos medios que cuentan con una industria automotriz tradicional en estas regiones pujan por
encontrar su lugar en el marco de sustanciales transformaciones en la organizacion de la produccion
y de las cadenas globales de valor vinculadas a la movilidad. La oportunidad de insertarse en estas
cadenas requiere tanto implementar instrumentos de politica industrial especificos, como conside-
rar las caracteristicas estructurales que posicionan de diversa manera a cada pais para afrontar los
desafios impuestos por el mercado global de la movilidad eléctrica.

Argentina es parte de este grupo de paises de ingresos medios para los que la transicion a la electro-
movilidad representa una oportunidad de dar un "salto al desarrollo verde” (Altenburg y Rodrik, 2017;
Lema et al., 2020; ). Pero, hasta el momento nuestro pais no desplegé
una estrategia productiva clara. La posibilidad de dar este salto presenta por el momento mas pre-
guntas e incertidumbre que respuestas concretas.

A fin de identificar rutas de transicidon productivas para promover el crecimiento del sector de la elec-
tromovilidad, esta publicacion analiza los principales instrumentos de politica usados por paises de
ingresos medios que cuentan con una industria automotriz tradicional relevante. Entre ellos, Tailandia
e Indonesia (Sudeste Asiatico), Brasil y México (América Latina) y Polonia (Europa del Este)'. En todos
estos paises se estan implementando —con diferentes modalidades y volumenes de inversion en
recursos publicos— politicas para promover el sector de electromovilidad en un contexto de paulatina
y creciente penetracion en el mercado global de las ventas de vehiculos eléctricos (en adelante, VE).

El incremento en las ventas de VE evidencia que el cambio tecnolégico es dificil de detener. Las
ventas mundiales anuales de automoviles eléctricos (en particular, los eléctricos puros [BEV, por sus
siglas en inglés] y los hibridos enchufables [PHEV, por sus siglas en inglés]) pasaron de 130.000
unidades en 2012 a méas de 10 millones en 2022 (Grafico 1), con una expectativa de alcanzar los
14 millones a fines de 2023 (International Energy Agency [IEA], 2023)?. Aunque todavia representan
menos del 15% de las ventas totales anuales de autos en el mundo, las ventas aumentaron mas de
tres veces respecto de 2020 y cada afio superan la proyeccion del afio anterior. De hecho, se pro-
yecta que, para 2030, las ventas de automoviles eléctricos representen el 35% del total global y la
meta en China es alcanzar el 50% (IEA, 2023).

1 Elrelevamiento realizado para este documento no pretende ser exhaustivo, sino mostrar la diversidad y caracteristicas de los prin-
cipales instrumentos de politica para promover los vehiculos eléctricos en distintos contextos. La no mencién de un instrumento en
alguno de los paises relevados implica que, al realizar el relevamiento, no habia informacién, pero, no necesariamente, que no exista.

2 No se incluyen otros segmentos de vehiculos eléctricos como motos, buses y vehiculos comerciales livianos que también han
tenido un incremento significativo en sus ventas.
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Grafico 1

Ventas globales de automaviles eléctricos. Evolucién de las ventas de autos
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eléctricos* (millones de autos) y de su participacion en las ventas de autos a nivel

global (% de ventas totales) (2017-2022)
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*Nota: refiere a venta de autos de pasajeros denominados eléctricos puros (BEV) e hibridos enchufables (PHEV).

Fuente: Fundar con base en (2023).
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A diferencia de China, India y los paises desarrollados de Europa y América del Norte, la transicion
hacia la electromovilidad en América Latina todavia es muy incipiente. En 2022, se vendieron 28.765
autos eléctricos a bateria e hibridos enchufables en México, Brasil, Argentina y Chile (Grafico 2), casi
el cuadruple de los vendidos en 2019 (3973 unidades). En la region, Brasil (18.500 unidades) y México
(8400 unidades) lideraron las ventas. Muy por detras esta Argentina con sélo 365 unidades vendidas
en 20223, Si bien la cantidad de ventas creci¢ a un ritmo exponencial en los paises de América Latina,
Su peso en las ventas mundiales aun es marginal, con soélo 0,27% de las ventas globales de automo-

viles eléctricos.

3 Sise consideran también los automoviles hibridos (HEV) esta cifra asciende a 7849 en 2022 (ACARA, 2023).
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Ventas de automdviles eléctricos en América Latina. Evolucion de las ventas
de autos eléctricos* en América Latina (miles de autos) y de su participacion
en las ventas globales (% del total de autos eléctricos vendidos) (2017-2022)
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*Nota: refiere a venta de autos de pasajeros denominados eléctricos puros (BEV) e hibridos enchufables (PHEV).

Fuente: Fundar con base en [EAy (2023).

Las distintas velocidades en la carrera hacia la electromovilidad evidencian que cada pais tiene una
determinada complejidad productiva y cuenta con ciertas caracteristicas estructurales vinculadas,
por ejemplo, a la especializacion de su industria automotriz, a su orientacion exportadora o domés-
tica, y a las capacidades estatales para implementar politicas de apoyo al nuevo sector. Son estas
caracteristicas particulares las que posicionan a cada pais de manera diferente en esta carrera.

A su vez, la transicion hacia la produccion de VE es un proceso de mucho riesgo y altos costos para
la industria automotriz tradicional. El cambio radical en las tecnologias de produccion de los vehiculos
reposiciona a empresas y a paises, y permite el surgimiento de nuevos competidores®. Esto genera
amenazas de desplazamiento y necesidad de adaptaciones de muchos de los actores establecidos
y, por ende, genera gran incertidumbre, tanto sobre las terminales automotrices, como sobre sus
proveedores (Altenburg et al., 2016; Pavlinek, 2023)5.

Estos riesgos se profundizan en la medida en que las nuevas tecnologias se vuelven econdémica-
mente mas competitivas y pueden generar mayores resistencias de los actores de las industrias
tradicionales ante las estrategias de promocion del nuevo sector (Breetz et al.,, 2018). Asi, la tension
entre los desafios ambientales y los desafios econdmicos de la transicion a la electromovilidad se
vuelve particularmente sinuosa para los paises de ingresos medios que cuentan con una industria
automotriz tradicional establecida (entre los que esta Argentina y los paises analizados en esta publi-
cacion). Esto se debe, por un lado, a que tienen una insercion en las cadenas globales automotrices
con una alta dependencia de las decisiones de las casas matrices de las grandes terminales multina-
cionales; y, por otro, a que, en relacion con los paises de altos ingresos, cuentan con menos recursos
y capacidades estatales para implementar politicas productivas.

4 Lasempresas que lideraron las ventas globales de vehiculos eléctricos en 2023 son automotrices no tradicionales encabezadas por
la china BYD y Tesla. Recién en tercer y quinto lugar aparecen BMW y Volkswagen, aunque muy lejos de las dos primeras.

5 Elcambio supone la pérdida de relevancia de componentes y tecnologias tradicionales y jerarquiza otras tecnologias y actores, tales
como los segmentos de electrénica y software (Urdaniz, Tochiy Guillén, 2019).
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La publicacion analiza comparativamente las politicas y estrategias de paises que enfrentan tensio-
nes similares, aunque no iguales, para impulsar el sector de la electromovilidad. Asi pretende extraer
aprendizajes y analizar las estrategias de despliegue de este sector en distintos contextos. En primer
lugar, describe las caracteristicas de la industria automotriz de los cinco paises analizados (Tailandia,
Indonesia, Polonia, México y Brasil), para poner en contexto los instrumentos de politica usados en
cada uno de ellos. Luego, analiza los instrumentos utilizados por estos paises, segun cinco dimen-
siones: metas de transicion tecnoldgica; incentivos econdmicos a la produccioén de VE; incentivos
econdmicos a la demanda de VE; desarrollo de la infraestructura de carga eléctrica; y fabricacion de
baterias. Posteriormente, se extraen aprendizajes, en relacion con estos instrumentos, para la politica
productiva de Argentina, sin dejar de contemplar el escenario actual. Finalmente, el Ultimo apartado de
la publicacion realiza algunas reflexiones para plantear los desafios de la industria automotriz domés-
tica hacia una posible transicidon y la necesidad de fortalecer el entramado institucional sectorial.

Rutas de transicion a la electromovilidad:
de la adopcion de tecnologia a la transformacion
productiva

La posicion en la cadena global de valor automotriz de los paises afecta las motivaciones y el tipo de
estrategia para impulsar la electromovilidad. En este sentido, pueden distinguirse, al menos, tres tipos
de paises que realizan la transicion hacia la electromovilidad (Meckling y Nahm, 2019). En primer lugar,
los que no cuentan con una industria automotriz propia y son meros importadores de las nuevas
tecnologias (Noruega e Irlanda en Europa, Chile y Costa Rica en América Latina). En segundo lugar,
aquellos que tienen una industria automotriz fundamentalmente centrada en el mercado doméstico
y que buscan aprovechar los cambios generados por la transicion tecnoldgica para insertarse en las
cadenas de valor global y liderar el nuevo paradigma (como India y China). Finalmente, los paises que
cuentan con una industria automotriz tradicional, orientada en algun grado a la exportacion, y que
buscan incorporarse a la transicion tecnoldgica para mantener la competitividad internacional de su
industria. Dentro de este Ultimo grupo de paises, es importante distinguir entre los que cuentan con
terminales y sistemistas propios y con altas capacidades (Estados Unidos, Alemania, Japdn), y aque-
llos que dependen de las grandes terminales multinacionales y tienen menores capacidades para
llevar a cabo una transicion tecnoldgica.

A fin de ofrecer una perspectiva comparada de Argentina en relacion con las politicas de promo-
cion del sector de electromovilidad, esta publicacion analiza los principales instrumentos de politica
implementados por paises de ingresos medios y que cuentan con una industria automotriz tradicio-
nal, con algun grado de orientacion exportadora y altamente dependiente de las terminales multina-
cionales®. En total se selecciond a cinco paises de tres regiones distintas: Brasil y México en América
Latina, Polonia en Europa del Este y Tailandia e Indonesia en el Sudeste de Asia. En América Latina,
México es el principal productor de vehiculos de la region (3.145.653 unidades), seguido por Brasil
(2.248.253). Polonia es el tercer productor de vehiculos dentro de Europa del Este (439.421), detras
de Republica Checay Eslovaquia. En el Sudeste de Asia, Tailandia es el mayor productor de vehiculos
(1.685.705), seguido por Indonesia (1.121.967)".

6 Enninguno de estos casos hay empresas terminales automotrices de capitales nacionales. De esta manera, la alta dependencia de
la inversion extranjera directa condiciona el tipo de vinculos entre las subsidiarias de las empresas multinacionales y los proveedores
domésticos, asi como los posibles efectos derrame que pueden tener las primeras (Pavlinek, 2018).

7 En se presentan datos econdmicos y productivos de los cinco paises analizados y de Argentina, con el fin
de caracterizar las similitudes y diferencias entre ellos. Los datos sobre cantidad de vehiculos producidos corresponde a (Organizacion
Internacional de Constructores de Automoviles [OICA], 2021).
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Fuente: Fundar con base en OICA (2021)

En todos estos paises, en mayor o menor medida, un sector de la produccion automotriz se destina
al mercado externo (Gréfico 3). Este es un factor importante al analizar sus estrategias de transicion
a la electromovilidad en tanto, cuanto mayor es su proporciéon exportadora, la velocidad y tendencia
tecnoldgica de la transicion dependerd, en mayor medida, de lo que ocurra en sus mercados destino.
Tal es el caso de Polonia (100% de proporcidn exportadora), México (82%) y Tailandia (62%), paises
con una industria muy traccionada por el mercado europeo, el mercado norteamericano y el mercado
del Sudeste Asiatico, respectivamente.

Por el contrario, en Indonesia (16% de proporcion exportadora) y Brasil (14%), la estrategia de tran-
sicion definida para sus propios mercados domésticos probablemente sea un factor de peso en la
estrategia que su industria automotriz adopte. Con una proporcion exportadora de cerca del 46%,
Argentina se encuentra a medio camino entre ambos grupos de paises.

8 La propension exportadora de Polonia es del 113%. Esto se debe a que el nimero de unidades exportadas por el pais, reportadas
en COMTRADE, supera al de las unidades producidas por él, reportado en OICA. Este resultado puede explicarse, principalmente, por
dos razones. La primera causa puede deberse a que dentro de las asociaciones empresariales automotrices de Polonia que reportan
los datos de produccion a OICA no se incluye alguna terminal automotriz, y, por ende, que se subestime el dato de produccién anual. El
segundo punto esté asociado a los efectos de la pandemia y a las medidas tomadas por los paises en 2020, ello pudo haber devenido
en que una porcion de la produccion de ese afio no haya podido exportarse durante ese afio y se haya efectuado en 2021.
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Produccién de vehiculos. Comparacion de la producciéon automotriz* anual
(unidades de vehiculos) destinada al mercado doméstico y al mercado externo (2021)

Produccién destinada a Mercado doméstico Mercado externo
México 18% 82%
Brasil 85,6% 14,4%
Tailandia 38,2% 61,8%

Indonesia 84,1% 159%
Polonia 100%

Argentina |53,8% 46,2%

0 1.000.000 2.000.000 3.000.000

CANTIDAD DE VEHICULOS PRODUCIDOS

*Nota: la produccién automotriz incluye vehiculos de pasajeros, de transporte de mercancias y buses.

Fuente: Fundar con base en y

En los Ultimos anos, los paises analizados comenzaron a promover la transicion hacia la electromovi-
lidad, aunque a ritmos muy diferentes y con distintas estrategias. El Gréfico 4 presenta las unidades
vendidas de VE (PHEV y BEV) durante 2021 y 2022 en cada uno de estos paises. En todos los casos,
se observa un crecimiento de las ventas en el mercado interno, tanto en cantidades, como en parti-
cipacion sobre las ventas totales de vehiculos (medida relativa de la transicion)®. A su vez, el ritmo de
crecimiento varia entre paises. Por ejemplo, Indonesia tuvo un despegue explosivo, aumentando mas
de diez veces el volumen de ventas entre 2021 y 2022 (hecho que, como se vera mas adelante, coin-
cide con la implementacion de politicas de incentivo a la demanda de este tipo de vehiculos)®. Por
su parte, Argentina mostré un incremento en las ventas tal que, en 2022, se vendieron casi seis veces
mas VE que en 2021. Sin embargo, mas alla de esta evolucion, Argentina presenta niveles de venta
muy por debajo, incluso de paises de la region, con tan solo 365 unidades vendidas y representando
no mas que el 0,09% de las ventas mundiales en 2022.

9 A modo de comparacién, en 2022, la proporcién de autos eléctricos en las ventas totales de autos fue del 29% en China, del 21%
en la UE, y 8% en Estados Unidos. Sin embargo, el desempefio dentro de la UE es heterogéneo. Se encuentran paises, como Noruega,
donde la venta de VE alcanzé el 88% del total; y otros, como ltalia, donde sdlo alcanza el 9%.

10 De todos modos, el anélisis de este salto debe contemplar el hecho de que Indonesia, si bien es el pais con menor PIB per cépita
del grupo (USD 4788 corrientes en 2023, seguin Banco Mundial), es el pais con mayor poblacién entre ellos, contando con alrededor de
276 millones de habitantes.
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Ventas VE en paises seleccionados. Evolucién de las ventas de vehiculos
eléctricos* (VE) (unidades vendidas) y de su participacién en las ventas totales
(% del total de autos vendidos) (2021-2022)
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*Nota: vehiculos eléctricos incluye ventas de vehiculos de pasajeros, mercancias y buses con tecnologia PHEV y BEV.

Fuente: Fundar con base en I[EA y OICA.

En todos estos paises, la penetracion, ain marginal, de los vehiculos eléctricos (BEV y PHEV) se sos-
tiene casi exclusivamente en importaciones facilitadas por la reduccion de aranceles y exenciones
impositivas para la compra y patentamiento. En la Tabla 1 se observa que los seis paises tienen una
balanza comercial deficitaria en vehiculos eléctricos BEV y PHEV, dato que respalda la afirmacion ante-
rior. Y, si bien algunos de estos paises exportan estos bienes, aun lo hacen con cifras insignificantes.

Balanza comercial de vehiculos eléctricos (millones de ddlares) y participacion
sobre las exportaciones e importaciones totales de vehiculos (2021)

Vehiculos Eléctrico de Bateria (BEV)

Vehiculos Hib(r;dEcils)Tradicionales +Vehiculo I}';%Tedgpﬁgg;rico Enchu- (HEV\iels‘;c;\llofBEV)

Exportacién | Importacién Saldo Exportacion | Importacién Saldo F;T;ﬁf:;?: T;r;i:rif::i?:

(MUSD) | (MUSD) | (MUSD) | (MUSD) = (MUSD) | (Musp) | (fosobre ot (3 sobre tote
Argentina $0.0 $125.0 -$125.0 $0.0 $2.2 -$2.2 0,00% 5,50%
Brasil $245.1 $65.6 $179.5 $0.4 $432.7 -$432.3 4.9% 827%
México $177.4 $199.4 -$22.0 $3.1 $85.2 -$82.1 0,30% 3.78%
Tailandia $784.0 $118.9 $665.1 $1.3 $355.5 -$354.2 4,20% 30,56%
Indonesia $0.3 $59.4 -$59.1 $0.3 $36.2 -$35.9 0,02% 5,15%
Polonia $0.0 $1.996.7 | -$1,996.7 $0.0 $684.5 -$684.5 0,00% 21,03%

Nota: se incluyen vehiculos de pasajeros, de transporte de mercancias y buses.

Fuente: Fundar con base en UN Comtrade.
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Cabe destacar que esta situacion cambia si se observa lo que sucede con los vehiculos hibridos tra-
dicionales (HEV). Con dos excepciones, los paises analizados importan un mayor valor de vehiculos
HEV que de vehiculos BEV y PHEV. Esto sugiere que, de momento, en estos paises la transicion a la
movilidad sustentable esta centrada, principalmente, en vehiculos hibridos tradicionales (Polonia es
el caso mas destacado, alcanzando casi USD 2000 millones de importacidn de vehiculos de este
tipo). Sin embargo, la principal diferencia radica en Brasil y Tailandia, paises que lograron convertirse
en exportadores netos de vehiculos de esta tecnologia. De hecho, en ambos casos estas expor-
taciones alcanzaron el 4,20% (Brasil) y 4,87% (Tailandia) de participacion sobre sus exportaciones
totales de vehiculos. Estos datos sugieren que, en estos paises, la industria automotriz doméstica
ha avanzado a paso firme en la radicacion de plataformas de produccion de estas tecnologias, aten-
diendo tanto el mercado interno como externo. Esto podria interpretarse como signo de una tacita
estrategia de las terminales automotrices multinacionales sobre la tendencia tecnolégica de movili-
dad sustentable que promoveran en estos mercados.

Tipos de vehiculos: BEV, PHEV y HEV

Los vehiculos eléctricos son vehiculos de baterias o0 100% eléctricos (Battery Electric
Vehicle [BEV] o vehiculos hibridos enchufables (Plug-in Hybrid Electric Vehicle [PHEV]).
Los PHEV incluyen una bateria de gran tamaro que puede cargarse desde un tomaco-
rriente externo (como los BEV). Eso les permite recorrer entre 30y 60 kildmetros traccio-
nados por el motor eléctrico y sin emisiones.

A diferencia de los PHEV, los vehiculos hibridos (Hybrid Electric Vehicle [HEV]) tienen una
bateria y un motor muy pequefos y sin recarga externa, que solamente funciona como
asistencia al motor de combustién interna. Esta tecnologia no reduce las emisiones de
manera significativa (como los PHEV). Por ese motivo, no suelen considerarse vehiculos
eléctricos.

Pueden distinguirse tres segmentos de vehiculos eléctricos con distintas curvas de elec-
trificacién. Los vehiculos para la micromovilidad (ciclomotores, motocicletas y triciclos,
cuadriciclos o microcoches); los vehiculos para transporte de pasajeros (automdviles y
camionetas hasta 1,5 toneladas y buses) y los vehiculos para transporte de carga (camio-
netas de hasta 3,5 toneladas y camiones de mas de 3,5 toneladas).

Fuente: Fundar a partir de Baruj et al. (2022); Dulcich (2022); IEA (2022).

A grandes rasgos, en estos paises, la transicion hacia la produccion de VE esté condicionada, por un
lado, por una alta dependencia de las estrategias de las terminales multinacionales para distribuir su
produccidn e inversiones y, por otro, por un rol limitado de los Estados para influir sobre estas deci-
siones corporativas con incentivos para atraer IED (inversion extranjera directa) automotriz (Pavlinek,
2016; 2023). Sin embargo, existen importantes diferencias en cuanto al tipo de politicas e instrumen-
tos utilizados por ellos para impulsar el nuevo sector de la electromovilidad. Esas diferencias pueden
explicarse por diversos factores, como el tipo de especializaciéon de su industria automotriz, la forma
de insercion en las cadenas globales de valor, las capacidades existentes para implementar politicas
productivas para el sector, entre otras.

Entre los paises analizados con mayor nivel de desarrollo del nuevo sector estan Tailandia, Indonesia
y Polonia. En el Sudeste de Asia, Tailandia e Indonesia apuntan a liderar los mercados de electromo-
vilidad de la region. En ambos casos, sus Estados tuvieron un fuerte rol en la implementacién de poli-
ticas de promocioén para la produccion y la demanda de VE. Tailandia busca convertirse en un hub de
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produccion de vehiculos eléctricos del Este Asiatico a partir de su industria automotriz exportadora
especializada en vehiculos comerciales livianos™'. Por su parte, Indonesia busca desarrollar el sector
de electromovilidad, apalancado en su rol de productor de materiales criticos de las celdas de bate-
rias de los VE y su gran mercado doméstico'. Dentro de Europa del Este, Polonia, en comparaciéon
con el resto de los paises de la region, busco tener un rol mas activo en la transicion a la electromovi-
lidad a través de algunos proyectos de produccion de VE nacionales (Pavlinek, 2023).

Entre los paises analizados con mayor nivel de desarrollo del
nuevo sector estan Tailandia, Indonesia y Polonia. En los paises
de América Latina, las politicas de promocién del sector estan
mas rezagadas: México y Brasil reciben crecientes inversiones
extranjeras para la produccioén de vehiculos eléctricos, pero
sus Estados han tenido, hasta ahora, un rol limitado.

En los paises de América Latina, las politicas de promocidn del sector estan mas rezagadas. México
y Brasil reciben crecientes inversiones extranjeras para la produccion de VE™. Sin embargo, hasta el
momento, sus Estados tuvieron un rol limitado en relacion con la implementacion de politicas para pro-
mover las capacidades locales de produccion de este tipo de vehiculos. Las dificultades para avanzar
evidencian conflictos distributivos y tensiones entre la velocidad de la transicion a la electromovilidad
y los riesgos que genera esta transicion para los actores vinculados a la industria automotriz tradicio-
nal. En México, las cdmaras de la industria automotriz rechazaron la Estrategia Nacional de Movilidad
Eléctrica elaborada en 2018™. En Brasil, los actores vinculados a la produccién de bioetanol, pro-
ducido localmente a partir de la cafia de azucar y utilizado de manera extendida en los motores flex,
gjercen una fuerte presion para mantener esta tecnologia desarrollada localmente (Marx y de Mello,
2014, 2020). Esta oposicién ha retrasado, hasta el momento, la transicion hacia las nuevas tecnologia
de electromovilidad. Sin embargo, a principios de 2024 el gobierno de Brasil dio un fuerte impulso al
desarrollo del sector a través de su nueva politica industrial 2024-2026 (Nova Industria Brasil). Esta
politica incluye una mision especifica sobre movilidad sustentable con el objetivo de que el pais se
convierta para 2030 en un hub global de desarrollo y produccion de vehiculos eléctricos e hibridos
con énfasis en los combustibles alternativos y prevé la elaboracién de una estrategia nacional de
movilidad sustentable durante 2024.

11 El Estado tailandés implementé una fuerte politica industrial vertical dirigida a la industria automotriz desde principios de 2000,
luego de la crisis del Sudeste Asiatico (entre 1997 y 1998). Esta politica incluyd planes maestros para el sector, definidos por el Ministerio
de Industria. A partir de 20186, la politica sectorial apunté a la produccién de VE en el marco del Plan de Accion de Vehiculos Eléctricos
(2016-2036), coordinado por el Ministerio de Energia.
12 EnIndonesia, durante las Ultimas décadas, el Estado implementd la politica del Low-Cost Green Car (LCGC) en 2009 y 2013, asi
como el Plan Maestro Nacional para la Industria (2015-2035) (Negara y Hidayat, 2021). La produccion de VE se convirtié en una prioridad
fundamental de la agenda industrial de Indonesia, establecida en el Plan Maestro, asi como el desarrollo de una infraestructura de apoyo
establecida en el Plan Nacional de Mediano Plazo 2020-2024.
13 En 2022, México fue el tercer destino de IED en VE después de Estados Unidos y Hungria, incluyendo una
. Durante 2023, , donde se destaca la

produccioén de los vehiculos Ford Mustang Mach-E, Chevrolet Blazer EV, Chevrolet Equinox EV, JAC E 10X. Estas compafiias ademas
estuvieron incentivadas por los créditos fiscales de la Ley de Reduccion de la Inflacion de 2022 en Estados Unidos . Por su parte,

para la produccion de VE hibridos (incluyendo autobuses) y de baterias, sobre todo, de empresas chinas
(como Chery, Great Wall y BYD).
14 La Estrategia Nacional de Movilidad Eléctrica Vision 2030 es una iniciativa nacional por parte de la Secretaria de Medio Ambiente
y Recursos Naturales (SEMARNAT). Indica el interés por promover el desarrollo de la industria nacional automotriz para la produccién de
vehiculos eléctricos e hibridos (Carrillo et al., 2020). Pero, hasta el momento, dicho plan no fue publicado, debido a


https://www.fdiintelligence.com/content/data-trends/the-worlds-top-ev-investors-82407
https://www.fdiintelligence.com/content/data-trends/the-worlds-top-ev-investors-82407
https://www.eleconomista.com.mx/empresas/Ensamble-de-autos-electricos-en-Mexico-casi-se-triplicara-este-ano-20230409-0076.html
https://www.perfil.com/noticias/bloomberg/bc-byd-construira-en-brasil-su-primera-planta-de-ve-fuera-de-asia.phtml
https://www.perfil.com/noticias/bloomberg/bc-byd-construira-en-brasil-su-primera-planta-de-ve-fuera-de-asia.phtml
https://laverdadnoticias.com/economia/Rechaza-Conamer-Estrategia-de-Movilidad-Electrica-de-la-4T-20230704-0232.html
https://laverdadnoticias.com/economia/Rechaza-Conamer-Estrategia-de-Movilidad-Electrica-de-la-4T-20230704-0232.html
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Por su parte, en Argentina, el marco normativo y regulatorio vigente desde 2017 se orientd, principal-
mente, a promover la adopcidn de esta tecnologia con incentivos a su importacion sin plantear una
estrategia productiva local ni herramientas especificas de fomento's. En los ultimos afios, desde el
Poder Ejecutivo, hubo intentos de avanzar en esta linea a través de la elaboracién de dos proyectos
de ley para la promocion de la movilidad sustentable (aungque hasta la fecha ninguno fue tratado en
el Congreso)’®.

Los instrumentos de politica para impulsar
la electromovilidad en paises de ingreso medio
con industria automotriz

Este apartado analiza las politicas implementadas por los paises a partir de cinco instrumentos, des-
critos a continuacion. Como resultado, se identifican los principales aprendizajes de politica en rela-
cidn con las cinco dimensiones de andlisis, a fin de poner en perspectiva el caso de Argentina.

Recientemente, y bajo la motivacién de reduccion de emisiones de carbono y de la dependencia de
los combustibles fésiles, las metas de prohibicion de las tecnologias a combustion se extendieron
como parte de las estrategias nacionales de mitigacion del cambio climético, tanto en paises desa-
rrollados como en otros en vias de desarrollo. Entre 2017 y 2020, al menos 15 paises establecieron
metas de prohibicidn de ventas de vehiculos a combustion en el mercado doméstico, la mayoria de
ellos europeos'”. En América Latina, algunos paises que no cuentan con una industria automotriz pro-
pia (Costa Rica, Chile y Colombia) establecieron formalmente este tipo de metas en sus estrategias
nacionales de movilidad eléctrica’.

15 El otorgd a las empresas terminales instaladas en el pais la reduccion en los aranceles para
la importacion de vehiculos hibridos, eléctricos y celdas de combustible para un cupo maximo de 6000 vehiculos y por 36 meses. El

introdujo una alicuota reducida para la importacion de un cupo maximo de 350 buses y de 2500 cargadores rapidos por
36 meses desde su publicacion. El extendid las exenciones impositivas del decreto 331/17 por 18 meses y amplid
el cupo para laimportacién de vehiculos eléctricos adicionales.
16 En octubre de 2021, el Poder Ejecutivo presentd el proyecto de Ley de Promocion de la Electromovilidad en el Congreso, pero no
fue tratado y perdié estado parlamentario. En 2023, el Ministerio de Economia, junto con la Secretaria de Asuntos Estratégicos, elaboré
un nuevo proyecto de Ley de Promocién de Produccion de Vehiculos Eléctricos e Hibridos, pero, hasta el momento de la publicacion de
este documento, no fue presentado para su tratamiento en el Congreso.
17 Ver, al respecto, The International Council on Clean Transportation,

. La mayoria de los paises fijaron como plazo el 2030, aunque algu-

nos (como Espafia, Francia y Canadd) lo hicieron para el 2040.
18 En 2017, Chile establecié, como metas, el 100% de las ventas de LDV para 2030, 100% del transporte publico para 2035y 100% de
los transportes de larga distancia para 2045. Colombia establecié en 2019 el 10% de las ventas de buses urbanos para 2025 y el 100%
para 2035. Costa Rica definié el 100% de las ventas de LDV para 2050y el 100% de los buses y taxis para el mismo afio (ver IEA, 2022).


https://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/decreto-331-2017-274610/normas-modifican
https://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/decreto-51-2018-305967
https://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/decreto-617-2021-354040/normas-modifican
https://theicct.org/growing-momentum-global-overview-of-government-targets-for-phasing-out-sales-of-new-internal-combustion-engine-vehicles/
https://theicct.org/growing-momentum-global-overview-of-government-targets-for-phasing-out-sales-of-new-internal-combustion-engine-vehicles/
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En el caso de los paises analizados en este documento (Tabla 2), sélo Polonia tiene metas de prohibi-
cion a la venta de vehiculos a combustion interna, surgidas como consecuencia de una hormativa de
la Union Europea (UE) aprobada en 2023°. Sin embargo, cabe mencionar que este pais se pronuncio
con un voto negativo sobre esta normativa, argumentando que la UE carecia de un analisis adecuado
sobre las consecuencias sociales y de mercado que esta prohibicion tendria para los distintos paises
miembros.

Fuera de esta particularidad, este grupo de paises observa un proceso de definicion de metas de
transicion caracterizado por una mayor gradualidad (sea sobre las ventas, la produccion o la canti-
dad de vehiculos) y mayor diversidad de su estatus legal (desde meras declaraciones realizadas por
los gobiernos en documentos y planes, hasta compromisos oficiales realizados a través de leyes).
En estos casos, las metas se establecen, no sdlo con miras a los compromisos ambientales, sino
también frente a la necesidad de sostener su competitividad en el marco de una nueva cadena de
valor global; funcionando asi como un instrumento de sefializacion para orientar las expectativas en
el sector privado (Meckling y Nahm, 2019).

Sintesis de los objetivos y compromisos relevados en los paises estudiados,
segun tipo de meta de transicion tecnoldgica

Metas de transicién tecnolégicas

Metas de prohibicién

Prohibicion de ventas de vehiculos abastecidos por gasolina y diésel a partir de

Polonia 2035 (aplica por ser miembro de la UE)

Metas de ventas

Diferencial: para 2030, el 50% de las ventas de vehiculos comerciales livianos sin

Indonesia P , ) X
emisiones y, al menos, el 30% de los vehiculos comerciales medianos y pesados

México Para 2030, el 50% de las ventas de los vehiculos ligeros sin emisiones?°

Metas de produccién

Total: 30% de los vehiculos producidos (incluyendo de dos o tres ruedas, comer-
ciales livianos y buses urbanos) sin emisiones para 2030

Tailandia
Incremental y diferencial: en comerciales livianos, 30% sin emisiones para 2030 y
50% para 2035; en buses, 35% para 2025, 50% para 2030y 85% para 2035

Incremental: en automaviles, 20% sin emisiones de 2 millones para 2025, 25% de 3

Indonesia millones para 2030 y 30% de 4 millones para 2035

Metas de stock

Solia ser 1.000.000 de VE en uso para 2025, pero debié cambiar a 600.000 para

Polonia 2030, debido a su lento crecimiento

Fuente: Fundar con base en |EA (2023) y otras fuentes a partir del relevamiento realizado.

19 \Verla que preveé la prohibicion de las ventas de automoviles y vehiculos comerciales livianos nuevos a com-
bustién a partir de 2035.

20 Estametaaspiracional se enmarca en la Estrategia Nacional de Movilidad Eléctrica de la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos
Naturales de México. Sin embargo, desde 2023, varios puntos estén en discusion (inclusive las mencionadas metas). Ello se debe, prin-
cipalmente, a fricciones entre el gobierno y el sector automotriz tradicional de México.


https://www.europarl.europa.eu/topics/en/article/20221019STO44572/eu-ban-on-sale-of-new-petrol-and-diesel-cars-from-2035-explained
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Tailandia e Indonesia mostraron avances en la definicion de metas, principalmente de produccion,
estableciendo cuotas graduales y diferenciales segun el tipo de vehiculos. Pero en ninguno de estos
dos casos hubo metas de prohibicion, dato que marca la cautela de estos paises al definir la veloci-
dad de su transicion. Por su parte, las metas de stock de Polonia marcan un interesante contraste con
los dos paises asiaticos, ya que comenzo planteandose una meta general muy ambiciosa, que luego
debio disminuir en magnitud y aplazarse en el tiempo debido a que la evolucién de la transicién no se
ajustaba a la expectativa plasmada en la meta.

La definicién de metas requiere de gradualidad y de
credibilidad, que se alcanza cuando las metas estan
acompafadas por una serie de politicas que las respalden.

En sintesis, la definicion de metas requiere de gradualidad, tal como lo evidencia la experiencia en
estos paises. A su vez, es importante remarcar que estas metas implementadas de a poco por los
paises se vuelven mas creibles como instrumentos de sefializacion cuando ademas vienen acom-
pafiadas de la utilizacion de una serie de politicas (como las descriptas a continuacion) que las res-
palden (Meckling y Nahm, 2019). De lo contrario, se convierten en meras declaraciones de buenas
intenciones sin incidir, necesariamente, en el desempefno y cumplimiento del sector privado.

A continuacion, se identifican tres dimensiones de los incentivos econdmicos a la produccioén de
vehiculos eléctricos (VE). En primer lugar, los incentivos econdmicos a la produccion. En segundo
lugar, los requerimientos y/o condicionalidades que se establecen para otorgar estos incentivos. Y,
por ultimo, la focalizacion y/o segmentacion usada para la asignacion.

Respecto a los tipos de incentivos de los paises analizados, Tailandia e Indonesia, y en menor
medida Polonia, estan aplicando incentivos a la produccion de VE de manera ambiciosa. En los
casos de Tailandia e Indonesia los incentivos econdmicos destinados a los productores de vehiculos
incluyen:

e reduccion de aranceles de importacion para bienes de capital y componentes criticos para la
fabricacion de VE (por ejemplo: baterias, motores, compresores para baterias, sistemas de admi-
nistracion de baterias, sistemas de control de manejo y sistemas de transmision); y

* reducciones impositivas a los ingresos de las empresas.
En Polonia, ademas de exenciones impositivas a los ingresos y a la propiedad de las empresas que

producen VE, el gobierno ofrece subsidios directos para cubrir hasta el 20% del costo de inversiones
destinadas a la produccion de este tipo de vehiculos.
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Sintesis de las medidas aplicadas en los paises estudiados, segtin tipo de
incentivos econémicos para la produccion de VE

Incentivos econémicos a la produccién de VE

Reduccidn de aranceles a la importacién de bienes de capital y componentes criticos

Tailandia Aranceles de importacion cero para los productos criticos para la fabricacion de VE para
exportar
Indonesia Rebajas de aranceles para la importacion de componentes para VE y para bienes de capital
Reducciones impositivas a los ingresos
Para proyectos de inversion de BEV de méas de USD 150 millones se otorgan hasta 8 afios
de exencion impositiva a la renta. Adicionalmente, de 1 a 5 afios de exencion impositiva, si
Tailandia se ubica un centro de I+D o de capacitacion con tecnologia de avanzada

Para proyectos de inversion de BEV de menos de USD 150 millones y de PHEV se otorgan
hasta 3 aflos de exencion impositiva

Exenciones impositivas a las inversiones de VE, baterias, motores o sistemas de control
Indonesia para VE. Las exenciones impositivas a la renta son de hasta el 100%, van desde 5 hasta 20
afios y son aplicables para inversiones de entre USD 7,2 millones y USD 2,1 mil millones

Desde 2018 rigen exenciones impositivas a las ganancias de las empresas que producen
VE, que varian entre el 25% y 50% en funcién de la provincia donde se realice la inversion.

Polonia
A su vez, se ofrecen exenciones impositivas a la propiedad para las empresas que desti-
nen sus instalaciones a la produccion de VE
Subsidios directos a las inversiones
Ofrece subsidios directos del Estado para cubrir hasta el 20% del costo de inversiones
Polonia destinadas a la produccion de VE. Los requisitos para recibir dicho subsidio incluyen la

creacion de al menos 100 puestos de trabajo y la inversidon debe tener una base de USD
40 millones

Fuente: Fundar con base al relevamiento realizado.

Por el contrario, México y Brasil (los mayores productores de vehiculos de América Latina) tenian,
hasta inicios de 2023, practicamente nulos incentivos econdmicos para la produccion de VE, mas
alld de las politicas tradicionales de atraccion de |IED, presentes en estos paises.

Brasil, en particular, si bien no cuenta con politicas de incentivos a la produccion especificos para
VE, puso en vigencia en 2024 el nuevo régimen automotriz que define objetivos de sustentabilidad y
aumenta requisitos obligatorios de eficiencia energética para los vehiculos nuevos comercializados
en el pais (sin especificar en particular un tipo de tecnologia) (Programa Movilidad Verde e Innovacion
—MOVER—)?'. Asi, en el marco de este programa se prevé para 2024 beneficios por 3,5 mil millones

21 Adicionalmente al MOVER, en Brasil distintas terminales automotrices anunciaron recientemente nuevas inversiones en VE. A las ya
anunciadas por parte de las firmas chinas BYD y Great Wall Motor, se sumaron Volkswagen y Stellantis con plataformas de vehiculos en
base a etanol e hibridos. A diferencia de lo observado en ciclos pasados, las nuevas inversiones no provienen de recursos extranjeros, sino
que estan formadas por recursos propios y préstamos de bancos locales, incluido el Banco Nacional de Desarrollo Econémico y Social.
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de reales (alrededor de USD 700 millones) en exenciones fiscales para empresas que se comprome-
tan a invertir en 1+D y produccién tecnoldgica en nuevos productos y modelos que deberan cumplir
con los objetivos y requisitos establecidos en el programa??,

La asignacion de los incentivos econdmicos a la produccién de VE en Tailandia, Indonesia y Polonia
esta atada a uno 0 mas de los siguientes requerimientos: tamafo del proyecto, contenido local, inno-
vacion y estandares ambientales.

Sintesis de los requerimientos para los incentivos econémicos a la produccion
de VE, segun tipo de requerimiento

Requerimientos para los incentivos econémicos a la produccién de VE

Tamano del proyecto

. Creaciéon de empleo
Polonia . 2
Monto de la inversion
Tailandia Monto de la inversion
Indonesia Monto de la inversion
Contenido local
Indonesia Contenido local de los vehiculos
Tailandia Desarrollo de proveedores locales
Innovacién
. Nivel de innovacion
Polonia o
Localizacién de un centro de |+D
. . Nivel de innovacién
Tailandia o
Localizacion de un centro de I1+D
Estandares ambientales
Tailandia Nivel de reduccién de emisiones
Indonesia Nivel de reduccién de emisiones

Fuente: Fundar con base en relevamiento realizado.

Finalmente, los casos analizados muestran tres tipos de focalizacion y/o segmentacion utilizada para
aplicar de manera diferencial los incentivos econdmicos a la produccion. Un primer tipo de focali-
zacion se asocia al segmento de vehiculos. Por ejemplo, en Polonia, desde 2017, se implementan
politicas focalizadas en el segmento de buses eléctricos, donde el pais presenta capacidades pro-
ductivas®. En la actualidad, hay un proyecto de produccién de buses eléctricos, a cargo del Ministerio

22 ElPrograma MOVER reemplazé al establecido en 2017 que otorgaba incentivos tributarios para el desarrollo
de nuevas tecnologias en el sector automotriz. En 2022, Brasil aprobd un proyecto de ley en el cual las empresas beneficiarias de exen-
ciones impositivas en el programa Rota 2030 debian aplicar el 1,5% de los beneficios en investigacion para el desarrollo de tecnologia
para vehiculos eléctricos.

23 Hay tres fabricas de buses de empresas multinacionales (Volvo, Man, Scania) y otra empresa nacional (Solaris). Sin embargo, en
2018 el grupo espafiol CAF compré la mayor parte del paquete accionario de Solaris y sélo una parte minoritaria quedé en manos
polacas.


https://portalmovilidad.com/brasil-incentivos-vehiculos-electricos/
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de Emprendedurismo y Tecnologia, que espera fabricar y vender aproximadamente 1000 autobuses
eléctricos al afio, destinado en un primer momento al mercado doméstico?. Un segundo tipo de
focalizacidn se vincula al tipo de componentes de los VE (baterias, motores, BMS, convertidores, etc.)
gue pueden ser objeto de los incentivos (Tailandia e Indonesia). Finalmente, los incentivos pueden
diferenciarse segun el tipo de tecnologia utilizada. En Tailandia, por ejemplo, los Vehiculos a Celda
de Combustible (FCEV) estan excluidos de los incentivos econémicos, al tiempo que los incentivos
econdmicos son mayores para los BEV que para los PHEV, evidenciando una clara preferencia de la
politica por los eléctricos puros que sobre las tecnologias hibridas?®.

Los casos analizados muestran tres tipos de focalizacion y/o
segmentacidn utilizada para aplicar de manera diferencial

los incentivos econdmicos a la produccion: segmento de
vehiculos; tipo de componentes de los vehiculos eléctricos; y
tipo de tecnologia utilizada.

A su vez, mas alla de implementar incentivos econdmicos para las empresas privadas en los paises
de mayor promocioén de la electromovilidad revisados en este documento, las empresas de propie-
dad estatal domésticas estan jugando un rol importante en la produccién, no sélo de vehiculos, sino
de baterias y desarrollo de infraestructura de carga (ver Box 2).

24 Esto se realiza principalmente a través de empresas locales, como Solaris Bus, como también capital extranjero (como Volvo, Man
0 Scania). En paralelo, el Centro Nacional de Investigacion y Desarrollo (NCBIR), una institucion coordinadora de investigacion y financia-
cién, ha lanzado una licitacién para el disefio y desarrollo de los componentes de un autobus eléctrico y financiara el 100% de los costos
de investigacion y desarrollo. Consultar, al respecto, .

25 Alos BEV se les ofrece exenciones impositivas a las inversiones de 3 a 8 aflos y de 1 a 5 afios adicionales silocalizan un centro de [+D
0 de capacitacion para tecnologias avanzadas. Por su parte, los PHEV tienen menores beneficios, ya que pueden recibir sélo hasta 3 afios
de exencién impositiva. En el mismo sentido, los BEV tienen que localizar sélo una parte critica del vehiculo (motor de traccién, BMS y/o la
unidad de control del motor o de manejo) mientras que los PHEV deben localizar ademas 2 componentes adicionales.


https://fppe.pl/wp-content/uploads/2021/06/E-mobilityinPolandasabusinessopportunity05.2018.pdf
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Box 2

El rol de las empresas publicas en la produccién de VE

En Tailandia, la empresa de propiedad estatal de energia PTT (Public Company Limited
[PTTI), que opera los negocios de petrdleo y gas natural, cred la subsidiaria Arun Plus en
2020 para constituir una empresa de “"bandera”, que lidere el desarrollo del sector de la
electromovilidad en el pais. Arun Plus busca desarrollar los mercados de la cadena de
proveedores de VE en Tailandia y los paises del Sudeste Asiatico a partir de asociacio-
nes con empresas globales. En el segmento de produccion de VE en 2022 se asocid a la
empresa multinacional taiwanesa Foxconn, lider mundial en electrénica?®. Esta sociedad
puso en marcha Horizon Plus, de la cual Arun Plus es propietaria del 60% y que tiene
como objetivo el desarrollo de I1+D en las nuevas tecnologias de electromovilidad y la
produccion de vehiculos eléctricos a bateria (BEV), a partir de 2024, y con una produccion
inicial de 50.000 vehiculos?’. A su vez, Arun Plus también ha desarrollado un servicio de
alquiler de VE con su subsidiaria EVME, que cuenta con una flota de 700 vehiculos.

Polonia cred, en 2016, la empresa estatal ElectroMobility Poland (EMP), propiedad de
cuatro empresas estatales polacas de energia (PGE, Enea, Energa y Tauron)?. Esta firma
lanz6 en 2020 un proyecto para la produccién de vehiculos eléctricos econémicos a partir
de la marca Izera, que es un modelo BEV nacional cuyo inicio de produccién se planifica
para 20252, Este proyecto depende fuertemente de tecnologias extranjeras y del cono-
cimiento de empresas lideres, como Volkswagen (Dordevi¢, 2021). Asimismo, EMP se
asociod con la empresa automotriz china Geely para que le provea de los elementos meca-
nicos y digitales para el armado de la plataforma de produccién de estos vehiculos®°.

Fundar

La velocidad en la transicion hacia vehiculos eléctricos (VE) por parte de quienes consumen esta
afectada por diversos factores que inciden en las decisiones individuales. Como toda nueva tecnolo-
gia, los VE aun estan en proceso de estandarizar sus plataformas de produccion y reducir sus costos
de produccién en la medida en que ganen rendimientos de escala; en particular, gue disminuya el
precio de uno de sus principales componentes: la bateria eléctrica®’.

Mientras tanto, es fundamental la gestion de la demanda a través de instrumentos de politica que
incrementen la escala del mercado. En este sentido, los costos de las nuevas tecnologias pueden
disminuir a través de incentivos econdmicos para su compra o de regulaciones que aumentan el
costo de las viejas tecnologias®?.

26 \Visitar, al respecto,

27

Para mas informacion, consultar:

28 \er:
29 Consultar:

30
31

Acceso a la nota completa: .
A esto se le suman factores vinculados a la disponibilidad de infraestructura para su carga, los altos costos de mantenimiento y

otros factores tecnoldgicos como la duracion y velocidad de carga de la baterfa (Li et al, 2018).
32 Algunos paises avanzaron en la implementacion de medidas regulatorias que incrementan el costo de las tecnologias basadas en
combustién a través de sistemas de precios al carbono. Ellas se llevan a cabo mediante impuestos especificos o sistemas de créditos
por emisiones.


https://techinformed.com/thailand-boi-authorises-1bn-foxconn-ptt-venture-for-electric-vehicles/
https://www.nationthailand.com/business/automobile/40022081
https://innovationorigins.com/en/poland-to-start-production-of-its-own-electric-car-in-2023/
https://www.electrive.com/2023/01/20/electromobility-poland-postpones-production-of-first-model-til-2025/
https://europe.autonews.com/automakers/poland-chooses-geely-ev-platform
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Tabla 5

Tabla 5

|

Fundar

Los costos de las nuevas tecnologias pueden disminuir
a través de incentivos econémicos para su compra o
de regulaciones que incrementan el costo de las viejas
tecnologias.

En este apartado nos centramos exclusivamente en los incentivos econdémicos. En los casos estu-
diados, se observan, en general, tres incentivos econdmicos, implementados con el objetivo de influir
sobre la preferencia de sus consumidores para la adquisicion de VE:

* reducciones del impuesto al consumo y otros;
¢ reducciones de aranceles a la importacion de vehiculos completos; y
e subsidios directos para la compra de vehiculos eléctricos.

De los tres tipos de incentivos econdmicos identificados, los fiscales para la compra y uso de VE
(aunque con diferencias en cuanto a los impuestos que alcanzay las magnitudes en las reducciones)
estan presentes en los cinco paises analizados (Tabla 5). México ofrece reducciones arancelarias
temporales como mecanismo para promover el aumento de VE, mientras que Polonia ofrece sub-
sidios directos a la compra para la adquisicion de VE. Por su parte, Brasil y Tailandia aplican ambos
tipos de instrumentos.

Sintesis de las medidas aplicadas en los paises estudiados, segun tipo de
incentivos econdmicos a la demanda de VE

Incentivos econémicos a la demanda de VE

Reduccion del impuesto al consumo y bienes

Desde 2021 cuenta, para vehiculos hibridos y eléctricos, con exencion del pago del impuesto
sobre automoviles nuevos (ISAN) y del pago al impuesto a la tenencia, descuento de 20% en
casetas de cobro, deducciones del impuesto sobre la renta, tarifa preferencial de electricidad
para estaciones de recarga domiciliaria e instalacion gratuita de medidores

México

Sistema recompensa/penalizacion para el cobro al impuesto sobre productos industrializados
Brasil (IP1) a partir de distintos indicadores y exencion al impuesto sobre la circulacion de mercancias y
servicios (ICMS)*

Desde 2021, redujo el impuesto al consumo de VE del 8% al 2%, aungue, en el caso de los

Tailandia . . o 3 .
vehiculos comerciales livianos, sélo alcanza a los producidos localmente

Desde 2023, redujo el impuesto al consumo de VE de acuerdo con el contenido local (CL), ba-
Indonesia | jando del 11% al 1%, si el CL es mayor al 40%?%,y al 7% si esta entre el 20% y el 40%. Ademas,
redujo el impuesto de bienes de lujo, ubicado entre el 10% y el 125%, llevandolo al 0% en VE®®

Los VE estan exceptuados del impuesto al consumo de bienes especiales (que alcanza produc-

Polonia | especificos como alcohol, tabaco y energia) hasta 2030%

33 Segun el los indicadores utilizados para el cobro del IPI seran los siguientes: eficiencia energética, rendimiento
estructural y tecnologias de asistencia a la direccion, reciclabilidad, fuente de energia y tecnologia de propulsion, potencia del vehiculo,
huella de carbono.

34 Para mayor detalle, visitar:

35 Visitar, para mas informacion:

36 Consultar, para mayor detalle:


https://pesquisa.in.gov.br/imprensa/jsp/visualiza/index.jsp?data=30/12/2023&jornal=616&pagina=1&totalArquivos=4
https://www.gpqi.org/news_en-details/indonesia-launches-vat-reduction-for-new-electric-vehicles.html
https://theicct.org/sites/default/files/publications/overview-indonesia-fuel-electrification-policies-jul2021-04.pdf
https://kpmg.com/pl/en/home/insights/2022/10/kpmg-weekly-tax-review-24-oct-31-oct-2022.html
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Fundar

Reduccién de aranceles a la importacion de vehiculos completos

México Desde 2020 hasta fines de 2024, aplica arancel cero para la importacién de VE nuevos®’

Desde 2015 aplica arancel cero para la importacion de VE. Actualmente, se esta tratando la ex-
Brasil tension de este beneficio pero con la inclusion de un cupo por tipo de vehiculo, a partir del cual
el impuesto se aplicard gradualmente®®

Hasta 2023, redujo un 40% los aranceles a la importacion de los VE de pasajeros de hasta USD

Tailandia | 56 000 y 20% a los que exceden ese monto y hasta un tope de USD 211.278%

Subsidios directos a la compra de vehiculos eléctricos

El Banco Nacional de Desarrollo Econémico y Social cuenta con la linea de crédito “Finame Bajo
Brasil Carbono” que financia la compra de VE e hibridos de produccién local en hasta USD 30 millones
por cliente (hasta USD 4 millones por transaccion)©

Desde 2021, implementd subsidios directos a la compra de VE, dependiendo el monto de la
cantidad de kilowatts por horay el precio. En el caso de los comerciales livianos, solo alcanza a
los producidos localmente, mientras que, en los de pasajeros, contempla los importados sélo
hasta 2024 y luego solo a los de origen nacional*’

Tailandia

En 2021, lanzo el programa "My e-car”, que ofrece subsidios para la compra de nuevos VE y
Polonia para sistemas de alquiler con opcion de compra (leasing) de hasta USD 6700 para personas
fisicas y de USD 17.000 para empresas"+?

Fuente: Fundar con base en el relevamiento realizado.

Un punto a destacar de acuerdo con los casos analizados, es que para el otorgamiento de estos bene-
ficios principalmente suelen utilizarse requerimientos basados en las caracteristicas técnicas, en el
precio y en el grado de integracion local para asignarlos (Tabla 6).

Los requerimientos técnicos pueden incluir el nivel de emisiones de CO,, el peso del vehiculo, la
capacidad y/o la autonomia de su bateria o la capacidad del motor y el nivel de consumo de combusti-
ble (Mocky Yang, 2014). Por ejemplo, Tailandia establecié el esquema impositivo con base en, no sélo
la capacidad del motor, sino también la cantidad de emisiones de CO, y asigna el monto del subsidio
directo en funcion de la cantidad de kilowatts por hora (unidad usada para medir la cantidad de energia
consumida durante una hora), tal que los vehiculos con baterias con mayor tiempo de duracidén tienen
mas subsidios. Para el caso de las pick-ups, para aplicar al subsidio deben tener un minimo de 30
kilowatts por hora“.

37 Conocer la legislacion mexicana al respecto, mediante el

38 Acceder al . A su vez, la nueva politica industrial de Brasil (Nova Industria Brasil) establece en la Mision 3 la
aplicacion gradual del impuesto a la importacion de VE con requerimientos como la reduccién de emisiones, la creacién de empleo y la
produccién nacional de vehiculos eléctricos e hibridos.

39

40 Los modelos de VE a financiar deben estar acreditados por el BNDES. Esta linea de crédito se orienta, principalmente, a la reno-
vacion de bienes de capital y flota de las empresas privadas hacia modelos de mayor eficiencia ambiental. Consultar:

41 Para los vehiculos de pasajeros cuyo precio sea inferior a USD 57.000 se otorgan subsidios de entre USD 2000 hasta USD 4400.
En el caso de los vehiculos comerciales livianos que cuesten menos de USD 57.000 y tengan un minimo de 30 kilowatts por hora los
subsidios son de hasta USD 4400. Esto representa entre un 10% y 15% del precio promedio de los VE en Tailandia. Para méas informa-
cion:

42

43 Consultar, al respecto:


https://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5603311&fecha=22/10/2020&print=true
https://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5603311&fecha=22/10/2020&print=true
https://www25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-/materia/151951
https://www.thailand-business-news.com/investment/89085-thailand-issues-new-incentive-package-for-electric-vehicle-industry-2
https://www.thailand-business-news.com/investment/89085-thailand-issues-new-incentive-package-for-electric-vehicle-industry-2
https://automotivebusiness.com.br/pt/posts/setor-automotivo/bndes-flexibiliza-regras-para-financiar-veiculos-e-maquinas-com-baixa-emissao-de-carbono-1/
https://automotivebusiness.com.br/pt/posts/setor-automotivo/bndes-flexibiliza-regras-para-financiar-veiculos-e-maquinas-com-baixa-emissao-de-carbono-1/
https://www.nationthailand.com/specials/ev-mobility/40019260
https://www.paih.gov.pl/files/?id_plik=44721
https://www.nationthailand.com/specials/ev-mobility/40019260
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Tabla 6

Fundar

Los requerimientos basados en el precio, por su parte, suelen definirse en funciéon del precio de
venta del vehiculo, estableciendo porcentajes sobre este monto, precios maximos de los vehiculos
gue pueden obtener el subsidio 0 a partir de la diferencia de precio con un modelo de vehiculo a
combustion comparable (Mock y Yang, 2014). Por ejemplo, Tailandia establecié un precio maximo
para otorgar los subsidios de manera de excluir a los vehiculos de muy alta gama 'y, al mismo tiempo,
el monto de los subsidios disminuye a medida que se incrementa el precio del vehiculo*.

A su vez, se establecen también requerimientos basados en el contenido local para la asignacion
de los incentivos a la demanda, como en Brasil, Tailandia e Indonesia.

Sintesis de los requerimientos para los incentivos econémicos a la demanda de
VE, segun tipo de requerimiento

Requerimientos para los incentivos econémicos a la demanda de VE

Tecnologia
Tailandia Nivel de autonomia de la bateria, capacidad del motor y cantidad de emisiones de CO,
Precio
Tailandia Precio méximo y diferenciacion por precio del vehiculo

Produccién local

Brasil Contenido minimo local
Tailandia Contenido minimo local
Indonesia Contenido minimo local

Fuente: Fundar con base en el relevamiento realizado.

Finalmente, dentro de los casos analizados se destaca la importancia de la diferenciacion de los
incentivos econdmicos a la demanda en funcién del segmento y/o tipo de vehiculos. Asi, por ejem-
plo, en Tailandia el programa de incentivos a las compra de VE (subsidios y rebaja de impuestos al
consumo) destinados a las pick-ups se asigna sélo a aquellas producidas localmente, a diferencia de
los vehiculos de pasajeros que, hasta el momento, no discrimina entre los importados y los de origen
nacional. De esta manera, Tailandia se propone proteger la produccion local de pick-ups, su vehiculo
mas fabricado; y hacia el cual se ha dirigido la politica industrial en el sector automotriz en las uUltimas
dos décadas*.

44 Consultar: .
45 Ver "Politica de Producto de Campedn Nacional” (Perez Artica y otros, 2022).


https://www.nationthailand.com/specials/ev-mobility/40019260
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Fundar

Las estrategias para extender la infraestructura de carga para los VE son una parte fundamental de las
politicas para promover el desarrollo de la electromovilidad que implementan los paises. Estas estrate-
gias presentan dos principales desafios: en primer lugar, aumentar su extension (de manera de viabili-
zar viajes de mayor distancia); y, en segundo lugar, reducir los tiempos de carga (Dulcich et al.,, 2019)%6,

Los instrumentos de politica que suelen utilizar los paises para el despliegue de la infraestructura de
carga para los VE incluyen:

* definicion de metas,

* regulaciones de apoyo,

* incentivos econdmicos (exenciones impositivas y subsidios directos para la compra), y
* financiamiento para inversiones directas.

Las metas para infraestructura de carga suelen diferenciar entre puestos de carga y puestos de
cambio de baterias. Asi, por ejemplo, Tailandia definié metas de 12.000 puestos de carga rapida y
de 1450 puestos de cambio de baterias para 2030%'. Por su parte, Indonesia establecié metas mas
ambiciosas, de 60.000 puestos de carga y 67.000 puestos de cambio de baterias para 20304,

En cuanto a las regulaciones, Indonesia fijo extensas regulaciones para la provision de infraestruc-
tura de carga para BEV en 2020. Estas regulaciones diferencian los tipos de infraestructura (carga de
baterias y cambio de baterias) y definen los requisitos para otorgar licencias a las empresas publicas
de electricidad (PT y PLN), los estdndares de seguridad que deben cumplir y las tarifas para la carga
de electricidad*®.

Por su parte, los incentivos econdmicos para el desarrollo de infraestructura de carga son mas aco-
tados que los beneficios a la oferta y demanda de VE. Entre las politicas publicas relevadas, México
otorga un estimulo fiscal a los contribuyentes del impuesto sobre la renta, consistente en aplicar un
crédito fiscal equivalente al 30% del monto de las inversiones que realicen en equipos de alimenta-
cion para VE. A su vez, los hogares cuentan con una tarifa eléctrica preferencial para recarga de VE,
brindada por la Comisidon Federal de Electricidad (CFE). Por su parte, Polonia, desde 2022, otorga
subsidios no reembolsables para la instalacion de infraestructura de carga®°.

Finalmente, el financiamiento para inversiones directas tiene una fuerte presencia en los paises
del Sudeste Asiatico, donde la extension de la infraestructura de carga se esté llevando a cabo, prin-
cipalmente, a través de la asociacion publico-privada de empresas estatales de energia y empresas
privadas. En Tailandia, por ejemplo, la empresa estatal de energia eléctrica EGAT trabaja con seis
terminales automotrices (Audi, BMW, Mercedes-Benz, MG, Nissan y Porsche) para instalar puestos
de carga réapida y aplicaciones moviles para detectarlas (IEA, 2022). Ademas, la empresa publica

46 A estos desafios se suman los relativos a la red eléctrica, que, a partir de una penetracion de aproximadamente el 20% de VE en la
flota vehicular, requiere de una estrategia de carga para evitar problemas de estabilidad en el sistema, sobrecarga en las lineas de distri-
bucién y transporte y la necesidad excesiva de inversion para abastecer los picos de consumo (European Comission, 2018).

47 El sistema consiste en un cambio automatizado de la bateria descargada del vehiculo por otra ya cargada para evitar el tiempo de
recarga. Ver:

48 Leer, para mayor detalle:

49 Nota disponible en:

50 Gracias a este programa, se creara una red de mas de 17.000 puntos de recarga de coches eléctricos y 20 estaciones de hidro-
geno en toda Polonia. El presupuesto del programa es de 870 millones de zloty (PLN) (USD 215 millones). Leer, para méas informacion,


https://www.nationthailand.com/specials/40015527
https://www.esdm.go.id/en/media-center/news-archives/ev-program-overcomes-gasoline-imports-official-says
https://www.gov.pl/web/arimr/wsparcie-infrastruktury-do-ladowania-pojazdow-elektrycznych-i-infrastruktury-do-tankowania-wodoru4
https://www.gov.pl/web/arimr/wsparcie-infrastruktury-do-ladowania-pojazdow-elektrycznych-i-infrastruktury-do-tankowania-wodoru4
https://www.gov.pl/web/arimr/wsparcie-infrastruktury-do-ladowania-pojazdow-elektrycznych-i-infrastruktury-do-tankowania-wodoru4
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petrolera PTT anuncio, a través de su subsidiaria Arun Plus, la realizacion de inversiones para la ins-
talacion de puestos de carga aprovechando su red de estaciones de servicio. En Indonesia, en 2019,
se encargo a la compafiia estatal de distribucion de energia eléctrica (PLN) liderar el desarrollo de
estaciones de carga publicas, desde el disefio de la tecnologia de carga y la integracion a la red
eléctrica hasta la creacion del modelo de negocio y la determinacion de la tarifa de carga, para luego
cooperar con otras empresas publicas y/o privadas para la inversion y administracion de los puestos
de carga®’.

La atraccion de inversiones para la produccion de baterias se convirtié en una estrategia clave de
los paises para incentivar la produccion y expansion de los VE. La produccion de celdas de baterias
es una industria concentrada en pocos paises y pocas empresas®. Ademas es un producto alta-
mente comoditizado, por o que su produccion requiere altas escalas y altos niveles de desarrollo
tecnoldgico e inversiones. Por su parte, los packs de baterias representan entre el 25% y el 50% del
costo total de un VE, lo que hace que sea un componente que tenga una fuerte incidencia sobre el
precio final de un vehiculo ( )®3. Ademas son pesados (pueden llegar a representar
hasta un tercio del peso total de un VE) y requieren importantes medidas de seguridad para trans-
portarse en cantidad. Esto hace que la proximidad geogréfica de las operaciones de armado de las
baterias incida sobre los costos del transporte de este componente (Pavlinek, 2023).

En los ultimos afios, algunos paises que estéan impulsando el sector de electromovilidad lograron
radicar inversiones para la produccion de baterias en sus territorios. Polonia fue el primer pais euro-
peo en recibir inversiones de envergadura anunciando, en 2016, la instalacién de una planta de
LG-Chem. El Banco de Inversién Europeo aporté un tercio de los 1514 millones de euros requeridos
para su instalacion®*. En la actualidad, la giga-factoria surcoreana es la mayor de Europa, alcanzando
una capacidad de 70 GWh, que planea elevar a 115 GWh en 2025. Entre sus clientes, hay empresas
como General Motors, Stellantis N.V. o Hyundai Motor Group. A su vez, hubo otras inversiones en la
cadena como la planta de material catddico de la belga Umicore en la ciudad de Nysa con el apoyo
del consorcio energético-automotriz ACC®®.

Dentro de América Latina, Brasil radicé durante 2020 una inversion de la empresa china BYD (lider
global en ventas de VE) en una planta de ensamblado de baterias LFP para autobuses eléctricos en
la ciudad de Manaos®®. Si bien se trata de una escala pequefia con una inversion de USD 2,7 millones,
fue la antesala de la adquisicion de la terminal de Ford en el Estado de Bahia en 2022 por un total de
USD 620 millones, donde desarrollara tres plantas. Una de estas plantas estara dedicada al procesa-
miento de litio-hierro-fosfato destinado al mercado de exportacion®. Ademas, en 2023, Mercedes-
Benz comenzd la fabricacion de los primeros buses eléctricos en Brasil®®. En la misma linea, Great Wall
de China adquiri6 en 2022 la antigua terminal de Mercedes-Benz en San Pablo con el fin de reconver-
tirla para la fabricacion de pick-ups hibridas y eléctricas. Por su parte, en México, que funciona como

51 Acceso alanotaen: .

52 La celda es la unidad més pequefia e indivisible de una bateria y es la que almacena y proporciona energia eléctrica.

53 Un pack de baterias es una agrupacion de multiples celdas (desde 2 hasta cientos o miles) interconectadas de manera adecuada
para cumplir con los requisitos de una aplicacion especifica, especialmente en aplicaciones de mayor demanda energética (como vehi-
culos o almacenamiento de energias renovables). Ademas, requiere de sensores, un sistema de gestion y control y en ciertos casos de
hasta un sistema de refrigeracion.

54 Paraacceder ala nota completa, hacer clic en: .

55 \er: . El consorcio Automotive Cells Company (ACC) estd compuesto por Stellantis,
Total Energies y Mercedes-Benz.

56 Consultar, al respecto,

57 Acceso alanotaen

58 Leer, para mas detalles:


https://fund.ar/publicacion/electromovilidad-en-la-argentina/
https://theicct.org/sites/default/files/publications/overview-indonesia-fuel-electrification-policies-jul2021-04.pdf
https://www.eib.org/en/projects/all/20190378
https://www.electrive.com/2022/04/27/acc-places-major-cathode-order-with-umicore/
https://byd.com.py/noticias/byd-inicia-operaciones-en-su-fabrica-de-baterias-de-fosfato-de-hierro-y-litio-en-brasil
https://www.reuters.com/business/autos-transportation/china-automaker-byd-invest-620-million-brazil-industrial-complex-2023-07-04/
https://www.camionesybuses.com.ar/electrificacion-regional-mercedes-benz-anuncio-la-entrega-de-los-primeros-buses-electrico-eo-500u-en-brasil-202313979/
https://www.camionesybuses.com.ar/electrificacion-regional-mercedes-benz-anuncio-la-entrega-de-los-primeros-buses-electrico-eo-500u-en-brasil-202313979/
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plataforma de exportaciéon de vehiculos a EEUU y Canada®®, el anuncio mas relevante estéa vinculado
a la automotriz Tesla®, que se sumaria a otras marcas ensamblando VE en el pais (BID-INTAL, 2023).
Sin embargo, aun no esta clara la integracion local que tendra la planta en el powertrain eléctrico, ni el
impacto sobre la cadena autopartista mexicana en la reconversion a la produccion de VE.

Por ultimo, las empresas estatales locales de |os paises asiaticos estudiados para este documento
estan desempefando un importante rol para atraer inversiones y localizar la cadena de valor de las
baterias en sus territorios (ver Box 3). El caso de Indonesia es, en particular, interesante por su lugar
en el mercado de electromovilidad como productor de materiales criticos de las baterias de los vehi-
culos, dado que posee importantes reservas de niquel y explica cerca del 50% de su produccion
global (USGS, 2023)%". Recientemente firmé multiples acuerdos con empresas multinacionales para
la extraccion, refinamiento y manufactura de baterias, a la vez que prohibid, en 2020, la exportacion
de niquel en forma de concentrados (sin procesar)?. A su vez, en 2021, cred la empresa de propie-
dad estatal Indonesia Battery Corporation (IBC), primer gran proyecto orientado no so6lo a la fabrica-
cion de baterias, sino que también incluye los procesos de fundicion y refinacion necesarios a partir
de la extraccion de mineral (Schroder e lwasaki, 2023). Por su parte, Tailandia gener6 a través de la
empresa estatal petrolera PTT diversas asociaciones con grandes empresas globales para la fabri-
cacion de baterias.

59 EI 85,1% de las mas de 2,87 millones de vehiculos livianos exportados en 2022, en México, tuvo como destino al bloque NAFTA
(Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz [AMIA]).
60

61 Hoy las baterias de iones de litio para VE son, principalmente, de base niquel (NMC 60% y NCA 8%) o litio-ferrofosfato (LFP 30%).
Las primeras tienen una mayor densidad de energia y representan la gran mayoria de las baterias de VE fuera de China. Las baterias LFP
tienen una menor densidad de energia, son seguras, méas econémicas y se utilizan ampliamente en China, tanto para vehiculos livianos,
como pesados (IEA, 2022).
62 La lista de empresas incluye a Hyundai, Ford, VW, Wuling, CATL, LG, y Foxxcon (

).


https://www.bbc.com/mundo/noticias-america-latina-64819256
https://www.bbc.com/mundo/noticias-america-latina-64819256
https://theicct.org/indonesia-mef-may2023/
https://theicct.org/indonesia-mef-may2023/
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El rol de las empresas publicas en la fabricacién de baterias

Indonesia Battery Corporation (IBC) es una empresa creada en 2021 integrada por cuatro
empresas de propiedad estatal de Indonesia: Antam (mineria), Mind Id (mineria), Pertamina
(petréleo y gas) y PLN (electricidad). Las empresas estatales que son accionistas de IBC,
cada una con el 25%, tienen distintas responsabilidades. Antam y Mindld estan a cargo
de la extraccién y procesamiento de minerales en bruto, mientras Pertamina y PLN se
focalizan en la fabricacién de celdas y packs de baterias, asi como en la construccion de
estaciones publicas de carga de vehiculos eléctricos (SPKLU)®3.

En los ultimos afos, se realizaron distintas asociaciones con grandes empresas globales
de baterias. En la mayoria de los casos, las empresas estatales de Indonesia son socias
minoritarias. Entre los acuerdos mas destacados esta el memorandum, en 2019, entre
las empresas estatales Antam e IBC con la coreana LG Solutions para avanzar en la pro-
duccién de baterias para VE (incluyendo la fundiciéon y refinado del niquel, la fabricacién
de precursores, materiales de catodo, asi como el ensamblaje de productos termina-
dos)®. Sin embargo, el gobierno indonesio recientemente pugnaba por mantener a flote
el acuerdo firmado en 2019, afectado por la sancién de la IRA en Estados Unidos®®. Otro
acuerdo, en 2022, entre la empresa china CATL y la estatal Antam busca avanzar en un
proyecto que incluya la mineria y el procesamiento de niquel, materiales para baterias,
fabricacién de baterias para VE y reciclaje de baterias.

En Tailandia, la empresa PTT cre6 la subsidiaria ArunPlus para diversificarse en el sec-
tor de electromovilidad. ArunPlus establecié una empresa conjunta con NV Gotion, una
empresa del grupo Gotion High-tech, lider en baterias, con el objetivo de realizar inversio-
nes en el sector de baterias. Para ello esta construyendo una planta de manufactura de
maodulos y packs de baterias de ion-litio para VE y baterias ESS que, se proyecta, tendra
un nivel de produccion de 2 GWh por afio. A su vez, la misma fabricante (CATL) firmé un
acuerdo con Arun Plus, subsidiaria de la compafia petrolera estatal (PTT Public Company
Limited), para explorar el desarrollo conjunto de la cadena de celdas y baterias (“cell-to-
pack cooperation”)t® .

Fundar

Si bien muchos titulares en torno a los citados anuncios de inversidn se relacionan con la disponi-
bilidad de recursos minerales (como el caso del niquel en Indonesia o el litio en México o Brasil), las
decisiones de politica publica y de inversidn que favorecen estos desarrollos deben insertarse en un
marco que trascienda y no se agote en la presencia del recurso mineral®’. A su vez, deben contem-
plar diversos desafios econdmicos, tecnoldgicos y de organizacion de las cadenas globales de valor

(

les

63
64
65
66

;Jones et al, 2021). El Box 4 enumera los principales desafios estruc
para la fabricacion de baterias.

Noticia completa en:

Ver la nota completa en:

Para mas detalles, ver
Leer sobre el desarrollo conjunto de la cadena de celdas y baterias en:

tura-

67 R. Poveda Bonilla (2020) define, por ejemplo, cinco dimensiones para el contexto decisional que engloba la gobernanza de un

recu

rso: reglas institucionales, el contexto econémico, cognitivo, institucional e internacional.


https://www.cepal.org/es/publicaciones/46943-analisis-redes-globales-produccion-baterias-ion-litio-implicaciones-paises
https://www.gaikindo.or.id/menteri-bumn-resmikan-perusahaan-holding-pengembang-baterai-kendaraan-listrik/
https://www.kedglobal.com/batteries/newsView/ked202204180014#:~:text=A%20consortium%20led%20by%20LG,world%27s%20largest%20nickel%2Dproducing%20country%20https://www.kedglobal.com/batteries/newsView/ked202308040016
https://www.kedglobal.com/batteries/newsView/ked202308040016
https://www.catl.com/en/news/6026.html
https://www.catl.com/en/news/6026.html
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Desafios para la fabricacién de baterias
Desafios econémicos

* Bajo peso sobre el valor total de la bateria. En promedio, el litio histéricamente ha
representado menos del 5% del valor total de la celda (Lépez et al., 2019). Si bien en
términos relativos el material catédico aumenté su participacion en el valor total, adin no
es preponderante. Otro limitante puede encontrarse en la integracién del resto de los
componentes del catodo que necesitarian ser importados.

* Volatilidad del precio del litio. Pese a que, en el pico de precios de 2022, los materiales
catédicos incrementaron la participacion en el costo de la bateria, las decisiones de
inversion se realizan sobre precios de equilibrio observando el mediano plazo. Ademas,
un costo alto fomenta el réapido desarrollo de alternativas tecnoldgicas y su eventual
entrada en el mercado (Jiménez-Saéz, 2022). El cobalto fue un destacado ejemplo en la
busqueda de sustitutos.

* Altos volimenes de inversion requeridos. En la actualidad hay, a nivel global, cerca de
300 "megafactorias” en construccién y/o planificacion y la capacidad promedio de pro-
duccién estimada es de 21,3 GW/h®. El costo promedio por GW/h en China asciende a
los 68 millones de euros, |mientras en Estados Unidos o en Europa escala entre 94 y 100
millones, elevandose hasta 150 cuando se incluye la produccién de catodos y anodos®.
Estos costos disminuyen, por otra parte, cuando se trata de expansiones sobre la capa-
cidad previamente instalada.

* Factores que afectan las decisiones de localizar plantas. Los principales factores para
decidir la localizacién de una planta de celdas en Europa (60% de la decisién) son la
energia, la mano de obra y la logistica (Schade et al., 2022). En ese caso, no se pondera
el acceso al mercado, que en la Unién Europea se da por sentado.

Desafios tecnolégicos

* La quimica de las baterias se esta diversificando. De acuerdo con Cleantech Group
(IEA, 2023), entre 2018 y 2022, el 60% de las inversiones de capital de riesgo se dirigie-
ron hacia la tecnologia de ion-litio, pero el resto se repartio entre tecnologias basadas
en hierro, zinc, estado sélido, bromo-hidrégeno, metal-aire, materiales organicos y poli-
meros, baterias de redox de vanadio y baterias de flujo, entre otras.

* Ventana limitada. Si bien hoy predominan la tecnologia de niquel-cobalto-manganeso
(NCM) y litio ferrofosfato (LFP), crecen alternativas que prescinden del litio™. Ello supon-
dria una ventana limitada para aprovechar las reservas del mineral. Al mismo tiempo,
existe un riesgo considerable de bloqueo tecnoldgico, en caso de apostarse por una
sola tecnologia de baterias.

* Altos requerimientos de I+D. En 2022, CATL (primera compaiiia global de produccion
de celdas en la actualidad) duplicé la suma destinada a I1+D alcanzando los USD 2300

68 Ver documento recuperado de:
69 Leer, alrespecto,

, de la Comisién Europea (2023), paginas 13y 14.
70 Actualmente, se estén estableciendo cadenas de suministro para las baterias de iones de sodio con una capacidad de fabricacion
planeada de mas de 100 GWh, la mayoria de ellas ubicadas en China. Se estima que la bateria de iones de sodio desarrollada por CATL
en China tiene un costo un 30% menor que una bateria LFP, aunque con una densidad energética algo mas baja en unrango de 75a 160
Wh/kg, comparada con 120 a 260 Wh/kg. ( ,IEA, ).


https://chargedevs.com/newswire/over-300-battery-gigafactories-in-the-global-pipeline/
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-7613-2023-ADD-2/en/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-7613-2023-ADD-2/en/pdf
https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2023
https://www.woodmac.com/news/opinion/sodium-ion-batteries-disrupt/
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impulsar la millones y empleando a 16.322 investigadores’'. Japén destind, entre 2009 y 2022, la

lect vilidad

onpalsesde suma de USD 558,5 millones de las arcas publicas al desarrollo de baterias ion-litio de
ingreso medio am q oA .

con industria estado sélido orientadas a la electromovilidad’. La surcoreana LG Energy Solutions
automotriz lista, a diciembre de 2023, un total de 3923 investigadores y 26.641 patentes en materia

de almacenamiento energético.

Desafios de las cadenas globales de valor

* Alto nivel de concentracién de la fabricacion de baterias. De acuerdo con IEA (2022
y 2023), actualmente China produce tres cuartos del total de las celdas de bateria de
ion-litio y cuenta con la mayor capacidad de producciéon de componentes (80% de la
capacidad de produccion de catodos y 85% de la capacidad de produccion de anodos).
Incluso Japén, temprano lider tecnolégico, ha perdido participaciéon de mercado en
los ultimos afios frente a China y Corea del Sur”. La concentracion se replica a nivel
empresa: las tres principales (CATL [China], LG [Corea] y Panasonic [Japdn]) concentran
Box 4 mas de dos tercios de la produccién global de celdas de bateria (IEA, 2023).

* Funciones de alto valor concentradas en paises desarrollados. La [+D para vehiculos
eléctricos se lleva a cabo, principalmente, en los paises de origen de las empresas de
ensamblaje y los grandes proveedores “tier 1" globales, que en su mayoria se encuen-
tran en Europa Occidental, Estados Unidos, Japén y Corea del Sur (Pavlinek, 2023). Aun
asi, la integracién vertical no estuvo exenta de desafios, incluso en Estados Unidos.
En 2020, Tesla presenté en el Battery Day un desarrollo propio de celdas para reducir
su dependencia de proveedores (Panasonic, CATL)"4. Sin embargo, a la fecha, no logré
escalar sus desarrollos industrialmente’®.

 Dependencia de las terminales automotrices y sus casas matrices. Las decisiones
estratégicas sobre la produccién de baterias se concentran en las casas matrices. Las
terminales multinacionales estan desarrollando asociaciones con grandes empresas
para integrar baterias en sus modelos de vehiculos eléctricos de manera segura y con-
fiable. Por ejemplo, Toyota tiene un empresa conjunta con Panasonic y otra con BYD
para el desarrollo de sus baterias’®.

Aprendizajes 71 Consultar, haciendo clic en:
para Argentina

sobre oS 72 Batteries Europe " " Junio, 2023.
instrumentos 73 Su participacion en el mercado de baterias cayd casila mitad, de 40,2% a 21,1% en 5 afios. Ver (abril de
de politica 2022) del Miniserio de Economia, Comercio e Industria de Japon.

74 Para més informacion:

75 Acceso alanotaen: .

76 Para conocer las noticias sobre empresas conjuntas, visitar y


https://www.catl.com/en/uploads/1/file/public/202304/20230412124641_cxg8mo2in8.pdf
https://batterieseurope.eu/wp-content/uploads/2023/06/Battery-Innovation-JAPAN_release.pdf
https://www.meti.go.jp/english/report/pdf/0520_001a.pdf
https://www.tesla.com/2020shareholdermeeting
https://www.reuters.com/business/autos-transportation/inside-teslas-drive-keep-musks-battery-promise-2022-09-06/
http://Para conocer las noticias sobre empresas conjuntas, visitar Toyota and BYD announce R&D Company y BYD, Toyota Launch BYD Toyota EV Technology Joint Venture to Conduct Battery Electric Vehicle R&D.

https://global.toyota/en/newsroom/corporate/32126024.html
https://global.toyota/en/newsroom/corporate/32126024.html
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Hasta el momento, Argentina no definié una estrategia clara para el sector de la electromovilidad. Por
un lado, coexisten diversos planes elaborados por distintos ministerios vinculados a la agenda ener-
gética y ambiental que definen lineas de accion y metas para el sector de electromovilidad, pero aun
no se ha establecido una politica integral y focalizada en la transicion productiva hacia los VE. Por otro
lado, la posicidn del pais como productor de litio suscitd debates en torno a la fabricacion local de
baterias y puso el foco en la presencia del recurso sin atender a su potencial vinculacion con el sector
de electromovilidad. A continuacion, se extraen los principales aprendizajes para las dimensiones de
politica analizadas considerando el contexto de Argentina en torno al nuevo sector.

Sobre las metas de transicion tecnoldgica (dimension 1)

De los cuatro tipos de metas que suelen utilizarse a nivel internacional, en Argentina soélo existen
metas de stock de VE. Estas metas fueron definidas en planes elaborados por distintos ministerios
nacionales (Economia, Transporte, Ambiente) en los ultimos dos afios (ver Tabla 7)7".

77 Plan Nacional de Transporte Sostenible del Ministerio de Transporte de la Nacion (resolucion ministerial 635/2022), Plan Nacional de
Transicion Energética al 2030 del Ministerio de Economia de la Nacion (resolucion ministerial 517/2023), Plan Nacional de Adaptaciony
Mitigacion al Cambio Climatico del Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible (2022).
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Sintesis de los objetivos y compromisos en Argentina, segun tipo de meta de
transicién tecnolégica

Metas de transicién tecnoldgicas

Metas de prohibicién

Argentina No se encontraron
Metas de ventas
Argentina No se encontraron
Metas de produccién
Argentina No se encontraron

Metas de stock

Convertir el 50% del transporte a energias limpias para el 2030y el 100% para 2050*
Alcanzar una penetracion de autos eléctricos del 2% del parque de vehiculos para 2030**

Reemplazar el 100% de los vehiculos de la administracion publica nacional por tec-
nologias menos contaminantes para 2030***

Para 2030, en vehiculos livianos particulares y los usados para logistica de Ultima milla***:

- Renovar el 9,5% de los utilitarios livianos (99.587 unidades) por VE enchufables
Argentina - Renovar el 6,81% de los utilitarios pesados (153.173 unidades) por VE ( 20% enchufa-
bles y 80% hibridos eléctricos)

- Renovar el 1% de los de carga livianos (1614 unidades) por VE (10% hibridos eléctricos 'y
90% eléctricos enchufables)

En vehiculos pesados, renovar el 0,19% (1021 unidades), el 90% BEV a baterias de
ion-litio y 10% a celdas de hidrégeno para 2030 ***

En buses urbanos, renovar el 21,81% (8847 unidades), el 90% eléctricos enchufables y
10% a celdas de hidrogeno para 2030***

Fuente: Fundar con base en *Plan Nacional de Transporte Sostenible, **Plan Nacional de Transicién Energética al 2030, ***Plan Nacional de
Adaptacion y Mitigaciéon al Cambio Climatico (2022).

Por su parte, en la actualidad no hay metas oficiales de ventas o de producciéon de VE en el pais, tam-
poco para la prohibicién de ventas o circulaciéon de vehiculos con motor a combustion. Cabe men-
cionar que, en Argentina, hubo un proyecto de ley que proponia implementar una meta de prohibicion
para la comercializacion en el territorio nacional de vehiculos nuevos motorizados Unicamente por
motor a combustion interna para 204178, Sin embargo, este proyecto perdié estado parlamentario
durante 2023.

Los casos analizados muestran que la definicién de metas de prohibicion, como las que suelen esta-
blecer los paises desarrollados o los paises en desarrollo que son meros adoptantes de la tecnologia,
tiene un alto nivel de exigencia para su cumplimiento. De hecho, la mayoria de los paises desarrolla-
dos que fijo metas de prohibicion lo hizo como corolario de un periodo de politicas de promocion de
las tecnologias de electromovilidad donde se definieron cuotas graduales de ventas de vehiculos
eléctricos o metas de regulaciéon de emisiones para los vehiculos (Meckling y Nahm, 2019).

78 Esta meta no limitaba la comercializacion de vehiculos hibridos nila producciéon y exportacion de vehiculos de combustion interna.



32

Aprendizajes
para Argentina
sobre los
instrumentos
de politica

Fundar

En ese sentido, vale subrayar que las metas de prohibicidn representan una exigencia sumamente
alta y que afecta, en particular, a los paises de ingresos medios que cuentan con bajas capacida-
des para impulsar el sector y que, a su vez, deben lidiar con las presiones de una industria automo-
triz tradicional. La experiencia de los paises aqui analizados muestra la importancia de definir metas
de produccion y ventas como instrumento para generar incentivos para el sector privado. Pero es
importante que estas metas se definan de manera incremental y diferencial para los distintos tipos
de vehiculos; de modo de permitir una calibracion mas precisa en el tiempo acerca de como ajustar
los distintos instrumentos de promocion existentes.

Finalmente, es necesario que la definicidon de metas se haga de manera coordinada. La descoordi-
nacion entre distintos organismos gubernamentales, al momento de definir metas comunes para
el sector, genera dificultades para establecer una estrategia coherente e integral de politicas, con-
duce a una posible superposicion de acciones y de recursos, y merma la credibilidad de las metas.
Asimismo, es importante que estas metas no soélo estén vinculadas a objetivos ambientales, sino que
dialoguen con otras dimensiones relevantes para el desarrollo del sector como la productiva o la de
infraestructura de carga adecuada.

Sobre los incentivos econdmicos a la oferta (dimensidén 2) y a la
demanda de VE (dimensidn 3)

Los incentivos econdmicos, tanto a la oferta como a la demanda de VE, son un instrumento de poli-
tica frecuentemente utilizado para la promocién de mercados de nicho y para la adopciéon comercial
temprana de los VE. Sobre todo, cuando el costo de las nuevas tecnologias ha disminuido lo suficiente
para la formacion inicial de mercados (Breetz et al, 2018). Hasta el momento, Argentina no cuenta con
incentivos econdmicos para la produccion de VE. En cuanto a incentivos a la demanda, en 2017 y a
través del , implementd un cupo anual de unidades de VE que estaria exento de
pagar aranceles a la importacion. Si bien el decreto fue renovado y el cupo de vehiculos que podian
acceder al beneficio se fue incrementando, la medida vencié en marzo de 2023y, desde entonces, l0s
cupos no volvieron a renovarse. En la actualidad, sélo algunas jurisdicciones provinciales (como CABA,
Santa Fe, Rio Negro, Mendoza, entre otras) cuentan con politicas de reduccion de patentes de los VE.

Entre los paises analizados, aquellos que mas avanzaron en las politicas de promocioén del sector, son
Tailandia, Indonesia y Polonia. Ellos presentan una gran variedad en el tipo de incentivos econdémicos
provistos, orientados tanto a la producciéon como a la creacién de demanda de mercado para estos
nuevos tipos de vehiculos. En cuanto a la oferta, estos incentivos incluyen reducciones de arance-
les de los componentes necesarios para la produccion de VE, reducciones de impuestos y subsi-
dios directos a las inversiones. En cuanto a la demanda, establecieron reducciones de impuestos a
la adquisicion y uso de VE, reducciones de aranceles a la importacion de VE terminados y subsidios
directos para su compra.

La experiencia de los paises analizados muestra que la implementacion de incentivos econémicos va
acompafiada de dos importantes aspectos. En primer lugar, la focalizacién o segmentacién de los
incentivos econdémicos a partir de los objetivos a largo plazo es importante para la industria automo-
triz local, para la identificacion de nichos de mercado estratégicos en el nuevo sector y para la pro-
mocion de adoptantes tempranos, mas que la atencion de los mercados masivos (Green et al,, 2014).
Los incentivos econdmicos deberian identificar algunos segmentos que tienen mayor potencial de
electrificacion, como el segmento de buses o de los vehiculos comerciales livianos, para las flotas
comerciales y la logistica de ultima milla (Podestd Gomes et al., 2022)7°. Sin embargo, la focalizacion

79 Los vehiculos comerciales livianos presentan ciertas ventajas para su electrificacion ya que, al operar sobre rutas definidas, tienen
patrones de movimiento previsibles y pueden gestionarse los intervalos de recarga, a la vez que la infraestructura de carga puede localizarse
centralizadamente en las terminales o en depdsitos comerciales (Tsakalidis et al., 2020). Desde el lado de la demanda, Chile representa un


https://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/decreto-331-2017-274610
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de los incentivos para promover determinados tipos de VE presenta fuertes desafios, dada la mayor
incertidumbre respecto a la evolucion de las nuevas tecnologias y a la demanda de los distintos seg-
mentos de VE, que afecta las decisiones de inversion de las terminales (Schroder, 2021). En segundo
lugar, la implementacion de incentivos econdmicos requiere, en linea con las caracteristicas de una
politica industrial moderna, una combinacién de diversos tipos de requerimientos, tal como eviden-
cian muchos de los casos analizados.

Siguiendo estos aprendizajes, en Argentina seria importante distinguir los incentivos econdmicos
segun los segmentos y los tipos de vehiculos, para lograr mayor efectividad. Un segmento de particu-
lar interés podria ser el buses o el de los vehiculos comerciales livianos, segmento donde Argentina
se ha ido especializando, principalmente en el caso de pick-ups medianas®. Sin embargo, debe con-
siderarse que la curva de electrificacion de las pick-ups esta rezagada por la dificultad de combinar el
combustible diésel con las nuevas tecnologias con motorizacion hibrida y por las complicaciones para
el desarrollo de infraestructura de carga eléctrica en zonas rurales®’.

En cuanto los requerimientos, por el lado de la oferta podrian incluirse condicionalidades vinculadas
al contenido local de los vehiculos o al desarrollo de proveedores locales. A su vez, una medida vir-
tuosa a explorar podria ser incentivar la radicacion de un centro de excelencia de I+D+i desde las
casas matrices de las terminales en vinculacion con las nuevas tecnologias sobre electromovilidad.
Argentina no posee ningun centro de excelencia de terminales automotrices o de autopartistas siste-
mistas asociado a los vehiculos a combustion y la transicion abre nuevas posibilidades en cuanto a la
carrera tecnoldgicay a la aparicion de nuevos jugadores no tradicionales.

Por el lado de la demanda, los tipos de requerimientos deberian incluir criterios tanto técnicos como
basados en el precio, excluyendo a los vehiculos de muy alta gama y disminuyendo los subsidios
a medida que el precio del vehiculo aumente. De todos modos, es importante considerar que, en
Argentina, una estrategia que apunte a traccionar la produccion local mediante incentivos al desarrollo
del mercado interno de VE puede enfrentarse a ciertas limitaciones, ya que la produccidn automotriz
nacional estd, en gran medida, traccionada por la demanda de vehiculos de la region (principalmente,
Brasil) y sélo alrededor del 56% tiene el mercado local como destino. Esto contrasta fuertemente con
los casos de Brasil e Indonesia; dos paises con una propension exportadora relativamente mas baja de
su produccion automotriz (14% vy 16% respectivamente) y que se condice con el hecho de que ambos
paises cuentan con un nivel de poblacién (y, por ende, de mercado interno) notablemente mayor al de
Argentina®.

buen ejemplo de politicas tempranas de difusion de este segmento en América Latina. Implementé el Proyecto Conecta Logistica para
promover el uso de vehiculos eléctricos para la logistica urbana dentro del area metropolitana de Santiago

80 Se destacan los modelos Toyota Hilux, Ford Ranger, Volkswagen Amarok, Nissan Frontier y Renault Alaskan. Ademas, se suman los
comerciales livianos Mercedes-Benz Sprinter y la nueva Toyota Hiace.
81 Por ejemplo, las firmas Toyota y Ford anunciaron que sus modelos de pick-ups Hilux y Ranger hibridas saldrian a la venta en 2024:

82 Respectivamente, la poblacion en 2022 de Brasil, Indonesia y Argentina es de 215 millones, 276 millones y 46 millones de habitantes
(Banco Mundial, 2022).


https://electrologistica.cl/
https://electrologistica.cl/
https://tn.com.ar/autos/novedades/2023/06/28/se-viene-la-hilux-hibrida-toyota-confirmo-cuando-estara-a-la-venta/
https://tn.com.ar/autos/novedades/2023/06/28/se-viene-la-hilux-hibrida-toyota-confirmo-cuando-estara-a-la-venta/
https://tn.com.ar/autos/novedades/2023/06/28/se-viene-la-hilux-hibrida-toyota-confirmo-cuando-estara-a-la-venta/
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Sobre el desarrollo de infraestructura de carga (dimension 4)

En Argentina no existen politicas de gran alcance orientadas, especificamente, a promover el desarrollo
de la infraestructura de carga para VE, mas alla de las metas definidas en planes ministeriales y algunas
regulaciones especificas®. Teniendo en cuenta que la infraestructura de carga eléctrica publica en el
pais es incipiente en su extension y que es una condicion fundamental para incentivar el uso (y la com-
pra) de VE en el pais, es relevante implementar estrategias para su desarrollo®. Al respecto, el andlisis de
otros paises permite identificar, al menos, dos aspectos relevantes para llevar a cabo estas estrategias.

En primer lugar, la infraestructura de carga es costosa de instalar y de mantener y requiere apoyo para
su desarrollo a través de subsidios publicos o de inversiones llevadas a cabo por empresas de pro-
piedad estatal. El rol de estas empresas en el desarrollo de la infraestructura de carga varia entre los
paises, desde la instalacion de puestos de carga hasta su involucramiento en el disefio de los puestos
de carga vy la definicidon de las correspondientes regulaciones. Pero, mas alld del rol que tengan, la
experiencia muestra que es beneficioso promover asociaciones publico-privadas y focalizar el desa-
rrollo de esta infraestructura en segmentos de mercado especificos (LaMonaca y Ryan, 2022).

En segundo lugar, las regulaciones juegan un papel clave para promover el desarrollo de la infraes-
tructura de carga, no sélo en relacion con los estandares técnicos y de seguridad de los cargadores,
sino en cuanto a los requerimientos para otorgar las licencias para operar estos servicios. Al respecto,
las regulaciones sobre las ventas minoristas de electricidad pueden actuar como una barrera para
los proveedores de los servicios de carga cuando solo las empresas de distribucion eléctrica pueden
vender directamente a consumidores (LaMonaca y Ryan, 2022). En este sentido, es importante esta-
blecer regulaciones que permitan esquemas previsibles que faciliten las inversiones en cargadores
publicos y la comercializacidn de las operaciones de carga.

De esta manera, teniendo en cuenta la situacion de Argentina, seria importante avanzar en los siguien-
tes instrumentos de politica ( ):

»  Definir regulaciones para estandares minimos de los cargadores (incluyendo aspectos vinculados
a energias renovables).

e Crear un fondo de apoyo a gobiernos provinciales o empresas distribuidoras que defina criterios
comunes y facilite las necesarias inversiones para mejorar la infraestructura de distribucion de
energia.

* Apoyar la comercializacion a través de un registro de comercializadores®® y regulaciones que per-
mitan la reventa de la energia despachada mediante las estaciones de carga.

Como complemento, podrian promoverse asociaciones de empresas de propiedad estatal (como
YPF) con terminales automotrices, siguiendo el modelo desplegado en el Sudeste Asiatico para la
instalacion de puestos de carga, donde las empresas de propiedad estatal petroleras y de energia
eléctrica estan teniendo un rol clave en la extension de la red de cargadores®®.

83 El Plan Nacional de Adaptacion y Mitigacion al cambio climéatico define metas para la instalacion de 61.590 cargadores lentos para
61.590 motovehiculos BEV; 86.261 cargadores lentos, 2.500 cargadores répidos y 1.500 estaciones o patios de cargas para la recarga
de 86.261 BEV, y 18.000 cargadores lentos para 18.000 vehiculos de pasajeros cautivos- taxis/remises BEV. En cuanto a regulaciones, la
Secretaria de Energia establecié una Disposicion (283/2019) que establece la obligatoriedad de acreditar el cumplimiento de determina-
das normas registrales y técnicas a aquellas estaciones de servicio que pretendan incorporar sistemas de carga eléctrica cercanos a los
surtidores de combustibles (dada la presencia de gases potencialmente explosivos)

84 La extension de la red se baso en las inversiones realizadas por algunas empresas provinciales distribuidoras de energia y empresas
dedicadas a la produccién y comercializacion de combustibles fésiles, como YPF o Axion, que estan desarrollando corredores de carga
eléctrica en algunas rutas nacionales utilizando su red de estaciones de servicios ( ).

85 EI9de octubre de 2023, mediante la de la Secretaria de Energia Nacional dispuso la creacion del Registro Nacional
de Infraestructura de Carga de Vehiculos Eléctricos y Vehiculos Hibridos Eléctricos.

86 YPF esta desarrollando una red de corredores de carga eléctrica en algunas rutas nacionales utilizando su red de estaciones de


https://fund.ar/publicacion/electromovilidad-en-la-argentina/
https://fund.ar/publicacion/electromovilidad-en-la-argentina/
https://www.boletinoficial.gob.ar/detalleAviso/primera/295724/20231009
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Sobre el litio y la fabricacion de celdas y baterias (dimension 5)

El litio es un componente clave en la cadena de valor de los VE, ya que es un insumo con pocos sus-
titutos para la produccion de celdas de bateria de ion-litio.

Argentina dispone de grandes reservas de litio (10,4% del total de reservas mundiales, USGS)?’. La
industrializacidon aguas abajo de este recurso mineral es materia de debate publico, por su potencial
aporte en términos de agregacion de valor dentro de la cadena global de electromovilidad, el derrame
tecnolégico en otros sectores, y sus externalidades positivas sobre el empleo®. Sin embargo, ello
No necesariamente implica que estén dadas las condiciones para desarrollar las celdas de manera
rentable y competitiva para abastecer el mercado de la electromovilidad de vehiculos de pasajeros
( ). Alcanzar la rentabilidad en celdas y baterias, como se menciond previamente,
requiere de escala y de vanguardia tecnoldgica.

Argentina entra tarde a una carrera tecnoldgica avanzada que requiere significativos esfuerzos de
[+D, en especial en el altamente competitivo segmento de la electromovilidad, donde se requieren
baterias con mayores prestaciones de eficiencia, rendimiento y seguridad. Los recursos destinados a
la1+D en el sector de baterias y sus componentes son significativamente bajos en comparacion con
los paises asiaticos, lideres en el segmento®. Esto no implica que el pais no deba hacer esfuerzos
por alcanzar el manejo de la tecnologia para insertarse en estos segmentos, pero si que l0s recursos
deberan tener una orientacion estratégica. En este sentido, se identifican, por 1o menos, tres aspec-
tos clave que considerar.

En primer lugar, el rol que las empresas de propiedad estatal pueden jugar en la transicién a la elec-
tromovilidad. En Argentina, el proyecto desplegado por YPF con Y-TEC y la UNLP para la produccion
y el desarrollo tecnologico de celdas y baterias de litio se orienta a poner en valor las capacidades
nacionales cientifico-tecnoldgicas en quimica y electroquimica®®. Este proyecto esta en linea con
el rol que las empresas de propiedad estatal estan jugando en la transicién a la electromovilidad en
varios de los paises analizados. En particular, el caso de la empresa publica de energia tailandesa PTT
muestra como busca diversificar su negocio en el contexto de la transicion energética, apostando
a la produccion de celdas y VE en alianza con empresas lideres del segmento. En la actualidad, el
desafio para YPF de colocar produccion de hidrocarburos en el mercado internacional (aumentando
la inversidn en Vaca Muerta, instalando plantas de GNL o ampliando la infraestructura de transporte
local y regional) ya implica una alta demanda financiera para la empresa. Por ello seré esencial la aso-
ciacion con otros actores que aporten, ademas de experticia, capitales. En suma, el mayor desafio de
proyectos, como el de Y-TEC y UNLP, serd alcanzar alianzas estratégicas, como los casos analizados
en el Sudeste Asiatico con las compafiias lideres del segmento, en pos de escalar industrialmente,
obtener financiamiento y posicionarse como una opcién de abastecimiento para el mercado domeés-
ticoy regional.

servicios. En la actualidad cuenta con 40 puntos de carga rapida (entre 50 kW hasta 130 kW y 160 KW) en CABA y Autopista Buenos
Aires-La Plata, los corredores Buenos Aires-Mar del Plata y Buenos Aires-Cérdoba y Mendoza.

87 LaArgentinaes el cuarto productor global de litio y, en base a su cartera de proyectos en construccion, algunas proyecciones ubican
al pafs a futuro con una participacion en torno al 20% de la oferta global futura.

88 Detodos modos, sibien la produccion de baterias puede ser una estrategia para compensar la pérdida de empleos por la transicion
tecnoldgica en la industria automotriz, es oportuno sefialar que la produccion de celdas de baterias esté altamente automatizada y que
los empleos en la industria de baterias no son empleos que requieran alta formacion (Shade et al., 2022).

89 Enlos ultimos 10 afios fueron 123 los investigadores y becarios del sistema cientifico-tecnolégico con agendas de investigacion
vinculadas a baterias y sus componentes en Argentina ( ).

90 Y-TEC es una empresa publica cuya mision es brindar soluciones tecnoldgicas al sector energético y es propiedad de YPF (51%) y
el CONICET (49%). La escala de produccion prevista de la planta de baterias es de alrededor de 15 MWh por afio en tres turnos, que es
aproximadamente la energia necesaria para que funcionen 50 buses eléctricos por afio. Las baterias estan destinadas al segmento de
baterias estacionarias y para dispositivos y para electromovilidad (buses y citycars).


https://fund.ar/publicacion/electromovilidad-en-la-argentina/
https://fund.ar/wp-content/uploads/2022/10/Fundar_Litio-y-Federalismo.pdf
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En segundo lugar, es probable que la disponibilidad del recurso mineral plantee la oportunidad de
instrumentar condicionalidades a jugadores integrados verticalmente, tanto en la produccién de car-
bonato de litio, como en material catddico®’. Al respecto, los aprendizajes que salen del caso de
Indonesia no parecen ser extrapolables a la situacién de Argentina. Las restricciones a la exporta-
cion de concentrados de niquel en Indonesia favorecieron inversiones en fundicion o refinacion®?
pero, hasta el momento, estas restricciones no parecieran tener una relacion directa con aquellas
inversiones orientadas al segmento de baterias (precursores, materiales activos) (Schroder e lwasaki,
2023). De producirse inversiones en el segmento de la electromovilidad, es probable que el atractivo
mercado interno indonesio (de méas de 270 millones de habitantes) sea un factor de mayor peso en
las decisiones de las firmas lideres, que la politica en torno al recurso niquel.

En relacion con otras condicionalidades intermedias, en Argentina se discute la oportunidad de
establecer cuotas de industrializacion, es decir, que una proporcion de las cantidades producidas
se destine a procesos industriales domésticos posteriores al carbonato de litio (catodos, electrolito,
celdas u otros derivados como litio metélico). Ejemplo de ello son el caso de la legislacion jujefia
(que establece una cuota del 5%) o la que derivé de los acuerdos de la renegociacion en Chile con
los operadores en el salar de Atacama (cuota del 25%)°3. En sendos casos, aun no se establecieron
inversiones de magnitud vinculadas a las cuotas. Ademas, los primeros dos procesos de licitacion en
Chile presentaron dificultades técnicas y econdmicas para la fijacion de precios y calidad en los con-
tratos (Poveda-Bonilla, 2020). En cualquier caso, las propuestas de cuotas deberan ser consistentes
con el esperado crecimiento del mercado interno (cuotas progresivas) y un atento debate a posibles
actores interesados en el segmento de material catédico y celdas.

Finalmente, un tercer aspecto relevante a considerar es que aquellas iniciativas que soélo se focalicen
en la oferta del mineral en el mercado doméstico, sin atender los incentivos a la industria deman-
dante, quedaran a mitad de camino en el desarrollo de eslabonamientos productivos. Tal como se
notod alo largo del documento, hay otros factores estructurales (dominio tecnoldgico, escala produc-
tiva, tamafio del mercado, costos, entre otros) que van mas alla de la presencia del insumo.

Reflexiones finales

Los paises de ingresos medios que cuentan con una industria automotriz tradicional estan buscando
como mantener la competitividad de este sector, al tiempo que lidian con las tensiones de definir sus
propias y diferentes estrategias de transicion a la movilidad sustentable.

A partir de los casos relevados en esta publicacion puede observarse que, hasta el momento, los prin-
cipales paises productores de vehiculos de América Latina (México y Brasil) no implementaron fuertes
politicas de promocion de la electromovilidad. Recientemente, Brasil dio a conocer una nueva politica
nacional para su reindustrializacion (Nova Inddstria Brasil 2024-2026), donde una de sus seis misiones
incluye como eje la movilidad sustentable. En este sentido, con la bateria de incentivos y programas
de promocidn para este sector, Brasil apuesta a convertirse en un hub global de produccién de VE
para 2030. Sin embargo, habré que esperar a ver el despliegue efectivo de las politicas propuestas en
un contexto de una fuerte competencia dentro del pais con otras tecnologias como los motores flex
en base a biocombustibles.

91 Eneste sentido ha habido de negociaciones con algunas empresas como Zijin (operador en Tres Quebradas, Catamarca).
Entre otros actores integrados (que producen catodos en sus paises de origen y poseen proyectos de litio en nuestro pais) se encuen-
tran la surcoreana POSCO bajo su subsidiaria POSCO Chemical, Ganfeng, bajo Ganfeng LiEnergy o Toyota Tsusho en alianza con
Sumitomo Metal Mining.

92 Cabe aclarar aqui que el litio ya se exporta en forma de productos refinados actualmente aunque con diversas calidades (grado
bateria/industrial) y no se han autorizado en el pais proyectos que tengan por objetivo la exportacion de concentrados de salmuera.

93 \Ver discusion al respecto en .


https://www.bloomberg.com/news/articles/2023-07-11/grupo-chino-negocia-planta-para-procesar-litio-en-argentina
https://fund.ar/wp-content/uploads/2022/10/Fundar_Litio-y-Federalismo.pdf
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Por su parte, paises con una industria automotriz tradicional en otras regiones (como Tailandia e
Indonesia y, en menor medida, Polonia) si estan dando un fuerte impulso al sector de electromovilidad

con politicas productivas mas ambiciosas.

Sintesis de los instrumentos de politica para el desarrollo de VE en Argentinay

los paises analizados

Brasil

México

Tailandia

Indonesia

Polonia

Argentina

1. Metas de transicién tecnolégicas

Metas de prohibiciéon

2035

Metas de ventas

Metas de produccion

Metas de stock

2. Incentivos econdémicos a la produccién de VE

Reduccién de aranceles a laimport-
acion de bienes de capital y compo-
nentes criticos

Reduccién impositiva a los ingresos

Subsidios directos a las inversiones

3. Incentivos econédmicos a la demanda de VE

Reduccién del impuesto al consumo
y bienes

Reduccién de aranceles a laimportac-
ion de vehiculos completos

Subsidios directos para la compra de
vehiculos eléctricos

4. Desarrollo de infraestructura de carga

Definicion de metas

Regulaciones sobre la comercial-
izacion

Incentivos econémicos (exenciones
impositivas y subsidios directos para
la compra)

Empresas de propiedad estatal

5. Fabricacién de celdas y baterias

Financiamiento publico

Empresas de propiedad estatal

Fuente: Fundar a partir del relevamiento realizado.
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Argentina, por su parte, hasta el momento no ha desplegado una estrategia para promover el sector
de la electromovilidad. Para incorporarse a esta carrera, debe pensar el disefio de una politica pro-
ductiva integral que promueva el nuevo sector y que considere las particularidades de la industria
automotriz local para su reconversion productiva.

Parece poco probable que el impulso a la oferta de vehiculos
eléctricos en Argentina se motorice unicamente mediante
incentivos al desarrollo del mercado interno, lo que plantea el
crucial desafio de promover el acceso a mercados externos 'y
vuelve imprescindible entender la dinamica de los mercados
de destino.

En primer lugar, debido a la naturaleza exportadora de la industria automotriz argentina, parece poco
probable que el impulso a la oferta de VE en Argentina se motorice Unicamente mediante incentivos
al desarrollo del mercado interno. Esto plantea el crucial desafio de promover el acceso a mercados
externos y vuelve imprescindible entender la dindamica de los mercados de destino para saber si se
cuenta con la demanda de este tipo de nuevos vehiculos®,

Por la importancia de Brasil como principal destino de exportacion del sector automotriz argentino
(en 2022, concentrd el 65% de las exportaciones totales del complejo automotriz), la tendencia del
pais vecino es de especial relevancia para la estrategia local. Hasta el momento, la articulacion entre
ambos paises se limita a lo establecido en 2019 en el Acuerdo de Complementacion Econdmica 14
(ACE 14), donde se acordd que, por 10 afios, el indice de contenido regional minimo requerido se
reduce de 50% (vigente para los vehiculos a combustion interna) a 35% para los VE®®. Esta reduccion
disminuye la exigencia en cuanto al contenido local para que los VE comerciados entre ambos paises
se consideren de origen local y puedan acceder a las preferencias arancelarias de dicho acuerdo.

Sin embargo, en la practica, la dificultad del atraso de la electrificacion del transporte en Brasil (y
el peso del uso de biocombustibles) limita el avance de la produccion en mayor escala de VE en
Argentina®. Esta situacion contrasta con los casos de México y Polonia (analizados en este docu-
mento) cuyas economias estan insertas en bloques comerciales con grandes centros econémicos
demandantes de VEY’. Esta limitante estructural de Argentina es un desafio para las subsidiarias de
las terminales automotrices en el pais que argumentan que es muy dificil para ellas “ganar inversio-
nes” al interior de sus organizaciones multinacionales si no existe demanda (local o externa) de esos
productos.

La industria automotriz tradicional argentina atraviesa
importantes dificultades: entre 2012y 2022, si bien la
produccion de vehiculos para uso comercial aumenté en un
4,6%, la produccion total de vehiculos se contrajo un 30%.

94 En 2022 las exportaciones del sector automotriz en Argentina fueron de USD 8678 millones, siendo el cuarto complejo exportador
mas grande del pais (9,8% del total), luego del oleaginoso, cerealero y petrolero-petroquimico (INDEC, 2023).

95 El Acuerdo de Complementacion Econdmica 14 (ACE 14) firmado entre la Argentina y Brasil define la Politica Automotriz Comun
(PAC) y regula el comercio automotriz bilateral. El Gltimo protocolo adicional (44) dentro del acuerdo entré en vigor en mayo de 2020 e
incluye una cuota progresiva al 2029 de vehiculos hibridos y eléctricos con un indice de contenido regional reducido (art. 10).

96 Sibien el mercado de Brasil es el de mayor peso, cabe mencionar que en los Ultimos afios Argentina ha diversificado los destinos
de exportacion del sector automotriz, tal que mercados como Chile, Pert, Colombia, Guatemala y Panama concentran méas del 20% de
sus exportaciones (INDEC, 2023). Esta diversificacion se encuentra explicada principalmente por el incremento en las exportaciones
del segmento de las pick-ups, donde el pais ha podido crecer en competitividad dentro del mercado de la region. La evolucion de la
demanda por VE en estos mercados, principalmente lo que respecta al segmento de pick-ups eléctricas o hibridas, sera particularmente
relevante para el sector productivo local.

97 Aungue también se hallaron grandes divergencias en la promocion de VE en estos dos paises.
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En segundo lugar, la industria automotriz tradicional argentina atraviesa importantes dificultades. Entre
2012y 2022, si bien la produccioén de vehiculos para uso comercial aumenté en un 4,6%, la produccién
total de vehiculos (incluyendo automoviles y comerciales) se contrajo un 30% (OICA). A su vez, el sector
autopartista sufrio el cierre de empresas y la pérdida de puestos de trabajo, al tiempo que las empresas
domeésticas que sobreviven proveen, cada vez mas, componentes estandar y de poca complejidad®.

Argentina como un pais de ingresos medios, con una escala de mercado interno baja, sin proximidad
geogréfica a paises con una alta demanda de este tipo de vehiculos, y con una industria automotriz
tradicional doméstica que viene perdiendo capacidades productivas y tecnoldgicas tiene serios desa-
fios en miras de transitar la reconversion del sector automotriz. En este contexto, es clave generar
complementariedades institucionales asi como promover el alineamiento de instrumentos y politicas
con los cambios tecnoldgicos y organizacionales que atraviesa el sector (Andreoniy Chang, 2019).

En este sentido, la experiencia de paises como Tailandia muestra la importancia de contar con insti-
tuciones especializadas para el disefio e implementacion de politicas orientadas al sector automotriz.
En ese pais, el Thailand Automotive Institute (TAIl), dependiente de la Fundacion para el Desarrollo
Industrial del Ministerio de Industria, €s un organismo con gobernanza publico-privada que fue un
actor clave para definir y articular la estrategia a largo plazo para el sector automotriz, incluyendo la
transicion a la electromovilidad (Intarakumnerd, 2021).

En esta linea, seria importante conformar en Argentina una institucién publico-privada especifica del
sector automotriz, cuyo gobierno esté integrado por los actores estratégicos del sector publico, del
sector automotriz-autopartista y de trabajadores del sector. El disefio de esta institucion debe prio-
rizar la generacion de un marco para la elaboracion de politicas sectoriales que brinde horizontes a
largo plazo y que no sea rehén de intereses particulares ni se limite a espacios de dialogo y elabora-
cién de planes que se refundan una y otra vez con cada cambio de gobierno. Ello implica, que tenga
la capacidad técnica y politica para, por un lado, disefiar y, en particular, implementar las politicas
estratégicas necesarias para abordar los desafios que enfrentan las empresas ante los crecientes
cambios tecnoldgicos de la industria (incluyendo la electromovilidad, pero no exclusivamente); y, por
otro, para apoyar el fortalecimiento de capacidades de las empresas para el desarrollo de nuevas
funciones y componentes de mayor complejidad.

Argentina debe conformar una institucién publico-privada
especifica del sector automotriz, cuyo gobierno esté integrado
por los actores estratégicos del sector publico, del sector
automotriz-autopartista y de trabajadores del sector.

Finalmente, es preciso que estas politicas se enmarquen en una clara estrategia de insercion interna-
cional para el sector de la electromovilidad. Esto implica promover y fortalecer los acuerdos comer-
ciales que faciliten el acceso a mercados externos. Asi podran sortearse las restricciones iniciales de
escala del mercado interno argentino, e incluso las del propio Mercosur. En este sentido, un primer y
fundamental paso podria ser definir una estrategia de especializacion, en complemento con Brasil, y
traducirla en medidas concretas a partir de los instrumentos comerciales vigentes entre ambos paises
(como el ACE 14). Estos acuerdos podran contribuir a ordenar las estrategias de inversion de las termi-
nales automotrices internacionales, que tradicionalmente buscan desarrollar plataformas de produc-
ciény exportacion con miras a abastecer, no sélo el mercado de origen, sino también el de la region.

98 Segln el Observatorio de Empleo y Dindmica Empresarial del Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social de la Nacion, entre
2009y 2019 en el sector autopartista cerraron 280 empresas autopartistas. Corresponden a las clasificaciones “Fabricacién de carro-
cerias para vehiculos automotores; fabricacion de remolques y semirremolques”, donde se registraron 18 empresas menos, y al seg-
mento de "Fabricacion de partes; piezas y accesorios para vehiculos automotores y sus motores” que registré 262 empresas menos. En
es0s mismos afos, el empleo se contrajo en 712y 4476 puestos de trabajo, respectivamente.



Bibliografia



41

* Altenburg, T.y D. Rodrik (2017).

. En T. Altenburg y C. Assmann (Eds.), Green industrial
policy. Concept, policies, country experiences. UN Environ-
ment; German Development Institute / Deutsches Institut fur
Entwicklungspolitk (DIE).

» Altenburg, T, Schamp, EW. y Chaudhary, A. (2016). The
emergence of electromobility: comparing technological path-
ways in France, Germany, China and India. Science and Public
Policy 43(4), pp. 464-475.

* Andreoni, A. (2016). Varieties of industrial policy: models,
packages and transformation cycles. En A. Nomany J. Stiglitz
(Eds.), Efficiency, Finance and Varieties of Industrial Policy, pp.
245-305. Columbia University Press.

* Andreoni, A. y Chang, H. J. (2019).

Structural Change and
Economic Dynamics 48, pp. 136-150.

 Barron, F, y M. Mortimore (2005).
. CEPAL.

* Baruj, G, Bril Mascarenhas, T., Gutman, M., Gottig, A., Porta,
F., Rubio, J., Vazquez, D., y Ubogui, M. (2022).

. Fundar.

* BrilMascarenhas, T., Gutman, V., Dias Lourenco, M. B., Pezza-
rini, L., Palazzo, G.y Anauati, M. V. (2021).
. Fundar.

* Breetz, H., Mildenberger, M. y Stokes, L. (2018). The political
logics of clean energy transitions. Business & Politics 20(4),
pp. 492-522.

* Carrillo, J., De los Santos Gomez, J. S. y Briones, J. (2022).
. CEPAL y
Cooperacion Alemana.

» Comision Europea. (2018).

» Covarrubias V. A.y Ramirez Pérez, S. (Eds.). (2020).

. Palgrave Macmil-
lan.

* De Podesta Gomes, A., Pauls, R.y Ten Brink, T. (2022).

. Cambridge Journal of Economics
47(1), pp. 45-66.

* Dulcich, F. (2022). La cadena automotriz en Argentina. Tra-
yectoria reciente y perspectivas en un contexto global de
reconfiguracion tecnoldgica y geogréfica. Ministerio de Desa-
rrollo Productivo.

 Dulcich, F, Otero, D. y Canzian, A. (2019). Evolucion recien-
te y situacion actual de la produccion y difusion de vehiculos
eléctricos a nivel global y en Latinoamérica. Asian Journal of
Latin American Studies 32(4), pp. 21-51.

* Freytes, C., Obaya, M. y Delbuono, V. (2022).

. Fundar.

Fundar

» Green, E., Skerlos, S.y Winebrake, J. (2014). Increasing elec-
tric vehicle policy efficiency and effectiveness by reducing
mainstream market bias. Energy Policy 65, pp. 562-566.

* International Energy Agency [IEA]. (2023). Global EV Outlook
2023. .

* International Energy Agency [IEA].(2022). Global EV Outlook
2022. .

« Instituto Nacional de Estadistica y Censos de la Republica
Argentina [INDEC]. (2023). Comercio exterior. Informes técni-
cos, 7(39).

* Instituto Nacional de Estadistica y Censos de la Republica
Argentina [INDEC]. (2022). Complejos exportadores. Informes
técnicos, 7(4).

* Instituto para la Integracion de América Latina y el Caribe
(INTAL), Banco Interamericano de Desarrollo (BID). (2023). Ha-
cia una integracion sostenible. El potencial de la electromovil-
idad en América Latinay el Caribe.

* Intarakumnerd, P. (2021). Technological Upgrading and
Challenges in the Thai Automotive Industry. Southeast Asian
Economies, 38(2), pp. 207-222.

* Jiménez, D.y Saéz, M. (2022). Agregacion de valor en la pro-
duccién de compuestos de litio en la region del triangulo del
litio. CEPAL.

» Jones, B, Acufia, F. y Rodriguez, V. (2021). Cadena de valor
del litio: analisis de la cadena global de valor de las baterias de
iones de litio para vehiculos eléctricos. Comision Econdémica
para América Latina y el Caribe (CEPAL).

* LaMonaca, S.y Ryan, L. (2022). The state of play in electric
charging services - a review of infrastructure provision, play-
ers and policies. Renewable and Sustainable Energy Reviews
154, pp. 1-15.

* Lema, R, Fu, X,, Rabellotti, R. (2020). Green Windows of op-
portunity: latecomer development in the age of transforma-
tion toward sustainability. Industrial and Corporate Change,
29(5), pp. 1193-12009.

 Li, W, Yang, M.y Sandu, S. (2018). Electric vehicles in China:
a review of current policies. Energy & Environment 29(8), pp.
1512-1524.

* Mahalana, A.y Yang, Z. (2021). Overview of vehicle fuel ef-
ficiency and electrification policies in Indonesia. The Interna-
tional Council on Clean Transportation.

* Marx, R.y de Mello, A. M., (2014). New initiatives, trends and
dilemmas for the Brazilian automotive industry: the case of
Inovar Auto and its impacts on electromobility in Brazil. Inter-
national Journal of Automotive Technology and Management
21(2), pp. 138-157.

* Marx, R., de Mello, AM., y de Lara, F. F. (2020). The New Ge-
ography of the Automobile Industry: Trends and Challenges
in Brazil. En V. A. Covarrubias y S. M. Ramirez Perez (Eds.), New
Frontiers of the Automobile Industry. Palgrave Studies of In-
ternationalization in Emerging Markets. Palgrave Macmillan,
Cham.

* Meckling, J. y Nahm, J. (2019). The politics of technology
bans: industrial policy competition and green goals for the


https://issuu.com/unido/docs/green_industrial_policy_book_aw_web/76?gad_source=1&gclid=Cj0KCQjw2PSvBhDjARIsAKc2cgNfKwUB9cYAR2JurxVep2VtaOYveJJpzqpfyYISr35ncUxv8ax1l5gaAprFEALw_wcB
https://issuu.com/unido/docs/green_industrial_policy_book_aw_web/76?gad_source=1&gclid=Cj0KCQjw2PSvBhDjARIsAKc2cgNfKwUB9cYAR2JurxVep2VtaOYveJJpzqpfyYISr35ncUxv8ax1l5gaAprFEALw_wcB
https://issuu.com/unido/docs/green_industrial_policy_book_aw_web/76?gad_source=1&gclid=Cj0KCQjw2PSvBhDjARIsAKc2cgNfKwUB9cYAR2JurxVep2VtaOYveJJpzqpfyYISr35ncUxv8ax1l5gaAprFEALw_wcB
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0954349X18303369
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0954349X18303369
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0954349X18303369
http://www.cepal.org/publicaciones/DesarrolloProductivo/4/LCL2304P/DP162.pdf
http://www.cepal.org/publicaciones/DesarrolloProductivo/4/LCL2304P/DP162.pdf
https://fund.ar/publicacion/electromovilidad-en-la-argentina/
https://fund.ar/publicacion/electromovilidad-en-la-argentina/
https://fund.ar/publicacion/electromovilidad-en-la-argentina/
https://fund.ar/publicacion/politicas-de-desarrollo-productivo-verde/
https://fund.ar/publicacion/politicas-de-desarrollo-productivo-verde/
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/46060/1/S2000368_es.pdf
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/0d44e933-6d4d-11e9-9f05-01aa75ed71a1/language-en
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/0d44e933-6d4d-11e9-9f05-01aa75ed71a1/language-en
https://link.springer.com/book/10.1007/978-3-030-18881-8
https://link.springer.com/book/10.1007/978-3-030-18881-8
https://link.springer.com/book/10.1007/978-3-030-18881-8
https://academic.oup.com/cje/article/47/1/45/6843623
https://academic.oup.com/cje/article/47/1/45/6843623
https://academic.oup.com/cje/article/47/1/45/6843623
https://academic.oup.com/cje/article/47/1/45/6843623
https://fund.ar/wp-content/uploads/2022/10/Fundar_Litio-y-Federalismo.pdf
https://fund.ar/wp-content/uploads/2022/10/Fundar_Litio-y-Federalismo.pdf
https://fund.ar/wp-content/uploads/2022/10/Fundar_Litio-y-Federalismo.pdf
https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2023
https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2022

42

auto industry. Energy Policy 126, pp. 470-479.

* Mock, P.y Yang, Z. (2014). Driving electrification. A global
comparison of fiscal incentive policy for electric vehicles. The
International Council on Clean Transportation.

* Negara, S., y Hidayat, A. (2021). Indonesia's automotive in-
dustry: recent trends and challenges. Journal of Southeast
Asian Economies 38(2), pp. 166-186.

* Obaya, M.y Céspedes, M. (2021).
. CEPAL.

* Pavlinek, P. (2023). Transition of the automotive industry to-
wards electric vehicle production in the east European inte-
grated periphery. Empirica 50, pp. 35-73.

« Pavlinek, P. (2018). Global production networks, foreign di-
rectinvestment and supplier linkages in the integrated periph-
eries of the automotive industry. Economic Geography 94(2),
pp. 141-165.

* Pérez Artica, R., Pérez Ibafiez, J. |, y Perez Aimansi, B. (2022).
Reconsidering automotive development strategies in Argen-
tina in the light of the ASEAN experience. Revista de Historia
Industrial — Industrial History Review, 31(86), pp. 79-113.

» Poveda-Bonilla, R. (2020). Estudio de caso sobre la gober-
nanza del litio en Chile. Comisién Econdmica para América
Latina y el Caribe (CEPAL).

» Poder Ejecutivo Nacional (2017).
» Poder Ejecutivo Nacional (2018).
» Poder Ejecutivo Nacional (2021).

* Rubio, J.; Dias Lourenco, M. B.; Pezzarini, L. y Bril Mascaren-
has, T. (2022)

.Fundar.

» Schade W, |. Haug, D. Berthold (2022). The future of the au-
tomotive sector: emerging battery value chains in Europe. En
B. Galgoczi (Ed.), The future of the automotive sector. ETUL.

* Schroder, M.y F. lwasaki (2023). From nickel to electric cars?
Indonesia's resource cum automotive industry policy. Journal
of the Asia Pacific Economy.

* Schroder, M. (2021). Electric vehicle policy in Thailand: lim-
itations of product champions. Journal of the Asia Pacific
Economy.

» Servicio Geoldgico de Estados Unidos [USGS] (2023).
» Traub-Merz, R. (2017). The automotive sector in emerging

economies: Industrial policies, market dynamics and trade
unions: trends & perspectives in Brazil, China, India, Mexico

Fundar

and Russia. Friedrich-Ebert-Stiftung, Global Policy and Deve-
lopment.

» Tsakalidis, A., Krause, J., Julea, A., Peduzzi, E., Pisoni, E. y
Thiel, C. (2020). Electric light commercial vehicles: are they the
sleeping giant of electromobility? Transport and Environment,
86.

* Urdaniz, P, Tochi, F.y Guillén, M. (2019). Industria autopartista
frente al reto del vehiculo eléctrico. Segundo Congreso sobre
Medios de Transporte y sus Tecnologias Asociadas. UTN y Fa-
cultad Regional Pacheco.


https://www.cepal.org/es/publicaciones/46943-analisis-redes-globales-produccion-baterias-ion-litio-implicaciones-paises
https://www.cepal.org/es/publicaciones/46943-analisis-redes-globales-produccion-baterias-ion-litio-implicaciones-paises
https://www.cepal.org/es/publicaciones/46943-analisis-redes-globales-produccion-baterias-ion-litio-implicaciones-paises
https://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/decreto-331-2017-274610
https://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/decreto-51-2018-305967
https://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/decreto-617-2021-354040/normas-modificanhttps://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/decreto-617-2021-354040/normas-modifican
https://fund.ar/publicacion/caso-guidi-industria-automotriz/
https://fund.ar/publicacion/caso-guidi-industria-automotriz/
https://fund.ar/publicacion/caso-guidi-industria-automotriz/
https://www.usgs.gov/centers/nmic/mineral-commodity-summaries

Anexo




44

Fundar

Comparativa entre Argentina y cinco paises de ingresos medios con produccion

Tabla A1

automotrices

automotriz
Argentina | Tailandia | Indonesia México Brasil Polonia
PBI per cépita (UszDogg)RR' 13,686 6,909 4,788 11,091 8,918 18,321
Poblacién (millones de 46 72 276 128 215 38
habitantes)
USD (millones, 4,213 18,676 3,603 61,019 5,041 8,832
Exportaciones de ve- 2021)
hiculos automotores (Unidades
o) 200,657 | 1,041,482 | 178332 | 2,578,810 | 323,526 | 498,254
USD (millones, 2,313 1,550 1,855 7,518 6,027 12,751
Importaciones de ve- 2021)
hiculos automotores ;
(Ur;gg?)es, 174,004 | 139839 | 48635 | 624555 | 267113 | 568,376
Produccion de (Unidades, 434,753 | 1,685,705 | 1,121,967 | 3,145,653 | 2,248,253 | 439,421
vehiculos 2022)
Venta de vehiculos (Ur;lggg)es, 407,608 | 849,388 | 1,048,040 | 1,134,442 | 2,104,461 | 518,048
Ventas de VE (Ur;ggg)es, 365 20,790 10,680 9,090 20,807 26,282
Terminales (Unidades) 1 18 17 20 21 17

Fuente: Fundar con base en Banco Mundial, UN-Comtrade, OICA, IEA, ACARA y relevamiento propio.
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