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Electrificación del 
transporte público en 
América Latina y el Caribe
Durante años, una de las principales barreras para la electrificación 
del transporte público en América Latina y el Caribe ha sido la 
percepción de que solo era posible en sistemas altamente 
centralizados, con operadores únicos o con una fuerte participación 
estatal en la propiedad de los activos.

Montevideo ofrece una experiencia distinta. La Compañía 
Uruguaya de Transportes Colectivos Sociedad Anónima. 
(CUTCSA), el principal operador de transporte público de 
Uruguay, que concentra aproximadamente el 65% de la flota 
de buses urbanos de la capital,  logró convertirse en uno de los 
mayores operadores de buses eléctricos de la región 
manteniendo un modelo de propiedad fragmentada, donde 
miles de accionistas participan en la operación y los vehículos 
son considerados unidades de negocio individuales.
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Resumen Ejecutivo
CUTCSA demuestra que la electrificación de flotas a gran escala puede desarrollarse incluso en 
modelos empresariales complejos, siempre que existan condiciones habilitantes adecuadas, 
coordinación institucional y una estrategia gradual de aprendizaje. 

Fuente: Librillo CUTCSA 2025

280 buses 
eléctricos

25% de la 
flota total

24 
GWh 
Consumo 

eléctrico anual

246 
Cargadores

17.4 MW
Potencia total

7.000.000 
Litros

Diésel ahorrado 
anualmente

20.000 
Ton

de CO2  evitadas



Resumen Ejecutivo

CUTCSA, principal operador de transporte público de Montevideo, ha 
desarrollado uno de los procesos de electrificación de flota más 
relevantes de América Latina dentro de un modelo de propiedad 
fragmentada, similar al esquema conocido como "hombre-bus",  donde 
cada vehículo constituye una Unidad de Negocio asociada a 
propietarios individuales. 

Al cierre de 2025, la empresa operaba 280 buses eléctricos, equivalentes 
al 25% de su flota total, apoyándose en una red de 246 puntos de carga 
distribuidos en cinco terminales. Este proceso ha permitido reducir el 
consumo de combustibles fósiles, disminuir emisiones, generar 
importantes ahorros operacionales asociados a menores costos de 
energía y mantenimiento,  y consolidar nuevas capacidades 
operacionales y técnicas para la gestión de flotas eléctricas. 

La experiencia demuestra que la electrificación puede implementarse 
exitosamente en sistemas con múltiples propietarios cuando existen 
condiciones habilitantes adecuadas, mecanismos de financiamiento, 
planificación de infraestructura y una estrategia gradual de aprendizaje 
organizacional. En este sentido, el caso ofrece lecciones relevantes para 
ciudades y operadores de América Latina y el Caribe que buscan avanzar 
hacia sistemas de transporte público de cero emisiones. 
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CUTCSA:
Un modelo híbrido entre 
empresa privada y 
gestión cooperativa 
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son dueños de 
¼ parte

son dueños de 
½ parte

son dueños de 
⅓  parte

son dueños de 
1 bus entero

2.798 319

109 47

 CUTCSA: Un modelo híbrido 
entre empresa privada y 

gestión cooperativa. Desde 1937, CUTCSA ha sido uno de los actores centrales del transporte 
público uruguayo. 

Actualmente opera más de mil buses y moviliza cientos de miles de 
pasajeros diariamente en Montevideo y su área metropolitana. Sin 
embargo, lo que distingue a la empresa no es solamente su tamaño, sino 
su estructura de propiedad.

A diferencia de muchos operadores internacionales, CUTCSA combina 
características de una empresa privada con elementos de un sistema 
cooperativo en su diseño operativo y esquema de distribución de 
ingresos. 

Si bien los permisos de operación del transporte público pertenecen al 
gobierno municipal, la empresa funciona como una organización privada 
con participación de propietarios individuales.

Una característica central del modelo es que cada bus constituye una 
unidad de negocio (UN). Esto significa que:

• Cada vehículo tiene uno (o varios) propietario(s).

• Los ingresos se distribuyen en función de la operación de cada unidad, 
garantizando la equidad mediante un sistema de rotación periódica de 
rutas entre todos los buses. 

• Las decisiones de renovación de flota deben considerar la 
participación de los propietarios.

Este modelo ha permitido mantener altos niveles de involucramiento de 
los accionistas, pero también introduce desafíos significativos cuando se 
requieren inversiones de gran magnitud, como la transición hacia la 
electromovilidad.

Fuente: Librillo CUTCSA 2025

1.154
Buses operando

3.338
Accionistas



Evolución de la 
electrificación 
y proyecciones 
futuras
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Evolución de la electrificación:
CUTCSA comenzó a explorar la electromovilidad en 2016 mediante pruebas 
operacionales con buses eléctricos.
 
A diferencia de muchos pilotos internacionales centrados en validar autonomías o 
especificaciones técnicas, la empresa buscó comprender si la tecnología podría 
adaptarse a su modelo de negocio y a las exigencias reales de la operación diaria.

Las primeras experiencias permitieron acumular conocimiento sobre gestión de 
carga, autonomía, mantenimiento y comportamiento de los conductores. 
Posteriormente, la incorporación gradual de nuevas unidades, sumada a 
instrumentos de apoyo público, permitió avanzar hacia una estrategia de largo plazo.

2016              2018              2020              2022              2023              2024              2025-26

Subsidio Nacional 

Interinstitucional  para 
cubrir la brecha del 
costo inicial frente al 
diésel para el 4% de la 
flota país.

Creación del Fondo de 
financiamiento para el 
transporte público

(Intendencia de 
Montevideo).

Programa e-Motion de 
CAF y Fondo Verde 

Financiamiento 
internacional para 
mitigar la inversión en 
infraestructura y buses). 

Creación de Fideicomiso 
de Movilidad Sostenible

 (subsidio nacional a la 
energía limpia).

Firma del Compromiso 
Medioambiental de 
CUTCSA

Declaración oficial de no 
comprar más diésel si la 
tecnología lo permite.

Llegada de los primeros 20 buses eléctricos 

permanentes de CUTCSA (modelos BYD y 
Yutong) e inauguración de líneas 100% 
eléctricas .

Incorporación de 50 
nuevos buses eléctricos 
bajo las nuevas 
plataformas de 
financiamiento local.

La flota eléctrica al 
cerrar el año es de 108 
buses.

Actualidad (Junio 2026)
• 1.154 buses totales.
• 280 buses eléctricos.
• 25% de 
electrificación.

• 246 puntos de carga.
• 5 plantas 
acondicionadas. 

Primer bus eléctrico 

(BYD K9 usado) incorporado a rutas 
reales para evaluar su adaptación al 
negocio, no solo su tecnología.

Consolidación de la 
meta Diésel Cero en 
CUTCSA:

100% de las nuevas 
compras son eléctricas y 
se acelera el despliegue 
de la flota eléctrica.

Nota: Los hitos destacados en color verde corresponden a políticas públicas. 



El impacto de la electrificación 
en la operación y la ciudad: 
• Una inversión de US$ 100.000.000 que incluye las modificaciones necesarias 
en infraestructura, capacitación y otros. 

• Mejora de la Calidad del Aire del Área Metropolitana.
• Reducción del impacto sonoro en la ciudad, registrando mejoras valoradas 
como muy significativas a la velocidad promedio de circulación de la flota. 

• Reducción de costos operativos del servicio a corto, mediano y largo plazo. 
• Creación de nuevos puestos de trabajo para electromecánica, terminales de 
carga, desarrollo de software, etc. 

• Reconversión y actualización de competencias técnicas del personal operativo. 

Cronograma de electrificación de la flota:
En la actualidad, el 25% de la flota ya se encuentra completamente electrificada y en operación. Este hito es el 
resultado de una metodología de renovación gradual y financieramente sostenible, respaldada por compromisos 

institucionales y metas a largo plazo que aseguran una transición ininterrumpida hacia la electromovilidad. 

10
Fuentes: Compromiso con el cuidado del Medioambiente,CUTCSA 2022 y
Estudio comparativo de ruido en el transporte público capitalino, Ministerio de Industria, Energía y Minería (MIEM) / Proyecto MOVÉS Uruguay (PNUD). 

de la flota total 
corresponde a 
buses eléctricos.25%

de la flota total 
corresponde a 
buses eléctricos.50%

de la flota total 
corresponde a 
buses eléctricos.75%

de la flota total 
corresponde a 
buses eléctricos.100%

2025      2030      2035      2040



Condiciones que 
hicieron posible 
la transición 

Matriz eléctrica 
favorable

Modelo de renovación de 
flota existente

Apoyo financiero 
multinivel

1

2

3
Internacional Nacional local



El contexto que facilitó la electrificación: 
Una matriz eléctrica renovable.
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La electrificación de CUTCSA no puede 
entenderse sin considerar la transformación 
energética que experimentó Uruguay durante 
las últimas dos décadas.

Mientras numerosos países de la región 
continúan dependiendo de combustibles 
fósiles para la generación eléctrica, Uruguay 
desarrolló una matriz basada principalmente 
en fuentes renovables, particularmente 
energía eólica. Como consecuencia, 
comenzaron a aparecer excedentes de 
generación durante ciertos períodos del día, 
especialmente en horarios nocturnos.

En ese contexto, el transporte surgió como uno 
de los sectores con mayor potencial para 
absorber esta nueva oferta energética y 
avanzar hacia una segunda transición con la 
electrificación del consumo.

A ello se suma que Uruguay presenta algunos 
de los costos de combustibles más altos de la 
región, lo que incrementa el atractivo de 
sustituir el diésel por electricidad. Al 
concentrar la recarga de los buses durante la 
madrugada, CUTCSA accede a una tarifa 
eléctrica cercana a USD 0,12 por kWh, 
aprovechando los excedentes de generación 
renovable. Considerando un consumo promedio 
de aproximadamente 1 kWh por kilómetro 
recorrido, este costo resulta significativamente 
inferior al del diésel, cuyo precio de referencia 
para los operadores de transporte, una vez 
aplicado el subsidio, es de USD 0,32 por litro. 

Esta combinación de menores costos 
energéticos y una matriz eléctrica renovable 
contribuye a reducir los costos operacionales 
de la flota eléctrica y refuerza la 
competitividad económica del modelo frente a 
tecnologías convencionales.

Fuentes: Gobierno de Uruguay  2025, UTE 2024 y OLACDE (Estadísticas sieLAC) 

Matriz Renovable

Transformación energética 
basada en eólica (Uruguay)

Superávit Técnico

Excedentes de generación 
durante el horario nocturno

Absorción de Demanda

Segunda transición: carga 
de flota masiva en depósito

Las energías renovables en 
Uruguay generan el 99% de la 
electricidad que necesita el país. 
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Modelo de renovación de flota existente:
Cómo el ahorro gradual y la planificación de largo plazo permiten 
financiar la renovación continua de la flota 

Mucho antes de la incorporación de buses eléctricos, la organización ya contaba con un mecanismo destinado a financiar el recambio periódico de su 
flota. Frente a la normativa de Montevideo que exige el retiro obligatorio de las unidades al cumplir un máximo de 15 años de antigüedad, el modelo 
distribuye los costos de renovación a lo largo del tiempo mediante aportes acumulativos asociados a cada Unidad de Negocio. Esta estructura 
permitió construir una base financiera estable para la renovación de flota y, posteriormente, facilitar la incorporación de nuevas tecnologías. 

En el esquema tradicional de renovación de flota, los buses diésel operaban con un 
sistema de retenciones progresivas de la recaudación para acumular recursos destinados 
al recambio del vehículo, el que habría considerado aportes del 5% el primer año, 3% el 
cuarto y 1% el séptimo, proyectando su renovación alrededor del décimo año de 
operación. En el caso de los buses eléctricos, en cambio, CUTCSA indicó que se retiene el 
10% de la recaudación mientras se amortiza la inversión inicial y, una vez pagada la 
unidad, el aporte disminuye al 2%, destinándose al ahorro para su futura renovación. 

Fuentes: Intendencia de Montevideo, Digesto Departamental (Vol. V)
Compañía Uruguaya de Transportes Colectivos S.A. (CUTCSA), Reporte de Sostenibilidad Institucional

Renovación programada de la flota

Al contar con recursos acumulados 
previamente, el recambio de 
vehículos puede planificarse de 
forma anticipada y ordenada. Esto 
reduce la necesidad de buscar 
financiamiento de corto plazo y 
entrega mayor certidumbre tanto a 
los propietarios como a la 
organización. 

Ahorro gradual durante el ciclo de 
vida del vehículo

Una fracción de los ingresos 
generados por cada Unidad de 
Negocio se destina periódicamente a 
un fondo de renovación. A medida que 
el vehículo opera, los recursos se 
acumulan de forma progresiva, 
permitiendo preparar su reemplazo 
futuro desde el inicio de su vida útil. 

Una base para la transición eléctrica 

La existencia de este mecanismo 
permitió enfrentar una de las 
principales barreras de la 
electromovilidad: el alto costo inicial de 
los vehículos. Si bien la transición 
requirió apoyos financieros adicionales, 
la estructura de ahorro ya existente 
facilitó la incorporación gradual de 
buses eléctricos sin partir desde cero.
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El apoyo financiero multinivel:
Cómo CUTCSA alineó incentivos entre propietarios, gobierno 
y financiamiento internacional para acelerar la electrificación 

El transporte público en Uruguay operó históricamente bajo el Fideicomiso del Boleto, un esquema de 
subsidio al consumo de diésel orientado a la contención tarifaria. Sin embargo, este diseño generaba un 
desincentivo para la electromovilidad.

En 2018, los ministerios de Economía (MEF), Industria (MIEM), Ambiente (MA) y Transporte (MTOP) 
implementaron el primer subsidio nacional destinado específicamente a la incorporación de buses 
eléctricos, con el objetivo de compensar la mayor inversión inicial respecto de los vehículos diésel. El 
instrumento contempló el financiamiento de hasta 140 buses eléctricos, equivalentes aproximadamente al 
4% de la flota nacional. 

Posteriormente, en 2023, el Poder Ejecutivo presentó el proyecto que dio origen al Fideicomiso para la 
Movilidad Sostenible (FiMS), el cual entró en vigor en 2024, reemplazando gradualmente el subsidio al 
diésel por un incentivo asociado al uso de energía eléctrica. Ese mismo año, la Intendencia de Montevideo 
creó el Fondo de Financiamiento para el Transporte Público, mediante el cual actúa como garante de los 
créditos destinados a la adquisición de buses eléctricos, reduciendo el riesgo financiero para los operadores. 

Finalmente, en 2025, el programa e-Motion, impulsado por CAF y el Fondo Verde para el Clima, otorgó a 
CUTCSA USD 20 millones en financiamiento concesional para la adquisición de 60 buses eléctricos y el 
desarrollo de la infraestructura de carga asociada. Con esta operación, la empresa completó la primera fase 
de su plan de electrificación, alcanzando 280 buses eléctricos, equivalentes al 25% de su flota.

La combinación de estos instrumentos permitió distribuir los riesgos financieros entre el gobierno 
nacional, las autoridades locales, los organismos multilaterales y los operadores, haciendo posible la 
renovación de la flota sin modificar el modelo de propiedad basado en las Unidades de Negocio.

Fuentes: Ministerio de Industria, Energía y Minería (MIEM). Dirección Nacional de Energía / Fideicomiso para la Movilidad Sostenible (FiMS). Gobierno de Uruguay.
Intendencia de Montevideo (IM). Presentación del Fondo de Financiamiento para la Renovación Tecnológica del Transporte Colectivo Urbano. Departamento de Movilidad, Uruguay.
Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe (CAF). Anuncio de Estructuración de Financiamiento del Programa Regional E-Motion en Uruguay.
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El apoyo financiero multinivel: 
Cómo CUTCSA alineó incentivos entre 
propietarios, gobierno y financiamiento 
internacional para acelerar la electrificación 

Fuentes: Ministerio de Industria, Energía y Minería (MIEM). Dirección Nacional de Energía / Fideicomiso para la Movilidad Sostenible (FiMS). Gobierno de Uruguay.
Intendencia de Montevideo (IM). Presentación del Fondo de Financiamiento para la Renovación Tecnológica del Transporte Colectivo Urbano. Departamento de Movilidad, Uruguay.
Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe (CAF). Anuncio de Estructuración de Financiamiento del Programa Regional E-Motion en Uruguay.

Más que un único mecanismo de apoyo, el caso de CUTCSA 
demuestra cómo la coordinación entre distintos niveles de 

gobierno y organismos internacionales puede transformar una 
inversión de alto costo en una transición financieramente viable. 

CAPA NACIONAL -Fideicomiso 
Movilidad Sostenible (FIMS)
SOSTENIBILIDAD DEL OPEX

Sustituye gradualmente el 
subsidio al diesel por 
incentivos asociados al
 uso de energía eléctrica, 
reduciendo los costos 
operacionales y entregando 
estabilidad de largo plazo para 
la transición.

CAPA MUNICIPAL -Fondo de 
Financiamiento IM

MITIGACIÓN DEL RIESGO CREDITICIO

La Intendencia de Montevideo actúa 
como garante de los créditos 

destinados a la renovación de flota, 
reduciendo el riesgo financiero 

mediante un fideicomiso respaldado 
por la recaudación del Sistema de 

Transporte Metropolitano.

CAPA INTERNACIONAL 
-Programa e-Motion (CAF+GCF)

MITIGACIÓN DEL CAPEX

Financiamiento concesional 
para buses eléctricos e 

infraestructura de carga 
mediante créditos con 

tasas preferenciales, plazos 
extendidos y períodos de 

gracia, reduciendo las 
barreras de inversión inicial.



Construyendo la 
infraestructura 
para la 
electrificación



Cómo se desarrolló la red de carga para la 
flota eléctrica de CUTCSA:
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La incorporación de buses eléctricos requirió el desarrollo de una 
infraestructura de carga capaz de abastecer la energía para operación 
diaria de la flota, lo que implicó mucho más que la instalación de 
cargadores. 

Su implementación demandó una planificación integrada del sistema 
eléctrico, considerando la capacidad de la red, la potencia disponible, la 
ubicación de los puntos de carga y los patrones operacionales de los 
buses. A diferencia del abastecimiento convencional de diésel, la 
electrificación requiere gestionar restricciones de potencia en ventanas 
horarias acotadas, más que asegurar únicamente disponibilidad de 

energía. En este contexto, el principal desafío no fue la falta de energía, 
sino la coordinación eficiente de la demanda eléctrica para evitar 
sobrecargas del sistema y asegurar la continuidad operacional de la 
flota.

El despliegue de la infraestructura de carga requirió una inversión superior 
a USD 100 millones, destinada a la adecuación de terminales, obras civiles e 
instalación de 246 puntos de carga distribuidos en cinco terminales, todos 
de propiedad de CUTCSA. La magnitud de esta inversión representaba una 
barrera importante para acelerar la electrificación de la flota.

Fuentes: Librillo CUTCSA 2025 
Manuales de ingeniería de infraestructura del Programa e-Motion (CAF / GCF)

MODO CENTRALIZADO 
(ANTES)
A medida que aumentó el número de 
buses eléctricos. la infraestructura de 
carga comenzó a transformarse en un 
factor estratégico para la operación.

ESTRATEGIA DISTRIBUIDA 
(AHORA)
Por ello, la estrategia 
consistió en desarrollar 
gradualmente una red 
distribuida de terminales de 
carga permitiendo repartir la 
demanda eléctrica entre 
distintos puntos de la ciudad 
y aumentar la resilencia 
operativa del sistema. 

Concentrar toda la carga en una única instalación 
habría requerido incrementos significativos de 
potencia contratada y elevados costos asociados.

Menores costos operativos. 
Mayor eficiencia en la red.

T1

T2

T3

T4
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Red de 246 puntos de carga

El rol del financiamiento multilateral: 

El rápido despliegue de infraestructura civil y 
eléctrica fue posible gracias al apoyo de 
financiamiento internacional. A través del 
Programa e-Motion (CAF y el Fondo Verde para 
el Clima), el operador accedió a financiamiento 
en condiciones favorables, préstamos de largo 
plazo con tasas más bajas y mejores plazos de 
pago que los créditos comerciales tradicionales, 
lo que permitió cubrir la alta inversión inicial 
(CAPEX) requerida para las obras de 
adaptación. De esta manera, un proyecto con 
altos costos de entrada pudo estructurarse 
como una inversión financieramente viable. 

Fuentes: Librillo CUTCSA 2025 
Manuales de ingeniería de infraestructura del Programa e-Motion (CAF / GCF)

PLANTA JOSÉ AÑÓN
(HUB CENTRAL)
12 MW de potencia
152 puntos de carga

PLANTA VERACIERTO
1,5 MW de potencia
30 puntos de carga

PLANTA ISLAS CANARIAS
1,3 MW de potencia
26 puntos de carga

PLANTA JUAN A. SALGADO
1 MW de potencia
6 puntos de carga

PLANTA GRONARDO
1,6 MW de potencia
32 puntos de carga



La expansión de la 
infraestructura estuvo 
acompañada por el 
desarrollo de 
herramientas de gestión 
energética para 
programar las cargas de 
acuerdo a la operación 
de flota. 

Si la totalidad de la flota 
iniciara su proceso de 
carga simultáneamente 
al regresar a los 
terminales, se generaría 
un peak de demanda 
máxima que activaría 
cobros adicionales por 
parte de la empresa 
distribuidora de energía 
(UTE).

Para evitar esto, se 
implementaron 
algoritmos de 
optimización que 
gestionan la demanda 
en tiempo real.

EXIGENCIA 
DE RUTA

Analiza la ruta o 
servicio asignado 
para el día siguiente 
y su consumo 
energético previsto.

ALGORITMO DE 
OPTIMIZACIÓN

EXIGENCIA DE LA 
BATERÍA (SOC)

Monitorea el estado de 
carga actual de cada 
bus para determinar 
cuánta energía necesita.

TIEMPOS 
OPERATIVOS

Cruza hora de llegada 
con la próxima hora 
de salida programada 
para el servicio.

Puntos de carga

2. PROGRAMACIÓN 
ESCALONADA DE 
CARGA

3. ASIGNACIÓN 
DINÁMICA DE 
POTENCIA

1. ASIGNACIÓN 
DE BUSES A 
TERMINALES 
ESPECÍFICOS

19

Gestión inteligente de carga y control 
de peaks de demanda eléctrica : 

Fuentes: Librillo CUTCSA 2025 
Manuales de ingeniería de infraestructura del Programa e-Motion (CAF / GCF)

1

T1

T2

T3

2

3
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Centros de carga como un activo para la ciudad:
Una infraestructura con potencial más allá del transporte público masivo

Una de las características de la 
infraestructura de carga para buses 
eléctricos es la diferencia entre los 
horarios de operación de los vehículos y 
la disponibilidad de los cargadores. 
Mientras la mayor parte de la flota presta 
servicio durante el día, gran parte de la 
infraestructura de carga permanece 
subutilizada durante varias horas.

Lejos de considerar esta situación como 
una limitación, la organización identificó 
una oportunidad para maximizar el uso de 
la infraestructura ya instalada y generar 
beneficios para otros segmentos del 
transporte urbano.

Posteriormente, el modelo evolucionó 
incorporando acuerdos con fabricantes y actores 
del sector para facilitar el acceso a la 
electromovilidad. Entre las iniciativas 
implementadas se encuentra la oferta de períodos 
iniciales de carga gratuita para nuevos taxis 
eléctricos, reduciendo los costos de entrada 
asociados a la adopción de esta tecnología.

Estas acciones contribuyen a disminuir barreras 
para conductores independientes y pequeñas 
empresas, al mismo tiempo que aumentan la 
utilización de activos ya existentes.

Con el objetivo de aumentar la utilización de los cargadores 
y la potencia contratada, se estableció un acuerdo entre la 
empresa operadora, la empresa eléctrica UTE y la gremial 
de taxistas CPATU para habilitar el uso diurno de parte de 
la infraestructura por parte de taxis eléctricos.

Este esquema permite que vehículos que requieren cargas 
rápidas durante la jornada accedan a infraestructura de alta 
potencia que, de otro modo, permanecería sub-utilizada 
mientras los buses se encuentran en operación. 

La interoperabilidad se facilita porque los cargadores 
ajustan automáticamente la potencia según el tipo de 
vehículo conectado, permitiendo su uso seguro y eficiente 
entre distintas tecnologías bajo un esquema en que 
CUTCSA cobra por el servicio de carga, mientras que el 
suministro de energía permanece a cargo de UTE. 
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BENEFICIOS PARA 
LA CIUDAD

BENEFICIOS PARA 
EL OPERADOR

CARGA DIURNA
VEHÍCULOS MONTEVIDEO

CARGA NOCTURNA
FLOTA CUTCSA

Mayor disponibilidad de 
infraestructura de carga.

Menores barreras para taxis 
eléctricos.

Mejor aprovechamiento de 
activos existentes.

Aceleración de la transición 
energética urbana.

Mayor utilización de la 
infraestructura instalada.

Mejor aprovechamiento de la 
potencia contratada.

Nuevas oportunidades de 
ingresos y colaboración.

Fortalecimiento del ecosistema 
de electromovilidad.ACCESO PÚBLICO A LA RED



Desarrollando 
capacidades para 
la transición



1. Construir sobre capacidades existentes

La capacitación no comenzó con la llegada de los 
buses eléctricos. La empresa ya contaba con 
programas permanentes de formación orientados 
a la seguridad operacional, la calidad del servicio 
y el desempeño de los conductores, incluyendo el 
uso de un simulador de conducción de buses 
eléctricos para reforzar el entrenamiento 
práctico de los conductores.  Esta experiencia 
facilitó la incorporación de nuevas competencias 
asociadas a la electromovilidad y redujo las 
barreras organizacionales durante la transición.

2. El conductor como parte de la eficiencia 
energética

La experiencia operacional mostró que el estilo 
de conducción influye directamente en el 
consumo energético de los vehículos. Diferencias 
en aceleración, hábitos de manejo y uso del 
frenado regenerativo pueden generar variaciones 
de hasta un 20%-30% en el desempeño 
energético. Para abordar este desafío, se 
incorporaron simuladores y programas 
específicos de conducción eficiente para 
electromovilidad.

3. Nuevas tecnologías, nuevas capacidades 
técnicas

La incorporación de buses eléctricos también 
transformó las actividades de mantenimiento. Los 
equipos técnicos debieron desarrollar 
competencias en sistemas de alta tensión, 
electrónica de potencia, gestión de baterías y 
protocolos de seguridad especializados. Esta 
transición fue acompañada por la adaptación de 
talleres, la adquisición de equipamiento 
específico y la actualización de procedimientos 
operacionales.

La incorporación de buses eléctricos exige desarrollar capacidades técnicas, 
operacionales y de gestión a lo largo de toda la organización. 
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Las capacidades humanas como 
componente de la transición 

de variación en consumo energético 
entre distintos estilos de conducción.

20%-30%

La transición hacia la electromovilidad suele asociarse principalmente a la incorporación de nuevos vehículos y la instalación de infraestructura de carga. 
Sin embargo, la experiencia de CUTCSA muestra que el desarrollo de capacidades humanas y organizacionales desempeña un rol igualmente relevante 
para asegurar una operación eficiente y sostenible en el tiempo. 



Aprendizajes 
para América 
Latina y el 
Caribe 
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Adaptar la electrificación a las 
condiciones locales de operación

La experiencia demuestra que la 
electrificación puede implementarse en 
distintos modelos de negocio y 
estructuras de propiedad. Más que 
replicar un esquema organizacional 
específico, resulta fundamental adaptar 
las soluciones tecnológicas, 
operacionales y de gestión a las 
características de cada sistema de 
transporte.

La infraestructura y la gestión 
energética son factores críticos para el 
éxito

La incorporación de buses eléctricos 
requiere una planificación temprana de la 
infraestructura de carga y de la capacidad 
eléctrica disponible. Aspectos como la 
potencia contratada, la programación de 
cargas y la coordinación con la empresa 
distribuidora pueden tener un impacto tan 
relevante como la selección de los 
vehículos.

La transición requiere desarrollar nuevas 
capacidades técnicas y operacionales

La electrificación implica cambios 
significativos en las competencias 
requeridas para operar y mantener una 
flota. La adaptación de talleres, la 
implementación de protocolos de 
seguridad para sistemas de alta tensión y 
la capacitación continua de conductores y 
personal técnico son elementos 
fundamentales para asegurar una 
operación eficiente y segura.

La infraestructura de carga puede 
generar beneficios más allá del 
transporte público

La experiencia analizada muestra que la 
infraestructura desarrollada para buses 
eléctricos puede transformarse en una 
plataforma para apoyar la electrificación de 
otros segmentos de la movilidad urbana. El 
uso compartido de cargadores por distintas 
flotas permite aumentar la utilización de 
los activos existentes y mejorar la 
eficiencia de las inversiones realizadas.

Los mecanismos de financiamiento 
deben distribuir riesgos entre múltiples 
actores

El elevado costo inicial de los buses 
eléctricos continúa siendo una de las 
principales barreras para su adopción. La 
combinación de instrumentos nacionales, 
financiamiento internacional y 
mecanismos locales de mitigación de 
riesgo puede facilitar la participación de 
operadores y propietarios en procesos de 
transición tecnológica de gran escala.

La implementación gradual facilita el 
aprendizaje y reduce riesgos

La electrificación de flotas no requiere 
necesariamente transformaciones 
inmediatas a gran escala. Los procesos 
progresivos permiten acumular 
experiencia, adaptar la infraestructura de 
manera planificada y generar confianza 
entre los distintos actores involucrados 
antes de avanzar hacia etapas de mayor 
masificación.
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Conclusiones
La experiencia de Montevideo 
muestra que la electrificación del 
transporte público es mucho más 
que un proceso de incorporación 
de nuevas tecnologías. Su éxito ha 
dependido de la capacidad de 
articular condiciones habilitantes, 
desarrollar infraestructura, 
adaptar procesos operacionales y 
construir capacidades técnicas a 
lo largo del tiempo.

Uno de los principales aportes de 
este caso es demostrar que la 
transición no requiere partir 
desde cero. Por el contrario, 
muchos de los elementos que 
hicieron posible la incorporación 
masiva de buses eléctricos ya 
existían previamente y fueron 
evolucionando de manera gradual 
para responder a nuevos desafíos. 
La renovación programada de 
flota, la coordinación 
institucional, la planificación de 
largo plazo y la experiencia 
operacional acumulada fueron tan 
importantes como los buses 
eléctricos.

En este sentido, la experiencia 
ofrece una lección relevante para 
América Latina y el Caribe, la 
electrificación no debe 
entenderse únicamente como una 
meta tecnológica, sino como un 
proceso de transformación 
organizacional y de 
fortalecimiento institucional. Las 
ciudades que logren desarrollar 
estas capacidades estarán mejor 
preparadas para avanzar hacia 
sistemas de transporte más 
limpios, eficientes y resilientes en 
las próximas décadas.


