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Como es ampliamente conocido, la Ciudad Auténoma de Buenos Aires esta rodeada, en forma
de arco, por un conurbano de 24 partidos del Gran Buenos Aires, conjunto habitualmente
identificado como AMBA.

Segun el Censo del 2022, su poblacidn es de 10.849.290 habitantes. El mismo censo indica para
la CABA, 3.121.707 habitantes. Segun estimaciones, desde hace muchos afios, la Ciudad duplica
su poblacién diariamente con el ingreso y egreso de un 30% de la poblacién con origen en el
conurbano.

1. Agencia de Transporte Metropolitano (ATM)

Este fendmeno, ha llevado a la creacién de un Ente multi-jurisdiccional para la gestion del
transporte en el area. Luego de una larga historia con inicio cierto en 1973. Finalmente, en 2012
se crea y se oficializa en 2014, la Agencia Metropolitana del Transporte.

Se trata de un ente tripartito, que nuclea a representantes de la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires, la Provincia de Buenos Aires y el Estado Nacional para la coordinaciéon y financiamiento
conjunto de los tres gobiernos, respecto al transporte multimodal en el Area Metropolitana.

Luego de la iniciativa plasmada durante la gestidon de F. Randazzo, sin actividad significativa, en
2015 es puesta en funcionamiento por el PRO, teniendo en cuenta que las 3 jurisdicciones,
contaban en aquel momento con la facilidad de responder al mismo signo politico.

En 2018, la ATM redacta un Plan Director de Transporte (PDT), que no alcanza a materializarse
con medidas e inversiones a cargo de aquella gestidn politica.

Aun cuando resulta de interés el PDT, el nuevo gobierno a partir del 2019 no concreta nada de
lo planificado. A una década de su creacidn, la Agencia Metropolitana se encuentra
practicamente en punto muerto.

2. Caracterizacion de la Situaciéon Actual

Los fendmenos asociados a la congestion son inherentes al desarrollo de las grandes
aglomeraciones y han dado lugar a la permanente blsqueda de soluciones las que, agotadas las
posibilidades de desarrollo de infraestructuras para la circulacién tienden a convergir en la
necesidad de inducir al uso de la movilidad publica, y la movilidad activa, desalentando la
utilizacion del automavil particular.



En Buenos Aires, una de las caracteristicas evidenciadas, es la ausencia histérica de una
planificacién sistémica que, de manera continua, genere y regenere soluciones coherentes. El
crecimiento de los servicios y la infraestructura asociada a ellos para la movilidad de los
ciudadanos ha seguido procesos espontdneos asociados a necesidades coyunturales o intereses
parciales. Se debe comenzar a dar respuesta a las necesidades de los usuarios incorporando los
recursos tecnoldgicos que oriente las intervenciones a desarrollar para, entre otros objetivos,
reducir tiempos de viaje y la contaminacién ambiental. La movilidad, en las actuales condiciones
no resulta adecuada como instrumento de desarrollo urbano, produciendo un impacto
econdmico negativo sobre la ciudad.

Por otra parte, en el Area Metropolitana de Buenos Aires, en general se priorizo la sustituciéon y
competencia entre medios en desmedro de la integracion y complementacién. Ello se tradujo
en una lucha por ocupar espacios urbanos, infraestructura y equipamiento. Las consecuencias
han sido el deterioro en la calidad de los servicios de transporte publico, el incremento en los
tiempos de viaje y los costos asociados, la disminucion de los indices de seguridad, etc.

La progresiva degradacién del transporte masivo, en relacién con las necesidades de los
usuarios, limita las posibilidades de intervencion para restringir el uso del automoévil particular.
Su crecimiento potencia la saturacion de la capacidad vial, a lo que se suma las instalaciones de
locales gastrondmicos, generando, entre otras cuestiones, desmedidos tiempos de viaje, tanto
para el transporte publico, la afectacién al medio ambiente por la emisién de contaminantes y
el ruido, el aumento de la siniestralidad, y el mayor consumo de energia no renovable. El
aumento de los desplazamientos urbanos en automaviles individuales tiene su correlato en una
mayor demanda de espacios para el estacionamiento, la cual supera, la oferta disponible.

El transito, en las actuales condiciones puede ser caracterizado como uno de los elementos que
mas perjuicios producen a la calidad de vida, acarreando perdidas, producto de un desorden
generalizado al que contribuyen conductores y peatones.

Los usuarios del transporte publico de pasajeros reclaman mayor seguridad, mayor confort,
menor tiempo de viaje, compatible con un costo asequible, y este debe satisfacer las
necesidades de traslado de personas. Son sus actividades, las que determinan y condiciona la
conformacion de la red de transporte, el nivel de prestacion de los servicios, el disefio de la
infraestructura vial y las prioridades para su mantenimiento, generando soluciones o conflictos.

La movilidad es uno de los elementos mas dindmicos de la ciudad, y el grado de eficiencia en su
prestacion incide directamente sobre los costos sociales y econdmicos que la comunidad debe
afrontar, lograr el equilibrio de la ecuacién tiempo de viaje — seguridad — costo es comenzar a
lograr soluciones permanentes.

La busqueda de soluciones adecuadas para los problemas asociados a la movilidad de bienes y
personas resulta central para el alcanzar un desarrollo urbano sostenible, entendido como aquél
que permite que la ciudad resulte atractivamente habitable, econdmicamente eficiente y
ambientalmente sustentable, para lo cual se requiere un plan que, sirva de marco de referencia
para orientar la inversion publica y privada, y la gestién institucional.



Los tranvias en la Ciudad de Buenos Aires comenzaron a instalarse en 1863 como un servicio
complementario de los ferrocarriles, resolviendo aceptablemente muchos de los problemas
sefialados

A partir de 1960 comenzd la supresidn del servicio de tranvias bajo el pretexto de obsolescencia
y enorme déficit, en lugar de actualizar la tecnologia y optimizar la gestién, como en otras
ciudades del mundo, en las que todavia existen. Lentamente la desapariciéon de este medio de
transporte culminé en 1963.

3. Cambios Tecnoldgicos en la Operacion y Regulacién del Sistema

Es central elaborar un Programa de Movilidad Sostenible como marco de referencia dindmica
para la movilidad para los préximos afios con intervenciones orientadas al desarrollo y
modernizacion del sistema de transporte, definiendo los lineamientos de la politica institucional,
las estrategias, el conjunto de programas, proyectos y acciones futuras considerando todos los
componentes del sistema, la vialidad, el transito, el estacionamiento, la circulacién peatonal, los
centros de transferencia, las instalaciones fijas, el marco Institucional, etc. es deseable,
desarrollando acciones a partir de programas especificos con asignacion presupuestaria
plurianual.

Mientras que los avances tecnoldgicos registrados en los sistemas de transporte, en diferentes
ciudades del mundo con el fin de lograr una movilidad sustentable han sido notables, en la
ciudad de Buenos Aires se continua con la aplicacién de tecnologias perimidas, salvo en la red
de subterraneos donde se han incorporado algunos avances.

Los indices de movilidad de la poblacién indican la necesidad de incorporar servicios de
capacidad intermedia de calidad, subterraneo o de superficie, con el objetivo de reducir el
ingreso de automaviles a la ciudad, con servicios que permitan el acceso rapido al Area Central
o con aquellos centros ubicados en las estaciones ferroviarias, por ser estos servicios los que
canalizan el trafico masivo desde el conurbano hacia la Ciudad de Buenos Aires.

A ello contribuye la ausencia de una politica sostenida en materia de seguridad vial, objeto de
esfuerzos intermitentes, observdndose sensibles falencias en la materia que abarca desde déficit
en la infraestructura, hasta carencias en la educaciéon ciudadana respecto de los
comportamientos que deben adoptarse en relacion con la circulacién urbana.

La situacion de la circulacion en la Ciudad de Buenos Aires hace necesario, por su complejidad,
recurrir a soluciones tecnolégicas novedosas, ya que las inversiones destinadas exclusivamente
a la realizacién de obras resultan insuficientes ante el crecimiento de la demanda. La regulacion



del sistema requiere de la incorporacion de sistemas inteligentes incorporando subsistemas que
atiendan la totalidad de los aspectos relacionados con el transito y el transporte publico.

4. Un Plan en Etapas

Tradicionalmente, casi siempre se ha esperado tener un completo relevamiento de informacién
para disefiar politicas y proyectos de transporte, lo cual, por la complejidad de implementar un
censo de origen y destino de viajes, los datos obtenidos los recibe la gestion politica siguiente,
generalmente con una mirada diferente a futuro. En ese sentido, la informacidn mas reciente
gue se posee, es la Investigacion de Transporte Urbano Publico de Buenos Aires (INTRUPUBA)
realizada por la Secretaria de Transporte de la Nacién durante los aifios 2006 y 2007; Publicado
en 2009.

Por eso entendemos que, sin perjuicio de que se encaren nuevas investigaciones del estado
actual del transporte en el AMBA, de caracteristicas similares a la INTRUPUBA, se deberia
trabajar con la informacién de que se dispone, con el propdsito de corroborar los datos a
posteriori.

Inmediatamente, un grupo de expertos con amplio conocimiento de la realidad del transporte
local, basdandose en su conocimiento, experiencia y ademas del PDT de la ATM, en otros estudios
y modelos existentes, como el modelo utilizado para la evaluacién de alternativas para la
expansioén de la red de subte (Plan Estratégico y Técnico para la Expansion de la Red de Subtes
— PETERS), desarrollado en 2016.

Mas aun, todas las innovaciones deberian ser lo suficientemente flexibles como para amoldarse,
sin grandes inversiones, a los diferentes contextos que pueden sobrevenir a futuro. Asi como no
se modifica permanentemente el trazado de calles y avenidas.

Como ejemplo, basta analizar el fendmeno del home office, que ya se insinuaban en 2019, y que
la pandemia de Covid aceleré fuertemente, sin atisbos de marcha atrds. Esto ha influido
notablemente en el transporte. Asi, con las innovaciones tecnoldgicas se puede modificar el
panorama y los consiguientes requerimientos del transporte.

Los ferrocarriles de superficie requieren un espacio cuya adquisicion resulta tremendamente
onerosa en zonas urbanas, y dificultosamente obtenible por la habitual oposicion de los
habitantes préximos a la zona de intervencidon. Ademas, tecnolégicamente la operacidon
ferroviaria determina un trazado de las vias que no tiene la flexibilidad de una calle para el
movimiento automotor, recorrido que en una trama urbana puede ser modificado con mucha
mayor facilidad.

Igualmente, con los ferrocarriles subterraneos. Con el agravante de las ingentes inversiones que
requiere la tuneleria, con una rigidez de disefio alin mayor que la del ferrocarril de superficie.

Como complemento de esos sistemas, que se justifican por su gran capacidad de transporte, se
requiere la distribucion mediante otros medios de transporte publico, como los dmnibus y
tranvias.

Los siguientes cuadros nos dan idea de la participacién de cada modo de transporte en la
actualidad:

Aproximadamente 21 mill. de viajes por dia

A pie: 12%



Resto: 88%
Distribucion Modal de Transporte - AMBA

Medio % %
Automovil 32,5
Moto 1,8

— 40,4
Bicicleta 4,6
Transporte Escolar 1,5
Colectivo 49,9

- 55,6

Ferrocarril 5,7
Subte-Premetro 4,0 4,0

El automdvil, en todas sus maneras de uso participa aproximadamente con un 40%, el transporte
publico de jurisdiccion nacional, con el 55% vy sélo el 4% corresponde al Unico medio que
gestiona el Gobierno de la CABA.

Sélo a efecto de detallar la participacion del automavil:

DETALLE AUTOMOVIL %
Auto como conductor 18,8
Auto como acompafante | 9,8
Remise 2,5
Taxi 1,4
TOTAL 32,5

Siendo que aproximadamente la mitad de los viajes ocurren total o parcialmente dentro del
ambito de la CABA, seria razonable que ésta gestionara con una mayor participacion en el
transporte publico local (hoy 4/(55,6+4) = 6,7%).

Se trata entonces de disefar un sistema que dentro de su jurisdiccion pueda mejorar todas las
variables: capacidad, puntualidad, confort, bajo impacto ambiental (ruidos y gases de
combustidn), etc.

En ese sentido, la implementacién de tranvias sin rieles o en algun caso con ellos, puede mejorar
el acceso al transporte publico en los suburbios medios, con ello reducir las emisiones, aumentar
el valor del suelo y animar a mas personas a trasladarse a estas zonas. Esto puede, ademas,
colaborar en el financiamiento del sistema, creando un fondo con los ingresos por mejoras.

Se trata de ldentificar las posibilidades de la red vial y el espacio publico, que posibilite la
operacion de servicios de capacidad intermedia y de excelente calidad. Deberia operan en forma
coordinada con los restantes medios, especialmente los ferroviarios, alrededor de los que es
conveniente estructurar el sistema. Requerira identificar espacios que puedan convertirse en
playas de disuasion para el ingreso del automdévil a la ciudad, especialmente a su area central,
con un sistema tarifado que lo desaliente.



El trabajo de esta primera Etapa, en un proceso interactivo con quien se designe, con un nivel
de informacién tal que permita fundamentar la mdas conveniente de las alternativas
presentadas.

Se requeriria ubicar los espacios donde construir o implementar las playas de transferencia y los
centros de trasbordo con otros medios.

Sobre la base de un inventario de la red vial, donde se considere su estado, las interferencias
fisicas y funcionales, y la capacidad de cada tramo; coordinado con el Plan Territorial de la CABA
(MDU-CABA 2010), proyectar el esquema director de las lineas, y la prioridad de implementacion
de cada una de ellas, asi como la estimacion de la demanda y el consiguiente analisis econdmico
financiero que permita sustentar las bondades del sistema. Esto incluyendo sus externalidades.

En la segunda etapa se deberia avanzar en el anteproyecto necesario para la licitacion del
sistema, incluyendo su financiacién mediante concesion. Seria el momento de convalidar el
sistema con un modelo actualizado, que permita la revisién periddica del plan director para
evaluar ajustes o modificaciones.

Las prestaciones del Tranvia:

e Una capacidad de transporte intermedia (menos que el tren y mas que el
6mnibus).

e Al consumir electricidad no emite contaminantes atmosféricos directamente en
la ciudad y genera poco ruido.

e Tiene un consumo energético relativamente reducido.

e Alir en superficie y utilizar en muchos casos vias publicas preexistentes requiere
una inversién en infraestructura muy inferior al subte

e Al ir en superficie tiene facil accesibilidad y posibilita notablemente la
intermodalidad con los otros medios.

e Se caracteriza por tener una aceptable velocidad.

e Mantiene la regularidad, seguridad y fiabilidad caracteristica de los medios
ferroviarios.

Ademas del desarrollo de una red tranviaria en la Ciudad, la electrificacion de los dmnibus
(colectivos) de todo el AMBA es inexorable, ya que su principal fuente es el combustible diésel,
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es decir, el gasoil de los colectivos, que afectan gravemente la salud de los habitantes, en forma
invisible.

También en la produccién de ruidos los motores diésel y las motocicletas con motores de dos
tiempos son los principales productores del mal.
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Estudios recientes ubican a Buenos Aires entre las diez metrdpolis con mayor nivel de ruido, casi
80 decibeles durante el dia. Segun la Organizacién Mundial de la Salud, los sonidos que superan
los 70 decibeles son daiiinos, sobre todo si se trata de una exposicién a largo plazo, y
recomienda como deseable los 50 decibeles. De esta manera Buenos Aires es la octava ciudad
mas ruidosa del mundo y es la Unica latinoamericana que integra el top ten mundial, Entre las
causas principales esta el transporte publico.

5. Propuesta de electrificacion del transporte urbano: los colectivos.

La electrificacion del transporte es un paso relevante en la transicion energética. No solo es
importante la disminucién de emisiones de gases de efecto invernadero, GEIl, producida al
reemplazar los combustibles fdsiles consumidos en los motores de combustion interna por
electricidad de bajo contenido de carbono, sino también por el impacto en el medio ambiente
de la disminucién de material particulado. También en las grandes ciudades se debe reducir la
contaminacion sonora.

Esta transicion involucra la expansion de la generacidn eléctrica, pudiendo llegar hasta un
aumento del 40% sobre la potencia existente hoy, principalmente con energias renovables.
Requiere ademas el crecimiento de las redes de transmision eléctricas, el manejo de las llamadas
“smart grids”, y la instalacidn de redes de estaciones de carga de baterias.

Es importante resaltar que no solo veremos una reduccién en la emisién de GEl sino que también
habra un aumento importante en la eficiencia energética del transporte. Se requerird menos
energia primaria por kildémetro recorrido, por las mayores eficiencias derivadas de la generacion
eléctrica, su transporte y consumo en un motor eléctrico comparado con la eficiencia energética
de un motor a explosidn.
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De un total de 28 millones de viajes/dia en el AMBA el transporte publico por colectivos es el
mas importante con 9.5 millones de pasajeros/dia, alrededor del 60 %. El 40 % restante de los
viajes se distribuye entre autos, a pie, bicicletas, taxis y motos, en ese orden decreciente.

El total de lineas de colectivos en el AMBA es de alrededor de 340 con mas de 17.000 colectivos
en circulacidn. Esta cifra incluye las lineas que solo circulan en la Ciudad de Buenos Aires, las
lineas que comunican la ciudad con el conurbano, las lineas que recorren mas de un partido del
conurbano y las que circulan solo dentro de un partido.

Entre los colectivos que solo circulan en la ciudad de Buenos Aires y los que entran del
conurbano tenemos alrededor de 10.000 colectivos, aproximadamente el 60 % del total de
colectivos del AMBA. Los colectivos son y seran el principal modo de transporte publico (75 %
de pasajeros en colectivos, 10 % en metro, y 15 % en ferrocarril).

En las principales ciudades del mundo, es en el transporte publico donde comienza la
introduccion de vehiculos con cero emisiones.

En el ultimo informe del Banco Mundial (Word Bank) “Support to the Development of an Electric
Mobility Strategy for Buenos Aires City. Technical Report 1 - Benchmark and electric mobility
scenarios” publicado el 21/12/2323, se presentan las estrategias y acciones desarrolladas por
cinco ciudades, Londres, Paris, Oslo, Portland y Ciudad de México. En todas ellas fue el area del
transporte por colectivos, donde comenzaron los procesos de electrificacién del trasporte, a
pesar de las diferencias de nivel de ingresos en sus poblaciones. En todos los casos siempre se
maximizan el crecimiento de la red de transporte publico.

En origen de la electrificacion de los colectivos (buses) siempre estd en las regulaciones
adoptadas por los gobiernos, ya sea, por ejemplo, comprando directamente los colectivos
eléctricos o estableciendo requerimientos obligatorios de electrificacion en el caso de lineas
concesionadas. Por supuesto, esto Ultimo estd asociado a subsidios directos, exencidn de
impuestos y/o subsidios operativos, si fuera necesario.

Los distintos planes y programas de movilidad sostenible de Argentina, ya sean a nivel provincial
o nacional, no han podido pasar de meros enunciados, sin haberse materializados en acciones
especificas.

El proyecto de ley presentado en el Congreso Nacional en el afo 2022, “Proyecto de ley de
Movilidad Sostenible”, perdid status parlamentario en 2023, al no haberse tratado nunca.

En noviembre de 2022 se aprobd el “Plan Nacional de Adaptacion y Mitigacion al Cambio
Climdtico al 2030”. En él se propone la renovacién de la flota de vehiculos publicos y el
reemplazo progresivo de los combustibles fosiles, entre otros objetivos.

En general, la electrificacion del transporte publico ha comenzado con proyectos piloto seguidos
luego por una etapa de crecimiento importante en la velocidad de reemplazo de los colectivos
diésel. La velocidad depende de la disponibilidad de recursos fiscales.

En el trabajo desarrollado por el Banco Mundial, en un escenario intermedio se llega a un stock
de 2.470 vehiculos eléctricos en 2030 y 10.500 en 2050. Teniendo los recursos disponibles, se
podria llegar a electrificar todo el sector de colectivos al afio 2037.



2030 2050

Low Medium High Low Medium High

Buses . . . . . .
Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario

Stock EVs
(units)

Stock EVs (% of
the park for its
segment)

Table 17 — Forecast of stock of electric buses

FUENTE: The World Bank Group, Support to the Development of an Electric Mobility Strategy for Buenos
Aires City. Technical Report 1 - Benchmark and electric mobility scenarios

La electrificacion del transporte aumentara la demanda eléctrica. En el caso especifico de los
colectivos, el andlisis del impacto de las distintas modalidades del funcionamiento y las
inversiones necesarias a realizar para la recarga de las baterias de los colectivos en sus
estaciones terminales, dependerd del tipo de carga adoptada, en funcién del recorrido entre
terminales y el numero de kildbmetros recorridos diariamente.
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Grafico 6: Dispersidn del resultado de la muestra analizada
Fuente: Elaboracidn propia con datos de operadoras nacionales
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Grafico 7: Diagrama de Pareto con distancias entre cabeceras mas frecuentes
Fuente: Elaboracidn propia con datos de operadoras nacionales

Fuente: Priano, Patricio; Chaab, Mariela; Chazarreta, Joaquin, “Andlisis de factibilidad de la
produccién nacional de buses urbanos 100% eléctricos” Tesis FIUBA.



Los colectivos de Buenos Aires recorren alrededor de 50 km promedio entre cabeceras y
aproximadamente 200 km por dia. El 96 % recorre mas de 40.000 km por afio.

Argentina tiene una rica tradicion histdrica en la produccion de vehiculos livianos, medianos y
comerciales. La industria automovilistica mundial estd comenzando un importante proceso de
reconversion para la fabricacidon de vehiculos eléctricos, abandonando el motor a explosion. La
transicién es compleja y de dificil ejecucidn.

La electrificacion de los colectivos ofrece una excelente oportunidad para comenzar este
proceso en Argentina. En el caso de los colectivos, hay suficiente capacidad instalada que cubre
la demanda de reemplazo de las unidades diésel. En Buenos Aires la vida media de los colectivos
de acuerdo a la normativa vigente es de 10 afos. Se han importado colectivos eléctricos y se ha
fabricado un prototipo local, que se encuentran circulando hoy en Buenos Aires y en la Ciudad
de Mendoza, para probar las caracteristicas y viabilidad de su funcionamiento.

En Latinoamérica, Chile (Santiago), Colombia (Bogota, Medellin y Cali) y Ciudad de México ya
tienen en funcionamiento cientos de colectivos eléctricos y Brasil tiene planes para electrificar
su flota de colectivos diésel, teniendo el caso de la Ciudad de San Pablo, que este afio va a
incorporar 2600 colectivos eléctricos. En total circulan hoy en Latinoamérica 3716 colectivos
eléctricos.

Hay que destacar que China es el pais mas avanzado en la fabricacion de vehiculos eléctricos y
baterias, con un especial liderazgo en el drea de colectivos. Es el principal proveedor del
mercado latinoamericano, con importantes inversiones planeadas, en ejecucién en Brasil.

La conversion industrial de los colectivos diésel implica fundamentalmente el reemplazo del tren
de traccién como motor y caja, por un mor eléctrico, una bateria, fuente de alimentacion
eléctrica, y un sistema de control electrénico de la potencia y del control de la bateria, (Battery
Managment System - BMS). El chasis debe adaptarse segln el peso de las baterias, que son el
principal componente del costo del vehiculo. La tecnologia hoy en uso se basa en baterias de
litio-hierro-fosfato.

Si bien hoy el costo del colectivo eléctrico es mayor que el de un diésel (mas del doble), el costo
de operacion es menor considerando la vida util de los mismos y el costo total tiende a igualarse.
Ademas, la probable reduccién del costo de las baterias a futuro, como se ha observado en los
Ultimos afios, mas la introduccion de nuevas tecnologias en desarrollo, hace que el costo de
fabricacion de los colectivos eléctricos disminuya gradualmente.

Siendo nuestro pais uno de los principales productores mundiales de litio, a pesar de que el
mercado mundial estd hoy concentrado en pocos productores de baterias, como generalmente
las fabricas de baterias acompafian a las plantas de montaje de vehiculos, la disponibilidad del
litio mas la presencia local de centros de investigacion y desarrollo alrededor de esta tecnologia,
deberian favorecer la reconversién local de la industria automotriz, comenzando con la
fabricacion de colectivos eléctricos, no solo para el mercado argentino sino también para el
mercado sudamericano, donde también jugara un rol importante la industria automotriz
brasilera.

Algunas compafiias argentinas han buscado alianzas con productores chinos, primero para
importar colectivos y para pasar luego al montaje local.

En cuanto a la reduccién de las emisiones de CO,, NOX y material particulado (PM), que tienen
origen en la reconversion eléctrica de los colectivos, los siguientes graficos muestran su impacto
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en distintos escenarios de velocidad de conversion del total de vehiculos con motores de

combustidn interna, autos, motos, vehiculos comerciales y colectivos, en Buenos Aires.

Total CO2 Emission - Low Scenario
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Figure 77 — Low scenario — Total CO: Emissions
Total CO2 Emission - Mid Scenario
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Figure 78 — Mid scenario — Total CO: Emissions
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Total CO2 Emission - High Scenario
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Figure 79 — High scenario — Total COz Emissions

PM Emission by Scenario
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Figure 84 - PM emission by scenarios

NOx Emission by Scenario
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Figure 86 - NOx emission by scenarios

Fuente: The World Bank Group, Support to the Development of an Electric Mobility Strategy for Buenos Aires
City . Technical Report 1 - Benchmark and electric mobility scenarios
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En resumen, en el caso de la electrificacién considerada se puede decir que:

1.

Hay una reduccién importante de las emisiones de CO,;, NOX y PM. En particular la
mejoria de la calidad del aire asociada a estos dos ultimos contaminantes, causantes
de problemas pulmonares y cancerigenos, justifica de por si la electrificacién de los
motores diésel de los colectivos

Es un proyecto piloto que hace uso de recursos limitados de acuerdo a la situacion
econdmica financiera del pais. Pero por su impacto en la transicién energética tiene
altas posibilidades de conseguir financiamiento de entidades de crédito
internacionales.

Puede impactar positivamente para iniciar y facilitar la reconversién de la industria
automotriz, incluido su sector autopartista.

Tendra un efecto positivo para favorecer la elecciéon de este medio de transporte y
de esa manera indirectamente disminuir el uso del automdvil en areas urbanas
congestionadas.

Ing. Maximo Fioravanti Ing. Oscar U. Vignart

Vicepresidente 1° Presidente

Academia Nacional de Ingenieria Academia Nacional de Ingenieria
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