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1 Introduccion

En los ultimos afios Chile ha establecido como meta fomentar el uso eficiente de la energia,
estableciendo metas de ahorro de 20% de reduccién de la demanda energética proyectada al afio
2025 (Ministerio de Energia, 2014). La politica energética de largo plazo (Energia 2050) lanzada en
2016, ha establecido dentro de sus lineamientos el mejorar la eficiencia energética de los
vehiculos y de su operacion y dentro de sus metas al 2035 la adopcién de estandares de eficiencia
energética para el parque de vehiculos livianos nuevos (Ministerio de Energia, 2016). Al mismo
tiempo, Chile ha adquirido y ratificado compromisos internacionales en materia de emisiones de
gases de efecto invernadero (GEl) y cambio climatico comprometiéndose, en el plano de la
mitigacidén, a reducir su intensidad de emisiones (en toneladas de CO, equivalente por Producto
Interno Bruto (PIB) en millones de CLPS 2011) en un 30% respecto a los niveles observados en
2007 al 2030 (The Committee of Ministers for Sustainability and Climate Change, 2015).

Alrededor de un tercio del consumo energético en Chile corresponde al sector transporte y de este
consumo el 98% corresponde a derivados del petréleo, al mismo tiempo este sector es
responsable de mas de un 22% del total de emisiones de GEl, razén por la cual el desarrollo de
politicas que apunten a un uso eficiente de la energia en el sector transporte es relevante tanto
para alcanzar las metas propuestas como para disminuir la dependencia de Chile de combustibles
importados. En este sentido, una de las politicas mas eficientes implementadas en paises como
Estados Unidos, México, Canadd, Unién Europea, China, Corea del Sur y Japdn entre otras, es la
aplicacion de estandares minimos de consumo energético y/o estandares maximos de emisiones
de gases de efecto invernadero aplicados a los vehiculos que ingresan al mercado. La
implementacion de tal medida junto con el impulso y promocidon de medidas que incentiven la
llegada de tecnologias mas eficientes al mercado nacional, permitira que el parque vehicular en
promedio, baje su consumo de Energia y consecuentemente disminuya la emision de GEl.

Internacionalmente, los vehiculos eléctricos, son vistos como importantes contribuyentes a las
metas de reduccién de emisiones planteadas, ya que aumentan la eficiencia energética vehicular,
aprovechando al mismo tiempo la reduccién de GEl en la matriz eléctrica proveniente de Ia
incorporacion creciente de fuentes renovables, asi mismo los vehiculos eléctricos contribuyen a
reducir las emisiones de contaminantes locales en zonas de alta exposicién y a reducir los niveles
de ruido (OECD/IEA, 2016).

En el capitulo 2 se presentan antecedentes relevantes tanto internacionales como nacionales
respecto al estado del sector transporte y las medidas recomendadas internacionalmente para
plantear una “Estrategia de impulso a tecnologias eficientes en el sector Transporte”. En el
capitulo 3, se presenta el objetivo de esta Estrategia, y en el capitulo 4 se plantean diversas lineas
de accion para alcanzar los objetivos planteados. Finalmente en el capitulo 5 se listan los actores
que deberian participar de una Estrategia de estas caracteristicas y se delinea su posible
participacién.



2 Antecedentes
2.1 Contexto Internacional

2.11 Consumo de energia y emisiones de GEI

En el ambito internacional, el sector transporte es uno de los principales consumidores de energia
a nivel mundial. El afio 2014, el consumo de este sector representd el 27,9% del consumo de
energia a nivel global, el cual fue provisto principalmente por derivados del petréleo (92,3%) (IEA,
2016). Con lo anterior como base, la International Energy Agency (IEA) ha publicado la distribucidon
del consumo de energia del sector transporte en los paises OECD, el cual da cuenta de la
importancia de los vehiculos de pasajeros como grandes consumidores del sector (ver Figura 1).

Como consecuencia de lo anterior, el sector es uno de los mayores contribuyentes a la emisién de
gases de efecto invernadero (GEI) de origen antropogénico, aportando un 23% de las emisiones de
GEl relacionadas con el sector energético (ICCT, 2015) (GFEI, 2016). Se prevé que dado el aumento
de la poblacién y su capacidad adquisitiva este porcentaje de participacion de emisiones de GEl
aumentara en caso de no tomar ninguna accion correctiva (GFEI, 2016).

Passenger cars
64%

Freight trucks
33%

Figura 1 Cémo se consume la energia en el sector transporte
Fuente: (IEA, 2016)

En el plano internacional y en términos de contribucién a las emisiones de GEI del sector
transporte, el 73,9% de estas son atribuibles al transporte caminero, y en particular, alrededor de
la mitad (53,5%) de las emisiones del transporte caminero son provocadas por la utilizacién de
vehiculos livianos de pasajeros (ver Figura 2).
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Figura 2 Participacidn de las emisiones del sector transporte a nivel mundial

2.1.2

Fuente: (ICCT, 2015)

Medidas para disminuir el consumo de energia y mitigar las emisiones de GEI

Aun cuando se espera que las emisiones de este sector sigan creciendo, el potencial de reduccion
de emisiones de GEl asociado a las politicas de mejora de la eficiencia de los vehiculos adquiere un
rol relevante para alcanzar las metas de emisiéon del sector asociadas al escenario de menores
emisiones (2DS)" (IEA, 2015). De hecho, en el contexto global del transporte el mayor potencial de
reduccion de emisiones de este sector se encuentra asociado a mejoras en la eficiencia (Ver Figura

3).
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Figura 3 Potencial de reduccion de emisiones de GEI del sector transporte

Fuente: (IEA, 2015)

! El escenario 2DS es el escenario de mitigacion al cambio climatico mas ambicioso planteado por el IPCC, en el cual el
calentamiento global es reducido mediante acciones y politicas de cambio climéatico. Este supone un incremento global
de la temperatura de 2°C. A su vez, los escenarios 4DS y 6DS suponen un incremento de tempera de 42C y 62C

respectivamente.
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Dada la importancia del transporte caminero, en los Ultimos afios muchos gobiernos han puesto
foco en la regulacidn sobre estdndares de eficiencia energética y/o emisiones GEIl al parque
automotor (Arthur D. Little, 2014). En la Figura 4 se presenta un mapa mundial del estado de
regulacién de emisiones de CO,.
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Figura 4 Estado de regulacion de emisiones de CO, a nivel mundial
Fuente: (Arthur D. Little, 2014)

De acuerdo a (ICCT, 2016), nueve gobiernos alrededor del mundo (Japon, Unién Europea, Estados
Unidos, Canadd, China, Corea del Sur, México, Brasil e India) han establecido o propuesto
estandares de rendimiento o emisiones de CO; (si bien se miden en forma diferente y tienen focos
diferentes, los efectos globales en general son los mismos) para vehiculos livianos de pasajeros y
vehiculos livianos comerciales, mercados que representaron el 83% de las ventas mundiales de
este tipo de vehiculos en el afio 2014 (ICCT, 2015) .

Consecuentemente, en el periodo 2005 — 2013 se ha evidenciado una clara tendencia de mejora
en el rendimiento --medido como consumo especifico’ en litros equivalentes de gasolina® cada
100 kilémetros (L 4/100 km) -- de vehiculos livianos nuevos que ingresan al parque mundial. En
este sentido, la Figura 5 presenta tanto los consumos especificos histdricos como los proyectados
de los paises que cuentan con metas de rendimiento.

% |os estandares de rendimiento (Eficiencia Energética) aplicado a vehiculos pueden basarse en mediciones del
rendimiento de los vehiculos o flotas por:
I Consumo especifico (el méas usado), que evallia el rendimiento en unidades de energia por unidades de
distancia (MJ/km; Litros de gasolina equivalente/100 km u otra), 6
II. Rendimiento (utilizado en Chile), que evalta la performance del vehiculo o flota mediante la distancia
recorrida por cada unidad energética consumida (km/Litro de gasolina equivalente; millas/galén gasolina
equivalente u otro).
3 Unidad energética equivalente a la cantidad de energia contenida en un litro de gasolina.
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Figura 5 Evolucidn y proyeccion del promedio del consumo especifico de combustible
Fuente: (IEA, 2015)

La GFEI* ha mostrado que utilizando tecnologias costo-efectivas existentes es posible reducir el
consumo especifico promedio de los vehiculos en un 50% al 2050 (Global Fuel Economy Iniciative,
2011).

La linea de color amarillo en la Figura 5 establece la meta de rendimiento planteada por la Global
Fuel Economy Initiative (GFEI). Si bien existen paises que superan las metas planteadas por la GFEI,
se requieren mayores esfuerzos para alcanzar dicha meta (IEA, 2016). En el largo plazo, se espera
que aquellos paises con metas menos ambiciosas alcancen la meta establecida por la GFEI.

2.1.3 Fomento a la movilidad eléctrica

El desarrollo tecnoldgico en el ambito de la eficiencia energética vehicular ha sido vertiginoso en
los ultimos afios. Los vehiculos eléctricos, principalmente los eléctricos puros (carga de baterias
eléctricas) y los hibridos con recarga exterior (enchufables), son vistos como un contribuyente
importante a la meta de reduccién de emisiones de 2DS GHG en el transporte, ya que aumentan la
eficiencia energética y reducen la intensidad de carbono en el sector transporte.

Las tecnologias de movilidad eléctrica atraen un especial interés dado que reunen atributos que
permiten reducir la dependencia de hidrocarburos, las emisiones de contaminantes y el ruido,
junto con esto, presentan la caracteristica de poder transformarse potencialmente en un
sistema movil de almacenamiento de energia eléctrica que le imprima mayor flexibilidad,
eficiencia y resiliencia a los sistemas eléctricos.

La tecnologia eléctrica vehicular ha recibido un fuerte apoyo politico internacional, a través de la
creacion, en el aiflo 2009, de la Iniciativa de Vehiculos Eléctricos (EVI, por sus siglas en inglés), el

* Global Fuel Economy Initiative



cual es un foro politico plurinacional dedicado a acelerar la introduccién y la adopcidn de vehiculos
eléctricos en todo el mundo.

Este impulso politico, junto con metas ambiciosas, y el trabajo conjunto de la industria y los
gobiernos de los paises pertenecientes a la EVI, han llevado al crecimiento acelerado de Ia
participacidon de mercado de los vehiculos eléctricos, como se ve en la Figura 6.
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Figura 6 Evolucion del stock internacional de vehiculos eléctricos
Fuente: (OECD/IEA, 2016)

El desarrollo tecnoldgico de las baterias eléctricas y las inversiones realizadas en investigacion y
desarrollo han dado frutos, logrando que los precios de las baterias eléctricas hayan bajado
enormemente en los Ultimos afios, y se prevé, tal como se muestra en la Figura 7 que los costos
seguiran bajando en los préximos afios. Al 2030 se espera que las tecnologias de
almacenamiento asociadas a vehiculos eléctricos caigan a la mitad en su costo por unidad
energética
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Figura 7 Evolucidn de costos de baterias de ion litio para vehiculos eléctricos
Fuente: (Nykvist & Nilsson, 2015)

2.2 Situacion Nacional

2.2.1 Consumo de Energia del Sector Transporte

En términos energéticos, el sector transporte representa alrededor de un tercio de la demanda de
energia total del pais. De acuerdo al Balance Nacional de Energia 2015 (BNE 2015), el sector
transporte consumié 96.939 [Tcal], de los cuales el 98% corresponde a importaciones de
combustibles derivados del petréleo importado. Desagregando el consumo del sector transporte,
el BNE 2015 indica que el transporte caminero es el responsable del 83% del consumo de energia
de este sector. Asi, el transporte terrestre representa un 29% del consumo total del pais
(Ministerio de Energia, 2016).

Tal como se muestra en la Figura 8, la situacion nacional no difiere mucho en cuanto a la
participacion del consumo de energia del sector transporte en el total del consumo nacional,
respecto a la situacion internacional.
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Figura 8 Consumo de Energia del sector transporte a nivel nacional
Fuente: (Ministerio de Energia, 2016)

Por otra parte, la composicidn del parque vehicular muestra que la mayor cantidad de vehiculos
son los de uso particular, ver Tabla 1.

Tipo de vehiculos (uso) Cantidad Porcentaje
Particulares 4.430.661 91%
Camiones y tractocamiones 196.217 1%
Buses y minibuses 91.816 2%
Taxi colectivo 61.085 1%
Taxi 45.626 1%
Otros vehiculos motorizados 28.008 1%
Total 4.853.413 100%

Tabla 1 Composicion del parque vehicular por uso de vehiculos
Fuente: (INE, 2016)

En términos de propulsion, la mayor cantidad de vehiculos utiliza bencina, como se aprecia en la

Tabla 2.

LEOCLTIE L Cantidad Porcentaje

(propulsion)

Bencinero 3.665.839 76%
Gas 8.096 0%
Diésel 1.179.202 24%
Eléctrico 276 0%
Total 4 .853.413 100%

Tabla 2 Composicion del parque vehicular por uso de vehiculos
Fuente: (INE, 2016)

Sin embargo, en términos de energia, el mayor consumo en el transporte terrestre, es el consumo
de petrdleo diésel, como se ve en el grafico de la Figura 9.
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Figura 9 Consumo de energia en el sector transporte terrestre, por energético

Fuente: (Ministerio de Energia, 2016)

2.2.2 Cambio climatico y emision de Gases Efecto Invernadero (GEI)

Chile ratificé el Acuerdo de Paris, el 10 de febrero de 2017. Comprometiéndose a una reduccion®
de un 30% en la intensidad de sus emisiones de GEI al afo 2030, respecto al afio 2007. De
obtenerse financiamiento internacional, esta meta podria aumentar hasta un 45% de reduccién de
emisiones de CO, por unidad de PIB.

Cabe mencionar que las emisiones totales de GEIl se incrementaron en un 113,4% entre 1990 y
2013, y el principal sector emisor en todo este periodo fue energia, contribuyendo con un 77,4% al
total de emisiones en 2013. Respecto de las subcategorias, industrias de la energia es la de mayor
importancia dentro del sector con un 45,3% de participacion en 2013, seguida de un 28,9% de
Transporte (principalmente el transporte terrestre). Asi, en el afio 2013 el sector transporte fue
responsable de emitir 24,5 MtCOze, lo cual corresponde a un 22,3% del total de emisiones del pais

Teniendo esto en consideracion, el Ministerio de Energia esta elaborando un Plan de mitigacién de
GEl para el sector Energia, en el cual se consideran medidas para el sector transporte que incluyen
el establecimiento de estandares de eficiencia energética vehicular (equivalente a estandares de
emisiones de CO2) y el impulso al mercado de medios de transporte de bajas emisiones (vehiculos
hibridos y eléctricos).

2.2.3 Mercado en Chile

Chile es un pais netamente importador de vehiculos, ya que no existe una industria nacional
productora o armadora de vehiculos, la totalidad de los vehiculos vendidos en Chile son
importados desde diferentes mercados, lo que no implica que este no sea un mercado
competitivo. En efecto, en 2015 se comercializaron vehiculos de 83 marcas diferentes,

> Contribucién nacionalmente determinada (NDC por su sigla en inglés)
12



representadas por 32 importadores/distribuidores (representantes oficiales de las marcas en
Chile), con participaciones de mercado que nunca superaron la barrera del 15%. La Figura 10
presenta la participacion del mercado (de las ventas 2015) de los diferentes importadores en
Chile.

u General Motors Chile Industria Autematriz
Lida.
¥ Kia Chile S.A.
Autometores Giklemeister S.A.
Derco SA.
u Cidef - Marukani
o Toyota Chile 5.4,
m Importedora y Distrikuidora Alameda $.4
m Sociedad Comercizl de Vehiculos 5.4,
® Industria Autemotriz Francomecdnica 5.4,
o Sukaru Chile 5.A.
u Paugeat Chile 5.A.
u Ford Metor Company Chile SpA

Parsche Chile SPA

Otros

*Informacion proviene de datos de certificados de homologacién individual aportados por el 3CV
Figura 10 Participacion de los diferentes importadores en el mercado nacional
Fuente: Elaboracion Propia. Datos 3CV

Los lugares de origen de las diferentes marcas estan también poco concentrados. Por ejemplo en
2015, los vehiculos que ingresaron a chile provinieron de EU (15,5%), Corea del Sur (22,6%), China
(8%), Japdn (36%) y USA (17%). La procedencia es, sin embargo, muy dindmica y puede cambiar en
muy corto plazo; En (Centro Mario Molina - Chile, 2015) se sefiala que en el afio 2013 los paises
de procedencia de las marcas de los vehiculos que ingresaron fue Corea del Sur (28%), China
(17%), Japon (13%), EU (12%) y USA (5%). Esto habla de un mercado muy dinamico y con alta
capacidad de reaccion ante shocks exdgenos, lo que resulta favorable cuando se trata de
establecer nuevas reglas.

En cuanto a los vehiculos eléctricos, tanto los de baterias como los hibridos con recarga exterior en
Chile, llevamos a la fecha cerca de 157 autos eléctricos vendidos desde 2011, con una tendencia
creciente afio a afio. Hasta junio de 2017, habia 57 vehiculos eléctricos vendidos, casi el doble de
todo lo vendido en 2016. Se puede aseverar, que es un mercado incipiente aun.

2.2.4 Etiquetado de eficiencia energética vehicular

Chile fue el primer pais latinoamericano en implementar un etiquetado obligatorio de eficiencia
energética vehicular, el que a partir de febrero de 2013, permite que los compradores de los
vehiculos livianos nuevos, con motor diésel o gasolina, puedan comparar el rendimiento
energético de los vehiculos nuevos. Esta herramienta, ha permitido entregar informaciéon muy util
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al usuario, la que se pone a disposicidon de los usuarios a través de la pagina web del etiquetado:
www.consumovehicular.cl.

A partir del 26 de junio de 2017, empezé la ampliacién de la etiqueta de eficiencia energética
vehicular, la que incluye ademas, a los vehiculos medianos como camionetas y furgones, asi como
a los vehiculos hibridos y eléctricos puros.

La informacidn de rendimiento energético se obtiene a partir del proceso de homologacién y
emisiones de diéxido de carbono, son entregados por el Centro de Control y Certificacidon
Vehicular (3CV), del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y han sido constatados en el
proceso de homologacion vehicular.

2.2.5 Eficiencia energética en el parque de vehiculos livianos (LDVs) en Chile

La venta de vehiculos livianos de pasajeros en el aifio 2015 en Chile fue de 229.157 unidades. La
penetracion de vehiculos cero y baja emisiones sigue aun siendo pequena: en el 2015 se vendieron
6 vehiculos eléctricos y 195 vehiculos hibridos vehiculos hibrido sin recarga exterior, alcanzando
una participacion del 0,8% en su conjunto. La Figura 1 presenta la participacién de las distintas
tecnologias en las ventas del afio 2015.

Participacion de ventas portipo de Motor

6, 0.003%

L 195, 0.03%

Vehiculos Diesel

Vehiculos Bencinara

= Vehiculos Hibridos

Vehiculos EIEctricos

Figura 1 Participacion de ventas 2015 por tipo de motor
Fuente: (Centro de Energia, Universidad de Chile, 2017)
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El rendimiento promedio de los LDVs vendidos en 2015, sin considerar ninguna clase de descriptor
adicional, fue de 11,73 [km/L g]. Al considerar el Peso Bruto Vehicular (P.B.V) el rendimiento de
las ventas 2015 queda representado de acuerdo a la Figura 2.

# Bencina e Hibrido Eléctrico  ® Diesel

iento Ciudad [kkm/L .0
[ ]

Rendi

wn

1,000 1,200 1,400 1,600 1,800 2,000 2,200 2,400 2,600 2,800
P.B.V. [kg]

Figura 2 Rendimientos ventas 2015 en [km/L ge] utilizando el P.B.V. como descriptors

Fuente: (Centro de Energia, Universidad de Chile, 2017)
La recta representativa de ventas de vehiculos para el afio 2015, fue obtenida mediante una
regresién lineal de todas las ventas realizadas en el aio, llevando los rendimientos a una unidad
comun de distancia recorrida por unidad energética consumida (kildmetros por litro de gasolina
equivalente). En este gréfico, que incluye los vehiculos a gasolina (azul) y petroleros (naranjo),
también fueron incluidos los vehiculos hibridos (verde) y eléctricos (amarillos), aun cuando estos
fueron sélo 6 unidades.

A partir de la Figura 2 se observa que, para un peso dado hay gran dispersion en términos de
rendimiento energético y que los vehiculos eléctricos son hasta 4 veces mas eficientes en el
consumo de energia.

2.2.6 Brechas detectadas

Asimetrias de informacion en el mercado nacional: si bien, en los ultimos afos se ha desarrollado

abundante informacién técnica, por parte de diversos actores nacionales e internacionales
respecto a ventajas, caracteristicas, normativas, proyecciones y estandares relacionados a la
movilidad eléctrica, esta informacion no siempre estd disponible en forma actualizada,
sistematizada y en el nivel de detalle requerida por los diferentes tomadores de decision. Esto se

® Al momento de generar este grafico el 3CV no media el rendimiento de vehiculos eléctricos. Estos valores fueron
obtenidos de catalogo y convertidos a rendimiento en km por litro de gasolina equivalente.
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debe, entre otras causas, al continuo y acelerado desarrollo que ha tenido esta tecnologia en los
ultimos afios. Esto redunda en desconocimiento a nivel de opinidén publica de las alternativas
tecnolégicas de la electromovilidad, vehiculos, sistemas de recarga, baterias., etc.,, no obstante
que el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, su Divisién de Normas y Operaciones, el
Centro de Control y Certificacion Vehicular (3CV), algunos importadores de autos eléctricos,
Centros de investigacion, Universidades y empresas privadas, han trabajado con Movilidad
eléctrica desde 2011 y tienen un conocimiento destacado internacionalmente.

Bajo impacto de incentivos para el despliegue de la movilidad eléctrica: diversas iniciativas se han

implementado en el pais a modo de proyectos piloto para incentivar la movilidad
eléctrica/sustentable, entre ellas se pueden mencionar como ejemplo: concursos de taxis para
entregar nuevas inscripciones para vehiculos eléctricos, incentivo a taxis como parte del programa
de renovacion de taxis colectivos, impuesto verde a los vehiculos motorizados, reduccién permiso
de circulacion a vehiculos hibridos, etc. Sin embargo, estas iniciativas no han tenido el impacto
esperado en términos de provocar una masificacidn de la tecnologia disponible en el pais.

Falta de regulacién y estandarizacién: una de las brechas que es clave resolver es la falta de

regulacién y de estdndares en la industria de la movilidad, que promuevan el desarrollo de
tecnologias mas eficientes en el consumo de la energia como es la tecnologia eléctrica. Las
proyecciones de desarrollo de la movilidad eléctrica, pronostican un rapido desarrollo de esta
industria, y por lo mismo se requiere un desarrollo acelerado de estdndares y normativas que
permitan facilitar la competencia en este mercado. La definicién de estandares y regulaciones
entregaran sefiales claras que el mercado requiere para desarrollar la infraestructura y el
consiguiente desarrollo de la industria en el pais.

Limitaciones y costos de la tecnologia/pocos incentivos financieros: los vehiculos eléctricos son

sustancialmente mads eficientes que aquellos que usan combustibles fdsiles, sin embargo, la
inversion inicial no alcanza a ser compensada con el ahorro de combustible. A lo anterior se debe
agregar un aspecto que no deja de ser importante y se relaciona con la garantia que entregan los
fabricantes a las baterias de los vehiculos eléctricos, ya que no se garantizan las baterias por un
plazo equivalente al necesario para la amortizacidon de un vehiculo eléctrico, lo que aumenta la
brecha de costo con los vehiculos tradicionales. Otro aspecto a considerar como brecha es la
actual limitacion tecnolégica y de infraestructura, relacionada a la autonomia de las baterias que
restringe el uso de vehiculo eléctrico a sectores urbanos que cuenten con la infraestructura para la
recarga’.

Falta de capital humano capacitado: un aspecto que se puede considerar también como parte de

la brecha de limitaciones a la tecnologia es la falta de capital humano capacitado tanto en
infraestructura de carga, como en vehiculos y personal de emergencias. Dado que el mercado
nacional es aun incipiente, no existe infraestructura ni estandares, no hay incentivos para la

7 Hasta 2016, los vehiculos vendidos a publico en Chile presentaban una autonomia maxima de 150 Km, en 2017 se
comercializa en Chile el primer modelo que supera los 200 km.

16



capacitacién de capital humano en estos temas, y viceversa, dado que no hay capital humano
capacitado en estos temas, no hay incentivos para incrementar la oferta de vehiculos porque el
mercado no esta preparado para recibir un aumento en la demanda.

2.2.7 Iniciativas actualmente en desarrollo

Exencidn de la restriccidn vehicular en la Regién Metropolitana.

Subsidio de $6,1 millones para el reemplazo de taxis colectivos por vehiculos eléctricos en
regiones.

v" Desarrollo de piloto que permitird la entrada de al menos 90 buses eléctricos en la
licitacién de Transantiago en curso.

Consorcio tecnolégico para la movilidad eléctrica

Emprendimientos que han desarrollado vehiculos eléctricos en Chile
3 Objetivo

El objetivo de esta Estrategia es que Chile esté preparado para la llegada de vehiculos de mayor
eficiencia energética y por lo mismo con menores emisiones de GEl. Esto permitird por una parte
cumplir con los compromisos en términos de politicas de cambio climdtico y metas de ahorro de
energiay, al mismo tiempo, que el sector transporte del pais sea mds competitivo.

4 Lineas de Accion

A continuacién se presentan 5 lineas de accidén para acelerar la introduccién de tecnologias mas
eficientes en el parque vehicular del pais.

4.1 Desarrollo de informacion al mercado

Para que Chile avance hacia el cumplimiento de las metas que se ha puesto en términos de
disminucién de consumo de energia en el sector transporte y junto con eso la disminucién del
aporte de este sector a las emisiones de GEI, es muy relevante contar con actores del mercado
gue sean activos y proactivos para realizar las inversiones necesarias, y asi poder incorporar a la
flota vehicular del pais vehiculos mas eficientes en el uso de la energia. Para esto es de suma
relevancia contar con informacion sistematizada, actualizada, y a disposicién de los diversos
actores que intervienen en la toma de decision para la adopcion de tecnologias mas eficientes en
el transporte.

4.1.1 Creacién de plataforma de informacidn de alternativas tecnolégicas vehiculares

- Se realizard un levantamiento de informacién permanente respecto a las alternativas

tecnoldgicas disponibles en el mercado nacional y en los mercados internacionales. Se
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4.1.2

4.1.3

4.1.4

recopilard informacion de costos de los vehiculos, consumo de energia, emisiones de
contaminantes, prestaciones, en cuanto a cantidad de carga o pasajeros que puede
transportar, infraestructura de carga de energia requerida, costos de esta infraestructura,
personal de operacién y mantencidn de vehiculos e infraestructura requeridos y costos de
capacitacién de este personal.

Se recopilard y pondrd a disposicion informacién respecto a la penetracion de las
tecnologias vehiculares eficientes en los mercados mundiales, asi como estadisticas de
proyecciones de crecimiento y metas puestas por las economias internacionales.

Se pondra a disposicion de los tomadores de decisidn, publicos y privados, una plataforma
de informacién con la identificacién de las caracteristicas técnicas y econdmicas de las
alternativas tecnoldgicas vehiculares para distintas categorias vehiculares: bicicletas con
pedaleo asistido, vehiculos livianos de pasajeros, vehiculos de transporte publico de
pasajeros, otros vehiculos. En esta plataforma se podran comparar las distintas
alternativas tecnoldgicas para todo el ciclo de vida de las distintas tecnologias,
identificando proveedores de productos y servicios.

Andlisis de impactos globales de masificacién de tecnologias vehiculares eficientes

Se realizardn estudios que permitan identificar el potencial de desarrollo y (re)utilizacion
de alternativas tecnoldgicas para las baterias eléctricas; identificar el impacto para la
economia de Chile por mayor uso del Litio y Cobre de los vehiculos eléctricos;
identificacion y cuantificacién de beneficios ambientales de los usos de diversas
tecnologias, en términos de contaminantes locales, emisiones de GEl y ruido;
identificacion del efecto en largo plazo de masificacion de tecnologias vehiculares
eficientes para la independencia energética de Chile.

Analisis de alternativas tecnolégicas para redes de carga e infraestructura requerida

Se realizard un seguimiento a la tecnologia de soporte al despliegue de las diversas
alternativas de tecnologias vehiculares eficientes. Esto incluye, las diversas alternativas de
estaciones de recarga, ya sean estas de carga lenta, rdpida (de oportunidad) o
domiciliaria.

Se desarrollard una herramienta de informacion a usuarios para localizar puntos de carga.
Participacion de Chile en instancias internacionales

Se evaluara la pertinencia de participar en grupos internacionales de estandarizacion,
desarrollo tecnolégico y difusién de tecnologias eficientes en la medida que sea pertinente
para el desarrollo de la presente estrategia.
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4.2 Regulaciéon y estandarizacion

Actualmente hay diversos paneles internacionales que estan trabajando en la estandarizacion
requerida para que el desarrollo de los vehiculos eléctricos sea mds amplio en las diversas
economias mundiales. La Comisién Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (UNECE) ha
venido trabajando en promover el establecimiento de “Regulaciones Técnicas Globales para
vehiculos eléctricos”, en particular en los temas ambientales y de seguridad. Chile, como parte de
la APEC, ha estado siguiendo de cerca el trabajo realizado por el foro Automotive Dialogue con el
objetivo de construir una hoja de ruta, que permita avanzar aceleradamente en la adopcion de la
tecnologia eléctrica en el parque vehicular.

Los aspectos que se han venido trabajando incluyen: la regulacién y estandarizacién tanto de los
vehiculos como de sus partes, incluida la interoperabilidad entre vehiculos y la infraestructura de
tarificacién, con el fin de evitar y reducir divergencias normativas. La adopcién de normas o
reglamentos Unicos para vehiculos eléctricos, la adopciéon de enfoques alineados para la carga de
vehiculos eléctricos y las comunicaciones.

421 Establecimiento de estandares de eficiencia energética vehicular

- En el marco de un proyecto de ley de eficiencia energética, se otorgaran facultades a los
Ministerios de Energia y Transportes y Telecomunicaciones para establecer estandares de
eficiencia energética vehicular. De esta manera, todos los vehiculos nuevos, por categoria,
iran incrementando su eficiencia energética en promedio. Para cumplir con esta
normativa, las marcas deberan ingresar al mercado nacional vehiculos de mayor eficiencia
y tecnologia mas avanzada.

4.2.2 Adopcion de normativas internacionales

- Se elaborara en conjunto con el sector privado una lista de normas prioritarias, las cuales
seran trabajadas en conjunto y seran adoptadas y/o adaptadas a la realidad nacional. Las
normas que seran abordadas seran al menos las relacionadas con la estandarizacion de las
redes de carga para vehiculos eléctricos, procedimientos de prueba para la medicion del
consumo energético y seguridad en las instalaciones de los vehiculos. Se podra abordar
también normativa para la facilitar la instalaciéon de puntos de carga en viviendas nuevas,
en centros comerciales y estacionamientos publicos.

- Se realizaradn los estudios que sean pertinentes para la adopcidén y/ o adaptacion de
normas y también estudios de impacto del cambio regulatorio.

4.2.3 Implementacion de sistema de identificacion de vehiculos eléctricos

- Una de las ventajas actuales de los vehiculos eléctricos es que estdn eximidos de la
restriccién vehicular por motivos ambientales. Esto, junto con la necesidad por temas de
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seguridad de contar con un distintivo de los vehiculos eléctricos en caso de accidente, para
el personal de emergencia, bomberos y/o rescatistas, hace necesario estudiar la
implementacién de distintivos o sistemas de identificacion que sean plenamente
identificables por fiscalizadores y equipos de emergencia.

4.3 Formacion de capital humano

Estar preparados para la llegada de nuevas tecnologias vehiculares, trae consigo el desafio de
contar con los profesionales y técnicos que hayan sido instruidos para satisfacer la demanda de
instalaciones, mantenciones y operacion de los nuevos vehiculos e infraestructura asociada.

431 Formacién de capacidades para nuevas tecnologias vehiculares e infraestructura asociada

- Se trabajara en conjunto con los centros de formacidn técnica, para contar con profesores
preparados e infraestructura adecuada para entregar formacién a los conductores,
mecanicos y técnicos de infraestructura eléctrica.

- Se trabajara en el disefio curricular, que incluye perfil profesional para formar al capital
humano que se requiera de acuerdo a las proyecciones de crecimiento de mercado.

43.2 Preparacion ante emergencias

- Se trabajara en conjunto con instituciones de emergencia y asistencia técnica para que el
personal de rescate, como bomberos, estén preparados para enfrentar las emergencias
relacionadas con vehiculos e infraestructura asociada a vehiculos eléctricos.

4.4 Difusion de tecnologias vehiculares eficientes

Para producir un cambio en los habitos de consumo de los usuarios y operadores de vehiculos, es
necesario dar a conocer las ventajas que el uso de una nueva tecnologia puede tener respecto a
otras alternativas tecnoldgicas, como la mayor eficiencia en el uso de la energia, y junto con esto
despejar dudas respecto a la autonomia, la disponibilidad de mano de obra calificada para la
realizacién de las mantenciones de los vehiculos y la infraestructura de carga. Asi mismo, para
mostrar las ventajas de una nueva tecnologia, hay que contar con experiencias locales que puedan
ser exhibidas como un ejemplo a seguir.

4.4.1 Mesa de trabajo publico-privada

- Para la efectiva penetracion al mercado nacional de vehiculos eléctricos, se requiere la
concurrencia activa y coordinada de diversos actores, por lo que se creara una mesa de
trabajo publico privada que permita la articulacién de actores que puedan ser promotores
de tecnologia eficientes como la movilidad eléctrica, y trabajar de manera coordinada en
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4.4.2

443

los dmbitos de desarrollo de informaciéon al mercado, regulacién y estandarizacién,
formacidn de capital humano y difusidon de tecnologias vehiculares eficientes.

Desarrollo de proyectos pilotos

El impulso de las nuevas tecnologias eficientes como la movilidad eléctrica, requieren
demostrar su efectividad en el mercado nacional por lo mismo deben probar con
condiciones locales que son costo efectivas y logran entregar las prestaciones para las que
se requieren los vehiculos, en términos de autonomia y capacidad de carga o pasajeros.
Los pilotos locales aportaran a disminuir las brechas de informacién de esta tecnologia, en
tanto sean bien documentados y difundidos. Esta accién debe estar bien coordinada con
los diversos actores que muestran inquietud en desarrollarlas, como son las
municipalidades, las iniciativas piloto de Ciudades Inteligentes, las iniciativas lideradas por
las mismas marcas importadoras de vehiculos o por las distribuidoras de electricidad.

Difusidn

Se utilizaran las herramientas de difusion de eficiencia energética y medidas de cambio
climatico para transmitir las ventajas de las tecnologias eficientes y comunicar
adecuadamente la informacion

Se apoyard decididamente la iniciativa de la férmula E en Chile, puesto que estd es una
vitrina que permitird difundir en Chile las ventajas de la electromovilidad, y también
despejar dudas e inquietudes respecto a la confiabilidad, prestaciones, autonomia y
seguridad de los vehiculos eléctricos. Las alternativas son variadas y de diverso impacto, es
una tarea de largo aliento, pero ciertamente plataformas con mayor visibilidad permitiran
mostrar de manera mas efectiva las bondades de esta tecnologia.

Se incluirad el fomento de la electromovilidad en las campafias de eficiencia energética que
desarrollan el Ministerio de Energia y la Agencia Chilena de Eficiencia Energética (ACHEE)

4.5 Incentivos transitorios para el despliegue de la electromovilidad

Diversos paises han realizado grandes esfuerzos para promover la movilidad eléctrica como

respuesta a la necesidad de mitigar los efectos del cambio climatico. Al mismo tiempo las

economias que producen vehiculos han visto este desafio como una oportunidad de ampliar la

industria vehicular y por lo mismo han implementado subsidios directos y otros incentivos para

promover el despliegue acelerado de la movilidad eléctrica. Otros paises, como Japdn, lo

promueven porque el almacenamiento de electricidad en medios de transporte le aporta

resiliencia al sistema ante catastrofes.

En el caso de Chile, el desafio de largo plazo del sector transporte es desincentivar el uso del auto

particular y promover el uso de medios de transporte mas eficiente, como los medios no
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motorizados y el transporte publico. Sin embargo, conscientes que seguiran existiendo vehiculos
particulares, y que éstos aumentaran su proporcion respecto a la poblacion, tal como ocurre en
paises desarrollados, debemos propender a que éstos sean mas limpios y eficientes. En este
sentido, y considerando que la entrada anual de vehiculos nuevos estd en torno al 8% del stock
existente, es importante fomentar la entrada de vehiculos eléctricos e hibridos.

Si bien los vehiculos eléctricos e hibridos son hoy mas caros que los convencionales, y el dar
incentivos puede considerarse en forma aislada como una politica regresiva, la entrada temprana
de estos vehiculos, permitirda desarrollar la infraestructura, capacidades y conocimientos
necesarios para masificar su entrada cuando éstos sean competitivos en precios, generando
importantes beneficios al pais, al disminuir la entrada de vehiculos mas contaminantes y menos
eficientes, y reducir nuestra dependencia de combustibles importados.

45.1 Incentivos Econdmicos

- Se estudiard la pertinencia de desarrollar incentivos econémicos y se evaluara cudles
serian los mas adecuados para el fomento a Electromovilidad.

- Se trabajara en conjunto con las empresas generadoras y distribuidoras eléctricas, para

que éstas ofrezcan tarifas especiales para la carga de vehiculos eléctricos a sus clientes.

4.5.2 Estacionamientos preferentes

- Se coordinard a diversos actores publicos y privados para promover la existencia de
estacionamientos preferentes e infraestructura de carga, en aeropuertos y centros
comerciales, para vehiculos eléctricos.

453 Incentivos para transporte publico

- Mantener la politica de incentivos del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
destinada a la renovacion de taxis colectivos a lo largo del pais y estudiar sus eventuales
ajustes de manera de profundizar dicha politica.

- Estudiar e implementar mecanismos que permitan incorporar gradualmente buses
eléctricos al sistema de transporte publico.

4.5.4 Incentivos para vehiculos de transporte de carga menores

- Disefar y evaluar esquemas publico privados que permitan un despliegue de Ia
infraestructura de recarga en forma sustentable econdmicamente.
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5 Actores

En el siguiente grafico se presenta los actores que deberdn concurrir para que una estrategia de
impulso a las tecnologias vehiculares mas eficientes tenga éxito en Chile.

(OMinEnergia *Proveedores de vehl'culosyss\
oMTT e Operadores de vehiculos
e Distribuidoras eléctricas
*MMA *Proveedores de
*MOP infraestructura para V.E.
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X estacionamientos
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*Municipalidades * ACHEE
\.*CORFO Procobre )
Privados
Centros de Internacio-
~ investigacion nales ~

“APEC

ePrograma de las Naciones
Unidas para el Medio
Ambiente (ONU Ambiente)

*MOVE
*FIA

eUniversidades
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técnica
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