/Qué tan probable es que
Colombia pueda ensamblar
vehiculos eléctricos?

Es una idea ambiciosa e interesante, pero que costaria mucho hacerla
viable cuando se conoce y analiza bien el funcionamiento de la
industria en el mundo, asegura el director de Motor, José Clopatofsky.

REDACCION VEHICULOS

La tecnologia eléctrica es muy
costosa, exclusiva y dependiente
de grandes centros de
investigacion y desarrollo de
cada marca. FOTO: EFE

Eldesembarco chino
en Latinoamérica

A nivel regional, México, Brasil y
Argentina tomaron la delantera.
Desde hace mds de dos afios BMW
viene desarrollando un proyecto
para ensamblar y fabricar sus
vehiculos eléctricos en una planta de
San Luis de Potosi que abastecerd el
mercado de Estados Unidos y
Canadd a partir de 2027. La marca
alemana desting 800 millones de
délares, de los cuales 500 son para
la construccién de un nuevo centro
de ensamblaje de baterias.

Afinales del afio pasado, BYD, el
gigante chino que disputa con Tesla
el primer lugar en fabricacién de
vehiculos eléctricos, anuncié en Séio
Paulo (Brasil) que construird tres
nuevas fdbricas en ese pais, dos
producirdn chasises para autobuses,
camiones y automoéviles y la tercera
procesard litio y fosfato de hierro. Se
estima que las dos primeras
entrardn en operacién en octubre de
2024. La tercera fabrica dedicada a
la produccién de chasises de ,
automdviles entrard en operacién en
enero de 2025. Los planes de BYD
para América Latina con sus plantas
en Brasil sonimpactar el mercado
regional. “Llevaremos una gama
completa de NEV de pasajeros de
BYD a 17 paises, tales como México,
Chile y Colombia”, dijo Wang
Chuanfu, presidente de la compafiia.
Y en Argenting, la también marca
china Chery invertird 400 millones
de délares en una planta en ese pais
para alcanzar en el 2030 una
produccion de 100.000 vehiculos
eléctricos. Estiman que en los
préximos dos afios producirdn
50.000 hibridos y eléctricos, entre

" autos y camionetas. Chery también
contempla la fabricacion de baterias
en Jujuy aprovechando las grandes
reservas de litio que tiene Argentina.

€€ ueremos que
las marcas que
quieran impor-
tar vehiculos
eléctricos a Co-
lombia usen partes nacionales
e impulsen la produccién del
vehiculo eléctrico”. Con este
mensaje en Twitter el pasado
17 defebrero, el presidente Gus-
tavo Petro destapdlas cartas de
su gobierno frente al futuro de
laindustria automotriz.

A su vez, el ministro de Co-
mercio, German Umafia, expli-
c6 que esa iniciativa hace parte
delapolitica dereindustrializa-
cién que tiene cinco ejes. Uno
de estos es el de transforma-
cion energética, que busca
atraer inversioén parala produc-
cion o el ensamblaje de vehicu-
los eléctricos con incorpora-
cién de partes nacionales.

“Eslahoradel cambio. Es po-
sible industrializar a Colombia
alrededor de la energia lim-
pia”, dijo Petro horas mas tar-
de en otro mensaje en Twitter.
¢Es esto posible?

Petro tiene a favor que es un
convencido de la transicién
energética, se ha convertidoen
lider de la region en la defensa
del medio ambiente y la lucha
contra el cambio climatico; sin
embargo, la realidad muestra
quelasgrandes marcasdelain-
dustria automotriz ya tienen
planesde caraal futuroyen es-
tos no figura Colombia en elmo-
mento. ’

Nuestro pais se ubico el afio
pasado en el tercer lugar en
América Latina, después de
Brasil y México, con mayores
ventas de carros eléctricos,
pero una cosa es que aqui haya
apetito por los carros ‘verdes’,

-y otra que este se sacie con pro-

ducciénlocal. v

Y ahi empiezan las dificulta-
des para la propuesta de Petro.
Elmercadolocal es muy peque-
fio para pensar que sea una
base industrial de ese calibre.
Colombia estd muy lejos de sus
vecinos. Argentina vendi6 el
afio pasado 537.000 carros
nuevos; Brasil, 2’105.000; y
México, 1’095.000. Colombia
apenas lleg6 a las 263.000 uni-
dades. J

Por esto, afirma José Clopato-
fsky, director de Motor, “no
suena rentable para los fabri-
canteslocalesmontar y susten-
tar una linea de carros eléctri-
cos teniendo en cuenta que ya
en los paises vecinos los fabri-
caran, y lo hacen después de
que las marcas estudiaron to-
daslas viabilidades posibles en
las cuales no esta Colombia, no
solopor el tamafiode lacliente-
la local sino también por’la
muy primaria fabricacién de
autopartes locales, que son de
tecnologia basica”.

Ahora, agrega, “traer com-
ponentes para montar carros
eléctricos en el pais implica
una costosay dificilmente y jus-
tificable inversién cuando tie-
nen cadenas de produccioén
muy grandes y capaces en
México, Brasil y Argentina, am-
paradas por los TLC y los con-
venios mundiales de comercio
que Colombia tiene suscritos,
desde las cuales pueden abas-
tecer el mercado colombiano
como yalo estan haciendo”.

Otro de los inconvenientes
que plantea Clopatofsky es
que “la tecnologia eléctrica es
muy costosa, exclusiva y de-
pendiente de grandes centros
de investigacion y desarrollo
de cadamarca”, y sostiene que
hay quetener en cuentados as-

Una cosa es
hacer
amortiguadores,
y otra, celdas de
baterias de litio, por
ejemplo, contodolo
que ello implica en
materiales como litio,
cobaltoy otros que aca
no existen”.

José Clopatofsky,
DIRECTOR DE ‘MOTOR.

pectos: “Fabricar carros de
cero es una cosa descartada en
Colombia por su pequefio mer-
cado. Y exportar a los vecinda-
rios esmuy limitado pues ya es-
tan surtidos desde otros pai-
ses. Por eso solo ensamblamos
con la mayoria de piezas im-
portadas. Hacerlo con el agre-

‘gado eléctrico es muy comple-

joy ese mundo no esté abierto
ni es conocido por los autopar-
tistas en el momento. Una cosa
es hacer amortiguadores, y
otra, celdas debaterias delitio,
por ejemplo, con todo lo que
ello implica en materiales
como litio, cobalto y otros que
acano existen”.

El director de Motor ve una
posibilidad mediante la cual se
podria materializar la idea del
Presidente: “La idea viable se-
ria una gran planta de compo-
nentes, siempre y cuando
haya los insumos traidos a pre-
cios competitivos y haga los mi-
les y miles de componentes
para surtir fabricas en el exte-
rior y que de alld nos manden
carros armados con esos ele-
mentos”.

“Hay otras barreras para es-
tudiar y es que esos componen-
tes no son genéricos sino muy
especificos para cada marcay,
por ende, una industria de ex-
portacion de componentes
solo podria atender algunas fa-
bricas extranjeras y se limita-
ria la importacién abierta que
hoy existe en el comercio”.

Ademais, asegura que “un
gran enemigo de estos proyec-
toseslainestabilidad econémi-
cay juridica, los altisimos pre-
cios de transporte interno de
insumos y partes, los altos cos-
tos laborales con respecto a
paises alternos de la region, la
depreciacion de la moneda,
etc.”.

Esunaidea muy ambiciosa e
interesante pero que costaria
mucho hacerla viable cuando
se conoce y analiza bien el fun-
cionamiento de la industria en
el mundo que ya va por otros
caminos, que responde a deci-
siones planeadas a muy largo
plazo y estan bastante juga-
das”, concluye José Clopatofs-

ky.



