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SUPERINTENDENCIA DE BLECTRICIDID TRAMITE DIGITAL TE-6 ENERGETICA
INTRODUCCION

El trdmite electrénico (TE-4) para la “Comunicacion de energizacion de infraestructura
para la carga de vehiculos eléctricos”, consiste en declarar a la SEC todas las Puesta en
Servicio de las Instalaciones de movilidad eléctrica o de carga de vehiculos eléctricos.

El TE-6 estd vigente desde diciembre del 2018 y estd contemplado en la Resolucién Exenta
N° 26.339 de fecha 15 de noviembre de 2018 emitida por esta Superintendencia, en la que
se establece la obligatoriedad de realizar el Trdmite TE-6 para las instalaciones de carga
de vehiculos eléctricos por medios electronicos.

A partir de agosto del ano 2018 nuestra Unidad trabajé en el desarrollo de la plataforma
digital del TE-6, que busca recopilar antecedentes generales, técnicos y de seguridad de
las instalaciones eléctricas empleadas para la carga de vehiculos eléctricos en todo Chile.

Esta nueva actualizacion del afo 2024 tiene como objetivo responder a las nuevas
exigencias técnicas y normativas, con el fin de mejorar el control y asegurar la correcta
instalacion de infraestructura de carga de vehiculos eléctricos. Esta actualizaciéon se hace
cargo de las siguientes incorporaciones:

* Hacer operativa la Ley de almacenamiento de energia (Ley N° 21.505) que
promueve el desarrollo de la electromovilidad vy los sistemas de almacenamiento
de energia.

* Lo actuadlizaciéon del Pliego Técnico RIC N°15/2024, con sus nuevas exigencias
técnicas (para los cargadores o SAVE, o la IRVE con capacidad de inyectar
energia alared -V2G).

= Integracién con la plataforma de autorizaciéon de electromovilidad, que incorpord

nuevas categorias para el cargador movil y el cargador bidireccional.

posibilitando la incorporacion de productos con autorizacién especial.

Facilitando la integracién de datos con la plataforma de interoperabilidad.

PREAMBULO

Este manual tiene por objeto orientar a los Instaladores en la utilizacién de la plataforma
del TEé por medios electrénicos, con la finalidad de que sea una ayuda para los usuarios y
que puedan efectuar sus presentaciones sin errores.
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1. PASOS PARA SEGUIR EN EL TRAMITE TE§

MANUAL DEL USUARIO
TRAMITE DIGITAL TE-6

UNIDAD DE SOSTENIBILIDAD
ENERGETICA

Para realizar la declaracidon de una nueva instalacion o la modificacion de una instalacion

ya inscrita, los pasos del trdmite TEé son los siguientes:

=  Paso 1: Trdmite

= Paso 2: Declarador

=  Paso 3: Motivo Declaracion

=  Paso 4: Antecedentes de la Instalaciéon
=  Paso 5: Conexién Instalacion

=  Paso 6: Detalle Instalacién

= Paso 7: Propietario

= Paso 8: Adjuntos

=  Paso 9: Confirmar

SEC e»» declarador

Declarador

Instalador o Profesional

2508|2024

Ingreso

¢ Qué es el E-Declarador ?

E-Declarador es el Sistema de Tramitacion Electrénica de Contraseiia: |

Declaraciones, gue la Supsrintendencia coloca a
disposicion de los instaladores y profesionales autorizados
para que puedan realizar sus tramites 100% via intermet.

@ viesa de ayuda 500 6000 732

Rut Usuario:

(3 Ayudaen Linea HOME
Declarador

{ sin punios ni guiones’)
| 2 0Mvidd-contrasefia?

£ Como registrarse para utilizar el sistema 7

Diebe concurrir por Gnica vez a cualguier oficina de
Z2EC alolargo del pais y solicitar su usuarnio y
confrasena para conectarse. =Lesr mas

& Cuales son los tramites habilitados?
Actualmente s& encusntran habilitados los
siguientes framites _ =Leer mas

£ Como me avisan si mi tramite esta inscrito 7 punto del pais.

Ud. recibird un comeo electronico »Leer mas
& Como presento un tramite en el sistema 7
sLeer mas

+Como entrego planos y documentos adjuntos
en €l E-Declarador?

Debe concurrir por |.'|r|_i|:a vez a cualquier oficina de
SEC alo largo del pais y solicitar su usuario ¥
contrasefia para conectarse »Leer mas

Peweiad

ORACLE'

® Mo tendra que desplazarse a las oficinas de
SEC para realizar una presentacion, ni para
saber el estado de ésta; ahora lo podra saber
conectandoze a Internet desde cualquier ™

Los tiempos de revision de [as preseniaciones
electrdnicas son menores que las
presenfaciones manuales.

s

Sitic optimizado en resclucion 1024x788 - Compatible con Ms-Expiorer 8.0 0 superior

Las Ventajas de declarar por Internet

* Podran imprimir los cerdificados

inscripcion (Anexos timbrados) en sus
computadoras directaments.

Podran realizar la prezentacion de un
tramite por Infernet las 24 hrs. del dia
los 365 dias del afio.

Sera notificado por teléfono cuandoe su
tramite sea inscrito.

Mo tendra que imprimir planos, ya que
éstos se suben en fermato electronico a
la aplicacion.

(DERE

V20240924

Figura N° 1-1: Pantalla de ingreso

Para iniciar el frdmite digital del TE4, se debe ingresar el Rut y la contraseia del instalador

autorizado por la SEC en la pantalla de ingreso:

http://wihttp.sec.cl/edeclaradorTE4/usuario_declarador.jsp
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2. PASO 1: Tramite

Para comenzar, seleccione “Nueva Presentacion” del listado de OPCIONES.

| OPCIONES
L4

Inicio

MNueva Presentacion
Declaraciones Inscritas (4)
Bandeja de Entrada

En Construccion (169)

Por Corregir (0)

En Revision (27)
Presentaciones Eliminadas
Modificar

Mis Datos Personales

Mi Contrasefia

Salir

Figura N°1-2: Ventana de opciones
En esta pantalla de inicio comun, seleccione el trdmite eléctrico que desea declarar. En

este caso; “TE6 - PUESTA EN SERVICIO DE INFRAESTRUCTURA DE CARGA DE VEHICULOS
ELECTRICOS".

NUEVA PRESENTACION

. Paso 1 : Tramite J
Seleccione el Tramite que desea presentar @ 2 COMO seleccionar un ipo de tramite ?

Listado de tramites disponibles.

() TE4 - PUESTA EN SERVICIO DE GENERADORAS RESIDENCIALES
(@) TE6 - PUESTA EN SERVICIO DE INFRAESTRUCTURA DE RECARGADE VEHICULOS ELECTRICOS
() TET - COMUNICACION DE INTERCONEXION DE PMGD

Siguiente Paso >

Figura N° 1-3: Paso 1 del trdmite TE6
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3. PASO 2: Declarador

En esta pantalla aparecerdn los antecedentes del instalador, los cuales se completan

automdticamente en base a la informacién personal que el instalador mantiene en el
sistema de la SEC.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS

2 Declarador

Paso 2: Declarador

TEG
Antecedentes del Instalador o Profesional que Declara @ ¢ Como modificar la informacian del declaradaor ?
73150 HENR
Antecedentes Instalador o Profesional de Declara
RUT: 16.840.552-9 Nombre Complete : JAVIER IGNACIO HERNANDEZ VENEGAS
Domicilio Particular
Regién: METROPOLITANA Comuna: NUNOA
Calle: DUBLE ALMEYDA Numero: 7777
Departamento: 77 Block:
Clase Licencia / Titulo Profesional: INSTALADOR ELECTRICO Clase B Teléfonao Fijo: 600 6000 732
Teléfono Celular;+56 990000236 Correo Electrénico: UERNC@SEC CL

Siguiente Paso >

Usted esta en : Paso 2de 9

Figura N° 2-1: Paso 2 del trdmite TE6

Nota: Cualquier cambio en su informacidon personal debe ser comunicado a la
Superintendencia, ya que es su responsabilidad mantener los datos actualizados.
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4. PASO 3: Motivo declaracion

En este paso, se deben indicar los motivos de la declaracién segun cada caso.
Usted puede solicitar una declaracion para:

a) Lainstalacién de una IRVE para solicitar un nuevo empalme (de uso exclusivo para
la IRVE). Con esta declaracion se puede solicitar el empalme en base a la
potencia de la IRVE y de los servicios auxiliares de la misma en caso de que los
tenga.

b) Lainstalaciéon de una IRVE para ampliar un empalme existente (que ya cuenta con
una instalacién de consumo vy se le agrega la nueva potencia de la IRVE)

c) Lainstalacién de una IRVE sin ampliacion del empalme existente, debido a que la
IRVE cuenta con un Sistema de Gestion de Carga (SGC) o la limitacion de
potencia del SAVE que evita el aumento de la potencia de consumo.

d) La regularizaciéon de una IRVE existente, para lo cual se solicitard informacién del
TE-6 inscrito que se estd modificando.

= Esta regularizacion puede ser para cambiar datos errdneos de la instalacion
(sin modificar la potencia).

» Esta regularizacion puede ser para incorporar nuevos cargadores (SAVE) o
Puntos de Carga Simple (PCS)

*= Esta regularizacién puede ser para eliminar o disminuir la cantidad cargadores
(SAVE) o Puntos de Carga Simple (PCS) de la instalaciéon existente.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS

Paso 3: Motivo declaracion
Seleccién de Motivo de la declaracion ® & Como ingresar antecedentes de Iz Insialacion 7

* Todos los campos son obligatorios , excepto los marcados como (opcional) ?3133

Seleccione &l Motivo de la Instalacion

2Instalacion cuenta con TE-67 no@ s O
Presentacion para Nueva IRVE (Sin TE-6 Previo)

() IRVE se coneciard a un nuevo empalme (Solicitud de Nuevo Empalme)

() IRVE se conectara a una instalacion existente

Presentacion para Nueva IRVE {con TE-6 Previn)

Presentacion para Reguiarizacion de IRVE Existente

Py—— rr—

Usted estaen: Paso3de d

Figura N° 3-1: Motivo de la Instalacidon
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4.1 Paso 3 [Nueva declaracion]:

Para las instalaciones que NO cuenten con un TEé6, seleccione la opcidon “NO", y
automdticamente se habilitardn dos alternativas: “IRVE se conectard a un nuevo
empalme (Solicitud de Nuevo Empalme)” e “IRVE se conectard a una instalacion
existente”.

= Al seleccionar “IRVE se conectard a un nuevo empalme (Solicitud de Nuevo
Empalme)”, luego debe hacer click en "siguiente paso” para que complete la
informacion respectiva (ver figura 3-2).

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS

Paso 3: Motivo declaracion
Seleccion de Motivo de la declaracion @ & Come definir el Motivo de la Declaracion 7

* Todos Ins campos son obligatorios | excepto los marcados como (opcional) 731 5gnmﬂ

Seleccione el Motivo de Ia Instalacion

¢Instalacion cuenta con TE-57 NO @ 5 O

Presentacién para Nueva IRVE (Sin TE-6 Previo)

@ |RVE se conectara a un nueve empalme (Solicitud de Nuevo Empalme)

L) IRVE se cenectara a una Instalacion existente

Presentacion para Nueva IRVE (con TE-G Previo)

Presentacion para Regularizacion de IRVE Existente

P (e f—

Usted estien: Paso 3 de d

Figura N° 3-2: Presentacion para Nueva IRVE solicitando un nuevo empalme

= Al seleccionar “IRVE se conectard a una instalacion existente”, se habilitard una
lista desplegable con dos opciones adicionales: “Con Solicitud de Ampliaciéon de
Empalme” y “Sin Solicitud de Ampliaciéon de Empalme”, permitiéndole elegir la que
mejor se ajuste a sus necesidades. Luego debe hacer click en “siguiente paso”
para que complete la informacién respectiva (ver figura 3-3).
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DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS

2 Declaradar 3 Motivo Propie Adeinioe O Confirmar
decizracidn
Paso 3: Motivo declaracién
Seleccion de Motivo de la declaracion ® & Como ingresar antecedentes de 1a Instalacion 7
* Todos los campos son obli ios , exceplo los dos como (opcional) ?3133m

Seleccione el Motivo de Iz Instalacién
&Instalacion cuenta con TE-G67 No @ 51O
Presentacion para Nueva IRVE (Sin TE-6 Previo)

() IRVE se coneciard a un nuevo empalme (Solicitud de Nuevo Empalme)

®) |RVE se conectard a una instalacion existente —Seleccione — v

Presentacion para Nueva IRVE {con TE-G Previo)

Con solicitud de Ampliacion de Empalme

Fresentacion para Reguiarizacion de IRVE Exi =in salicitud de

pliacién de Empal

7 Gunrte

Usted estd en: Paso 3de 8

Figura N° 3-3: Presentacion para Nueva IRVE en instalacidn existente

4.2 Paso 3 [Modificacién y/o Regularizacion de una IRVE Existente]:

Para las instalaciones que, si cuenten con un TEé inscrito previamente, de la consulta
sInstalacion cuenta con TE-62 seleccione la opcidn “SI”, y automdticamente se marcard
la opcidn: “Presentacion para Regularizaciéon de IRVE Existente”. Luego debe hacer click

en “siguiente paso” para que complete la informacién respectiva del paso 3.1 (ver figura
3-4).

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICDS

2 Dedasador I Motvo 3 g n2cCinnes T Propistaso

declaracion
Paso 3: Motivo declaracion
Seleccion de Motivo de la declaracion @ & Como ingresar antecedentes de la Instalacion 7
* Todos los campos son obligatorios | exceplo los marcados como (opcional) y3133

Seleccione el Motivo de la Instalacion

¢Instalacion cuenta con TE-62 NO () g1 @

Presentacion para Nueva IRVE (Sin TE-6 Previo)

IRVE =e coneciard a un nuevo empalme (Solicitud de Nuevo Empalme)

IRVE se coneciard a una instalacion existente

Presentacion para Nueva IRVE (con TE-6 Pravio)

@ Presentacian para Regularizacion de IRVE Existente

7 Gumroe

Usted estaen: Paso 3 de &

Figura N° 3-4: Presentacién para la regularizacién de IRVE existente.
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4.2.1 Paso 3.1 Regularizacion de una IRVE Existente:

Al seleccionar previamente la opcién “Presentaciéon para Regularizacion de IRVE
Existente”, se pasa a este paso 3.1, donde deberd completar la informacién del TE-6
previamente inscrito, lo que se valida a través de la plataforma cuando se ingresa el folio
de inscripcién del TE-6.

Este paso se completa ingresando el N° de Folio de Inscripciéon TE-6 y presionando
“validar”.

Una vez que el sistema e-declarador valida el folio del TE-6 inscrito, autocompletard la
informacion de la fecha y folio de la presentacion, como la direccion de la instalacion y el
nombre del instalador que declard el TE-6.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULQOS ELECTRICOS

2 Dedlaradot 3.1 Regularizacién 4

Faso 3.1: Regularizacion
Antecedentes de la instalacion por regularizar ® i, Como ingresar antecedentes de a Instalacion ?

* Todos los campos son obligatorios , excepto los marcados como (opcional} 73012m

Indicar la siguiente informacién correspondiete a la Instalacion:

Falio de Inscripcion TE-B N° validar

Fecha de Inscripcion
Folic de Presentacion TE-6 N°
Direccién de la Instalacion

Nombre Instalador o Profesional que declarg

T R T

Usted estden : Paso3.1de 9

Figura N° 3-3: Validacion de un frdmite TE6 previamente inscrito
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5. PASO 4: Antecedentes de la Instalacion

MANUAL DEL USUARIO
TRAMITE DIGITAL TE-6

UNIDAD DE SOSTENIBILIDAD
ENERGETICA

En este paso, debe ingresar los antecedentes generales de la instalacién, como el nombre
de instalacion, cantidad de instalaciones, servicio de recarga privado o publico,
direccién, ubicacién geogrdfica, entre otros datos relevantes de la instalacion.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICDS

| TEG Paso 4: Antedecentes Instalacion
) Antecedentes de la Instalacion @ i Comoingresar antecadenies de la Instalacion 7
* Todos los campos son obligatorios , excepto los marcados come {opcional) 7315000 ,ﬁ‘ -
Infermacion General
Nombre de instalacion [
Mative Declaracicn HUEWA
Declara Instalacion — Selectione — bl Cantidad de Instalaciones:
La IRVE comresponde a servicio de recarga: Privado ') Piblico O
IRWE(s) abasteceran principalmente a- — Seleccone — W
slnstalacion de infraestructura de carga esta en - o - -l
operacion antes de diciembre de 20127 S L Ne O Fethaide Dperacion I:l >
Identificacion de la(s) IRVE(s)
Tipo de instalacion de carga -— Seleccione — L
Tipo de Construccion - Selecoone — w Codigo de actividad econdmica -— Seleccione -— w
Destino de Propiedad -— Seleccione — ' Codigo de giro comercial | |
Tipo Financiamiento - Seleccione — L Giro Especifica | |
Ortro Tipo de Financiamienta Proyecto de Electromovilidad — Seleccione -— L
Otro Proyecto
Diatos Empresa Empleadora
iRealiza la instalacion de infraestructura de carga para vehiculos eléctricos a través de una empresa . F
empleadora? 3l Mo
RUT Empresa | |
Razon Social [ |
Correo Electronico Contacto | |
Antecedentes de la Ubicacion
Region: --- Seleccions -— ~ Comuna: b
Calle: Namero:
Departamento {opcional) Referencia {oocionzll
Coordenadas: Ve LAunpag {
’ i
: T u il r=a
Latitud [ | Mapa Satélite Quilicura ) }  LoBamechea r1m
Longitud — walle's, Huechuraba Ce a
B Lolenco T Iz ; Las Condes
\ s | ol
o Santiago
os Rulos { § pes
Precise la ubicacion de la IRVE - Macul F ;‘
moviendo Ia flecha de ! ur
navegacion del mapa a su mo
derecha. En caso de que la it
instalacién esté compuesta por f | =1 70 b
mas de 2 cargadores precise una 4 5
ubicacion de referencia comdn ! +
, San Bernardo | EfY B
Penafldr Puente Alto
F Calera de i | e
G i Tango : / 2af)
OV08  comsmacionesdetecizs Datos de! mape ©2024 Google Terminos  Motificar un problema de Maps

T G D

Usted estaen - Pasodde 3

Figura N° 4-1: Antecedentes de la Instalacidn.
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En esta etapa se deben ingresar los antecedentes de la instalacion segun se especifica a
continuacién.

5.1 Paso 4 Antecedentes Instalacion [Informacion general]

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS
Ant nies

Paso 4: Antedecentes Instalacion
Antecedentes de la Instalacion @ & Como ingresar antecedenies de |a Instalacion ?

* Todos los campos sen obligatorios . excepto los marcadoes como (opcional) ?3010‘3‘

Informacion General

Nombre de instalacion

Meotivo Declaracion NUEVA

Declara Instalacion —- Zeleccione — w Cantidad de Instalaciones: I:I
La IRVE corresponde a servicio de recarga: Privade ® Pablice )

IRVE(2) abasteceran principalments a: -— Seleccions — -

:Instalacion de infraestructura de carga esti en ~ = s |

= [ [{ ) i
operacion antes de diciembre de 20187 gl () No @ Fecha de Operacion

;Llainfraestructura es para una flota o buses destinados al transporte pablico (DPTM o DPTR)? Sl -Z::i' Mo @

Indique cantidad de Vehiculos Eléctricos en la Flota o CCTP

Figura N° 4-2: Antecedentes de la Instalacidn.

Nombre de Instalacion: Debe ingresar un nombre de referencia para la instalacion. Este
nombre debe ser representativo, ya que se utilizard como la abreviatura oficial de la
instalacion.

Ejemplos: “*Cargador en Edificio SEC, piso -1", “SAVE domiciliario”, “Cargador Mall XXX piso
-4, costado ascensor”, “SAVE entrada principal Escuela Militar”. (Obligatorio).

Declara Instalaciéon: seleccione del menu despegable si la instalacién es unitaria o MUltiple
2 o mds IRVE.

N.A.: La instalacidn unitaria responde a que es una instalacién de IRVE (compuesta por “n”
SAVE o0 “n" PCS) y que se conectan a un Unico empalme.

Cantidad de instalaciones: Debe ingresar el niUmero de instalaciones a declarar en caso
de que haya seleccionado una “instalacion multiple”. Esto aplica para casos en los que se
instalen varios cargadores con las mismas caracteristicas en cuanto a instalacién vy tipo de
cargador, dentro de un mismo recinto. Por ejemplo, en un edificio nuevo se pueden
declarar multiples cargadores en los estacionamientos de cada departamento, o en un
conjunto habitacional, se pueden instalar los mismos cargadores en cada vivienda del
mismo tipo.

La IRVE corresponde a servicio de recarga: seleccione si la IRVE corresponde a un servicio
de recarga Publico o Privado. Segun la seleccién realizada, se habilitard una opcién
especifica para cada caso:

a) En el caso de seleccionar un servicio de recarga privada, se mostrard mds
abagjo la pregunta: “¢La infraestructura es para una flota o buses destinados al
fransporte publico (DPTM o DPTR)?", donde deberd seleccionar “SI” o “No". Al
marcar “SI", deberd indicar la cantidad de Vehiculos Eléctricos en la Flota o
CCTP en el siguiente paso.

Manual de Usuario Plataforma TE 6, Perfil Usuario Declarador — 2024. Sistema e'»dec'arador 12



: - MA,NUAL DEL USUARIO UNIDAD DE SOSTENIBII.,IDAD
SUPERINTENDENCIA DE ELECTRICIDAD TRAMITE DIGlTAI_ TE-6 ENERGET'CA

¥ (OMBUSTIBIES

b) En el caso de seleccionar un servicio de recarga publico, se mostrard mads
abagjo una lista desplegable de “Horarios de atencidon”, donde deberd definir
los horarios en los que la IRVE estard disponible para la recarga de vehiculos
eléctricos, asegurando que los usuarios puedan ingresar y salir del recinto sin
dificultad. Si no encuentra el horario deseado, seleccione “Ofros” y agregue un
nuevo horario. El formato debe incluir primero el dia, seguido del horario, o un
rango desde el dia X al dia Y seguido del horario. Ejemplos: “LUNES A JUEVES
12:00 — 20:00 hrs™.

N.A.: DTPM es la abreviacién de Directorio de Transporte PUblico Metropolitano, DTPR es la
abreviacién de Division de Transporte PuUblico Regional, mientras que el CCTP es la
abreviacion de Centro de Carga de Transporte Publico.

IRVE(s) abastecerdn principalmente a: Seleccione el tipo de vehiculo que abastecerd la
IRVE dentro del menuU desplegable:

= Vehiculo Liviano Particular (Seddn, SUV, Camionetas)

* Vehiculo Liviano o Mediano Transporte de Carga (Camidn 3/4, Furgén de Cargal)

= Vehiculo Liviano o Mediano Transporte de Pasajero (Taxi, Colectivo, Minibus)

= Vehiculo Pesado de Carga (Camiones)

= Vehiculo Transporte de Pasajero (Buses, Taxibuses)

= Ofros (Motos, Barcos, Maquinaria Pesada, Remolques, etc.)

En caso de seleccionar Otros, deberd completar el campo llamado “especifique otros”

¢Instalacion de infraestructura de carga estd en operacion antes de diciembre de 20187?:
Se debe seleccionar “SI” o “NO”.

En caso de que la IRVE sea nueva y no ha estado en operacidén desde antes de diciembre
de 2018 margue “NO".

Sila respuesta es “SI”, indique desde qué fecha estd en operacion la IRVE.

Fecha de operacién: Debe indicar la fecha en que se puso en operacion la instalacién en
caso de que haya seleccionado “SI” anteriormente. (Obligatorio)

¢La infraestructura es para una flota o buses destinados al transporte publico (DPTM o
DPTR) ?: Debe seleccionar “SI” o “NO”.

Esto estd relacionado con haber indicado que la IRVE corresponde a un servicio de
recarga privado

Indique cantidad de Vehiculos Eléctricos en la Flota o CCTP: Debe indicar la cantfidad de
vehiculos eléctricos.

Esto estd relacionado con haber indicado que la IRVE corresponde a un servicio de
recarga privado
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5.2 Paso 4 Antecedentes Instalacion [Identificacion de la(s) IRVE(s)]

Identificacion de Ia(s) IRVE(S)

Tipo de instalacidn de carga — Seleccione — ~

Tipo de Construceion — Seleccione — hd Cadigo de actividad econdmica — Seleccione — w
Destino de Propiedad — Seleccione — hd Cdadigo de giro comercial | |
Tipo Financiamiento —- Seleccione — w Giro Especifico | |
Otro Tipe de Financiamiento Proyecto de Electromovilidad — 3eleccione — -

Otro Proyecto

Figura N° 4-3: [dentificacion de la IRVE

Tipo de instalacién de carga: Se debe seleccionar el tipo de instalaciéon de carga desde
una lista desplegable.

Se habilitard una lista desplegable especifica para el caso de servicio de recarga publico
o privado, dependiendo de la opcidn elegida:

a) Para el caso de Servicio de Recarga Privada, se desplegardn las siguientes
opciones: Electroterminales, Centros de Carga de Transporte Publico (CCTP),
Edificios e Instalaciones individuales.

b) Para el caso de Servicio de Recarga PuUblica, se desplegardn las siguientes
opciones: Servicio de Recarga PUblica (BNUP), Servicio de Recarga Publica (Via
Interurbana) y Servicio de Recarga Publico (NO BNUP).

N.A.: Bienes Nacionales de Uso Publico es la abreviacion de BNUP.

Tipo de construccidn: Seleccione entre las opciones disponibles, las que varian en funcion
del tipo de carga seleccionado previamente.

- Individual

- Edificio (Comercial o PUblico)

- Edificio (Domicilio particular)

- Casa (Domicilio Particular)

- Conjunto, Bodega, Centro o Complejo

- Electroterminales

- Estacionamiento de via pUblica

- Terminal de Transporte
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Destino de la propiedad: Seleccione entre las opciones disponibles, las que varian en
funcion del tipo de carga vy el tipo de construccidn que haya seleccionado previamente.
- Habitacional
- Comercial (Especificar fipo de destino)
- Industrial Estacionamientos PUblicos
- Conjunto, Bodega, Centro o Complejo Comercial Hotel
- Asistencia de Salud Restaurant
- Educacional Taller mecdnico
- Autopista Concesionario de venta de vehiculo
- Estacién de Servicio Combustibles Aeropuerto
- Terminal - Transporte PUblico Minera
- Terminal - Transporte Privado Centro logistico despacho
- Edificio PUblico Central de Generacién Eléctrica
- Centro Comercial
- Ofro

Tipo de financiamiento: Seleccione entre las opciones disponibles.

- Privado
- PuUblico
-  CORFO
-  GORE
- Oftro

Oftro Tipo de Financiamiento: Completar en caso de haber seleccionado “Otro” en la
casilla “fipo de financiamiento”.

Cédigo de actividad econdémica: Seleccione del menlU despegable el cédigo de
actividad econdmica, se debe agregar también el Céddigo de giro comercial y el Giro
Especifico.
N.A.: Para IRVEs que sean de tipo Habitacional, se debe seleccionar este mismo uso en el mend
desplegable.

Proyecto de Electromovilidad: Seleccione del menU despegable a qué tipo de proyecto
corresponde la IRVE.

- Particular o Privado

- Carga Rdpida

- Carga Publica

- Taxi Eléctrico

- 104 puntos de Recarga GORE

- Renueva fu colectivo

- Buses DPTM

- Ofros (con financiamiento del estado)

- Ofros (realizado por un particular o empresal)

Otro Proyecto: Completar manualmente en caso de haber seleccionado “Ofros” en la
casilla “Proyecto de electromovilidad”.

Manual de Usuario Plataforma TE 4, Perfil Usuario Declarador — 2024. Sistema e'»declarador 15



— MANUAL DEL USUARIO UNIDAD DE SOSTENIBILIDAD
suematyoguas v oo TRAMITE DIGITAL TE-6 ENERGETICA

¥ (OMBUSTIBIES

5.3 Paso 4 Antecedentes Instalacion [Datos Empresa Empleadora]

Datos Empresa Empleadora

¢Realiza la instalacion de infraestructura de carga para vehiculos eléctricos a

través de una empresa empleadora? S No

RUT Empresa
Razén Social

Correo Electronico
Contacto

Figura N° 4-4: Paso 4 Datos empresa empleadora

¢Redliza la instalacién de infraestructura de carga para vehiculos eléctricos a través de
una empresa empleadora?: SI/NO

Selecciones la opcidon NO en caso de que la instalacién la declare un instalador eléctrico
independiente. Seleccione la opcidén Sl en caso de que le haya contratado una empresa
o que usted tenga una empresa empleadora. (Obligatorio)

Rut Empresa: indicar el RUT de la empresa empleadora en caso de haya seleccionado S|
anteriormente. (Obligatorio)

Razén Social: al indicar el RUT de la empresa empleadora en caso de haya seleccionado
SI, se autocompletard automdticamente este campo, en caso de que no ocurra esto
deberd completar manualmente la Razdn Social de la Empresa Empleadora. (Obligatorio)

Correo Electronico Contacto: indicar el correo electrénico de contacto de la empresa
empleadora en caso de haya seleccionado SI. (Obligatorio).
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5.4 Paso 4 Antecedentes Instalacion [Antecedentes de la Ubicacion]

Antecedentes de Ia Ubicacion

Region: — Seleccione — W Comuna:

Calle: | | Namero:

Departamento (opcional) | | Referencia (opcional].

| Buscar |

Coordenadas: o .
Latitud Mapa  Satélite alleLo

1
Longitud [ B

= witop Costanara™

Precise la ubicacion de la IRVE

(e -Pq_d;ahue!

moviendo la flecha de p 1 . :
navegacion del mapa a su SANTIAGO Santlago
derecha. En caso de que la e “Estac
instalacion esté compuesta por Lj;'-5 g ai:mlnl _
més de 2 cargadores precise una | baihity | FRANKLIN
ubicacion de referencia comin Fon ]
\ (72—
8 . Cerrillos
|| Maipa

UNIDAD DE SOSTENIBILIDAD

*Huechuraba

TTERATRONAT O

ENERGETICA
-- Seleccione — w
LO CURROD =
gl rA
Ld

SAN CARLOS DE
APOQUINDO

BARRIOEL'GOLF | as Condes

Parque
Natural’™ &
de Ral g%
i

LOHERMIDA

Macul | +

LAS PIRCAS

' LO OVALLE BELLAVISTA DE
LA FLORIDA

GO gIE Combinaciones deteclzs  Dates del maha 22024 Google Témminos | Metifivanun problema de Maps

< Paso Anterior ﬂ| Guardar

Usted esta en : Paso 4 de 9

Figura N° 4-5: Paso 4 / Antecedentes de la ubicacion.

Region: seleccione del menU desplegable la regién donde se ubica la instalacién a

declarar. (Obligatorio)

Comuna: seleccione del menuU desplegable la comuna donde se ubica la instalacién a

declarar. (Obligatorio)

Calle: indicar el nombre de la calle/avenida donde se ubica la instalacidn a declarar.

(Obligatorio)
NUmero: indicar el nUmero de la propiedad. (Obligatorio)

Departamento: indicar el nUmero de la propiedad. (Opcional)

Referencia: indicar alguna calle, establecimiento o lugar cercano a la instalacion, de

manera de tener una referencia. (Opcional)

Buscar: Luego de haber completado los datos de la direccion, debe presionar en buscar,
para que el sistema autocomplete las coordenadas de latitud vy longitud con la direccién

que Usted indicé.
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Coordenadas:

En el caso de que, al escribir la direccion de la instalacion, luego de haber presionado
“Buscar” y que el mapa no muestre la ubicacién exacta de la instalacién, deberd hacer lo
siguiente:

e Seleccione laregiéon y la comuna de la instalacién, la calle y su numeraciéon

e Luego utilice el cursor dentro del mapa para mover la ubicacion especifica de la
instalacion, precise la ubicacion de la IRVE moviendo el simbolo de navegacion
del mapa. En caso de que la instalacion esté compuesta por mds de 2 cargadores
precise una ubicacién de referencia comin y compruebe que las coordenadas
de Latitud y Longitud han sido modificadas automdticamente. De igual forma
puede rellenar manualmente las casillas de Latfitud y Longitud para definir la
ubicacién exacta. Para finalizar, haga clic en Guardar.
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6. PASO 5: Conexidn Instalacién

En este paso, se deben completar los antecedentes relacionados con la conexion de la
instalacion, incluyendo los datos de la compania eléctrica que provee o proveerd el
suministro eléctrico, los detalles del empalme, el nivel de tensidn, el N° de Factibilidad
técnica, datos de las protecciones eléctricas, alimentadores, entre otros.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS

Z 0 5 Comesidn
Instatacién

Paso 5: Conexion Instalacion
Antecedentes de la Conexion @ i Como ingresar antecedentes de ia conexion ?

* Todos los campos son obligatorios |, excepto los marcados como (opcional) ?314?“

Datos Empalme

¢Es cliente de la compariia eléctrica distribuidora local? g O Na ® N® Factibilidad Técnica I:I

N° Poste o camara subterranea |:|

Corriente Nominal de proteccion principal en Tablero General I:I
o en Subestacion, si aplica (A)

s . . Longitud Alimentador General, entre equipo de medida y
Empalme Selacong v primer tablero de la instalacion (m) :I

Empresa Distribuidora  — Seleccione — A

Nivel de Tension —Seleccions — v Capacidad de Transformadores de Propietario (kKVA)

Capacidad de Empalme Proyectado/Existente de la Instalacion (kW)

¢IRVE es alimentada desde el empalme de servicios comunes? 5j @] No @

:Contard con Sistema de SPA yio SGC? gl ® N O
Mingun archivo seleccionado

Adjunte Factibilidad Técnica de Suministro entregado por la Empresa Factor de Gestion de Carga(0.001 a 1.000) 1
Distribuidora

Resolucion-Exenta-23%00-Diario-Oficial pdf
| Seleccionar archivo | Ningun archivo seleccionado

Potencias y Consumo Adicional a la declarada
Potencia instalada de la instalacion de consumo (Pot. Existente) 0 @ Servicios auxiliares de Electromovilidad (kW) @

Potencia de Sistema de generacion de respaldo (kW) |:| (7) Potencia de Subestacion (kVA] )

I— ———

Usted estd en: Paso 5de 9

Figura N° 5-1: Antecedentes de la conexion
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6.1 Paso 5 Conexion Instalacién [Datos empalme]

¢Es cliente de la compaiia eléctrica distribuidora local?: Seleccione la opcién NO en caso
de que la propiedad que tiene la instalacion eléctrica no cuente alun con un empalme y
equipo de medida. Seleccione la opcidon Sl en caso de que ya sea cliente de la
compania eléctrica distribuidora.

En caso de que la propiedad cuente con un empalme existente, pero la infraestructura
de recarga de vehiculos eléctricos requiera un segundo empalme exclusivo para este fin,
debe seleccionar la opcidon NO.

N° Factibilidad Técnica: Indigue el nUmero de la factibiidad técnica entregada por la
compania eléctrica de distribucién. (Obligatorio si selecciond NO en el item 3Es cliente de
la compania eléctrica distribuidora local?)

N° Poste o cadmara subterrdnea: indique el nUmero del poste (o placa del poste) o cdmara
subterrdnea asociado a la factibilidad técnica entregada por la compaiia eléctrica de
distribucion. (Obligatorio si selecciond NO en el item 3Es cliente de la compania eléctrica
distribuidora local?)

Empresa distribuidora: seleccione del menU desplegable la empresa distribuidora a la cual
pertenece la instalacion a declarar.

Empalme: seleccione del menU desplegable el tipo de empalme que entregard el
suministro de energia eléctricas siendo este monofdsico, bifdsico o trifdsico.

Nivel de Tensidén: seleccione del menU desplegable el nivel de tensién en el cual se
conectard el empalme de la instalacion eléctrica a declarar, siendo estos BT (Baja
Tension) o MT (Media Tension).

Corriente Nominal de proteccién principal en Tablero General o en Subestacion, si aplica
(A): Indique la corriente nominal en amperes de la proteccién principal del Tablero
General de la Instalacién a declarar, ya sea nueva o existente, que cumpla con las
nuevas caracteristicas de la instalacion.

Longitud Alimentador General, entre equipo de medida y primer tablero de la instalacién
(m): indique la longitud en metros, calculada para el alimentador general de la IRVE.

Capacidad de Transformadores de Propietario (kVA): Indique la potencia aparente en
kVA del transformador que pertenece al propietario de la instalacion. Este campo debe
completarse Unicamente si el propietario cuenta con un transformador particular
(Opcional).

Capacidad de Empalme Proyectado/Existente de la Instalacién (kW): Indique la potencia
del empalme proyectado (para aumentos de capacidad o nuevo empalme) o la
capacidad existente de la instalacion (para modificacion de IRVE).

¢IRVE es alimentada desde el empalme de servicios comunes?: SI/NO

Indigue si la IRVE se conectard desde el empalme de servicios comunes, por ejemplo, de
un edificio o conjunto habitacional. Si selecciona SI, deberd adjuntar un documento de
autorizacion firmado por la administracion o el comité del edificio o conjunto
habitacional, donde se establezcan las implicancias sobre la energia y la potencia que
significard la incorporacion de la IRVE a los servicios comunes.
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¢Contard con Sistema de SPA y/o SGC?: Indique si la instalacién contard con un Sistema
de Gestion de Carga (SGC) o un Sistema de Proteccidén Acometida (SPA).

Si selecciona $lI, se habilitard el recuadro donde podrd ingresar el valor numérico del
Factor de Gestidon de Carga que corresponda a su instalacion.

N.A.: Para mds informacién respecto al Sistema de Gestion de Carga (SGC) o un Sistema de
Proteccion Acometida (SPA) consulte en el Pliego Técnico Normativo RIC N°15.

Factor de Gestion de Carga (0.001 a 1): Indique el factor de Gestion de Carga si
selecciond Sl en el ltem ¢Contard con Sistema de SPA y/o SGC?. El Factor de Gestidon de
Carga que puede ser un nUmero entre 0.001 y 1.

N.A.: Célculo del Factor de Gestion de Carga:

Caso A Caso B

1—;@

v

D A BCD

sGc |

A: Potencia Existente

B: Potencia Z[TdC+PCS)

C: Potencia 55. AA, Electromov.
D: Potencia Z{SAVE)

A+B+C+D FGCopyp =(A+B+C+D)-F

Carga con < Capacidad

“Gestiéon” Empalme
| |

Dpnst

A+B+C

FGC‘;AVE = T(FD;"H - 1) + Fﬁrns[

Fpp: Factor de Demanda de instalacion
FGCgqyp: Factor de Gestion de Carga para SAVE

Figura N° 5-2: Cdlculo Factor de Gestién de Carga

Adjunte Factibilidad Técnica de Suministro entregado por la Empresa Distribuidora:
Adjunte la Factibilidad Técnica entregado por la empresa distriouidora.

N.A.: Cabe destacar que la factibilidad técnica debe ser adjunta toda vez que se requiera un
aumento de capacidad del empalme o cuando se requiere un nuevo empalme de uso exclusivo

para la electromovilidad
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6.2 Paso 5 Conexion Instalacién [Potencias y Consumo Adicional a la Potencia Declarada]

Potencias y Consurmo Adicional a la declarada

Potencia ir lada de la instalacion de consume (Pot. Existente) |0 0 @ Servicios auxiliares de Electromovilidad (kW) |0 0 @
Potencia de Sistema de generacion de respaldo (kW) [00 ](3) Potenciade Subestacion (kVA) [0.0 @)

< oro Arsir | 1 Guarae it rso >

Usted estd en : Pasc 5 de 9

Figura N° 5-3: Potencias y Consumos adicionales

Potencia instalada de la instalaciéon de consumo (Pot. Existente): Indique la potencia
instalada de la instalacion de consumo existente a la cual estard conectada la IRVE. Este
campo no debe completarse si se solicita un nuevo empalme.

Potencia de Sistema de generacién de respaldo (kW): Indique la potencia del Sistema de
generacién de respaldo con el que contard la IRVE, en caso de que asi sea.

Servicios auxiliares de Electromovilidad (kW): Indique la potencia de los servicios auxiliares
relacionados con la electromovilidad, que no son cargadores (SAVE) ni PCS.

Como ejemplos de SS.AA. se tienen equipos de iluminacién, dispositivos de pago, tétem
de informacidn sobre puntos de cargas, etc.

Potencia de Subestacion (kVA): Indique la potencia en kVA de la subestacion si la IRVE
cuenta con ella. Este campo se debe completar cuando la instalacion de
electromovilidad tiene una subestacién, como en el caso de centros de carga de
fransporte publico o electroterminales.
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7. PASO é: Detalle Instalacién

En este paso, se deben completar los antecedentes correspondientes a los equipos de
recarga (SAVE, PCS o Tecnologias no consideradas en el RIC15). Este apartado contiene
varias “Sub-ventanas”, una de las cuales estd acoplada a la base de datos de la
plataforma de productos.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS

2 @ Datale 8:1 Dur =t i
nstaiacion
Paso 6: Detalle Instalacion
Detalle Instalacion @ ¢ Como ingresar el detalle de Ia Instalacion 7
* Todos los campos son obligatorios , excepto los marcados como (opcional) ?3184
Infraestructura de recarga
;Posee capacidad bidireccional? 5| ) No ()] ;Poses proteccidn Rl y/o Interruptor de acoplamiento? s No
Ningln archivo seleccionado
;Cuenta con sistema de gestion de informacion o backend? S| No
¢Instalacion cuenta con Generacion Fotovoltaica? g O No ®
Ingreso de Puntos de Carga Simple (PCS)
| AGREGAR PCS

Ingreso de SAVE o Tecnologias diferente a la indicada en el PTN RIC N° 15

| AGREGAR

CUADROS DE RESUMEN

Resumen del o los SAVE [Cargador] instalado(s)

Potencia Potencia

Identi Conectores  Recargas = Maxima el Lanndad Total Referencia Aeeion

ficador Marca Modelo de SAVE  Simultaneas Entrada Configurada Cargadores Configurada Ubicacion
(KW) de este tipo
(kW) (kW)
Resumen de los conectores por SAVE [Cargador] y PCS [Punto de Carga Simple]
= R = Potencia por
Cargador 2 Tension . = = Sensibilidad Potencia T i
e Tipo Méxima (V) Tipo diferencial (mA) Maxima (kW) Cantidad co[rll‘i.l;;or Accion
Resumen Total de la Instalacion unitaria
Cantidad Potencia (kW) Potencia (KW)
i Total
Generacion Instalada de S.5.AA. FGC Total Total
HES SAVE de Respaldo Consumo  Electromovilidad RES SAVE SAVE Declarada #3}2 Instalada
0 0 0 0 0 0 1] 0.5 0 0 0
< Paso Anterior | [§¥| Guardar | siguiente Paso >
Usted esta en: Paso B de 9
Figura N° é-1: Detalle Instalacién
23

Manual de Usuario Plataforma TE 6, Perfil Usuario Declarador — 2024. Sistema @) declarador



S MANUAL DEL USUARIO UNIDAD DE SOSTENIBILIDAD
SUPERINTENDENCIA DE ELECTRICIDAD TRAMITE DIGITAI- TE-6 ENERGETICA

¥ (OMBUSTIBIES

7.1 PASO 6: Detalle Instalacion [Infraestructura de recarga]

Infraestructura de recarga

¢ Posee capacidad bidireccional? g O No ® ¢ Posee proteccion Rl yio Interruptor de acoplamiento? ] Mo

Ningun archivo seleccionado

¢Cuenta con sistema de gestién de informacion o backend? S| Nao
¢Instalacion cuenta con Generacidn Fotovoltaica? 51 O No ®

Figura N° 6-1: Detalle Instalacién

¢Posee capacidad bidireccional?: Indique SI/NO
En el caso de que la IRVE si tenga capacidad bidireccional, se debe responder Sl
posee proteccion Rl y/o Interruptor de acoplamiento.

¢Posee proteccion Rl y/o Interruptor de acoplamiento?: Indique SI/NO

En el caso de que la IRVE si fenga capacidad bidireccional, se debe responder Sl y
adjuntar la ficha técnica de la protecciéon Rl con sus ajustes y la autorizacion.

posee proteccion Rl y/o Interruptor de acoplamiento.

¢Cuenta con sistema de gestion de informacién o Backend?: Indique SI/NO

¢Instalacion cuenta con Generacién Fotovoltaica? (Si, No): indicar si la instalaciéon donde
estard ubicada la IRVE cuenta con generacion FV.

7.2 PASO 6: Detalle Instalacién [Ingreso de Puntos de Carga Simple PCS]
Para agregar un Punto de Carga Simple debe hacer clic en “"Agregar PCS"” y se
desplegard una ventana emergente como se muestra en la Figura N° 6-3.

Ingreso de Puntos de Carga Simple (PCS)

[ AGREGAR PCS |
Figura N° 6-2: Agregar PCS

Tipo de Enchufe - Seleccions - A4

Tensién Maxima(V) [ ] Valores posibles: [230V, 400V]
Capacidad Maxima(A) F—

Potencia Maximalikw) |:|

Cantidad 1

Tipo diferencial - Seleccions — A

Sensibilidad diferencial (mA)

| Agregar PCS || Cancelar |

' Figura N° 6-3: Ingreso de PCS
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Tipo de Enchufe: Seleccione del menuU despegable a qué Tipo de Enchufe corresponde el
punto de carga simple instalado:

- Tipo L (Clavija Comun) —> Enchufe Italiano

- Tipo F (Schuko) —> Enchufe Schuko

- Tomacorriente Industrial (Azul) —=> Enchufe Industrial Monofdsico.
- Tomacorriente Industrial (Rojo) —=> Enchufe Industrial Trifdsico.

Tensidon Maxima (V): Indique la tension mdxima del punto de carga simple. Si es una
tension monofdsica, el valor serd de 230V; y si es una tension frifdsica, el valor serd de
400V.

Capacidad Maxima(A): Indique la corriente méxima del punto de carga simple.
Potencia Maxima (kW): Indique la potencia méxima del punto de carga simple.

Cantidad: Indique la cantidad de puntos de carga simple que se instalardn en la IRVE de
este tipo.

Tipo de Diferencial: Seleccione del menuU desplegable el tipo de diferencial que dispone el
punto de carga simple en la IRVE.

- Tipo A
- TipoB
- TpoF
- Tip B+

Sensibilidad diferencial (mA): Indique la sensibilidad del diferencial correspondiente al tipo
de proteccién seleccionado.

Una vez que estos datos estén completados, pulse “Agregar PCS” para que el dispositivo
sea anadido en el cuadro de resumen correspondiente.

7.3 PASO 6: Detalle Instalacion [Ingreso de SAVE o Tecnologia diferente a la indicada en el
PTN RIC N°15]

Para agregar un SAVE debe hacer clic en “Agregar” y se desplegard una ventana
emergente como se muestra en la Figura N° 6-5.

Ingreso de SAVE o Tecnologias diferente a la indicada en el FTN RIC N° 15

[ AGREGAR |

Figura N° 6-4: Agregar SAVE
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Sistemas de Alim Especifi ‘ehiculo
¢ Correzponde a una tecnologia indicada en el Pliego RIC N° 157 sl @ No O INGRESAR
Cargadores ingresados
Potencia - ) Potencia
S Potencia Cantidad
Id VG Marca Modelo Conectores _Reca[gas Mzxima Configurada Cargadores Total Ubicacion
de SAVE simultaneas de entrada i Configurada
(kW) (kW) de este tipo (kW)

| Aceptar || Cancelar

Figura N° 6-5: Ingreso de SAVE

¢Corresponde a una tecnologia indicada en el Pliego RIC N°15?: Indique si el SAVE a
ingresar corresponde a una tecnologia incorporada en el Pliego Técnico Normativo RIC
N°15. Dependiendo de la opcidn elegida, al presionar 'INGRESAR' se desplegardn dos
ventanas emergentes distintas. Si selecciona “SI”, se mostrard la Figura N° 6-6, donde se
deberd ingresar el SAVE autorizado por la Superintendencia (validado en la plataforma de
autorizacion de productos de electromovilidad). Si selecciona “NO”, se mostrard la Figura
N° 6-11, del paso 7.7 (de este manual de usuario), donde deberd ingresar los datos de la
Resolucidon Exenta que autorizd a dicho producto.

Seleccion de SAVE Autorizado via Plataforma de Productos
Tipo SAVE (Mavil o fijo) SAVE (Instalacion fija) ~
Seleccion del SAVE
Marca -—Seleccions -— R

Seleccion del modelo de SAVE instalado en la IRVE
Cantidad de

Modele RO Conectores de Rex. SAVE Obtener Informacicn de SAVE LB
Entrada (kW) SAVE modelo de SAVE
No se encontraron registros
Configuracion general del SAVE
+Configurara la Potencia nominal méxima del SAVE a una potencia inferior? si O Ne O
Modelo Conexidn Potencia Max. Pot. Max. Maximas Cargas Cantidad de Cargadores
Eléctrica Entrada (kW) Configurada (kW) Simultaneas de este tipo
Estd conectado a Internet? Activacidn para la recarga SAVE(s) estan al interior o al exterior Referencia Ubicacidn
151 SAVE posee capacidad bidireccional? —Seleccione — w  Proteccién Contra Scbretensiones Tipo 2 \:\

Proteccion Sobraecorriente y Cortocircuito \:\

Configuracion de conectores del SAVE

Configuracién de Conectores de SAVE instalado en la IRVE

Proteccion Cantidad
diferencial de Conectores

Potencia Max. Potencia Max.

Tipo de Conector por Conector (kW) configurada por Conector (kW)

Voltaje Entrada (V)

| Agregar SAVE || Cermar |

Figura N° 6-é: Ingreso de SAVE autorizado por la Superintendencia y que estd en la plataforma de
autorizacién de productos de electromovilidad.
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7.4 PASO 6: Detalle Instalacion [Seleccion del SAVE Autorizado via Plataforma de
Productos]

En este paso, se seleccionard el tipo de SAVE que se desea declarar. Se mostrard una lista
desplegable con las opciones de “SAVE instalado de manera fija” y “SAVE moévil industrial
de modo carga 4”.

Seleccion de SAVE Autorizado via Plataforma de Productos
Tipa SAVE (Movil o fijo) -—Seleccione — b
Figura N° 6-7: Seleccidn del SAVE Autorizado via Plataforma de Productos.

Tipo de SAVE (Mévil o fijo): Indique el tipo de SAVE que se estd declarando: si es un SAVE
instalado de manera fija o un SAVE movil industrial de modo carga 4*,

- SAVE (instalacién fija)
- SAVE movil industrial de modo carga 4**

*Esta opcidn solo se habilitard para instalaciones individuales distintas del uso
habitacional, electroterminales y centros de carga para transporte publico. Para
mads informacion, revise el capitulo 14 del Pliego Técnico Normativo RIC N° 15.

**Para declarar este tipo de SAVE, debe ingresar previamente un PCS antes de
ingresar un SAVE mévil industrial de modo carga 4, ver punto 7.2 de este manual.

7.5 PASO 6: Detalle Instalacion [Seleccion del SAVE]

En este paso se agregard el SAVE que se desea declarar. Debe repetir este paso y anadir
tantos SAVE como modelos de SAVE instalados y especificar la cantidad de unidades por
modelo, segin sea el caso.

Por ejemplo, si su instalacién cuenta con 3 cargadores (SAVE) de la misma marca, pero de
distinta potencia (por lo tanto, 3 modelos distintos), deberd declarar 3 SAVE de manera
separada, indicando la cantidad de 1 para cada modelo. Por ofro lado, si su instalacion
cuenta con 3 cargadores de las mismas caracteristicas (por lo tanto, 1 modelo para los 3
SAVE), debe declarar solo un modelo de SAVE, indicando la cantidad de 3 cargadores de
este tipo. También puede darse el caso de que la instalacion tenga 3 cargadores, de los
cuales 2 sean del mismo modelo y 1 sea de ofro modelo. En este caso, se deben declarar
2 SAVE: uno con la cantidad de 2 cargadores y ofro SAVE con la cantidad de 1 cargador.

Seleccion del SAVE

Marca —-Seleccions — b
Seleccidn del modelo de SAVE instalade en la IRVE
q : Cantidad de -
Potencia Max. o Seleccionar
Modelo Entrada (kW) Conectores de Rex. SAVE Obtener Informacion de SAVE modelo de SAVE

SAVE
No se encontraron registros

Figura N° é-7: Seleccidon del SAVE segun Marca.
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Marca: Seleccione del menuU desplegable la marca o fabricante del cargador (SAVE) que
estd declarando. Una vez seleccionada la marca del SAVE, debe elegir el modelo del
SAVE de la lista que se mostrard. También podrd seleccionar 'Inf. Técnica SAVE', donde
podrd revisar las caracteristicas técnicas del producto, asi como los conectores que
posee el SAVE.

Seleccion del modelo de SAVE instalado en la IRVE

. - Cantidad de ;
Modelo FEErEE LA Conectores de Rex. SAVE Obtener Informacicn de SAVE TEEEHETT
Entrada (kW) SAVE modelo de SAVE

MAP 1445 11 2084 | Inf Técnica SAVE | O

Figura N° 6-8: Seleccidn del SAVE segun Marca.

Nota: En este apartado se encontrardn todas las marcas que han pasado por un proceso de
autorizacion de productos de electromovilidad por parte de la Superintendencia de Electricidad y
Combustibles. Si no encuentra la marca o modelo, deberd realizar el proceso de autorizacién de
producto de electromovilidad que dispone la Superintendencia para este fin en el siguiente enlace:
https://wihttp.sec.cl/productManager/login.

7.6 PASO 6: Detalle Instalacion [Configuracion general del SAVE]

En este paso se agregardn las configuraciones para el SAVE que se eligié en el punto 7.5
anterior (de este manual de usuario).

Configuracion general del SAVE

;Configurara la Potencia nominal maxima del SAVE a una potencia inferior? si (O No O
Modelo Conexion Potencia Max. Pot. Max. Maximas Cargas Cantidad de Cargadores
Eléctrica Entrada (kW) Configurada (kW) Simultaneas de este tipo
Estd conectado a Internet? Activacion para la recarga SAVE(z) estan al interior o al exterior Referencia Ubicacion
:El SAVE posee capacidad bidireccicnal? —Seleccions — Vv Proteccion Contra Sopretensiones Tipo 2 \:\

Proteccion Sobrecorriente y Cortocircuito \:\

Figura N° 6-9: Configuracién general SAVE.

¢ Configurard la Potencia nominal méaxima del SAVE a una potencia inferior?: Indique si la
potencia mdxima del SAVE ha sido configurada a un nivel inferior a la potencia nominal
del SAVE. Existen modelos de SAVE que pueden configurarse a una potencia inferior a la
nominal para cumplir con los requisitos del proyecto e instalacion.

Por ejemplo, si un SAVE estd configurado por software a una potencia inferior, pero el
usuario puede modificarla libremente y la instalacion estd disenada para la potencia
nominal del SAVE, se debe indicar “NO”. En cambio, si un SAVE de 7.4 kW estd
configurado internamente, a tfravés de un switch sin posibilidad de modificacion por el
usuario, a una potencia de 5.5 kW vy la instalacion estd disenada para esta potencia, se
debe indicar “SI".

Conexidn Eléctrica: Seleccione del menuU desplegable la conexidon eléctrica del SAVE
- Monofdsico

- Trifdsico
- Monofdsico/Trifdsico
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Pot. Max. Configurada (kW): En el caso de haber seleccionado “SI” en “sConfigurard la
Potencia nominal mdéxima del SAVE a una potencia inferiore” deberd indicar la potencia
configurada por conector. En caso de haber seleccionado “NO” en la misma pregunta
anterior, este recuadro estard blogqueado y su valor serd igual a la “Potencia Mdx. Entrada
(kW)".

Mdaximas Cargas Simultdneas: Se debe ingresar la cantidad mdxima de vehiculos
eléctricos a los cuales puede suministrar carga simulténeamente el SAVE. Lo anterior,
incluye tanto la evaluacién del disefo eléctrico, como el espacio fisico donde se instale el
SAVE.

Cantidad de Cargadores de este tipo: Se debe ingresar la cantidad de SAVE instalados
que correspondan a la misma marca, modelo y caracteristicas especificas. Recuerde que
si un SAVE es de la misma marca, pero de distinto modelo, deberd ingresar un nuevo SAVE
y regresar al punto 7.3 de este manual de usuario.

¢Estd conectado a internet?: Seleccione del menU desplegable “SI”, si el cargador estd
conectado a infernet. De lo contario indique “NO”.

Activacion para la recarga: Seleccione del menU desplegable el método mediante el
cual se activa o desactiva la carga. En la lista encontrard las siguientes opciones:

- SIN ACTIVACION

- TARJETA

- CLAVE

- CODIGO QR

- APLICACION SMARTPHONE

SAVE(s) estan al interior o al exterior: Seleccione del menu desplegable si el SAVE estard
instalado en el Interior o Exterior de una Instalacion.

Referencia Ubicacién: Indigue la ubicacion donde se instalard el SAVE. Si se ingresan
varios SAVE en la instalacién, especifique la ubicaciéon para cada uno, por ejemplo:
“Estacionamiento N°14"”, “Costado de la entrada principal”, “-1 Estacionamientos
clientes”, etc.

¢El SAVE posee capacidad bidireccional?: Seleccione del menU desplegable si el SAVE
posee capacidad bidireccional. Los antecedentes de las “Proteccidn Contra
Sobretensiones Tipo 2" y “Proteccidén Sobrecorriente y Cortocircuito” se cargardn
automdticamente dependiendo del modelo del SAVE.

Una vez seleccionado el modelo del SAVE, se generard un Cuadro de Resumen de la
Configuracién de los conectores del SAVE instalado en la IRVE, el cual mostrard en la
parte inferior de la ventana emergente.
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Configuracion de conectores del SAVE
Configuracion de Conectores de SAVE instalado en la IRVE

Proteccion Cantidad Potencia Max. Potencia Max.

U2 i BT =S diferencial de Conectores 2 En por Conector (kW) configurada por Conector (kW)

Figura N° é-10: Resumen de Configuracién de Conectores del SAVE

Por Ultimo, pulse “Agregar SAVE” para que el SAVE ingresado se guarde.

7.7 PASO 6: Detdlle Instalacion [Ingreso de informacion de tecnologias diferentes a las
indicadas en el PTN RIC N°15]

En el caso de haber respondido “NO” en el PASO 7.3 en la pregunta sCorresponde a una
tecnologia indicada en el Pliego RIC N°152, se desplegard la ventana emergente de la
Figura N° 6.11 donde se deberd agregar la informacién de la Resolucién Exenta que
autorizé ese producto especial.

ngreso de informacion de tecnologias diferentes a las indicadas en el FTN RIC N215

Para tecnologias diferentes a las indicadas en el PTN RIC N® 15, debe adjuntar la respuesta de autorizacion por parte de la
Superintendencia de Electricidad y Combustibles.

Namero de Resolucion | | Validar
e

Resolucion correspondiente

Indicar Tipo de Tecnologia Autorizada — Seleccione — ~

| Aceptar || Cancelar |

Figura N° é-11: Ingreso de informacién de tecnologias diferentes a las indicadas en el PTN RIC N°15.

NUmero de Resolucion: Indicar el NUmero de Resolucion Exenta. Este niUmero se encuentra
en la parte superior de la Resolucidn Exenta emitida por la Superinfendencia de
Electricidad y Combustibles.

Fecha: Indicar la fecha de la Resolucidon Exenta. Esta fecha se encuentra en la parte
superior de la resoluciéon exenta.

Indicar Tipo de Tecnologia Autorizada: Seleccione del menU desplegable el tipo de
tecnologia autorizada.

- SAVE
- INDUCCION

- PANTOGRAFO

- BATTERY SWAPPING
- OTRO
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7.8 PASO 6: Detalle Instalacion [Ingreso Especial: Informacion de SAVE]

En el caso de haber presentado algun tipo de tecnologia que fue autorizada previamente
por la Superintendencia, es necesario completar todos los datos indicados en la Figura N°
6-12, que se relacionan con el tipo de tecnologia a implementar.

Ingreso Especial: Informacion de SAVE

Marca | |
Modelo | |
Afc de Fabricacian — Seleccions —
Paiz de Fabricacian —Seleccions —
Activacion —Seleccions —

Referencia Ubkicacion |

Potencia Méx. Entrada (kW) ]
Voltaje Entrada (V) I:I
:Configuraré la petencia nominal méxima a una potencia inferior? si () No (D

Potencia Maxima Configurada (kW) l:'

Comunicacion y caracteristicas de carga

Protocelo de Comunicacién —Seleccione — v
Cuenta con acceso a Internet si O Ne O

Cantidad de Productos de este tipo I:I

Nimere de recargas simultdnea max. de VE I:I

Tecnologia cuenta con capacidad de carga Bidireccional 5 O Ne O

Indicar tipo de conexidn o medio de carga utilizado para suministrar energia al VE —-Seleccione — A

Productos de esta tecnologia

Nro de recarnas Potencia Max. Cantidad de Potencia Total
g Modelo Configurada productos Configurada

Marca R =
gsimulténeas max. de VE (kW) de este Tipo (kW)

| Agregar Producto || Cancelar |

Figura N° 6-12: Ingreso Especial de la Informacion del SAVE, Induccién, Pantégrafo o Batery
Swapping.
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8. PASO 4.1 Direcciones

En este paso se deberdn completar datos de las instalaciones, tales como la direccidn, el
N° de cliente, el N° de folio del TET, etc.

En los casos donde existan 2 o mds instalaciones, se deberd especificar la direccién de
cada una de ellas. Considere que la cantidad de instalaciones fue previamente indicada
en el Paso 4.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS

& 1 Direccianes T Fropietario

Paso 6.1: Direcciones
Detalles de cliente y su direccion @ & Cémo ingresar antecedentas de los cargadores ?

* Todos los campos son obligatarios |, excepto los marcados como (opcicnal) 75901 2nm
Detalle Instalaciones (IRVEs)

Direccion | | IRVEs Restantes por ingresar: 1

N° Cliente | |

Instalacién eléctrica cuenta con un TE1 después del 20087  Si O ne O
N* de Folio TE1
Fecha Inscripeion TE1

Ingresar |

Detalle
. TE1 después 5 Fecha
Correlativo Direccion N* Client2 del 2008 N* Folio TE1 Inscripeion TEA
Resumen Tetal IRVE(s)
Cantidad Potencia (kW)
. Instalada
P Generacion AA. Total Total Tetal
Instalaciore> B SAVE de Respaldo G = Electromovilidad RS SENE Declarada IRVEs Instalada
ansuma
1 0 1 0 Y] 0 a 10 Q0 10 0

< P i

Usted ostd en: Paso 6.1 de 9
Figura N° 8-1: Paso 6.1 / Ingreso de Direcciones
¢Instalacion eléctrica cuenta con un TE1 después del 20087
En caso de que la instalacion ya esté ejecutada y operativa desde antes de
diciembre del 2018, debe seleccionar Tipo Instalacion “NUEVA". Lo anterior es con el fin
de registrar dichas instalaciones en las bases de datos de la SEC.

En caso de seleccionar SI, ingrese folio de inscripcion y fecha de Inscripcion.

En este mismo paso podrd encontrar el Resumen Total IRVE(s) en el que se muestra la
cantidad de instalaciones y la Potencia de cada uno de los elementos anadidos a esta.
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9. PASO 7: Propietarios

En este paso se deben agregar los datos del propietario y del Representante Legal y
Operador si lo hubiese, tales como la direccidon, nimeros telefénicos, correos, etc.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ElL ECTRICOS

Paso 7: Propietario
Propietario / Operador de la Instalacion @ & Como ingresar antecedentes del Propietaria 7
*Todos los campes son obligatorios | exceplo los marcados como (opcional) 7302 D
Propietario
Tipo Propietario Persona Natural @ Empresa (U
Rui Razon Social
Mombre

I
I
Apeliido Paterno |
Apellido Materno |

Direccion Propietano

Region | —- Selecciong — e Comuna ’m'

Calle | | MNimera | |
Departamento | | Block | |
Teléfono fijo | | Teléfono celutar || |
Correo Electronico | |

Represeniante Legal

Rut Apeliido Paterno

Mombre Apelido Materno

Direccion Representante Legal
Region W Comuna W

Calle Hidmera

Operador de la IRVE

+El propietario de |a instalacion de infraestructura para la carga de vehiculos eléctricos sera el operador de la @& ~y
estacion de carga? sl & No L)

:Cedera los derechos de explotacion de la IRVE a terceros (Operador de la IRVE)? g -._'___- No @_‘J

Representante Legal de Operador de la IRVE
Rut Apellide Paterno
Mombre Apeliide Materno

Correo Electranico

Direccién de Operador de |a IRVE

Region InE w Comunz

Calle Midmera

% Gunran

Usted esta en : Paso 7 de 8

Figura N° 9-1: Paso 7 / Ingreso de datos del propietario
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Tipo propietario: se debe seleccionar persona natural o empresa dependiendo de quién
sed el propietario del inmueble donde se realizé la instalacion.

Rut: indicar el nUmero de identificacion del cliente de la propiedad donde se realizd la
instalacion. (Obligatorio)

Razén social: completar con el nombre de la razdn social en caso de persona juridica.
(Obligatorio)

Nombre: completar el cuadro con el nombre del propietario de la instalacién.
(Obligatorio)

Apellido paterno: completar el cuadro con el apellido paterno del propietario de la
instalacién. (Obligatorio).

Apellido materno: completar el cuadro con el apellido materno del propietario de la
instalacion. (Obligatorio)

Regidon: seleccione de la lista desplegable la regién donde vive el propietario.
(Obligatorio)

Comuna: seleccione de la lista desplegable la comuna donde vive el propietario.
(Obligatorio)

Calle: indicar el nombre de la calle/avenida donde se ubica la instalacion a declarar.
(Obligatorio)

NUmero: indicar el nUmero de la propiedad donde vive el propietario. (Obligatorio)
Departamento: indicar el nUmero del departamento donde vive el propietario. (Opcional)
Block: indicar el nUmero/nombre del block donde vive el propietario. (Opcional)

Teléfono fijo: Completar con el nUmero de red fija del propietario. (Obligatorio)

Teléfono celular: Indicar el nUmero de red movil correspondiente al propietario de la
instalacion (sélo si el propietario es una persona natural). (Obligatorio)

Correo electrénico: Indicar el correo electrénico del propietario de la instalacién (sdlo si el
propietario es una persona natural). (Obligatorio)

En caso de que la instalacidon cuente con un representante legal, se deberd completar los
datos al igual que como lo hicimos en la explicacion de este paso previo.
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9.1 Paso 7 Propietario [Operador de la IRVE]

Operador de la IRVE

4E| propietario de la instalacién de infrasstructura para la carga de vehiculos eléctricos serd el operador de la ® A
estacion de carga? sl No

2 Cederalos derechos de explotacion de la IRVE a terceros (Operador de 1a IRVE)? s1 O Ne @

Representante Legal de Operador de la IRVE
Rut Apellido Paterno

Nombre Apellido Materno

Carrec Electranico

Direccion de Operador de la IRVE
Region Selec Comuna
Calle Numero

< Paso Anterior Siguiente Paso >

Usted estaen: Paso7 de 9

Figura N° 9-2: Paso 7 / Ingreso de datfos del operador de la IRVE

¢El propietario de la instalacion de infraestructura para la carga de vehiculos eléctricos
serd el operador de la estacion de carga?: SI/NO
Se debe seleccionar si el propietario es el operador del punto de carga.

¢Cederd los derechos de explotacién de la IRVE a terceros (Operador de la IRVE)?: SI/NO
Si la respuesta indicada es Sl, se deberdn completar los datos del Representante legal
operador de la IRVE al igual gue como se hizo en la explicacion previa.

Si la respuesta indicada es NO, entonces se bloqueardn datos del Representante legal
operador de la IRVE.

Representante Legal de Operador de la IRVE: Se debe completar los campos asociados al
RUT, nombre y correo electréonico del Representante legal Operador de la IRVE, que es
diferente al propietario de la IRVE.

Direccion de Operador de la IRVE: Se debe completar los campos asociados a la region,
comuna y direccion del Operador de la IRVE, que es diferente al propietario de la IRVE.

Manual de Usuario Plataforma TE 4, Perfil Usuario Declarador — 2024. Sistema e’»dec'arador 35



— MANUAL DEL USUARIO UNIDAD DE SOSTENIBILIDAD
B — TRAMITE DIGITAL TE-6 ENERGETICA

10. PASO 8: Adjuntos

En este paso se deben adjuntar los documentos relacionados a la instalacién declarada,
los cuales serdn diferentes segun el tipo de proyecto que se declare.

| Paso 8: Adjuntos
TEBG
Agregar Ac @ & Como agregar adumtos 7
73159
mmﬂhﬂm Tuﬂushﬁaﬁuninsmnohﬁga‘lnnu&aﬂnepﬂmdehﬁ LM Opc Hﬂveriennlacpq'
favor, que la suma total del tamanio de los archivos que adjuntara, NO Excedan los 10 MB, de lo contrario pueda que tenga
problemas cnnﬂpﬁm&odﬁmdesuﬁesu@mn

Siecrionar archivg | Mingiin archive seleccionads [ e - :
= s - DOCUMENTD ADJUNTO Lt Tove=. | [
Auijunio 2- Memora Expli
i 5 DOCUMENTO ADUUNTO. Lt Toves |

[ Sefecaonar archiva | Ningun archive seisccionado [T S T S e |

DOCUMENTCFADUUNT Ot Toes | [

M E o _I: o .- YT

Mingin srchiva seisccionado [T

e e P e e e e S ——

[[Seizcoionar srchive | Ningin archive seisctionsdo e

Favie sdjustar srchivi sespecivo

< Paso Astierkoer Sigulsnts Paso >

Figura N° 10-1: Paso 8 / Ingreso de archivos adjuntos
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Todos los adjuntos son obligatorios a excepcién de los indicados como opcionales.

Advertencia: por favor, asegurese que la suma total del tamano de los archivos que
adjuntard, NO Excedan los 10 MB, de lo contrario, su proceso de envio de presentacion
podria presentar problemas.

N.A.: En caso de que no se adjunte alguno de los antecedentes obligatorios de la
instalacion, la plataforma digital del TE6 no dejard avanzar al paso 9.

Todos los adjuntos se ingresan bajo este procedimiento, para ejemplificar la carga de
adjunto se realizard sobre el Adjunto 1 “Planos Proyecto Definitivo™.

Elegir archive f§ Mo se ha seleccienado ningdn art:hivcl

avor agjuntar archivo FESDERI'-.-'C-

b) c) d)

?

Nombre Archivo Tamario

Accion

Figura N° 10-2: Paso 8 / Carga de archivos adjuntos

Botdn “Elegir archivo”: se desplegard el explorador de archivos, donde deberd
seleccionar el archivo correspondiente, en este ejemplo serdn los planos del
proyecto definitivo.

Luego se seleccionar el archivo la leyenda “No se ha seleccionado ningun
archivo” serd reemplaza por el nombre del archivo que usted haya
seleccionado, con lo que podrd verificar haber seleccionado el archivo
correcto.

Luego de la verificacion de haber seleccionado el archivo correcto debe
pinchar sobre el botdn “+ adjuntar”, con lo que el archivo serd guardado en la
declaracién.

Luego de adjuntar se completard la informacién de la seccion d) con el
nombre del archivo que se adjuntd, el peso de este y en el campo “Accién’ se
habilitard la opcidn de eliminar el archivo que fue incorporado presionando el
botdn “X eliminar”.

Nombre Archivo Tamario Accion
Planos Proyecto Definitivo Prueba MV Tz, 2286 MB

Figura N° 10-3: Paso 8 / Eliminacién de archivos adjuntos
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Adjunto 1: Planos Proyecto Definitivo
Los planos de la instalacién en formato normalizado (DWG o PDF), de acuerdo con lo
dispuesto en el RIC N°18, que incluird el emplazamiento y ubicacion de los componentes
de las estaciones de carga para vehiculos eléctricos, las caracteristicas técnicas,
ubicacion y certificacion de los productos utilizados, los datos del fabricante, asi como los
detalles de la instalacién y funcionamiento de los sistemas de protecciones para los
cargadores de vehiculos eléctricos. (Obligatorio).

Adjunto 2: Memoria explicativa
Memoria explicativa en formato normalizado (PDF o WORD), de acuerdo con el RIC N°18,
gue incluya toda la informaciéon de la instalacion. (Obligatorio).

Adjunto 3: Informe de Ensayos y Operacion (Opcional).
Se refiere a pruebas que hayan realizado a la IRVE.

Adjunto 4: Informe de Imdgenes de la Instalacion
Informe de imdgenes de la instalacibn que muestre grdficamente la instalacion
ejecutada. (Obligatorio). De acuerdo al punto 6.4 del pliego técnico RIC N°15.

Adjunto 5: Manual de Incorporacién de Usuario para activacion de carga (Enrolamiento)
Manual de usuario que detalle los pasos a seguir para el enrolamiento de usuarios del
SAVE. (Obligatorio para aquellas IRVE de recarga publica).

Adjunto 6: Otros documentos complementarios
(Opcional).

Adjunto 7: Conformidad del Propietario
(Opcional).

Adjunto 8: Anexo de control de rectificacion de Observaciones
(Opcional).

Adjunto 9: Factibilidad Técnica entregada por la empresa distribuidora

Este documento debe ser solicitado a la empresa eléctrica de distribucion para toda
solicitud de nuevo empalme (nueva conexidn) o ampliacion de empalme (ampliacién de
servicios), de acuerdo al capitulo N°5 de la Norma Técnica de Calidad de Servicio para
Sistemas de Distribucion.
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Adjunto 10: Informe Término definitivo a las operaciones totales de una IRVE existente
Cuando se solicita a la SEC dar término definitivo a las operaciones totales de una IRVE
Existente. (Dar de baja una instalacién completa). Para realizar el proceso, el declarador
deberd ingresar la informacién solicitada incluyendo un documento que deberd revisar la
SEC previo a la autorizacién de la solicitud. Esto es requerido en el punto 5.9 del pliego
técnico RIC N°15 que establece los requisitos de seguridad que deben cumplir las
instalaciones de consumo de energia eléctrica destinadas a la recarga de vehiculos
eléctricos, ubicadas en lugares pUblicos y privados del pais.

Adjunto 11: Resolucién Autorizacién Tecnologias no PTN RIC N°15

Hay sistemas de recarga de vehiculos eléctricos por induccién, a través de Pantdgrafos o
con intercambio de baterias de vehiculos (Battery Swapping) que no estdn incluidas en el
Pliego Técnico RIC N°15. Estas deben ser ingresadas previamente a la plataforma de
autorizacion de productos para después obtener su N° de resolucion, que serd solicitado
en la plataforma de declaracion.

Adjunto 12: Autorizacién de Administrador de Edificio

Para aqguellas instalaciones que sean conectadas al tablero o empalme de servicios
comunes de edificios o conjuntos habitacionales, se debe adjuntar este documento
obligatorio que establece las implicancias sobre la energia y potencia que significard la
incorporacién de la IRVE a los servicios comunes.

Adjunto 13: Posee Proteccion Rl

Para el caso de proyectos de instalaciones de IRVE que inyecten energia a la red
(deberdn contar con una proteccién anti-isla, pudiendo ser incorporada en el SAVE y/o
proteccién Rl externa generacién) que contemplen la utilizacion de protecciones de red
e instalacion (Rl), se deberd presentar su ficha técnica, certificacion requerida en la
normativa vigente, el nUmero de serie del equipo junto a la declaracion de los ajustes del
fabricante de la proteccion RI, que indique el nUmero de serie del equipo vy los pardmetros
de configuracién, cuyos valores deben encontrarse en conformidad a la NT Netbilling.
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11. PASO 9: Confirmar

Este es el Ultimo paso que debe realizar el Instalador y consiste en revisar los pasos
anteriores, es decir, verificar en una sola pantfalla que los datos ingresados sean los
correctos, para finalmente enviar la declaraciéon a la SEC.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS

Paso 9: Confirmar
Confirmar Informacién el <  Enviar < R

nstalador Instalacién Genera Conexidn RVE Direcciones

-

opietaro Adjuntos

Antecedentecs Instalador o Profecional de Declara

RUT: 16.840 55290 Nombre Complato : JAVIER HERNANDEZ VENEGAS
Domicilio Particular

Region: BICBIO Comuna: Cabrero

Calle: DUBLE ALMEYDA Niimero: 1960

Departamento: Block:

Clase Licencia | Titulo Profesional: INSTALADOR ELECTRICO Teléfono Fijo: 600 6000 732

Teléfono Celular: +569 90000236 Comreo Electronico: UERNC@SEC.CL

Figura N° 11-1: Paso 9 / Confirmacién de informacion

DECLARACION DE INSTALACION ELECTRICA INTERIOR

Confirmacion de Envio
de la Presentacion *

@ ¢ En gué consiste la Confirmacion de Envio 2

Detalle de |a Presentacion

Tramite: TEE -

Folio Presentacion: 73159

Fecha y Hora Presentacion: 15/10/2024 04:16

Rut Declarante: 16.840.552-9

Nombre del Declarante: JAVIER IGNACIO HERNANDEZ VENEGAS

Usted esta en : Confirmacion de envic

Figura N° 11-2: Confirmacién de envio de la presentacion
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12. TRAMITES ELECTRONICOS Y LICENCIAS DE INSTALADORES

El sistema e»)dec'arador permite ingresar presentaciones a un declarador (instalador) en
distintos trdmites.

Los frédmites que tiene disponible el sistema € ) declarador ¢y ¢ ¢mbito eléctrico son:

AMBITO \ ID  DESCRIPCION TRAMITE
TE1 [ INSTALACION ELECTRICA INTERIOR
TE2 |INSTALACION ELECTRICA DE ALUMBRADO PUBLICO
ELECTRICO | TE4 |[COMUNICACION DE PUESTA EN SERVICIO DE GENERADORAS RESIDENCIALES
TE6 | COMUNICACION DE PUESTA EN SERVICIO DE GENERADORAS RESIDENCIALES
TE7 [ COMUNICACION DE INTERCONEXION DE PMGD

Tabla 1: Trdmites eléctricos

Un instalador puede acceder a ingresar trdmites segun permiso respecto a su clase RNIl u
Homologacion profesional que posea.

AMBITO ‘CLASE ‘DESCRIPCION TRAMITE TEé ‘

A INSTALACIONES UNITARIAS CUYA CAPACIDAD INSTALADA SIN LIMITE DE
POTENCIA

B PERMITE EJECUTAR INSTALACIONES DE BAJA TENSION, CON 500 KW MAXIMO DE
POTENCIA INSTALADA

ELECTRICO ] ,

c PERMITE EJECUTAR INSTALACIONES DE BAJA TENSION, CON 100 KW MAXIMO DE
POTENCIA INSTALADA

D PERMITE EJECUTAR INSTALACIONES DE BAJA TENSION, CON 10 KW MAXIMO DE
POTENCIA INSTALADA

Tabla 2: Clase de instaladores eléctricos autorizados por la SEC
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13. AMPLIACION, REGULARIZACION Y DISMINUCION EN DECLARACIONES DE TE-6

Con la finalidad de poder ejemplificar las modificaciones que se pueden realizar a
instalaciones de electromovilidad que cuentan con un TE-6 inscrito previamente, se
analizardn tres (3) ejemplos.

13.1 Instalaciéon nueva de 2 SAVE en Supermercado (Sin aumento de empalme)

Dentro de un Supermercado (Edificio comercia), se tiene una instalaciéon eléctrica de
consumo asociada a un empalme existente cuya potencia instalada es de 100 kW. Este
Supermercado quiere incorporar un (1) cargador (SAVE) de 10 kW, se requiere redlizar la
declaracién de éstos a través del TE-6 ante SEC, ya que no se tiene una declaracion
previa.

Para este ejemplo, el TE-6 es para comunicar el cargador (SAVE) sin solicitar a la empresa
distribuidora un aumento de la capacidad del empalme.

Antecedentes:

a) Potencia instalada existente de la instalaciéon de consumo: 100 kW

b) Potencia a declarar del (1) cargador (SAVE): 10 kW

c) Sino requiero aumentar la capacidad del empalme existente, entonces en el paso
5 "Conexion Instalacion” se declara:

a. La “"capacidad de empalme proyectado/existente de la instalacion (kW)"
serd de 100 kW

b. La “potenciainstalada de la instalaciéon de consumo (Pot. Existente) serd de
OkW. Véase la figura N°13-1.

d) Sino requiero aumentar la capacidad del empalme existente, entonces en el paso
6 "Detalle Instalaciéon” se declara el cargador (SAVE) con la potencia que viene
desde la plataforma de productos de electromovilidad autorizados que para
nuestro ejemplo serd de 10 kW. Véase la figura N°13-2.

ﬂ Paso 5: Conexién Instalacién
Antecedentes de la Conexién @ 7 Como ingresar antecedentes de Ia conexion ?
* Todos los campos son obligatorios |, excepto los marcades como {opcional) Ht%nm

I Capacidad de Empalme Proyectado/Existente de Ia Instalacion (kW) | 100 ||

Potencias y Consuma Adicional a la declarada

IPotencia instalada de Ia instalacion de consumo (Pot. Existente) | 0 [@ Servicios auxiliares de Electromovilidad (kW) [0 @
Potencia de Sistema de generacion de respaldo (kW) [0 |(7) Potencia de Subestacion (kVA) 00 @

< Paso Anterior | [¥| Guardar [ Siguiente Paso >

Usted estden: Paso S de 9

Figura N° 13-1: Datos de la instalacion existente — Paso N° 5 del TE-6
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Resumen del o los SAVE [Cargador] instalado(s)

Potencia ; " Potencia
5 P Potencia Cantidad 2
Identi Conectores Recargas  Maxima : Total Referencia 4
ficador S Eged oCEle de SAVE Simultdneas Entrada fonliguiata; argadores Configurada Ubicacién R
(kW) de este tipo
(kW) (kw)
. ; PR
id 4178 | ABE CARGAD_UNI 1 1 10 10 1 16| E1 0
Resumen de los conectores por SAVE [Cargador] y PCS [Punto de Carga Simple]
= e : Potencia por
Cargador Tension : ; Sensibilidad  Potencia : 25
asociado Tipo Maxima (V) Tipo diferencial {mA) Maxima (kW) Cantidad co&i;;of Accion
4178 AC-Tipo 1 (SAE J1772) 24 | TIPOA 21 22 1 22
Resumen Tolal de la Instalacion unitaria
Cantidad Fotencia (kW) Potencia (kW)
- Total
Generacion Instalada de S.5.AA. FGC Total Total
PCs SAVE de Respaldo Consumo  Electromovilidad PCS SAVE SAVE Declarada ::‘:‘}E Instalada
0 1 o o 0 0 10 1 10 10 10

< Paso Anterior | [¥| Guardar | Siguiente Paso >

Usted estd en : Paso6de d
Figura N° 13-2: Datos de la declaracion del cargador y su conector asociado — Paso N° 6 del TE-6

Conclusidn:

Para este ejemplo se tiene que el empalme existente va a contener las nuevas cargas
para electromovilidad donde no se requiere aumentar la capacidad del empalme:

Como es una instalacién nueva, La potencia total instalada serd igual a la potencia total
declarada que es de 10kW (potencia del cargador o SAVE).

Por todo lo explicado anteriormente, es preponderante que se indique correctamente la
potencia instalada de la instalacién de consumo (Pot. Existente) en el caso de que se
emplee su empalme para contener las nuevas cargas de electromovilidad.

* Si el Empalme es Nuevo Exclusivo para Electromovilidad:
La Potencia Declarada es igual a la Potencia Instalada y en la declaracion respondié Sl a
la pregunta si el empalme es exclusivo para Electromovilidad.

* Si es para una Ampliacién de un Empalme Existente:
La Potencia Declarada es menor que la Potencia Instalada y en la declaracion respondid
NO a la pregunta si el empalme es exclusivo para Electromovilidad.
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13.2 Modificacién de TE-é en Supermercado (aumento de empalme)

Siguiendo el ejemplo del Supermercado (Edificio comercial), inicialmente se declard un TE-
6 para un cargador SAVE de 10 kW al interior del empalme existente que no se aumentd y
que abastece de energia a la instalaciéon eléctrica de consumo.

El ejemplo ahora incorporard nueve (9) cargadores adicionales todos iguales con la
misma potfencia unitaria. Recordar que el empalme existente tiene una potencia
instalada de 100kW, el cual vamos a ampliar segun la nueva carga de los 9 cargadores
(10kW cada uno, igual que el primer SAVE).

Antecedentes:

a) ElEmpalme existente NO es exclusivo para Electromovilidad.

b) El empalme existente NO posee la capacidad para aumentar la nueva cantidad
de cargadores, PCS o Servicios auxiliares de electromovilidad.

c) LaIRVE se conectard al mismo empalme existente de la primera inscripcion.

d) Se requiere solicitar un aumento de capacidad de empalme a la compania de
distribucion para aumentar la capacidad del empalme (en nuestro ejemplo para
90 kW que equivale a los nueve cargadores nuevos).

En el paso 3, ahora debe considerar que |a instalacion ya cuenta con un TEé vy se requiere
una nueva Presentacion para regularizacion de IRVE existente. Ver figura 13-3

Paso 3.1: Regularizacion
Antecedentes de la instalacion por regularizar @ & Como declarar una Regularizacién de la Instalacidn ?

* Todos los campos son obligatorios | excepto los marcados como (opcional) 73201 nﬂ

Indicar la siguiente informacion correspondiete a la Instalacion:

Folio de Inscripcion TE-G N° 11689
Fecha de Inscripcion 1401072024
Folio de Presentacién TE-6 N° 73200
Direccion de la Instalacion LAS ARALIAS 1. Alhué
Mombre Instalador o Profesional gue declard Javier Herndndez Venegas

Figura N° 13-3: Motivo de la declaracién — Modificacién ingresando folio de inscripcion

En el paso 5, se indica la Capacidad de Empalme Proyectado/Existente de la Instalacion.
Este caso presenta una instalacidn que modifica la IRVE inscrita previamente, por lo tanto,
considerando que se solicitard un aumento de capacidad de Empalme, este campo
deberd contener la Capacidad de Empalme PROYECTADO (200kW). Que corresponde a
la capacidad del empalme existente, mds la potencia del SAVE existente y la nueva
potencia de la Instalacién.

En el campo Potencia instalada de la instalacién de consumo (Pot. Existente), se deberd
indicar la capacidad existente del Empalme (100kW), a fin de sumar esta potencia a las
nuevas cargas declaradas. Véase la figura 13-4
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Paso 5: Conexion Instalacion
Antecedentes de la Conexion @ ¢ Como ingresar antecedentes de la conexion ?
*Todos los campes son obligaterios | excepto los marcados coma (opcional) 73 165m
ICapacidad de Empalmea Proyectado/Existente de la Instalacidn (kW) | 200 ||
Potencias y Consumao Adicional a la declarada
'Potencta instalada de la instalacion de consumo [Pot. Existente) 100 |I® Servicios auxiliares de Electromovilidad (kW) C”)
Potencia de Sistema de generacion de respaldo (kW) 0.0 | (?) Potencia de Subestacion (kVA) [00 @

— ——

Usted estd an : Paso5de §

Figura N° 13-4: Potencia Proyectada y Potencia existente — Paso 5

Ahora, la Potencia Instalada de la instalacién de consumo (Pot. Existente) y la Potencia
anadida en Cargadores (SAVE) serdn parte del cdiculo para aumentar la Potencia Total
Instalada y con ello solicitar el aumento del empalme.

En el paso 6, se anaden los nueve (9) cargadores SAVE (10kW), obteniendo como
resultado el cuadro de resumen Total de la instalacién con una nueva Potencia Total
Declarada y una Nueva Potencia Total Instalada. Véase las figuras N°13-5y 13-6

Sistemas de Aimentacion Especitico de Vehicules Electncos (SAVE)

iCorresponde a una tecnologia indicada en el Pliego RIC N° 157 5 @ nNo O INGRESAR

Cargadores ingresados
Potencia

s < 2 Pctencia
Maxima Potencia Cantidad
Id vae Marca Medelo Cgre]escRrEes sianIEuclgﬁ:: = de Configurada Cargadores o n;.i%tfra o Ubicacion
entrada (KW) de este tipo kW)
(kW)
Sl ABB R 1 1 10 10 1 10 | Estacionamienta
CARGAD_UNI acionamie
| ai2d z 2
3l ABB CARGAD UN 0 1 10 10 9 /90 Estacionamiznto
EXISTENTE 9 NUEVOS CARGADORES (SAVE) m‘ |m|

Figura N° 13-5: Datos de la declaracién del cargador existente (Id 4225) y los 9 nuevos cargadores
(Id4226) — Paso N° 6 del TE-6
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Resumen del o los SAVE [Cargador] instalado(s)

Potencia - - Potencia
Potencia Cantidad
Identi Conectores Recargas Maxima Total Referencia 52
ficador R poce de SAVE Simultaneas Entrada GonhpuradajGargadoges Configurada Ubicacion LEEIES
(kW) de este tipo
(k) (kW)
id 4225  ABB o 1 1 10 10 1 10 Estzcionamiento = €
? CARGAD_UNI
. FR " .
id 4225  ABB CARGAD_UNI 1 1 10 10 9 90  Estacionamiento °
Resumen de los conectores por SAVE [Cargador] y PCS [Punto de Carga Simple]
= e - Paotencia por
Cargador Tension . z Sensibilidad  Potencia : o
asociado Tipo Maxima (V) Tipo diferencial (mA) Méxima (KW) Cantidad co{rﬁs;or Accion
4225 AC-Tipo 1 (SAE J1772) 24 TIPOA 2 22 1 22
4225 AC-Tipo 1 (SAE J1772) 24 | TIPOA 21 2 1 22
Resumen Total de la Instalacion unitana
Cantidad Potencia (kW) Potencia (kW)
= Total
Generacion Instalada de S.S.AA. FGC Total Total
PCS SAVE de Respalde Consumo  Electromovilidad PCS SAVE SAVE Declarada I‘;ﬂ’; Instalada
0 10 0 100 Y] 5] 100 1 S0 100 200 |

[¥| Guardar | siguiente Paso >

Usted estaen : Paso 6 de 9
Figura N° 13-6: Datos de la declaracion de la totalidad de cargadores y sus conectores asociado —
Paso N° 6 del TE-6

Nueva Potencia Total Declarada:
9 cargadores (SAVE) de 10kW cada uno= 90 kW

Nueva Potencia Total Instalada:
100kW (Pot. Inst. de Consumo existente) + 90kW (SAVE) + 10 kW (SAVE Existente) = 200 kW

Conclusidn:

a) La Potencia Total Declarada considera solo los nuevos consumos declarados.

b) La Potencia Total Instalada considera la sumatoria entre la potencia existente mds
la incorporacién de los nuevos consumos de la IRVE (SAVE).

c) Esta nueva presentacion dard como resultado un nuevo N° de Folio de Inscripcion,
el cual también podrd ser utilizado para eventuales futuras modificaciones en la
misma instalacion.
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13.3 Modificaciéon de antecedentes del TE-6 en Supermercado (no modifica potencia)

El mismo supermercado del ejemplo anterior requiere modificar los antecedentes de la
IRVE previamente declarada pero no requiere modificar su potencia.

Antecedentes:

a) ElEmpalme existente NO es exclusivo para Electromovilidad.

b) El empame existente ya ha sido modificado previamente para aumentar su
capacidad de potencia.

c) La IRVE sigue conectada al mismo empalme existente de la inscripcion anterior.

d) Se requiere modificar los antecedentes del propietario de la instalacion.

En el paso 3, debe considerar que la instalacién ya cuenta con un TE6 y se requiere una
nueva Presentacién para regularizacién de IRVE existente. Ver figura 13-7.

Paso 3.1: Regularizacion
Antecedentes de la instalacion por regularizar

@ & Como declarar una Regularizacion de la Instalacion 7

= Todos los campos son obligatorios | excepte los marcados como (opcional)

Indicar la siguiente informacion correspondiete a la Instalacion:

Folio de Inscripcion TE-6 N*

[l < [ % [ >

11689

Fecha de Inscripcion
Folio de Presentacién TE-6 N°
Direccion de la Instalacion

Nombre Instalador o Profesional que declard

14/10/2024
73200
LAS ARALIAS 1. Alhué

Javier Herndndez Venegas

Figura N° 13-7: Motivo de la declaracion — Modificacién ingresando folio de inscripcion

En el paso 6, podrd confirmar que la Potencia Total Declarada es igual a cero (0). Ver
imagen 13.8.

CUADROS DE RESUMEN
Resumen del o los SAVE [Cargador] instalado(s)

Potencia : . Potencia
. - Potencia Cantidad .
Identi Conectores Recargas Maxima = Total Referencia -
ficador LETE LEIED de SAVE Simultdneas Entrada EEIETEED CEEErCes Configurada Ubicacion DEEEL
(kW) de este tipo
(kW) (kW)
id 4227 ABB EARGAD_UNI 1 1 10 10 1 10 Estacionamiento °
) P . .
id 4228 ABB CARGAD_UNI 1 1 10 10 9 90 Estacionamiento o
Resumen de los conectores por SAVE [Cargador] y PCS [Punto de Carga Simple]
. _— ) Potencia por
Cargador Tension 2 . Sensibilidad Potencia 3 -
el Tipo Maxima (V) Tipo diferencial (mA) Maxima (kW) Cantidad co[r:(:ﬁ}or Accidn
4227 AC-Tipo 1 (SAE J1772) 24 TIPOA 21 22 1 22
4228 AC-Tipo 1 (SAE J1772) 24 TIPOA 21 22 1 22
Resumen Total de la Instalacion unitaria
Cantidad Potencia (kW) Potencia (kW)
g Total
Generacion  Instalada de S.5.AA. FGC Total Total
FED SAVE  4oRespaldo Consumo  Electromovilidad ' ©° SAVE SAVE | Declarada l’;ﬁ,“é Instalada
0 10 0 100 0 0 100 1 0 100 200
Figura N° 13-8: Cuadro de resumen. No modifica potencia.
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En el paso 7, acorde al motivo de esta declaracion, se pueden modificar los
antecedentes del propietario. Ver figura 13.9.

DECLARACION DE CARGADORES DE VEHICULOS ELECTRICOS

Paszo 7: Propietario
Propietario ! Operador de la Instalacion @ <+ Comao ingresar antecedentes del Propietario ?

* Todos los campos son obligaterios | excepio los marcados como {opcional) 731 27
Propietario

Tipo Propietario Parsona Natural O Empresa @

Rut 80510000-7 Razdn Social SUPERMERCADO X
Mombre |

Apellido Paternc
Apellido Materne

Direccion Propietario

Region [R_METROPOLITANA ~ Comuna [Maipi  ~|
Calle | IRECCION Himero 123

Departamento 123 Elock 1

Teléfone fijo 123456789 Telefono celular 012345678

Correo Elecironico JAVIER@EMPRESA.CL

Representante Legal

Rut [17139028-4 | Apellido Patemo | HERNANDEZ |
Morbre [JaviER | Apelido Materno | VENEGAS |

Direccion Representante Legal

Region | R METROPOLITANA ~ Comuna Mufioa v
Calle [ DIRECCION | Himero [1234 |

Figura N° 13-9: Modificacidon de antecedentes del propietario
Conclusién:

a) La Potencia Total Declarada es igual a cero (0).

b) La Potencia Total Instalada mantiene el mismo valor de los consumos de la IRVE.

¢) Esta nueva presentacion dard como resultado un nuevo N° de Folio de Inscripcion,
el cual también podrd ser utilizado para eventuales futuras modificaciones en la
misma instalacion.
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13.4 Modificacion de TE-6 en Supermercado (disminucion de cargadores)

Siguiendo con el ejemplo del Supermercado (Edificio comercial), se tiene el siguiente flujo
secuencial:
a) inicialmente se declard un TE-6 para un cargador SAVE de 10 kW sin la necesidad
de solicitar aumento de empalme.
b) Posteriormente la declaracidon fue modificada y se anadieron nueve (9)
cargadores (SAVE) adicionales, solicitando un aumento de potencia.
c) Finalmente se modificaron los antecedentes del dueno de la IRVE a través de una
nueva declaracion TEé.

Para el nuevo ejemplo que analizaremos a continuacién, se redlizard una nueva
Modificacién de TE6, pero esta vez se disminuird la cantidad de cargadores (SAVE) de la
instalacion de 10 a 5 unidades en total (Se eliminaran 5 SAVE de la declaracién).

Antecedentes:

a) ElEmpalme existente NO es exclusivo para Electromovilidad.

b) El empalme existente ha sido modificado previomente para aumentar su
capacidad de potencia producto de cargas de electromovilidad.

c) Se requiere disminuir la cantidad de cargadores (SAVE) que son 10 en la instalacién
ab.

En el paso 4, se deben eliminar todos los cargadores (SAVE) existentes para luego anadir
los 5 SAVE que quedardn disponibles en esta IRVE. Ver figura 13.10

CUADROS DE RESUMEN
Resumen del o los SAVE [Cargador] instalado(s)

Potencia - Potencia
- i Potencia Cantidad i
Identi Conectores Recargas Maxima < Total Referencia -
ficador LB MCdels de SAVE  Simultaneas Entrada EDBg IS GATATOES Configurada Ubicacion LEEET
(kW) de este tipo
(kW) (kW)
id 4229 ABB PR 0 1 10 10 5 50 Estacionamiento = €
CARGAD UNI
Resumende los conectores por SAVE [Cargador] y PCS [Punto de Carga Simple]
' e — - Potencia por
Cargador Tension - Sensibilidad Potencia e
el Tipo Maxima (V) Tipo diferencial (mA) Maxima (KW) Cantidad co(r:&ﬁ;:or Accidn
4229 AC-Tipo 1 (SAE J1772) 24 TIPOA 21 22 1 22
Resumen Total de |a Instalacion unitaria
Cantidad Potencia (kW) Potencia (kW)
iz Total
Generacion  Instalada de S.5.A.A. FGC Total Total
EES SAVE de Respalde Consumo Electromovilidad EES SAVE SAVE Declarada l';'&}; Instalada
0 5 0 100 0 0 50 1 50 50 150

Figura N° 13-10: Datos de la declaracion, del cargador y su conector asociado — Paso N° é del TE-6

Conclusién:

a) La Potencia Total Neta IRVE corresponde a la potencia asociada a los 5
cargadores (SAVE) que es de 50 kW.

b) La cantidad de cargadores (SAVE) inicialmente eran 10 y ahora son 5.

c) La potencia total Instalada se redujo a 150kW de los anteriores 200kW.
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d) La potencia instalada de consumo (100 kW) no varid ni puede variar, ya que de
cambiar, se debe declarar a través del TE-1.
e) Esta nueva presentacion dard como resultado un nuevo N° de Folio de Inscripcion,
el cual también podrd ser utilizado para eventuales futuras modificaciones en la
misma instalacion.

14. CONSULTAS DEL TRAMITE Y CONSULTAS TECNICAS

Para cualquier consulta que presente respecto a algun paso de este trédmite TE-é puede
consultar en el siguiente correo: vernc@sec.cl, escribiendo en el asunto del correo la
glosa: “Consulta sobre Pasos del TE6”.

Para consultas del tipo técnico, debe ingresarlas al siguiente enlace:

https://sec.custhelp.com/app/ask _consulta

Ambito: Electromovilidad
Tipo de atencion: Consulta / E-declarador TE-6 / Uso de la plataforma E-declarador
Asunto: Consultas técnicas electromovilidad

A continuacién, se muestra una imagen de cémo realizar la consulta:

i o I Atencion cludadana Iniclo Consuftas  Reclamos  Solicitudes  Elecro-Dependiente

Contactenos

Consultas

Ambito * )
Electromovilicad -

Tipe de atancién *
Consultas

E-geclarador TE-B Pt
Uso de [a Platafoima E-Declarador

Asunto *

Deszcriba su consulta
iMdzime de caracteres 200) ©

Medio de Respuesta * ‘

Adjuntar documentos _— i
| Seleccionar archivo | Ningdn archivo seleccionada

CONTINUOE

Figura 14.1: Eiemplo de cémo consultar por instalaciones de electromovilidad.
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1.=- INTRODUCCION

En el marco del desarrollo de la movilidad eléctrica en el pais, la Superintendencia de
Electricidad y Combustibles, a través de la R. E. 33.675 del 27 de noviembre de 2020 establecid
el régimen para la autorizacién de productos de uso en la infraestructura de recarga de
vehiculos eléctricos.

Durante este ano 2024, es necesario poder actualizacidon nuevamente la plataforma de
autorizaciéon para mantener su relevancia y efectividad en un contexto de rdpido avance
tecnoldgico y creciente demanda de productos de electromovilidad en el mercado chileno.

Esta actualizacion responde a la creciente preocupacion de la Unidad de Sostenibilidad
Energética de la Superintendencia de Electricidad y Combustibles (SEC) por asegurar que los
productos de electromovilidad cumplan con los mds altos estandares de seguridad y eficiencia
energética. Mediante esta actualizacién, se busca:

a) Integrar nuevas tecnologias, como lo son sistema de alimentacion especifico de
vehiculo eléctrico (SAVE) se incorporaron nuevas categorias para el cargador mévil y el
cargador bidireccional.

b) Mejorar la Eficiencia del Proceso vy la bUsqueda de productos autorizados.

c) Asegurar la Seguridad y Calidad.

d) Promover la Sostenibilidad.

A través de la Resolucion Exenta SEC N° 26.804 de fecha 25 de julio 2024, se establece que los
interesados deberdn solicitar la autorizacion de los diferentes productos a través de la
plataforma denominada *Autorizacién de Productos de Electromovilidad”. No obstante, hasta
el 26 de septiembre de 2024 el régimen para la autorizacion de productos de uso en
infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos se encuentra establecido en la Resolucion
Exenta N°33.675, de 2021, de la Superintendencia de Electricidad y Combustibles. Sin perjuicio
de lo dispuesto anteriormente, el presente procedimiento podrd serimplementado de manera
voluntaria. Ademds, se establece los documentos que deberdn acompanar:

a) Carta conductora de representante legal de persona juridica solicitante, indicando razén
social, R.U.T., direccion comercial.

b) Individualizacién del producto (marca y modelo).

c) Hoja de datos del producto, emitida por el fabricante.

d) Pais de fabricacion e identificacion de la fdbrica.

e) Imagen y placa del producto

f) Antecedentes técnicos de los productos, segun el producto que corresponda.

g) Documentacién y Certificaciones de los productos
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Producto

Normativa

Documento
que acredite
normativa

Documento que acredite al Organismos
Acreditador de normativa

Organismo de Documento

Cables de carga de
vigje
Cables de carga
Industrial

IEC 62752 o UL 2594
o NB/T 42077 o
equivalentes.

Cables para modo
de carga 3

IEC 62196-1y IEC
62196-2 0 GB/T
20234.1 y GB/T

202342 0
equivalentes.

SAVE o Cargador
unidireccional con
modos de carga 3

IEC 61851-1 o UL
2594 0 GB/T 18487.1,
NB/T 33002 y NB/T
33008.2 0
equivalentes.

SAVE o Cargador
unidireccional con
modos de carga 4

IEC 61851-23 o UL
2202 o GB/T 18487.1,
NB/T 33001 y NB/T
33008.1 o
equivalentes.

Para SAVE o
Cargador movil
industrial con
modos de carga 4

IEC 61851-23 o UL
2202 o GB/T 18487.1,
NB/T 33001 y NB/T
33008.1 0
equivalentes.

Para SAVE o
Cargador
bidireccional con
modos de carga 4

IEC 61851-23 o UL
2202 e [EC 62909-2 0
UL 9741 o
equivalentes

Certificados
o
Informes de
Ensayos
(Test Report)

Certificado otorgado por un
Organismo de
Acreditacién miembro
signatario de la IAF o ILAC,
segun pais que emita.

Certificacion,
Inspeccion o
Laboratorio de
Ensayo

Certificado de Aceptacion
de participaciéon en el
IECEE CB Scheme emitido
por NCB

Laboratorio de
Ensayo
IECEE CB Scheme

Certificado proveniente del
Directorio de Certificados
en linea UL

Underwriters
Laboratories

Para ingresos de normativas equivalente, favor revisar el Anexo |, del presente documento.

Preambulo

Este manual tiene por objeto orientar a los usuarios o empresas en la utilizacion de la plataforma
de Autorizacion de Productos de Electromovilidad por medios electronicos, con la finalidad de
que sea una ayuda para los usuarios y que puedan efectuar sus solicitudes sin errores.

2.- INGRESO AL SISTEMA
La siguiente imagen es la pantalla principal de la plataforma
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Ingreso

& | Solicizents v

Figura N° 1: Pantalla de ingreso al sistema

2.1.- Médulo de acceso al sistema
El médulo de acceso al sistema estd compuesto por los siguientes perfiles:

e Solicitante: Perfil de acceso para el usuario “Solicitante”, ya sea a este una persona
natural o juridica que desea iniciar una Solicitud de Autorizacién de Productos.

e SEC: Perfil de acceso para la SEC en su rol de administrador y auditor, que permite
verificar el estado de todas las solicitudes ingresadas (Global o individualmente) para
verificar el cumplimiento de la normativa vigente, asi como el estado histérico de los
procesos de solicitud de autorizacion de productos de electromovilidad.

2.2.- Perfil del Solicitante
En la siguiente imagen se visualiza la pagina principal del solicitante

Ingreso

& | Solicitante v
A | Rur

Figura N°2: Pantalla de ingreso del usuario
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Rut

Ingrese su RUT registrado en el sistema en este campo, con o sin puntos y guiones (El sistema
ignora la puntacion para comprobar el ingreso) es necesario ingresar el digito verificador del
RUT.

Contrasena (Password)
Este campo permite el ingreso de una confrasena que quedard asociada a su perfil para
posteriores ingresos.

Boton de acceso al sistema
Una vez rellenados los campos “RUT" y “Contraseia’”, pulse el botdén de acceso al sistema para
ingresar a la interfaz de usuario.

2.3.- Médulo de registro al sistema

Si es primera vez que estd ingresando al sistema, debe utilizar este mddulo para registrar su
cuenta. Este paso es vdlido sélo para el perfil de usuario de tipo “solicitante” dado de que el
perfil “SEC" es generado internamente debido a su cardcter de tipo Unico y confidencial.

Una vez oprimido el botdn “Registro” se accederd a la siguiente interfaz:

=>—( PRODUCTOS TE4 TE6

Figura N° 3: Pantalla de registro al sistema

La interfaz de registro de sistema estd compuesta de los siguientes campos:

e RUT: Ingrese su RUT completo, con o sin puntos o guiones. Si debe poseer el digito
verificador.

¢ Nombres: En este campo ingrese su nombre completo.

e Apellidos: En este campo ingrese sus dos apellidos.

e Email: Ingrese un Email vdlido en este campo, a fin de poder recibir las notificaciones de
la respuesta a su Solicitud de Autorizacion de Productos Fotovoltaicos

e Direccién: ingrese direccién del Solicitante

e Regidn: Ingrese regidn del solicitante

e Comuna: Ingrese comuna del solicitante

Manual de Usuario Plataforma de Autorizacién de Productos Electromovilidad 2024 6
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Luego de llenar los campos, presione el botdn “Siguiente” para continuar con su registro, donde
se dirigird a la interfaz "Empresa”

PRODUCTOS TE4 TEG

Direccitn

Figura N°4: Pantalla de registro de empresa.

En esta interfaz los campos se componen de manera siguiente:

RUT: Ingrese RUT de la empresa asociada, con o sin puntos o guiones y debe poseer el
digito verificador. En caso de que la empresa no tribute en el pais debe ingresar el RUT
del representante legal que representa a la empresa.

Nombre: Ingrese nombre o razén social de la empresa registrada en el Servicio de
Impuestos Internos (SlI).

Direccién: Ingrese la ubicacion donde se encuentra la empresa. En caso de que la
empresa no tribute en el pais, debe ingresar la direccién del representante legal de la
empresa.

Regidn: Ingrese region donde se ubica la empresa, En caso de que la empresa no tribute
en el pais, debe ingresar la regidén donde se ubica el representante legal de la empresa.
Comuna: Ingrese comuna donde se ubica la empresa, En caso de que la empresa no
tribute en el pais, debe ingresar la comuna donde se ubica el representante legal de la
empresa.

Email: Ingrese un Email vdlido en este campo, a fin de poder recibir las notificaciones de
la respuesta a su Solicitud de Autorizacion de Productos Fotovoltaicos

Teléfono: Ingrese NUmero de teléfono de la empresa Solicitante

Después de completar todos estos campos, presione el botdn “Siguiente” para continuar con
su registro, donde aparecerd la interfaz “Representante Legal”

Manual de Usuario Plataforma de Autorizacién de Productos Electromovilidad 2024 7
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PRODUCTOS TE4 TEG

Registro

Figura N°5: Pantalla de registro Representante Legal.

e RUT: Ingrese el RUT del representante legal, con o sin puntos o guiones. Debe ingresar el
digito verificador.

¢ Nombre empresa: Ingrese nombre del representante legal

e Contrasena: Ingrese una confrasena para su uso personal en la plataforma, esta
contrasena debe poseer como mdximo una longitud de é caracteres, sin espacios ni
simbolos, y debe contener letras y nUmeros

e Confirmar contrasena: Vuelva a ingresar la misma contrasena utilizada en el campo
“Confrasena” a fin de evitar errores de tipeo.

e Cbdigo de verificaciéon (Captcha): Ingrese el coddigo de verificacidn mostrado en
pantalla, para confirmar su solicitud y evitar el uso de programas automdticos de registro
(Bots).

Una vez haya llenado todos estos campos, presione el botdn “Enviar” para guardar su registro
y finalmente aparecerd una pantalla indicando que su solicitud de registro es exitosa.

>S_(  PRODUCTOS TE4 TEE

Registro

Figura N°6: Pantalla de solicifud de registro.

Manual de Usuario Plataforma de Autorizacién de Productos Electromovilidad 2024 8



MANUAL DEL USUARIO PLATAFORMA DE SOSTENIBILIDAD

CaEE PN , .
=m‘ AUTORIZACION DE PRODUCTOS DE ENERGETICA
SUPERINTENDENCIA DE ELECTRICIDAD ELECTROMOVI LI DAD
¥ OMRUSTIRIES Versién julio 2024 Unidad de Movilidad Sostenible

2.4.- Médulo de recuperacion de la contraseia

Este mdédulo nos permitird recuperar una contrasena perdida u olvidada. Para realizarlo, es
necesario dirigirse a “Recuperar contrasena”

PRODUCTOS TE4 TE6

Ingreso

W Solicitarte w
& | Ru

Figura N°7: Pantalla de recuperacion de contrasena.

Para realizarlo, es necesario completar los campos del siguiente formulario:

Recuperar Contrasefia

Rut Solicitante

Captcha - h_gfrz

Enviar

Figura N° 8: Pantalla de recuperacion de confrasena

RUT Solicitante: Ingrese su RUT completo, con o sin puntos o guiones. Si debe poseer el digito
verificador

Caédigo de verificacion (Captcha): Ingrese el cddigo de verificacién mostrado en pantalla, para
confirmar su solicitud y evitar el uso de programas automdaticos de registro (Bots).

Una vez completados estos campos, oprima el botdn “Enviar” para cursar su solicitud de
recuperacion de confraseia.

El sistema responderd con la siguiente pantalla en caso de haber realizado el proceso
exitosamente

Manual de Usuario Plataforma de Autorizacidén de Productos Electromovilidad 2024 9
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Recuperar Contrasefia

Un mall le zera enviado en breves momentos, ir 2! porta

Figura N°9: Pantalla de recuperacién de contrasena
Luego, proceda a revisar su direccion de email previaomente usada en el registro de usuario
para finalizar la recuperacién de la confrasena.

3.- INTERFAZ DE USUARIO

A continuacion, se muestra una captura de la pantalla principal con la interfaz de usuario.

s ——
=_c Productos TE4 -TE6

Solicitudes
e

tueva Solicitud .
showe| 10 |entries

N* Solicitud Fecha Solicitud Tipa Producta Estade

1148 030-12-29 CABLE

plplpo 0o R L L oD

E
E
E
E
E
SAVE EM
E
E
E
E

SAVE

Figura N°10: Pantalla principal del usuario

En el panel de la izquierda hay dos segmentos. En el primer segmento “Inicio” se visualizard
todas las solicitudes que estdn en estado “EN EVALUACION” (solicitudes enviadas y que estdn
a la espera de resolucién SEC), en estado “RECHAZADA" (solicitudes con observaciones por
SEC) y en estado “EN CONSTRUCCION” (solicitudes que estan en etapa de confeccidon por
parte del usuario). En el segundo segmento “Nueva Solicitud”, se podrd ingresar Solicitudes de
Autorizaciéon de Productos de Electromovilidad que serdn analizadas y evaluados por parte de
la Superintendencia de Electricidad y Combustibles.

3.1.- Mend “Inicio”
Este panel es la interfaz general del programa, permitiendo una “vista rdpida” a los estados de
las solicitudes de Autorizaciones de Productos Fotovoltaicos y de Electromovilidad.

3.2.- Ingresar “Nueva Solicitud “de Autorizaciéon de Productos de Electromovilidad Cable
Esta primera seccidn permite ingresar una nueva solicitud de informacion.
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La vista de esta seccidn es la siguiente:

= PRODUCTOS TE4 TE6

nicic

Nueva Selicitud

Figura N°11: Pantalla para ingresar una solicitud

Para solicitar autorizacion de productos de Electromovilidad debe hacer “click” en Producto
TE6.

Datos Generales

Tipo de Producto
Primero, seleccione el Tipo de Producto SAVE o Cable para la cual desee realizar esta solicitud.

Nueva Solicitud Autorizacion de Productos

T gy
Nueva Solicitud >} e,
|

Producto T66

Figura N°12: Pantalla para ingresar Autorizacion por Cable o SAVE

Marca

Ingrese Marca del Producto para la cual desee realizar esta solicitud. Si la marca solicitada no
estd ingresada en el listado de marca disponible debe enviar un correo electrénico a
vernc@sec.cl, indicando en el asunto: “Plataforma de Autorizacidn de Productos de
Electromovilidad: Ingreso de Marca” y en el cuerpo del correo indica la marca que desea
agregar. La marca del producto debe ser la senalada en los diferentes documentos que se
adjunten, tales como la ficha técnica, certificados u otros.

En el caso particular de que el producto solicitado sea comercializado en Chile bajo el nombre
de ofra marca, distinta al incluido en la ficha técnica original o certificados emitidos, se deberd
adjuntar una carta del fabricante original, cuyo nombre se encuentre en los certificados y/o
documentos, indicando que autoriza a que los diversos productos de su marca se
comercializardn en Chile, bajo el nombre de la marca que se solicite en la solicitud.
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Inicia » SAVE-1751

Inico
T 1. Productos
Nueva Solicitud ]

Marca = ~

Pais Fabncaoion

Agregar registros

# | Modelo | Potencio Mx Entrad gl Dimensiones fmml

]

R & KR
0000

Figura N°13: Pantalla para ingresar marca.

Pais de Fabricaciéon

Para ingresar una solicitud debe escoger el pais de fabricacién del Producto que desea
autorizar.

Inici
Nuews Sclicitud 5 m

Marca

Pais Fabricaciin [ E ~

Agregar registios

& Modslo | PotencisMax Entrad 7 feie Ertrada [V) Pesalkg] | Dimensiones [mm]

RE SRR SR
e 0000

Figura N°14: Pantalla para ingresar Pais Fabricacion

Agregar registros
En este apartado se debe Ingresar los antecedentes técnicos del CABLE, seleccionando el
botén “editar”. &
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ricio
T & Antseedentes
Nueva Soficitud >

harca 2 -
Pais Fahricacidn - »
@ HModelo Potencia Maxrma [V Rendirmiento (%] Peso [kg)

Dumensiones fmm]

Agregar registios

[
e 0 0 0 0

Figura N°15: Pantalla para registrar Antecedentes de CABLE

Una vez seleccionado, aparecerd la siguiente ventana, donde deberd ingresar los valores del
producto en los diferentes segmentos y que estdn de acuerdo con la

productos.

Tipa Predurts Selscozns ¥

Fracuencia [Hz] Seleronna w

sitrada [v)

Zost m

Resolucidon Exenta de

Figura N°1é: Pantalla para registrar antecedentes técnicos de CABLE
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Normativa
En la seccion “Normativa” debe ingresar la documentacidn y certificaciones del producto de
acuerdo con lo indicado en la Resolucién Exenta de productos.

La vista de esta seccidn es la siguiente

-

—
:_c Productos TE4 -TE6

:
Nueva Solicitud >

Agregas registios

#* Horma Certihcatiar *° Bncumentn Aecitador NF Docismenta

RIR W RN
o 0 000

oo

Figura N°17: Pantalla para ingresar documentacion y certificaciones del producto

Normativa

v Seleccione
Certificader
GE/T 20234.1
cumento GBIT 20234.2
IEC62196-1
IEC 62196-2

Facha Vencirmiante

Certificado Adjurto EC62752 in archivo salecrionado
NBITAZ07T
Arrediracor UL 2594

N® Documento

Cartficaco AdJL'EO Seleccionar archivo | ! ngun archivo sslecrionada

Cerrar Grabar

Figura N°18: Pantalla para ingresar documentacion y certificaciones del producto

La interfaz de registro de sistema estd compuesta de los siguientes campos:

e Norma: Ingrese la norma requerida por Resolucion Exenta de productos.

e Certificador: Indique el certificador que certifica al producto segin la norma requerida
por Resolucion Exenta de productos.

e N° Documento: Ingrese el nUmero de documento del certificado requerido por
Resolucién Exenta de productos.

e Fecha Vencimiento: Ingrese fecha de vencimiento del certificado requerido por
Resoluciéon Exenta de productos.
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e Certificado Adjunto: Adjunte documento del certificado por requerido por Resolucion
Exenta de productos.

e Acreditador: Indique acreditador miembro signatario del acuerdo multilateral de
reconocimiento del Foro Internacional de Acreditacion (IAF: International Accreditation
Forum - https://iaf.nu/en/accreditation-bodies/ Jque acredite al certificador.

e N° Documento: Ingrese el nUmero de documento del acreditador.

¢ Certificado Adjunto: Adjunte documento del acreditador.

Archivos Adjuntos
Ingrese los siguientes archivos para completar su solicitud.

Normativa para Cables

Certificado o Test Report de I[EC 62752 o UL 2594 o NB/T 42077

Adjunte en este campo Certificado que acredite que los Cables de carga de vigje y Cables de
carga Industrial cumplen con todos los ensayos y procedimientos establecidos en las normas
IEC 62752 o UL 2594 o NB/T 42077. (Campo obligatorio para poder cursar una solicitud).

Certificado o Test Report de I[EC 62196-1 y IEC 62196-2 0 GB/T 20234.1 y GB/T 20234.2

Adjunte en este campo Certificado que acredite que los Cables para modo de carga 3
cumplen con todos los ensayos y procedimientos establecidos en las normas IEC 62196-1 y IEC
62196-2 0 GB/T 20234.1 y GB/T 20234.2. (Campo obligatorio para poder cursar una solicitud).

Certificado de Acreditacion IEC 62752 o UL 2594 o NB/T 42077

Ingrese en este campo un documento emitido por Organismos que se encuentren acreditados
por un Organismo de Acreditacién miembro signatario de la IAF o ILAC, seguUn pais que emita
o un Certificado de Aceptaciéon de participacion en el [ECEE CB Scheme emitido por NCB segun
pais que corresponda o Certificado proveniente del Directorio de Certificados en linea UL,
segun sea el caso.

Certificado de Acreditacion IEC 62196-1y IEC 62196-2 o GB/T 20234.1 y GB/T 20234.2

Ingrese en este campo un documento emitido por Organismos que se encuentren acreditados
por un Organismo de Acreditacidn miembro signatario de la IAF o ILAC, segin pais que emita
o un Certificado de Aceptaciéon de participacion en el [ECEE CB Scheme emitido por NCB segun
pais que corresponda o Certificado proveniente del Directorio de Certificados en linea UL,
segun sea el caso.

Oftros Documentos
Ingrese una carta firmada por el Representante Legal de la empresa o persona Natural
Solicitando la autorizacion de Productos. (Campo obligatorio para poder cursar una solicitud).
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Iniclo CABLE-1558
Inicio >
riuaya Solicitud
Ficha Técnica * | seteceionar arenive | Ninglin archive seleccionacio
Placa @ iy | Seleccionar archivo | ingan archivo selacconada
Carta Representante Legal o Persana * | Selaccionar archivo | Ningdn archivo seleccionado
Natural
Imagen del Producto Selaccionar archivo | Ningun archive selaccionado
Otra documento Selaccionar archivo | Ninglm archivo seleccionado

] Declaro estar en conacimiento que el medio de respuesta se realizara a través de esta plataferma

Figura N°19: Pantalla para ingresar Ofros Documentos

El tamano mdximo de archivo para adjuntar es de diez megabytes (10Mb) vy los tipos permitidos

de archivos son:

. JPG

. PNG
. DOC
. DOCX
. PDF

Finalmente, luego de presionar “Finish” en su bandeja aparecerdn las solicitudes que se

encuentren finalizadas y su estado en el sistema.

Solicitudes

Inicio

Nueva Solicitud

Shc-w| 10 ¥ entries
N Solicitud Facha Solicitud Tipo Producto Estado
1154 2021-01-05 CABLE EN EVALUATION Q

Figura N°20: Pantalla para revisar estado de las solicitudes

3.2.- Ingresar “Nueva Solicitud “de Autorizacion de Productos de Electromovilidad SAVE
Esta primera seccidn permite ingresar una nueva solicitud de informacion.

La vista de esta seccidn es la siguiente:
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S=C PRODUCTOS TE4 TE6

Nueva Soiicitud Autorizacion de Productas

Nuova Seolicitud

Figura N°21: Pantalla para ingresar una solicitud

Para solicitar autorizacion de productos de Electromovilidad debe hacer “click” en Producto
TE6.

Datos Generales

Tipo de Producto
Primero, seleccione el Tipo de Producto SAVE o Cable para la cual desee realizar esta solicitud.

*= == rroductos TE4 - TE6

Nueva Solicitud Autorizacion de Productos

< B
Nueva Solicitud » ﬁ

Figura N°22: Pantalla para ingresar Autorizaciéon por Cable o SAVE

Marca

Ingrese Marca del Producto para la cual desee realizar esta solicitud. Si la marca solicitada no
estd ingresada en el listado de marca disponible debe enviar un correo electrénico a
uvernc@sec.cl, indicando en el asunto: “Plataforma de Autorizacién de Productos de
Electromovilidad: Ingreso de Marca” y en el cuerpo del correo indica la marca que desea
agregar. La marca del producto debe ser la senalada en los diferentes documentos que se
adjunten, tales como la ficha técnica, certificados u otros.

En el caso particular de que el producto solicitado sea comercializado en Chile bajo el nombre
de otra marca, distinta al incluido en la ficha técnica original o certificados emitidos, se deberd
adjuntar una carta del fabricante original, cuyo nombre se encuentre en los certificados y/o
documentos, indicando que autoriza a que los diversos productos de su marca se
comercializardn en Chile, bajo el nombre de la marca que se solicite en la solicitud.
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Imicia » SAVE-1751

T 1. Productos
Nueva Solicitud ]

Marca X

Pais Fabncaoion

Agregar registros
# | Modelo | Potencio Méx Entrad | gl Dimensiones fmml

]

R & KR
0000

Figura N°23: Pantalla para ingresar marca.

Pais de Fabricaciéon

Para ingresar una solicitud debe escoger el pais de fabricacién del Producto que desea
autorizar.

inicia

Nuews Sclicitud 5 m

Marca

Pais Fabricaciin

AGrEgAT registons
& Modslo | PotencisMax Entrad 7 feie Ertrada [V) Pesalkg] | Dimensiones [mm]

RE SRR SR
e 0000

Figura N°24: Pantalla para ingresar Pais Fabricacion

Agregar registros

En este apartado se debe Ingresar los antecedentes técnicos del SAVE o Cargador,
seleccionando el boton “editar”.
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ricio
I 1 Antecedentes
| Mueva Soficitud >

fdarca " v
Pais Fabricacidn s =

Agregar registios

# Modelo Fotencia Maxrma [VA] Hendirmiento 4] Pesz [kg! e
.
[ o
k] ’ °
@ -]
g o

Figura N°25: Pantalla para registrar Antecedentes de SAVE o Cargador

Una vez seleccionado, aparecerd la siguiente ventana, donde deberd ingresar los valores del
producto en los diferentes segmentos y que estdn de acuerdo con la Resolucion Exenta de

productos.

SAVE x

Tipo Producto Selectione o

Madela

a Max. Entrada kW]
%]
Facter de Potenoa a pot. nominal [cos®]

[Hz] Selzccione L

Selzcdone &

Selaccione ~

Selsccione b

TerrapalarBipolar MCB o MCCE?

Corriente E

ada [A]

voitaje Entrada [v1

Tipo de Cor Selzcoione hd
Conexicn Entrada Seleccione A
MODEM 3GM4GISG
. ETHERNET
Conexion 2 red WIEl
MO TIENE
Cancelar GENGE Siguiente

Figura N°26: Pantalla para registrar antecedentes técnicos de SAVE (Paso 1)
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asa 1l Protocolo de comunicadon Selacaone

Conexion ared Secone

Pasn 2 > i .
;Cuenta con medidor de consuma de energia
) Selecdone
aléctrica?

Peso [kel

Altura méxima de operacion [m.s.n.m.]
Graco de Proteccion IP XX

Graco de Protecc:on 1K XX:

Rango de temperatura de aperacion [°C]

DImensionas [L X W ¥ H]

;Cuenta Parada da Emergencia? Selecdone
¢Cuenta con un sistema de protaccion contra
. - Selecoone
sobretensiones Tipo 27
¢Cuenta con protecciones antvandalicas? (e). apd
Selecaone
de bloguea con bloqueo puertas de acceso)
;Cuenta con un sistema de aviso de desconexidn )
- Selecdona
remota?
Cancel

SOSTENIBILIDAD
ENERGETICA

Unidad de Movilidad Sostenible

s [

Figura N°27: Pantalla para registrar antecedentes técnicos de SAVE (Paso 2)

SAVE

Paso 1

COMNFESURACICHN FE

Sistema
Conector | Eguipe.  Sensibilidad | Large  Potencia | Voltaje | rearme

Cancelar

150
5112 Corrienie

A m

Figura N°28: Pantalla para registrar antecedentes técnicos de SAVE (Conectores)

Normativa

En la seccidn “"Normativa” debe ingresar la documentacion y certificaciones del producto de

acuerdo con lo indicado en la Resolucién Exenta de productos.
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La vista de esta seccidn es la siguiente

=

=_c Productos TE4 -TE6

#* Horma Certihcatiar *° Bncumentn Aecitador N Dociementa

0000

oo

Figura N°29: Pantalla para ingresar documentacion y certificaciones del producto

Normativa

Narma
Certficadorn

W® DoCumenta

Figura N°30: Pantalla para ingresar documentacion y certificaciones del producto

La interfaz de registro de sistema estd compuesta de los siguientes campos:

e Norma: Ingrese la norma requerida por Resolucion Exenta de productos.

e Certificador: Indique el certificador que certifica al producto segun la norma requerida

por Resolucion Exenta de productos.

e N° Documento: Ingrese el nUmero de documento del certificado requerido por

Resoluciéon Exenta de productos.

e Fecha Vencimiento: Ingrese fecha de vencimiento del certificado requerido por

Resoluciéon Exenta de productos.

e Cerlificado Adjunto: Adjunte documento del certificado por requerido por Resolucién

Exenta de productos.

e Acreditador: Indique acreditador miembro signatario del acuerdo multilateral de
reconocimiento del Foro Internacional de Acreditacién (IAF: International Accreditation

Forum - https://iaf.nu/en/accreditation-bodies/ Jque acredite al certificador.
e N° Documento: Ingrese el nUmero de documento del acreditador.

Manual de Usuario Plataforma de Autorizacidén de Productos Electromovilidad 2024
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e Certificado Adjunto: Adjunte documento del acreditador.

Archivos Adjuntos
Ingrese los siguientes archivos para completar su solicitud.

Normativa para SAVE o Cargador

Certificado o Test Report de IEC 61851-1 o UL 2594 o GB/T 18487.1, NB/T 33002 y NB/T 33008.2
Adjunte en este campo Certificado que acredite que los SAVE o Cargador unidireccional con
modos de carga 3 cumplen con todos los ensayos y procedimientos establecidos en las normas
IEC 61851-1 0 UL 2594 0 GB/T 18487.1, NB/T 33002 y NB/T 33008.2. (Campo obligatorio para poder
cursar una solicitud).

Certificado o Test Report de IEC 61851-23 o UL 2202 o GB/T 18487.1, NB/T 33001 y NB/T 33008.1
Adjunte en este campo Certificado que acredite que los SAVE o Cargador unidireccional con
modos de carga 4 y SAVE o Cargador mévil industrial con modos de carga 4 cumplen con
todos los ensayos y procedimientos establecidos en las normas [EC 61851-23 o UL 2202 o GB/T
18487.1, NB/T 33001 y NB/T 33008.1. (Campo obligatorio para poder cursar una solicitud).

Certificado o Test Report de I[EC 61851-23 o UL 2202 e IEC 62909-2 o UL 9741

Adjunte en este campo Certificado que acredite que los SAVE o Cargador bidireccional con
modos de carga 4 cumplen con todos los ensayos y procedimientos establecidos en las normas
IEC 61851-23 o UL 2202 e IEC 62909-2 o UL 9741. (Campo obligatorio para poder cursar una
solicitud).

Certificado de Acreditacion IEC 61851-1 o UL 2594 o GB/T 18487.1, NB/T 33002 y NB/T 33008.2
Ingrese en este campo un documento emitido por Organismos que se encuentren acreditados
por un Organismo de Acreditacién miembro signatario de la IAF o ILAC, seguUn pais que emita
o un Certificado de Aceptaciéon de participacién en el ECEE CB Scheme emitido por NCB segun
pais que corresponda o Certificado proveniente del Directorio de Certificados en linea UL,
segun sea el caso.

Certificado de Acreditacion IEC 61851-23 o UL 2202 o GB/T 18487.1, NB/T 33001 y NB/T 33008.1
Ingrese en este campo un documento emitido por Organismos que se encuentren acreditados
por un Organismo de Acreditacién miembro signatario de la IAF o ILAC, segun pais que emita
o un Certificado de Aceptaciéon de participacién en el ECEE CB Scheme emitido por NCB segun
pais que corresponda o Certificado proveniente del Directorio de Certificados en linea UL,
segun sea el caso.

Certificado de Acreditacion IEC 61851-23 o UL 2202 e IEC 62909-2 o UL 9741

Ingrese en este campo un documento emitido por Organismos que se encuentren acreditados
por un Organismo de Acreditacion miembro signatario de la IAF o ILAC, segUn pais que emita
o un Certificado de Aceptacién de participacién en el IECEE CB Scheme emitido por NCB segun
pais que corresponda o Certificado proveniente del Directorio de Certificados en linea UL,
segun sea el caso.
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Otros Documentos

Unidad de Movilidad Sostenible

SOSTENIBILIDAD
ENERGETICA

Ingrese una carta firmada por el Representante Legal de la empresa o persona Natural
Solicitando la autorizacién de Productos. (Campo obligatorio para poder cursar una solicitud).

Iniclo CABLE-1558
Inicio >
riusya Soliciiud
Ficha Técnica
Placa ©

Carta Representante Legal o Persona
Narural

Imagen del Producto

Otra documento

| seteceionar arcnive | nir

1 archivi seleccionado

Jingan archivo selacconad

| Seleccionar archivo

| Selaceionar archivo | Ningan archivo seleccionado

Selaccionar archivo | Ningun archivo selaccionado

| Seleccionar archivo | Ningan archivo seleccionado

] Declaro estar en conacimiento que el medio de respuesta s realizara a través de esta plataforma

Figura N°31: Pantalla para ingresar Ofros Documentos

3 &

El tamano mdximo de archivo para adjuntar es de diez megabytes (10Mb) v los tipos permitidos

de archivos son:

. JPG

. PNG

. DOC
. DOCX
. PDF

Finalmente, luego de presionar “Finish” en su bandeja

encuentren finalizadas y su estado en el sistema.

Solicitudes

Inicio

Nueva Solicitud

Shc-w| 10 W entries
N Solicitud Facha Solicitud
1154 2021-01-05

Tipo Producto Estado

CABLE EN EVALUATION

Figura N°32: Pantalla para revisar estado de las solicitudes
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5.- CONSULTAS DEL TRAMITE Y CONSULTAS TECNICAS

Para cualquier consulta que presente respecto a algin paso de la Plataforma de Autorizacion
de Productos de Electromovilidad puede consultar en el siguiente correo: uernc@sec.cl,
escribiendo en el asunto del correo la glosa: “consulta sobre Plataforma Autorizacién de
Productos de Electromovilidad”.

5.1.- Para consultas del tipo técnico, debe ingresarlas al siguiente link:
https://sec.custhelp.com/app/ask consulta

Colocando en el dmbito: Electricidad
Tipo de atencién: Consulta / Instalaciones / Eléctricas
Asunto: Consultas técnicas Plataforma de Autorizacion de Productos de Electromovilidad

A continuacién, se deja una imagen de cédmo realizar la consulta:

e | | Alenciin cludadana Consuitas Reclamos Solichudes Electro-Dependients

Contactenos
Consultas
Ambite * Electncidad i
Tipe de atencidn * Consultas
Instalaciones e

Elécincas

Asunto i
Consulias téenicas elsctromovilidad

Deseriba su consulta

(Mdxime de carsoterss: BOG) T

Medic de Respuesta ®

Adjuntar documentos =
Selaccionar archivo | Mingun archivo seleccionado

CONTINUE...

Figura N°33: Pantalla para ingresar consultas o reclamos
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ANEXO |

Segun la R.E 26.804 del 25 de julio de 2024, productos de Electromovilidad que cumplan con
normativas equivalentes las IEC o UL, segUin correspondan, podrdn ser autorizados por la
Superintendencia de Electricidad y Combustibles (SEC).

Para lo anterior, los interesados deberdn declarar ante la SEC y demostrar que las normativas o

conjunto de normativas que cumple el producto solicitado a autorizar son equivalentes a las
indicadas de manera expresa en la R.E. 26.804/2024 SEC.
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CARGADORES

INSTALACION DE CARGADORES
DE VEHICULOS ELECTRICOS

Para tomar la decision de migrar a la movilidad eléctrica se tiene que definir el sistema de carga que
usaremos para la operacion del vehiculo. Junto al cargador se deciden otros aspectos que influiran en el
proceso y costo de operacion: El esquema de carga y disponibilidad del vehiculo eléctrico, costo de
instalacion, tipo de obra y tarifa eléctrica. Entonces, para instalar un cargador se deben cumplir y seguir
ciertos pasos, en donde el instalador o instaladora electricista toma protagonismo en la evaluacion y
concrecion del proyecto de migracion a la movilidad eléctrica. A continuacion, los pasos esenciales a
seguir para instalar y operar eficientemente un cargador de vehiculo eléctrico.

1 ASESORARSE POR INSTALADOR Y ESTIMAR LA POTENCIA

El primer paso es asesorarse por un instalador electricista autorizado por
la potencia minima del cargador que requiere de acuerdo con el rendimie

SEC. Con él o ella, usted podra estimar
nto del vehiculo eléctrico seleccionado

y el nivel de actividad diario [km/dia]. Una vez definida la potencia minima del cargador, ir al paso 2.

Calcular energia

nivel de actividad diario [ km |

del recorrido

- -— \
L J i b potencia minima | =

rendimiento del vehiculo

km
kWh

energia del recorrido [kWh]

del cargador
[kw]
Se debe asesorar por un
instalador electricista
autorizado por SEC

@
https://url2.cl/YnwQC

Buscar instalador SEC

tiempo disponible carga [h] x 1,2 (pérdidas instalacion y equipos)

Esta es la potencia requerida por 1 vehiculo.
Si quiere alimentar una flota debe repetir
este proceso por cada vehiculo.

DEFINIR CARGADOR: CONECTOR Y MODO DE CARGA

Con la potencia minima definida, se debe buscar en el mercado un cargador que posea una potencia
adecuada. Ademas, para definir el cargador se debe considerar que el tipo de conector sea compatible
con el vehiculo y se debe definir un modo de carga. Esto dependera del requerimiento operacional.

[

/1

Si quieres evaluar tu
proyecto visita la
herramienta evaluador
en la plataforma de
electromovilidad

@ :
https://url2.cl/5ig7z

DEFINIR MODO DE CARGA

Modo 4 Modo 3

<— Cargador tipo
Wallbox o Tétem

Costo mas elevado por su
gran tamano y tecnologia
de carga rapida.

Es de tipo "carga
lenta" de costos mas
asequibles y de
tamano reducido.

VERIFICAR CAPACIDAD
DEL EMPALME ELECTRICO

Consiste en comparar la potencia de recarga
mas la demanda de potencia existente, con la
potencia del empalme eléctrico del hogar,
para asi saber el tipo de intervencion a
realizar, en caso de requerirse una.

DEMANDA
DE POTENCIA
EXISTENTE

Es la potencia
eléctrica que
consumen los
equipos eléctricos
de un hogar.

POTENCIA
DE RECARGA

Es la potencia
eléctrica que
consume el
cargador al
alimentar el
vehiculo.

-— - -—
¥
En el caso de estacionamientos en edificios, la

normativa vigente, permite solicitar un empalme
para el cargador del vehiculo eléctrico.

W

POTENCIA RECARGA + POTENCIA DEMANDA EXISTENTE > POTENCIA EMPALME

Instalar un

sistema de

gestion de
carga

Solicitar un
empalme nuevo

Ampliar
capacidad del
empalme
existente

(Exclusivo
para VE)

Es necesaria una
intervencion para

que el empalme
pueda soportar la
potencia requerida

por el cargador.

Se instala un empalme
nuevo que soporte la
potencia del cargador.
Este posee medidor de
consumo
independiente.

Sistema que permite entre otras cosas
escoger horarios convenientes de recarga,
limitando el consumo para no saturar la
potencia disponible del empalme. También
se puede usar en caso de no tener claro el
uso futuro del VE en cuanto al nivel de
actividad diario, no pudiendo definir una
potencia en el paso 1.

EJECUTAR INSTALACION DEL CARGADOR

Es necesario seguir la normativa vigente para el diseno, construccion e

® 8>,

Verificar que el cargador sea
compatible con el tipo de
conector del vehiculo.

Modo 2

< Cargador de
viaje o enchufe
tipo industrial

Entre

11kW
y 2.2 kW

Enchufe tipo doméstico, recomendado para
vehiculos con poco uso (menor 30 km/dia) y que
tienen suficiente tiempo de carga. Ademas no
requieren una intervencion mayor para instalar.

POTENCIA DEL EMPALME

Es la potencia eléctrica maxima que
tiene la instalacion de un hogar.

//

POTENCIA RECARGA + POTENCIA DEMANDA EXISTENTE < POTENCIA EMPALME

Utilizar

empalme
existente

J
Y

No es necesario intervenir el
empalme existente del
cargador, pero se debe

considerar:
1. Circuito exclusivo para
instalar un cargador.

2. Circuito exclusivo para la
toma de corriente del

cargador de viaje.

o
4

instalacion del punto de carga. Aqui el instalador o instaladora electricista puede

asesorar al usuario sobre las distintas tarifas eléctricas segun el perfil de

[\

v

V‘\'

v

PLIEGO TECNICO NORMATIVO
N°15 ELECTROMOVILIDAD

NORMA
TECNICA

Solicitar factibilidad de suministro
eléctrico a empresa distribuidora.

Diseiar Construir

= ]
- P

Solicitud acorde a
articulo 5-3

Plazo 8 dias habiles para
procesar solicitud

Apegarse a criterios
del Pliego N°15.

Norma Técnica Seguridad

Se refiere a la "Norma técnica de
calidad de servicio para sistemas de
distribucion", la cual regula aspectos
técnicos, de seguridad, coordinacion,
calidad, informacion y economicos del
funcionamiento de dicho sector.

El Pliego Téecnico Normativo N°15 de
electromovilidad tiene por objetivo
establecer los requisitos de seguridad
que se deben cumplir al instalar
cargadores de vehiculos eléctricos en
las instalaciones de consumo de
energia eléctrica del pais.

https://url2.cl/KYGW7

Solo para cuando se
solicita un nuevo

empalme o ampliar
empalme existente.

Fetiog i
Ver pliego técnico

[\

jCARGADOR LISTO

PARA USAR!

carga.

TRAMITE ELECTRICO 6
(TE-6)

Inscribir la instalacion eléctrica en
plataforma web de Superintendencia
de Electricidad y Combustibles (SEC).

Una vez realizada, SEC

tiene plazo de 10 dias

habiles para procesar
inscripcion.

£

Si SEC estima
conveniente,

puede ir a
inspeccionar.

Tramite eléctrico 6 (TE-6)

Consiste en la declaracion obligatoria de puesta
en servicio de instalaciones para carga de
vehiculos eléctricos. Es un proceso que se lleva
a cabo por Internet, donde se solicita
informacion técnica y otros datos como Acceso
(Pablico o privado), modos de carga habilitados
y lugar de emplazamiento.

Se recomienda ayudarse con el Checklist y el
manual guia de la plataforma de SEC para
cumplir con todos los requisitos.

Con el TE-6 disponible, la factibilidad eléctrica y
otros antecedentes requeridos por cada
distribuidora, se puede solicitar la conexion o el
aumento de potencia, segln sea el caso, en la
empresa distribuidora respectiva.

(@
https://url2.cl/J33u9

En el caso del cargador de
viaje, si no se requiere un
enchufe tipo industrial, este
paso No es necesario.

[

w

SOLICITUD
DE CONEXION

Después de la solicitud a la empresa distribuidora,
ésta tiene entre 10 a 90 dias habiles de plazo para
efectuar la instalacion (estipulado en articulo 5-4 de
la Norma Técnica), acorde a la respuesta de
factibilidad de suministro realizada al comienzo.

| o
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1 OBJETIVO

El objetivo de la presente instruccion técnica es establecer las disposiciones técnicas que deben ser
cumplidas en la elaboracion y presentacién de proyectos para las instalaciones de Infraestructura de
Recarga de Vehiculos Eléctricos, del Pliego Técnico Normativo RIC N°15, del Reglamento de
Instalaciones de consumo de energia eléctrica, definido por el Decreto Supremo N°8 de 2019 del
Ministerio de Energia.

2 ALCANCE Y CAMPO DE APLICACION
2.1 Alcance

Los alcances de esta instruccion técnica son establecer las disposiciones aplicables al proceso de
comunicacién de puesta en servicio, asi como a la documentacion a presentar en las declaraciones de
las instalaciones de infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos que se elaboren con el objeto de
ser posteriormente ejecutados y presentados ante la Superintendencia de Electricidad y Combustibles.

Esta instruccion técnica se leera conjuntamente con los Pliegos Técnicos Normativos RIC establecidos
en el Decreto Supremo N°8/2020 del Ministerio de Energia.

2.2 Aplicacion

Esta instruccion técnica aplica a toda la infraestructura de las instalaciones eléctricas destinadas a la
recarga de vehiculos eléctricos tanto para uso privado o publico de recarga.

3 REFERENCIAS NORMATIVAS
3.1 Fuente Legal

La fuente legal tiene su origen del Decreto con Fuerza de Ley N°4/20.018, de 2006, del Ministerio de
Economia, Fomento y Reconstruccion, Ley General de Servicios Eléctricos.

3.2 Reglamentaria

Las fuentes reglamentarias de esta instruccién técnica corresponden al Decreto Supremo N°8, de 2019,
del Ministerio de Energia, Reglamento de Seguridad de las Instalaciones de Consumo de Energia
Eléctrica y al Decreto Supremo N°12, de 2022, del Ministerio de Energia, Reglamento que establece la
interoperabilidad de los sistemas de recarga de vehiculos eléctricos.

4 ABREVIACIONES Y DEFINICIONES

4.1 Acceso a la carga: Procedimiento que permite la activacion de la transferencia de energia
eléctrica a un vehiculo eléctrico mediante su conexién a un punto de carga.

42 Areas de servicio ubicadas en vias o carreteras interurbanas: Las Areas de Servicio
ubicadas en vias interurbanas, corresponden a todas las zonas de descanso, espacios de
servicios basicos, tiendas de conveniencia, areas de comida, farmacias, estaciones de
expendido de combustible, servicios para vehiculos, espacios con estacionamientos y otros
tipos de servicios de diversa indole, que se encuentren ubicados en zonas o espacios
adyacentes o cercanos a las vias interurbanas, que sean de libre acceso, y estén ubicados a
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4.9

4.10

4.1

4.12

4.13

4.14
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una distancia inferior a 1 km a la redonda, a partir de las salidas de las vias interurbanas que
estan dispuestas para el ingreso a dichas Areas de Servicio.

CA: Corriente Alterna.

Cable de carga IC-CPD: Dispositivo que suministra energia eléctrica en CA a un vehiculo
eléctrico, y realiza las funciones de control piloto, proximidad y seguridad. La denominacién IC-
CPD significa In Cable Control and Protection Device. Estos dispositivos incluyen un conector
para la insercion a la entrada de los vehiculos eléctricos y una clavija a conectar en un punto
de carga simple (PCS).

Canalizacion: Conjunto formado por conductores eléctricos, elementos que los soportan y
accesorios que aseguran su fijacion y proteccion mecanica.

CC: Corriente Continua.

Centro de Carga para Transporte Publico (CCTP): Infraestructura de recarga destinada a
flotas de buses eléctricos que operan en el sistema de transporte publico.

Conector: Para efectos de esta instruccion se entendera por “conector” los dispositivos por los
cuales se establece la alimentacién del vehiculo eléctrico en CC o CA y las funciones de
comunicacion, tales como la de control piloto y proximidad.

Empalme: Conjunto de elementos y equipos eléctricos que conectan la unidad de medida de
la instalacién del usuario o cliente a la red de distribucion.

Empresa distribuidora o distribuidora: Empresa distribuidora concesionaria del servicio
publico de distribucién o todo aquel que preste el servicio de distribucion, ya sea en calidad de
propietario, arrendatario, usufructuario o que opere, a cualquier titulo, instalaciones de
distribucién de energia eléctrica.

Electrolinera: Infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos que presta servicio de recarga
publica, ubicada en estaciones de servicio de expendio de combustibles o Areas de Servicio
ubicadas en vias o carreteras interurbanas, que disponga de al menos un SAVE modo de carga
4 con una potencia minima de 50 kW.

Electroterminal: Infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos livianos, medianos vy
pesados destinada a flotas.

Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos (IRVE): Conjunto de dispositivos fisicos
y légicos, destinados a la recarga de vehiculos eléctricos que cumplan los requisitos de
seguridad y disponibilidad previstos para cada caso, con capacidad para prestar servicio de
recarga de forma completa e integral. Una IRVE incluye los sistemas de alimentacién especifico
de vehiculo eléctrico (SAVE), los puntos de carga simples (PCS), el sistema de control,
canalizaciones eléctricas, tableros, protecciones, subestacién, cuando éstos sean exclusivos
para la recarga del vehiculo eléctrico.

Instalaciones de autoservicio con acceso a publico: Infraestructura de recarga de vehiculos
eléctricos que presta servicio de recarga publica y que corresponden a las instalaciones
ubicadas en la via publica o bienes nacionales de uso publico (BNUP), calles, parques, en
estacionamientos de acceso publico en restoranes, hoteles, mall, oficinas y en
estacionamientos publicos (gratuitos o de pago).
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4.15 Instructivo de Interoperabilidad: Es un documento técnico que establece los lineamientos y
procedimientos que deben cumplir los operadores, propietarios y proveedores de servicios de
recarga publica, asi como los SAVE o Cargadores, para garantizar que sus infraestructuras
sean interoperables. Esto implica que deben ser capaces de comunicarse y operar
correctamente dentro del ecosistema nacional de electromovilidad, conforme a lo dispuesto en
el Decreto Supremo N°12 de 2022 del Ministerio de Energia o el instrumento que lo reemplace.

4.16 Modos de Carga: Corresponde a las formas en que se realiza la transferencia de energia
eléctrica desde la red o fuente de alimentacién hacia un vehiculo eléctrico, considerando el tipo
de conexiodn, el nivel de control, las protecciones involucradas y comunicacion. Existen 4 modos:

4.16.1 Modo de Carga 1: Conexion de un ciclo a la red de alimentacién de corriente alterna de
la instalacion mediante tomas de corriente, con una intensidad no superior a los 10A. Este
modo no esté permitido para la recarga de vehiculos eléctricos.

4.16.2 Modo de Carga 2: Conexién de un vehiculo eléctrico a un punto de alimentacion de la
red eléctrica de corriente alterna a través de un cable de carga IC-CPD conectado a un
PCS. Este modo de carga no esta permitido en instalaciones destinadas a dar el servicio
de recarga publico.

4.16.3 Modo de Carga 3: Conexion directa de un vehiculo eléctrico a la red de alimentacién de
corriente alterna utilizando un SAVE, que provee de energia eléctrica en CA al convertidor
CA/CC a bordo del vehiculo eléctrico y ademas realiza las funciones de control piloto y
proximidad.

4.16.4 Modo de Carga 4: Conexion indirecta de un vehiculo eléctrico a la red de alimentacion
de corriente alterna utilizando un SAVE que incorpora un convertidor CA/CC externo al
vehiculo, que provee de energia eléctrica en CC a la bateria del vehiculo eléctrico y
ademas realiza las funciones de control piloto, proximidad y comunicaciones.

4.17 Punto de Carga Simple (PCS): Corresponde a un punto de carga que, dependiendo de sus
caracteristicas, se podra conectar un cable de carga IC-CPD, para alimentar en CA a un
vehiculo eléctrico o un SAVE movil industrial de modo carga 4, para alimentar en CC a un
vehiculo eléctrico. Se encuentran instalados de manera fija y pueden ser del tipo monofasico
tipo L de capacidad nominal de al menos 10A, tipo F de capacidad nominal de al menos 16A,
industrial monofasico de 220V o industrial trifasico de 380V.

4.18 Plataforma de Interoperabilidad: es un sistema digital establecido en cumplimiento del
Decreto Supremo N°12 de 2022 del Ministerio de Energia, que tiene como objetivo asegurar la
integracion, monitoreo y gestion de la informacion relacionada con las Infraestructuras de
Recarga de Vehiculos Eléctricos (IRVE) que prestan servicio de recarga publica.

4.19 RIC: Reglamento de seguridad de las instalaciones de consumo de energia eléctrica aprobado
por el Decreto Supremo N°8/2020 del Ministerio de Energia.

4.20 Reglamento de Interoperabilidad: Reglamento que establece la interoperabilidad de los
sistemas de recarga de vehiculos eléctricos aprobado por el Decreto Supremo N°12/2022 del
Ministerio de Energia.

4.21 Servicio de recarga privado: consiste en el servicio de recarga de vehiculos eléctricos para
uso privado o dedicado a uno o varios vehiculos en especifico que es realizado por un SAVE
que tiene acceso privado, no esta disponible para el publico general y que no cumple con las
condiciones de servicio de recarga publico, dentro de las cuales estan las instalaciones
individuales, edificios o conjuntos habitacionales, etc.
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Servicio de recarga publico: consiste en el servicio de recarga de vehiculos eléctricos que es
realizado por un SAVE que se encuentra disponible para el publico general, con acceso libre a
terceros, bajo las condiciones informadas por su propietario, operador o proveedor de servicios
en términos de su precio, horarios de funcionamiento, disposiciones del recinto, entre otros,
dentro de las cuales estan las electrolineras, instalaciones de autoservicio con acceso a publico,
etc.

Sistema de Alimentacién especifico de Vehiculo Eléctrico (SAVE) o Cargador: Conjunto
de equipos montados con el fin de suministrar energia eléctrica en CA (modo de carga 3) o en
CC (modo de carga 4) a un vehiculo eléctrico, y ademas cuenta con un dispositivo que establece
la comunicacion entre el vehiculo eléctrico y la instalacion fija. Pueden incluir protecciones
eléctricas, cables de conexion y conectores, y para el modo de carga 4, el convertidor CA/CC
externo.

Sistema de Gestion de Carga (SGC): Sistema que permite realizar la disminucion
momentanea de la potencia destinada a la recarga del vehiculo eléctrico en funcién de la
capacidad eléctrica de la alimentacion del tablero de la IRVE. Este sistema puede actuar
desconectando cargas cuando se utilice el modo de carga 2, o regulando la intensidad de
recarga cuando se utilicen los modos de carga 3 o modos de carga 4.

Sistema de Proteccion Acometida general de la instalacion (SPA): Sistema que permite
realizar la disminucién momentanea de la potencia destinada a la recarga del vehiculo eléctrico
en funcion de la capacidad eléctrica de la acometida general de una instalacién con multiples
empalmes. Este sistema puede actuar desconectando cargas cuando se utilice el modo de
carga 2, o regulando la intensidad de recarga cuando se utilicen los modos de carga 3 o0 modos
de carga 4.

TE-1: Tramite Eléctrico N°1 correspondiente a la Declaracion de Puesta en Servicio de una
Instalacion Eléctrica de Consumo.

TE-6: Tramite Eléctrico N°6 correspondiente a la Comunicaciéon de Puesta en Servicio de una
Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos.

Vehiculo Eléctrico (VE): Vehiculo motorizado apto para uso en carretera, como automéviles
de pasajeros, buses, camiones, motocicletas eléctricas y similares, propulsados
fundamentalmente por uno o mas motores eléctricos que toman corriente de la bateria del
vehiculo, arreglo fotovoltaico u otra fuente de corriente eléctrica. Se considera un vehiculo
eléctrico, ademas de aquellos vehiculos eléctricos puros (BEV — Battery Electric Vehicle), a los
vehiculos eléctricos hibridos enchufables (PHEV — Plug in Hybrid Electric Vehicle).

5 DISPOSICIONES GENERALES

5.1

5.2

Toda Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos (IRVE) debera ser proyectada y
ejecutada en estricto cumplimiento de las disposiciones de los Pliegos Técnicos Normativos
segun el Decreto Supremo N°8, de 2019, del Ministerio de Energia.

Toda IRVE debera contar con un proyecto, el cual debe ser desarrollado de acuerdo con las
normas Yy los pliegos técnicos normativos aplicables, de modo de asegurar que la instalacion
construida, de acuerdo con éste, no presente riesgos para los usuarios, proporcione un buen
servicio, permita un facil y adecuado mantenimiento, tenga la flexibilidad necesaria para permitir
ampliaciones y sea eficiente.
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Durante todo el periodo de operacién de una IRVE, su propietario u operador debera conservar
los diferentes estudios y documentos técnicos fisicos o electrénicos, utilizados en el disefio y
construccion de estas, junto a sus modificaciones, como asimismo los registros de las
auditorias, mantenciones, certificaciones e inspecciones de que hubiera sido objeto, todo lo cual
debera estar a disposicion de la Superintendencia.

Todo proyecto de una IRVE debera ser realizado por un instalador eléctrico autorizado vigente
en la clase segun corresponda al tipo de modo de carga. Para instalaciones de modo carga 2 o
3, que provee de energia eléctrica en CA al vehiculo eléctrico, debera ser clase A, B, C o D,
prevaleciendo la potencia de instalacion y el nivel de tension de la infraestructura de recarga de
vehiculo eléctrico. Para instalaciones de modo carga 4, que provee de energia eléctrica en CC
al vehiculo eléctrico, debera ser un instalador eléctrico de clase A o B, de acuerdo con el Decreto
92, del Ministerio de Economia, Fomento y Reconstruccién que Aprueba Reglamento de
Instaladores Eléctricos y de Electricistas de Recintos de Espectaculos Publicos.

La capacidad del empalme debera ajustarse a los valores normalizados establecidos en el
Anexo N°1.3 del Pliego Técnico Normativo RIC N°01, pudiendo adoptarse valores superiores
cuando las condiciones del proyecto lo requieran. La determinacion de dicha capacidad debera
efectuarse en funcion de la potencia instalada de la IRVE y de la potencia de las demas cargas
conectadas al mismo empalme, considerando los factores de correcciéon aplicables a las
condiciones de disefio, operacion y demanda de la instalacion.

No se deberan proyectar arranques, alimentadores, subalimentadores ni circuitos destinados a
cargas futuras. Todo circuito que no cuente con una carga efectivamente instalada debera ser
declarado con una potencia igual a 0 W, no siendo admisible declarar potencia asociada a
cargadores, equipos o sistemas inexistentes al momento de la declaracion de la IRVE ante la
Superintendencia de Electricidad y Combustibles.

Toda nueva IRVE, ya sea destinada al servicio de recarga publico o privado, debera ser
declarada ante la SEC mediante el tramite TE-6 correspondiente a la Comunicacion de Puesta
en Servicio de una Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos. Se considerara una
nueva IRVE toda instalacion eléctrica que no cuente previamente con un SAVE y en la cual se
instale uno por primera vez, ya sea en una instalacion eléctrica de consumo existente o un
nuevo empalme exclusivo para la recarga de vehiculos eléctricos.

Toda IRVE destinada al servicio de recarga publico, debera cumplir con lo establecido en el
Reglamento de Interoperabilidad y a lo indicado en el Instructivo de Interoperabilidad, o el
instrumento que lo sustituya.

Toda IRVE ya inscrita que requiera una modificacion o regularizacion que implique cambios en
su disefo o topologia de la instalacion, tales como aumentos de capacidad, incorporacion de
nuevos cargadores o intervenciones en instalaciones en media tension, conforme a lo
establecido en el articulo 18° del Decreto Supremo N°8 de 2019 del Ministerio de Energia,
debera ser declarada ante la Superintendencia mediante el tramite TE-6, utilizando para ello el
ultimo Folio de Inscripcion emitido por la Superintendencia asociado a dicha instalacion.
Asimismo, se debera cumplir con lo indicado en el punto 5.12 de la presente instruccion técnica
cuando se trate de un servicio de recarga de caracter publico.

En el caso de que se requiera cambiar el tipo de conector de un SAVE, no sera obligatorio
modificar la declaracion existente ante la Superintendencia mediante el tramite TE-6, siempre
que no se configure una situacion contemplada en el punto 5.9 precedente y que la nueva
configuracion del conector o conectores esté debidamente autorizada para la marca y modelo
del cargador, conforme a lo establecido en la Resolucion Exenta N°26.804 del afio 2024 de la
Superintendencia de Electricidad y Combustibles, o el acto administrativo que la sustituya.
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Asimismo, se debera cumplir con lo indicado en el punto 5.12 de la presente instruccion técnica
cuando se trate de un servicio de recarga de caracter publico.

En el caso de que se requiera cambiar el SAVE por uno de igual o similares caracteristicas
técnicas, con una potencia igual o inferior a la del equipo declarado, no sera obligatorio realizar
una declaracion de dicha modificacion ante la Superintendencia mediante el Tramite TE-6,
siempre y cuando no se configure una situacién contemplada en el punto 5.9 y el nuevo SAVE
esté debidamente autorizado, conforme a lo establecido en la Resolucién Exenta N°26.804 del
afo 2024 de la Superintendencia de Electricidad y Combustibles, o el acto administrativo que
la reemplace. Asimismo, si el reemplazo implica un cambio de modelo, de tipo de conector o de
ambos, debera cumplir con lo indicado en el punto 5.12 de la presente instruccién técnica
cuando se trate de un servicio de recarga de caracter publico. En caso de mantenerse el mismo
modelo y tipo de conector, no sera necesario dar cumplimiento a lo sefialado en el punto 5.12.

En los casos indicados en los puntos 5.9, 5.10 y 5.11, cuando la IRVE preste servicio de recarga
publica, los cambios efectuados deberan ser informados a la Superintendencia de Electricidad
y Combustibles a través de la Plataforma de Interoperabilidad, conforme a lo dispuesto en el
Reglamento de Interoperabilidad y en el Instructivo de Interoperabilidad, o en el instrumento que
lo sustituya.

En el caso particular en que una IRVE opere simultaneamente como servicio de recarga publica
y como servicio de recarga privada dentro de una misma instalacion, la totalidad de la instalacion
debera ser declarada en el Tramite TE-6 como servicio de recarga publica, independiente del
numero de cargadores involucrados. Una vez aprobada la declaracion, y conforme a lo
establecido en el Articulo 23 del Reglamento de Interoperabilidad, se debera comunicar en un
plazo maximo de 30 dias en la plataforma de interoperabilidad la informacién correspondiente
a los cargadores de acceso publico. Asimismo, respecto de los cargadores de uso privado,
estos deberan ser correctamente identificados en la plataforma de interoperabilidad, registrando
que corresponden a dominio privado y cumplir con lo establecido en el punto 14.1.7 del RIC
N°15, que exige la instalacion de sefalética que identifique el servicio de recarga privada
cuando este se encuentre emplazado en un ambiente de acceso publico.

En caso de retiro total o parcial, o de cese definitivo de las operaciones, el propietario de una
IRVE, ya sea destinada al servicio de recarga publico o privado, debera adoptar todas las
medidas de seguridad necesarias para garantizar que la instalacion no represente riesgo para
las personas ni los bienes.

En caso de retiro total o parcial, o de cese definitivo de las operaciones, el propietario de una
IRVE que preste servicio de recarga publico, debera informar esta situacion a la
Superintendencia de Electricidad y Combustibles, conforme a lo dispuesto en el Reglamento de
Interoperabilidad y a lo indicado en el Instructivo de Interoperabilidad, o el instrumento que lo
sustituya.

Los propietarios de una IRVE, ya sea de servicio de recarga publico o privado, seran
responsables de garantizar la seguridad eléctrica de la instalacién, manteniéndola en buen
estado y con una operacidon segura, siendo responsables de las normalizaciones y
regularizacion de ellas.

Para el caso de una Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos que contemple el uso
de tecnologias distintas a las establecidas en el Pliego Técnico Normativo RIC N°15, el proyecto
debera ser presentado a la Superintendencia de Electricidad y Combustibles como un Proyecto
Especial, conforme a lo sefialado en el punto 5.8 del referido Pliego Técnico Normativo.
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PROCEDIMIENTO GENERAL PARA LA PUESTA EN SERVICIO DE UNA IRVE

Comunicacion de Puesta en Servicio

6.1.1

La comunicacién de puesta en servicio de una Infraestructura de Recarga de Vehiculos
Eléctricos, conforme al alcance y campo de aplicacion establecidos en el Pliego Técnico
Normativo RIC N°15, debera efectuarse mediante el tramite eléctrico TE-6, a través de la
plataforma digital “e-Declarador Sostenible”, disponible en el sitio web www.sec.cl,
incluyendo su seccién www.sec.cl/electromovilidad, o directamente mediante el enlace:
https://wlhttp.sec.cl/edeclaradorTE4/usuario_declarador.jsp.

La comunicacion de puesta en servicio mediante el tramite TE-6 sera de uso exclusivo
para una Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos y para los servicios
auxiliares directamente asociados a la IRVE. En los casos en que se requiera un aumento
de empalme en una instalaciéon de consumo existente debido a la incorporacion de una
IRVE, se debera declarar la potencia instalada de la instalacién de consumo y la potencia
correspondiente a la IRVE, cada una en sus respectivos campos en la declaracion TE-6.

Toda Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos, ya sea conectada a la red de
distribucion o con sistemas aislados de suministro eléctrico, debera ser declarada ante la
SEC mediante el tramite TE-6, conforme a lo establecido en la presente instruccion
técnica. Se excluyen de esta obligacion los sistemas moviles de recarga, lo cuales
deberan ser presentados conforme a lo indicado en punto 5.17 de la presente instruccion.

Cada nueva IRVE declarada obtendra un Folio de Inscripcion unico TE-6, que identificara
la instalacion en el registro de la Superintendencia y debera utilizarse en toda
comunicacion posterior relacionada con su modificacion, regularizacion o aumento de
potencia. En caso de efectuarse modificaciones a la instalacion, cada nueva declaraciéon
inscrita generara un nuevo Folio de Inscripcién, siendo valido y vigente Unicamente el
ultimo folio inscrito asociado a dicha instalacion.

La comunicacion de puesta en servicio mediante el tramite TE-6 debera incorporar, como
minimo, la documentacion y antecedentes técnicos que cumplan con lo establecido en
capitulo 7 de la presente instruccion técnica.

Responsabilidades del Instalador Eléctrico Autorizado SEC

6.2.1

6.2.2

El instalador eléctrico autorizado, al momento de realizar la declaracion ante la
Superintendencia, debera presentar el proyecto definitivo de la instalacion ya ejecutada,
declarando que el disefio, la ejecucion y las pruebas que garantizan su seguridad fueron
realizadas conforme a dicho proyecto. Se entendera que la obra se encuentra finalizada
al momento de su presentacion, siendo el profesional el Unico responsable ante la
Superintendencia por el contenido de los antecedentes declarados, sin perjuicio de las
responsabilidades reglamentarias y judiciales que correspondan al propietario.

El instalador eléctrico autorizado que efectie la comunicacion debera verificar
previamente si la propiedad cuenta con un Certificado de Puesta en Servicio TE-6 emitido
por la Superintendencia de Electricidad y Combustibles. En caso de existir una
declaracion TE-6 inscrita, esta debera ser modificada incorporando la nueva instalacién
que se desea declarar, tratdndose como una modificacién del TE-6 existente, conforme
a lo indicado en el punto 6.4. Si no existiera una declaracion previa, debera ingresarse
una nueva comunicacion, segun lo sefialado en el punto 6.3. Esta verificacion podra
efectuarse en el sitio web www.sec.cl, en el apartado Tramites SEC, denominado “Buscar
una Declaracién TE1y TC6”.


http://www.sec.cl/
http://www.sec.cl/electromovilidad
https://wlhttp.sec.cl/edeclaradorTE4/usuario_declarador.jsp
http://www.sec.cl/
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6.2.3

6.2.4

6.2.5

6.2.6

El instalador eléctrico autorizado no podra ingresar mas de una declaracion TE-6 para
una misma IRVE mientras la anterior se encuentre en proceso de revisiéon. En
consecuencia, queda prohibido duplicar o ingresar declaraciones simultaneas de una
misma instalacion que aun esté en tramite ante la Superintendencia de Electricidad y
Combustibles.

En la ejecucion de ampliaciones o modificaciones de instalaciones eléctricas existentes
que se realicen con motivo de la incorporacion de una nueva IRVE o SAVE, asi como en
inmuebles donde se construyan de forma simultanea instalaciones de distinta naturaleza
(fotovoltaicas, edlicas u otras), sera responsabilidad del instalador eléctrico autorizado
verificar que la operacion de la parte por él ejecutada no afecte el correcto funcionamiento
del resto del sistema ni altere las condiciones de suministro eléctrico.

Sera responsabilidad del instalador eléctrico autorizado realizar todas las pruebas
necesarias para verificar la seguridad y el correcto funcionamiento de la IRVE. Dichas
pruebas deberan registrarse en un Informe de Mediciones Inicial, el cual debera
contemplar, entre otros aspectos, la verificacion de la continuidad de los conductores, la
resistencia de aislamiento, el sistema de puesta a tierra y el correcto funcionamiento de
las protecciones, conforme a lo establecido en el punto 7.8 del presente instructivo.

Sera responsabilidad del instalador eléctrico autorizado mantener actualizada su
informacion de contacto en su perfil de usuario SEC dentro de la plataforma e-Declarador.
Dicha actualizacién podra efectuarse directamente en la plataforma o mediante los
canales oficiales de la Superintendencia.

Declaracion de una nueva IRVE

6.3.1

6.3.2

Se considerara una nueva Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos toda
instalacion eléctrica que no cuente previamente con un Sistema de Alimentacién
Especifico de Vehiculo Eléctrico (SAVE o Cargador), y en la cual se instale uno por
primera vez, ya sea en una instalacion de consumo existente o mediante un nuevo
empalme exclusivo para la recarga de vehiculos eléctricos.

Toda nueva Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos debera ser declarada
ante la Superintendencia de Electricidad y Combustibles mediante el tramite TE-6,
conforme a lo establecido en el punto 6.1 de la presente instruccién técnica.

Modificaciéon, Ampliacion y/o Regularizacion de una IRVE existente

6.4.1

6.4.2

Para efectos de la presente instruccion, se entendera por “modificacion” todo cambio
posterior a la puesta en servicio de una IRVE previamente declarada que implique
variaciones en su disefio o topologia, por “ampliaciéon” aquella modificacion destinada a
aumentar la capacidad instalada de la IRVE y por “regularizaciéon” el proceso mediante el
cual una IRVE existente presenta incumplimientos de caracter técnico o de seguridad es
objeto de ajustes para dar cumplimiento a la normativa vigente, ya sea de forma voluntaria
0 por instruccion expresa de la Superintendencia. En todos los casos anteriores, la
modificacion de la declaracion debera efectuarse sobre el ultimo folio de inscripcion
vigente del TE-6 de la instalacion.

Toda modificacién, ampliacion y/o regularizacion realizada en una Infraestructura de
Recarga de Vehiculos Eléctricos debera ser informada a la SEC, conforme a los puntos
5.9, 5.10 y 5.11 de esta instruccion. Esta comunicacion debera efectuarse mediante el
tramite TE-6 o a través de la Plataforma de Interoperabilidad, segun corresponda.
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6.4.3

6.4.4

En propietario de la IRVE sera responsable de garantizar que las modificaciones se
realicen conforme a la normativa vigente, asi como de mantener y conservar las
instalaciones en buen estado, asegurando una operacion segura. Asimismo, le
correspondera gestionar su normalizacién y regularizacion cuando ello sea requerido.

En caso de regularizaciéon de una IRVE, el propietario debera declarar dichas acciones
mediante una modificacion del TE-6 ya inscrito, conforme a lo establecido en el punto 5.9.
El motivo de la regularizacion y las modificaciones ejecutadas deberan quedar claramente
identificados en el diagrama unilineal y en la memoria explicativa, segun corresponda, y
deberan estar debidamente respaldados en el informe de imagenes respectivo.

6.5 Fiscalizacion y Responsabilidad

6.5.1

6.5.2

6.5.3

La Superintendencia de Electricidad y Combustibles cuenta con la facultad de fiscalizar
las instalaciones eléctricas correspondientes a las Infraestructuras de Recarga de
Vehiculos Eléctricos en cualquiera de las etapas del proyecto, ya sea durante su
ejecucién o una vez concluida la obra. Asimismo, podra requerir informacion adicional
relacionada con las IRVE cuando las circunstancias lo ameriten, con el propdsito de
verificar el cumplimiento de los requisitos técnicos, normativos y de seguridad aplicables.

Para efectos de una fiscalizacién, el instalador eléctrico autorizado que efectud la
declaracion podra ser representado ante la Superintendencia por una persona designada,
quien debera contar con conocimientos suficientes sobre la instalacion, portar en formato
fisico o digital toda la documentacion presentada en la declaraciéon correspondiente, y
disponer de acceso a la totalidad de las dependencias e instalaciones declaradas

Si en una fiscalizacion efectuada por la Superintendencia se constata que la instalacion
no se ajusta a las disposiciones legales, reglamentarias o normativas vigentes, o presenta
deficiencias técnicas, el propietario seran responsable de su normalizacion, sin perjuicio
de la eventual desconexion de la instalacion y de la sancién que corresponda al instalador
eléctrico autorizado.

6.6 Correccion y Reingreso de Declaraciones TE-6 Observadas por la SEC

6.6.1

6.6.2

6.6.3

Para efectos de la presente instruccion, se entendera por “correccion” la rectificacion de
errores u omisiones de caracter documental detectados en una declaracién TE-6 y por
“reingreso” la accion administrativa mediante la cual se continta el proceso de una
declaracion TE-6 observada o rechazada, incorporando las correcciones o
regularizaciones correspondientes, sin dar origen a una nueva declaracion.

No se permitira realizar una nueva declaracién de una misma instalacion mientras exista
un proceso de declaracion en curso que no haya sido notificado con su resultado final.
En caso de que una declaracion sea observada o rechazada, debera continuarse con el
proceso de correccion o regularizacion correspondiente, no siendo procedente ingresar
una nueva declaracién para un mismo instalador.

En caso de reingreso de una declaracion TE-6 por observaciones o rechazo, todas las
observaciones deberan encontrarse plenamente subsanadas en la declaracién y en la
documentacién que se acompafie, segun corresponda. Cuando las observaciones
requieran respaldo visual, la incorporacién de imagenes sera obligatoria, debiendo el
informe de imagenes incluir fotografias actualizadas, claramente identificadas vy
directamente asociadas a cada observacion formulada. Para mayor claridad, podra
adjuntarse una carta conductora que detalle las observaciones subsanadas.
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7 PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA DE RECARGA DE VEHICULOS ELECTRICOS

7.1 Todo proyecto de una Infraestructura de Recarga de Vehiculos Eléctricos debera desarrollarse
conforme a lo establecido en el presente capitulo.

7.2 Todo proyecto de una IRVE que sea presentado a la Superintendencia debera contener, como
minimo, la siguiente informacion, salvo que se indique expresamente lo contrario:

7.2.1  Memoria Explicativa (solo para el caso de una IRVE superior a 10 kW).
7.2.2 Diagrama Unilineal y Planos de la Instalacion.
7.2.3 Informe de Imagenes de la Instalacion.

7.2.4 Manual de Usuario del Cargador para la activacion de la carga (solo para una IRVE de
Servicio de Recarga Publico).

7.2.5 Informe de Verificacion Inicial.

7.3 Todos los documentos sefialados en el punto 7.2, exceptuando lo indicado en el punto 7.2.4,
deberan incluir como minimo la direccion de la IRVE y los datos actualizados de contacto del
instalador eléctrico responsable.

7.4  Memoria Explicativa:

7.4.1  Sera obligatoria la presentacién de una memoria explicativa para toda Infraestructura de
Recarga de Vehiculos Eléctricos que preste el Servicio de Recarga Privada cuya potencia
total declarada sea superior a 10 kW. En el caso de instalaciones de consumo existentes
en las que se instale una IRVE, esta obligacion solo aplicard cuando la potencia total de
la IRVE, independiente de la potencia de consumo existente, sea superior a dicho valor.

7.4.2 Sera obligatoria la presentacion de una memoria explicativa para toda Infraestructura de
Recarga de Vehiculos Eléctricos que preste el Servicio de Recarga Publica e IRVE
conectada a través de un empalme de media tension, independiente de la potencia a
declarar de la IRVE.

7.4.3 La memoria debera estar firmada por el instalador eléctrico responsable, quien debera
indicar su nombre, tipo de licencia, RUN y un medio de contacto, ya sea numero telefénico
0 correo electronico. En caso de que el instalador actie en representacion de una
empresa instaladora, debera ademas sefalar el nombre de la empresa y un medio de
contacto correspondiente a esta.

7.4.4 El documento debera presentar un orden coherente y comprensible. Asimismo, debera
incluir una tabla de contenidos (indice) que contemple, como minimo, los apartados de
una Descripcién Detallada de la Instalacion, Calculos Justificativos, Especificaciones
Técnicas, Cubicacion de Materiales y Verificacion Inicial. Ademas, debera incorporar los
anexos correspondientes al Sistema de Puesta a Tierra y al Estudio de Coordinacién y
Selectividad de Protecciones, segun corresponda, junto con cualquier otro anexo
adicional que resulte aplicable.

7.4.5 La memoria explicativa debera incluir una seccidon denominada “Descripcion Detallada
de la Instalacién”, especificando los siguientes aspectos:

7.4.5.1 Debe describir, en forma breve y concisa, el funcionamiento de la IRVE, indicar
el criterio y objetivos considerados para elaborar el proyecto.

7.4.5.2 Debe incluir los datos relevantes de la instalacion, tales como la cantidad y
caracteristicas de los SAVE, asi como la informacién correspondiente a los
equipos de generacion, cuando existan.
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7.4.5.3 En el caso de contar con un SPA, SGC y/o cuando se configure o limite la
potencia maxima nominal de algun SAVE de la IRVE, dicha condicién debera
ser indicada.

7.454 Debe especificar el lugar geografico donde se emplazara el proyecto,
adjuntando una imagen del mapa y las coordenadas geograficas precisas de su
ubicacién.

7.4.6 La memoria explicativa deberd incluir una seccién denominada “Calculos
Justificativos”, indicando de forma clara y ordenada los siguientes aspectos:

7.4.6.1 Se debera presentar la justificacion, matematica y normativa del proyecto.

7.4.6.2 Los célculos y justificaciones normativas deberan fundamentarse en la
normativa vigente y en datos verificables, aceptados por la Superintendencia o
respaldados por entidades competentes. Entre otras justificaciones, se debera
considerar, como minimo, lo siguiente:

7.4.6.2.1 Andlisis y estimacién de las cargas.
7.4.6.2.2 Calculos de las intensidades de corrientes.

7.4.6.2.3 Calculo y dimensionamiento de conductores de alimentadores,
subalimentadores y circuitos, indicando como minimo la seleccion,
tipo de conductor, caracteristicas eléctricas, el método de
instalacién aplicado y la capacidad de transporte de corriente
aplicando los respectivos factores si corresponde.

7.4.6.2.4 Calculo y dimensionamiento de canalizaciones, indicando como
minimo seccion, tipo y cédigo de identificacion.

7.4.6.25 Célculos de caidas de tension de los alimentadores,
subalimentadores vy circuitos.

7.4.6.2.6 Dimensionamiento y eleccion de protecciones contra
sobrecorrientes, contra contactos directos e indirectos y contra
sobretensiones.

7.4.6.2.7 Calculos de cortocircuito o los niveles de cortocircuito informados
por la empresa distribuidora, aplicables a instalaciones superiores
a 20 kW.

7.4.6.2.8 Medicion de lluminancia en la zona donde esté prevista la
realizacion de la recarga

7.4.6.2.9 Breve resumen del Sistema de Puesta a Tierra, referido al anexo
“Sistema de Puesta a Tierra (SPT)” sefialado en el punto 7.4.7.

7.4.6.2.10 Breve resumen del Estudio de Coordinacion y Selectividad de
Protecciones, referido al anexo “Estudio de Coordinacion vy
Selectividad de Protecciones” sefialado en el punto 7.4.8, cuando
corresponda.

7.4.7 La memoria explicativa debera incluir un documento Anexo denominado “Sistema de
Puesta a Tierra (SPT)”, el cual debera indicar de forma clara y ordenada los siguientes
aspectos:

7.4.7.1 Cuando la instalaciéon no cuente con un Sistema de Puesta a Tierra (SPT), el
anexo debera cumplir con lo indicado en el punto 7.4.7.2. En caso de que la
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instalacion disponga de un SPT y cumpla con lo establecido en el Capitulo 11
del RIC N°15, debera cumplir con lo sefialado en el punto 7.4.7.3.

7.4.7.2 Enlos casos en que la instalacién no cuente con un SPT, debera desarrollarse
el calculo del sistema y su medicidn posterior, considerando, como minimo, los
siguientes antecedentes:

7.4.7.2.1 Informe de Resistividad de terreno, conforme con el Pliego Técnico
Normativo RIC N°06.

74.7.22 Memoria de calculo del SPT de BT, MT o MT/BT segun
corresponda, conforme con el Pliego Técnico Normativo RIC N°06

7.4.7.2.3 Geometria del SPT con sus detalles (ubicacion fisica, seccion del
conductor, tipo de conductor, longitud, conexiones con
conductores que ingresan, tipo de unién empleada, puntos de la
puesta a tierra accesibles o camarillas de registro), su tipo de
conexion (MT/BT, BT, etc.) y sus interconexiones con otros
sistemas de puesta a tierra en conformidad al anexo 6.5 del Pliego
Técnico Normativo RIC N°06.

7.4.7.2.4 Imagenes de su construccion, en la que se aprecie la profundidad
de aterramiento, las dimensiones, uniones y camarillas de registro,
imagenes panoramicas del lugar.

7.4.7.2.5 Mediciéon de la Resistencia de Puesta a Tierra (RPT), incluyendo
imagenes de los equipos utilizados, registros de las mediciones
realizadas y el valor final obtenido.

7.4.7.3 Cuando la instalacién cuente con un SPT y el valor medido de la Resistencia
de Puesta a Tierra (RPT) se encuentre conforme a la normativa vigente, el
anexo deberd incluir, como minimo, lo siguiente:

7.4.7.3.1 Una breve descripcion del SPT existente, acompafiada de
imagenes de los equipos utilizados, registros de las mediciones
realizadas, valor final obtenido, asi como fotografias de su
ubicacion, camarilla de registro o puntos accesibles para medicion,
junto con el método y registros de medicion empleados.

7.4.7.3.2 La medicién de la Resistencia de Puesta a Tierra (RPT) mediante
medidor tipo pinza sera aceptada unicamente para la inspeccion
de un Sistema de Puesta a Tierra (SPT) existente, por tanto, no se
considerara como un método de medicion valido para la recepcion
inicial de un SPT.

7.4.8 La memoria explicativa debera incluir un documento Anexo denominado “Estudio de
Coordinacion y Selectividad de Protecciones”, para las instalaciones especificadas,
especificando claramente los siguientes aspectos:

7.4.8.1 Sera obligatorio para instalaciones conectadas a través de un empalme en
media tension o instalaciones de potencias superiores a 150 [kW]. Para el resto
de las instalaciones, basta aplicar la alternativa simplificada indicada en el punto
12.6.5 del Pliego Técnico Normativo RIC N°15.
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El estudio de Coordinacion y Selectividad de Protecciones del o los circuitos del
SAVE debera incluir, segun sea el caso, lo siguiente;

7.4.8.2.1 Descripcion del Sistema Eléctrico

7.4.8.2.2 Normas y Estandares Aplicados.

7.4.8.2.3 Datos y Parametros utilizados en la simulacion.
7.4.8.2.4 Estudio de Cortocircuito, Coordinacion y Selectividad.
7.4.8.2.5 Ajustes y Resultados Obtenidos.

7.4.8.2.6 Anexo con las Curvas obtenidas en la simulacion.

La memoria explicativa debera incluir, como minimo, las “Especificaciones Técnicas”
de la instalacion, especificando claramente los siguientes aspectos:

7491

7.4.9.2

7493

7494

Caracteristicas de funcionamiento, procedimiento constructivo, condiciones de
instalacién, dimensiones, aspectos constructivos y equipos empleados, asi
como toda otra informacion que permita identificar de manera clara los distintos
componentes de la instalacion. Asimismo, cuando corresponda, se deberan
incorporar los certificados de productos, los cuales no solo deberan acreditar el
cumplimiento de las certificaciones de seguridad aplicables, sino que también
seran exigibles para la elaboracion del informe de verificacion inicial.

Para el caso de proyectos que contemplen la utilizacion de Sistemas de Gestion
de Carga (SGC) o Sistemas de Proteccion de Acometida (SPA), debera explicar
el funcionamiento del sistema, indicar sus partes mas importantes,
configuracion de sus ajustes, puntos de monitoreo y actuacion, si corresponde
a una caracteristica integrada con los cargadores, instrumentos
complementarios utilizados.

En los casos en que se configure o limite la potencia maxima nominal de un
SAVE, debera detallarse el procedimiento utilizado para realizar dicha
configuracion, ya sea mediante ajustes electronicos en el propio cargador (por
ejemplo, mediante switch de configuracion) o a través de software (como una
aplicacion o plataforma de gestion). Esta configuracion no podra ser modificada
por personal no capacitado para dicha labor.

Indicar la solucién adoptada para la proteccion de la instalacion frente a dafios
0 impactos mecanicos externos de severidad elevada (AG3).

La memoria explicativa debera incluir, como minimo, la “Cubicacién de Materiales” de
la instalacion, especificando claramente los siguientes aspectos:

7.4.10.1 En la cubicacion de materiales se detallara en forma clara cada uno de los

equipos, materiales y accesorios que componen la instalacién terminada o que
se han utilizado en su ejecucién, indicando las cantidades totales empleadas.

7.4.10.2 Cuando se utilicen estructuras o montajes normalizados, o en casos similares,

cuya cubicaciéon de materiales es conocida, se podra obviar la cubicacién en
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detalle de ellos haciendo referencia a la norma que los fija e indicando sélo la
cantidad global de estructuras, montajes u otros, utilizados en el proyecto.

Diagrama Unilineal y Planos de la Instalacién:

7.5.1

7.5.2

7.5.3

7.54

7.5.5

7.5.6

7.5.7

7.5.8

7.5.9

En los planos de un proyecto se mostrara graficamente el esquema eléctrico y la forma
constructiva de la instalacion que incluya las vistas de planta, frontal y lateral, segin
corresponda, indicandose la ubicacion de los componentes, las dimensiones, recorrido,
tipo de canalizaciones, acoplamientos, caracteristicas de las protecciones y de todos los
elementos que componen el sistema eléctrico proyectado.

Los planos correspondientes al proyecto de una instalacion se dibujaran mediante
software de dibujos cad (formato .DWG) o equivalente, quedando resaltado en el mismo,
los circuitos, cuadros de cargas, diagramas unilineales y componentes, por lo que se
deberan utilizar para esta finalidad layers de un color que resalten del fondo y de una
seccién mayor que las utilizadas en la planta de arquitectura, evitando problemas de
contraste (ejemplo: letras amarillas sobre fondo blanco).

Los planos se dibujaran sobre alguno de los formatos normales de la serie A, de acuerdo
con la norma NCh 13. Of 93. Se evitara, en lo posible el empleo de los formatos alargados
indicados en dicha norma, para lo cual se recomienda efectuar cortes en los respectivos
planos de planta. En el ANEXO 1 se muestran los formatos indicados.

Las rotulaciones de los planos correspondientes a instalaciones de consumo tendran la
forma y distribucion mostrada en el ANEXO 2. En caso de ser necesario se podra agregar
algun otro tipo de rotulacion, la que no deberd interferir con lo prescrito en esta instruccion
técnica.

Los planos deberan contar con una imagen del mapa de la ubicacion de la instalacion.
Se deben mostrar, al menos, las calles que delimitan la manzana de la ubicacién de la
instalacién y/o alrededores, ademas debe marcar ubicacion exacta de la instalacion.
Dicho mapa se colocara en el recuadro rotulado como "Mapa de ubicacion" del formato
mostrado en el ANEXO 2,Figura 3.

Todas las ldminas deberan indicar, al menos, el destino de la instalacién y la numeracion
correlativa junto con el total de laminas del proyecto. (Ejemplos: Casa habitacion - lamina
1 de 1; Edificio de Departamentos - [amina 2 de 3, etc., segun corresponda).

En los proyectos que comprenden mas de una lamina se debera indicar, en la primera de
ellas, una lista con el titulo y descripcién de cada una de las mismas. Esta lista debera
repetirse en las especificaciones técnicas de la memoria explicativa.

Todos los simbolos utilizados en los planos del proyecto eléctrico deberan ser descritos
en un cuadro de simbologia, en el cual se indicaran las caracteristicas técnicas de cada
uno de ellos (Ejemplo: nombre, funcién, uso, corriente nominal, corriente de ruptura,
grado de proteccién IP, materialidad, etc.).

Se deberan realizar, en una de las laminas, los planos de planta y emplazamiento, que
corresponderan a la representacion grafica, en planos de arquitectura y/o topograficos,
de la ubicacion de cada uno de los componentes de la instalacién, tales como el medidor,
cargadores, tableros, puesta a tierra, distancias, canalizaciones, sistemas de
acoplamiento, empleo de prensaestopas, conectores, burletes y similares que permiten
mantener el indice de proteccidon de la canalizacidon, etc. Los componentes se
representaran con la simbologia indicada en el ANEXO 3, en el caso que el componente
no se encuentre en el catalogo de simbologia de esta instruccion, alternativamente se
podra utilizar una simbologia distinta o complementaria, la cual debera cumplir lo indicado
en el punto 7.5.8 anterior.
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7.5.10

7.5.11

7.5.12

7.5.13

7.5.14

En los dibujos de los planos de arquitectura correspondientes a instalaciones de consumo
para la recarga de vehiculos eléctricos, se utilizara preferentemente la escala 1:50,
pudiendo utilizarse en caso de necesidad las escalas 1:20, 1: 100 y 1:200. En casos
justificados podra emplearse la escala 1:500 o multiplos enteros de ella.

En el dibujo de disposicion de las instalaciones y detalles de montaje o similares se podra
usar cualquiera de las escalas indicadas en el punto 7.5.10 anterior, de acuerdo con las
necesidades, o bien, en casos justificados, podra dibujarse los detalles sin escala,
adecuadamente acotados. El dibujo debe ser faciimente legible y contener toda la
informacion necesaria. La simbologia debe ser la indicada en el punto 7.5.8 de esta
instruccion.

En casos especiales, podran emplearse distintas escalas en un mismo dibujo. Por
ejemplo, en el plano de perfil de una linea podra usarse una escala en el sentido
horizontal y otra distinta en el vertical.

La interconexion eléctrica de los distintos alimentadores, circuitos y equipos, asi como
sus principales caracteristicas dimensionales y las caracteristicas de las protecciones
asociadas a la instalacion, debera representarse integramente en un diagrama unilineal.

Todo proyecto debera incluir un diagrama unilineal que represente, de manera continua
y detallada, la instalacion eléctrica desde la acometida hasta el SAVE mas alejado
eléctricamente. Dicho diagrama debera incorporar todos los elementos que
correspondan, segun lo sefialado, a modo de ejemplo, en la figura N°7 del Anexo 4, y
conforme a lo siguiente:

7.5.14.1 Disefio y disposicion de la acometida, alimentadores y subalimentadores.

7.5.14.2 Tipo de empalme, indicando si corresponde a un empalme nuevo o existente,
junto con la potencia, corriente nhominal, curva y capacidad de la proteccion
contenida en el medidor. Para los empalmes de media tension deberan
incluirse, ademas, los datos técnicos de los transformadores, protecciones,
equipos de medida, reconectadores, tipo de conductores y canalizacion, segun
corresponda.

7.5.14.3 Caracteristicas  correspondientes a la acometida, alimentadores,
subalimentadores y circuitos, tanto de los conductores, como de las
canalizaciones.

7.5.14.3.1 Para el caso de las canalizaciones, se debe indicar método de
instalacion, tipo, caracteristicas (segun los codigos de clasificacion
establecidos en el RIC N°04) y seccién transversal, cuando
corresponda. Para el caso de canalizaciones subterraneas o
aéreas, indicar equipos y accesorios propios de estas soluciones,
tales como uniones, derivaciones, cdmaras subterraneas u otros
que apliquen.

7.5.14.3.2 Para los conductores se debera identificar fases, neutro y tierra, la
cantidad de conductores correspondiente a cada uno, la seccion
transversal y el tipo de conductor utilizado (letras de identificacion).
Ademas, debera indicarse la capacidad de transporte de corriente
maxima corregida, segun el RIC N°04.

7.5.14.4 Seccion y capacidad de transporte de las barras de distribucién.
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Tipo, marca y modelo de cada una de las protecciones, indicando su corriente
nominal y regulada, numero de polos, nivel de corriente de ruptura, curvas de
operacion, tipo y sensibilidad de las protecciones diferenciales, y la clasificacion
de las protecciones contra sobretensiones, entre otros antecedentes relevantes.

En el caso de utilizar un relé diferencial electronico como sistema de proteccion,
deberan incorporarse los siguientes detalles eléctricos:

7.5.14.6.1 Se debera indicar la informacién del relé diferencial electrénico,
incluyendo el ajuste de sensibilidad, tiempo de operacién, nivel de
tension, tipo (A, B o F), marca y modelo.

7.5.14.6.2 Se debera indicar la informacion del elemento de corte utilizado,
ya sea un contactor o un interruptor de apertura, incluyendo segun
corresponda, nivel de tensién, corriente nominal y regulada,
numero de polos, capacidad de ruptura y curva de operacion, junto
con cualquier otro antecedente técnico relevante.

7.5.14.6.3 Se deberan indicar los datos técnicos del toroide diferencial,
incluyendo su corriente nominal, seccién interior, marca y modelo.

7.5.14.6.4 Se debera indicar en el Diagrama Unilineal la alimentacion del relé
diferencial y todos los componentes asociados a la proteccion.

Para instalaciones menores o iguales a 10 kW, se deberé indicar el valor de la
resistencia de puesta a tierra y todas las caracteristicas técnicas de cada uno
de los elementos pertenecientes a ésta, incluyendo los instrumentos utilizados
en la medicion. Para instalaciones mayores a 10 kW, se debera indicar sélo el
valor de la resistencia de puesta a tierra en Diagrama Unilineal, dejando todos
los demas antecedentes registrados en la Memoria Explicativa.

Se debera indicar la informacion correspondiente al o los SAVE, incluyendo,
como minimo, la marca, modelo, tipo y cantidad de conectores, la potencia de
entrada y la potencia de salida, considerando sus valores limitados cuando
corresponda. Asimismo, en proyectos que contemplen dos o mas SAVE, debera
identificarse cada cargador mediante un numero, letra 0 nombre que permita
diferenciar claramente cada SAVE.

Para el caso de un SAVE con modo de carga 4 del tipo Split, cuyos gabinetes
o power cube de conversion CA/CC se encuentren fisicamente separados de
los modulos, dispensadores o satélites, debera indicarse la siguiente
informacion minima:

7.5.14.9.1 Marca, modelo, potencia nominal y protecciones internas del
gabinete o power cube CA/CC, especificando los valores
nominales.

7.5.14.9.2 Canalizacion y tipo de conductor para la alimentacién de los
modulos, dispensadores o satélites en CC.

7.5.14.9.3 Especificar y detallar toda proteccion instalada entre el gabinete o
power cube y los médulo o dispensadores en la linea de CC,
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incluyendo equipos de maniobra o cualquier tablero destinado a
labores de mantencion.

7.5.14.9.4 Marca, modelo, potencia nominal y protecciones internas de los
modulos o dispensadores, segun sea el caso, junto con el tipo y
cantidad de conectores.

7.5.14.10 Para la declaracion de tomas de corriente o Puntos de Carga Simple (PCS), se
debera indicar el tipo de enchufe, especificar si corresponde a una conexién
monofasica o trifasica y sefialar su capacidad nominal, marca y modelo.

Los planos deberan incluir un detalle de los consumos de la IRVE mediante un cuadro de
cargas. La forma y los datos que deben consignarse en dichos cuadros de carga se
encuentran en el ANEXO 5, Figura 11, Figura 12, Figura 13 y Figura 14.

En todo proyecto eléctrico, cuando exista mas de un cuadro de carga y/o se comparta la
IRVE con una instalacion existente de cualquier naturaleza, se debera incluir un cuadro
resumen de cargas como el indicado en el ANEXO 5, Figura 15. El cuadro resumen de
cargas debera diferenciar la potencia declarada de la potencia instalada existente
(Potencia Instalada de Consumo).

En todo proyecto eléctrico, se deberd incluir un cuadro resumen de alimentadores y
subalimentadores, segun lo indicado en el ANEXO 5, Figura 16.

Los planos deberan incorporar un cuadro de caidas de tension, en el cual se registren
todas las caidas de tensién desde el empalme hasta el SAVE con mayor distancia
eléctrica, segun lo dispuesto en el ANEXO 5, Figura 17.

Para el caso de proyectos de IRVE que contemplen la utilizacién de Sistemas de Gestién
de Carga (SGC) o Sistemas de Proteccion Acometida (SPA), el plano debera contener
una nota indicando el tipo del sistema utilizado y configuracion de sus ajustes. Si dicho
sistema incorpora un equipo adicional a los cargadores, este debera ser representado en
el diagrama unilineal, sefalando los puntos de monitoreo y de actuacion
correspondientes, tal como se ilustra a modo de ejemplo en el ANEXO 4, Figura 10.

Para el caso de canalizaciones subterraneas debe incluir el corte o vista transversal y
longitudinal de la disposicion de las tuberias.

Para el caso que la red de media tensidn sea parte de la instalacion declarada, debe
incluir un diagrama unilineal que contenga cada uno de los componentes de la red MT
desde el empalme hasta los transformadores. Debe indicar, canalizaciones, secciones de
conductores, distancias, subidas y bajadas de poste, protecciones y cualquier otro
elemento relevante.

Cuando se cuente con un sistema de respaldo de energia, debera indicarse la siguiente
informaciéon minima:

7.5.22.1 Tipo de respaldo del sistema (Generador, bateria, UPS, etc.)
7.5.22.2 Potencia disponible del sistema de respaldo y el porcentaje de respaldo
respecto de la instalacion total, indicando la cantidad de SAVE que seran

abastecidos por dicho sistema.

7.5.22.3 Detalles del tablero de transferencia, incluyendo caracteristicas del tablero,
protecciones y conexionado.

7.5.22.4 Protecciones eléctricas asociadas al sistema de respaldo.
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7.5.22.5 Si dispone de otro medio de generacion en el sistema de respaldo (como
fotovoltaico, diésel, entre ofras), indicar sus caracteristicas técnicas,
conexionado, etc.

7.5.22.6 Medidas de seguridad y operacion asociadas al sistema de respaldo.

7.5.23 Los planos presentados a la Superintendencia deberan corresponder a planos As-built,

es decir, deberan reflejar fielmente la instalacion ejecutada conforme a obra.

Informe de Imagenes

7.6.1

7.6.2

La presentacion del informe de imagenes sera obligatoria para todas las Infraestructuras
de Recarga de Vehiculos Eléctricos. Este informe debera representar de manera
fidedigna toda la instalacién, tanto el proceso como la obra ejecutada, siguiendo una
secuencia que avance desde los aspectos generales hasta los detalles particulares, con
especial énfasis en la visualizacion de los conductores, protecciones, canalizaciones,
empalme, SAVE, mediciones del Sistema de Puesta a Tierra y demas elementos
relevantes.

Previo a la comunicacién de puesta en servicio de la instalacion, el instalador debera
elaborar un informe de imagenes que muestre graficamente la instalacion ejecutada. El
informe debera contener fotografias nitidas, ordenadas segun los puntos que se indican
a continuacién, incorporando titulos descriptivos y considerando Unicamente aquellos que
apliquen al proyecto:

7.6.2.1 Plano general de emplazamiento del proyecto y numeracién de la propiedad.
7.6.2.2 Medidor de la instalacion y valor de la proteccion termomagnética.

7.6.2.3 Vista exterior de los tableros involucrados en la IRVE, incluyendo plano general,
puerta exterior, cubierta protectora y entradas de canalizaciones.

7.6.2.4 Rotulacién de los tableros, indicando nombre del tablero, identificacion de
circuitos, equipos de medicién y caracteristicas del material utilizado para la
rotulacion.

7.6.2.5 Vista interior de los tableros involucrados en la IRVE, con la cubierta retirada,
mostrando plano general y planos detallados que permitan identificar
claramente los componentes internos, equipos de proteccién, sistemas de
medicién, conexionado, barras y entradas de canalizaciones.

7.6.2.6 Protecciones eléctricas instaladas en los tableros, debiendo observarse
claramente sus caracteristicas técnicas. Para los interruptores, se debera
visualizar la corriente y tensién nominal, curva de disparo, capacidad de ruptura,
marca y modelo. Para las protecciones diferenciales, se deberd mostrar la
corriente y tension nominal, la sensibilidad o corriente diferencial de operacion,
la clase del dispositivo, su marca y modelo y, tratandose de un relé diferencial,
también los dispositivos asociados, como el toroidal. Ademas, la rotulacion de
cada proteccion debera ser plenamente legible.



Ministerio de
B

Goblerno de Chite

7.6.2.7

7.6.2.8

7.6.2.9

7.6.2.10

7.6.2.11

7.6.2.12

7.6.2.13

7.6.2.14

7.6.2.15

7.6.2.16

7.6.2.17

r
—
F—|
SUPERINTENDENCIA DE ELECTRICIDAD
Y COMBUSTIBLES

En caso de existir un tablero de banco de condensadores, se deberan mostrar
los condensadores, protecciones asociadas y sus datos técnicos.

Recorrido de las canalizaciones desde el empalme hasta el SAVE, incluyendo;

7.6.2.8.1 Canalizaciones en general, incluyendo conductores, tuberias,
bandejas, cajas de derivacion, cajas de paso, sistemas de
acoplamiento, accesorios y demas componentes asociados a las
canalizaciones.

7.6.2.8.2 Canalizacion subterranea, incluyendo camaras subterraneas,
disposicion de los conductores en tuberias y sus separadores, tipo
de aislacion de los conductores, tuberias, uniones y derivaciones,
asi como la zanja utilizada para el tendido de los conductores.

7.6.2.8.3 Canalizacion aérea, incluyendo postes y su anclaje, disposiciéon de
los conductores aéreos, tipo de aislacion de los conductores,
equipos de proteccién, uniones y derivaciones, entre otros
elementos asociados.

7.6.2.8.4 Interior de cajas de derivacion y de cajas de paso.

Aterrizaje de tableros, cajas, canalizacién.
Burletes, prensaestopas o similares de las entradas de cajas y tableros.
Interior de las tomas de corriente y/o PCS.

Aparatos eléctricos, incluyendo interruptores y enchufes, junto con sus uniones
y derivaciones al interior de las cajas de derivacion.

Equipos de iluminacion, incluyendo luminarias interiores y exteriores, indicando
sus uniones, derivaciones y aterrizajes.

En el caso de que la instalacién cuente con un sistema de respaldo de energia,
el informe de imagenes debera contar con la siguiente informacion:

7.6.2.14.1 Tipo sistema (Generador, bateria, UPS, etc.).
7.6.2.14.2 Placa Caracteristica.

7.6.2.14.3 Protecciones del equipo.

7.6.2.14.4 Canalizacion de los conductores.

7.6.2.14.5 Senaléticas empleadas.

Imagenes que registren la ubicacion general de los SAVE y de los
estacionamientos.

Sefialéticas correspondientes al punto de carga.

Protecciones frente a dafos o impactos mecanicos externos del tipo impacto de
severidad elevada (AG3).
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7.6.3

7.6.4

7.6.5

7.6.6

7.6.2.18 Planos particulares de los SAVE, entendidos como imagenes panoramicas que
permitan visualizar el o los equipos en su totalidad, imagenes de la placa del
SAVE, procedimientos y datos de contacto de la IRVE. Asimismo, se deberan
incluir imagenes del interior del SAVE que muestren, al menos, el punto de
conexion y, cuando corresponda, los equipos de proteccion.

En caso de que el proyecto corresponda a una instalacién mdltiple, este informe debera
contar con imagenes de las diferentes instalaciones con su identificacion
correspondiente. Se entendera por instalacién multiple aquella que se emplaza en un
mismo lugar, como un edificio, condominio o inmueble, y en la cual se declaren varias
IRVE con caracteristicas idénticas.

En caso de que el informe resulte muy extenso, este podra ser dividido en uno o mas
documentos, segun sea necesario.

La Superintendencia establecera los formatos y medios digitales para la elaboracion del
Informe de Imagenes, los cuales seran de uso obligatorio una vez implementados. El
Informe debera realizarse exclusivamente a través de estas plataformas, pudiéndose
integrar con otros informes técnicos, como el Informe de Ensayos y Mediciones de la
Verificacion Inicial, de acuerdo con las directrices definidas por la Superintendencia. La
implementacion de estas plataformas sera comunicada oportunamente, detallando los
requisitos técnicos, formatos establecidos y directrices para su correcta utilizacion.
Mientras tanto, el Informe de Imagenes debera elaborarse de manera manual,
cumpliendo con los requisitos minimos establecidos en el punto 7.6.2 de esta instruccion.

Los documentos requeridos en el proceso de comunicacién de energizacion, memoria
explicativa, planos, formularios, etc. segun corresponda, deberan ser entregados a la
Superintendencia de Electricidad y Combustibles en archivos electrénicos, a través de la
plataforma electrénica e-Declarador indicado en el punto 6.1 de la presente instruccién.

7.7 Manual de Usuario del SAVE para la activacion de la carga, obligatorio para el Servicio
de Recarga Publico.

7.7.1

7.7.2

Todas las Infraestructuras de Recarga de Vehiculos Eléctricos que presten servicio de
recarga publica deberan contar con un Manual de Usuario, o documento equivalente, que
expligue de manera clara y accesible el procedimiento de activacion de la carga para
cada uno de los SAVE instalados.

Se debera adjuntar el o los Manuales de Usuario para la activacion de la carga
correspondientes a cada modelo de SAVE presente en la instalacion que entregue el
Servicio de Recarga Publica. Dichos manuales deberan ser incorporados en la
declaracion establecida en el punto 7.2 de la presente instruccion.

7.8 Informe de Verificacion Inicial:

7.8.1

7.8.2

Todo proyecto eléctrico declarado ante la Superintendencia debera contar con un informe
de verificacion inicial, que contenga los resultados de los ensayos y las mediciones, de
acuerdo con lo indicado en el punto 8.1.2.3 del Pliego Técnico Normativo RIC N°19, y el
detalle de los instrumentos utilizados.

Junto al informe de verificacion inicial, se deberan entregar los certificados vigentes de
calibracién de los instrumentos utilizados en los ensayos y las mediciones, indicando la
marca y el modelo de los instrumentos, los cuales deberan ser emitidos por algun
organismo acreditado que determine el fabricante.
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Toda IRVE debera ser sometida a pruebas e inspecciones que aseguren el cumplimiento
de las condiciones de seguridad eléctrica, correcto funcionamiento de la instalacion y
conformidad normativa. Para estos efectos, se debera considerar lo siguiente puntos:

7.8.3.1 Los instrumentos de medida deberan basar sus métodos de pruebas y ensayos
en conformidad con las normas IEC 61557, partes 1 a 11 y UNE-EN 60079-17,
segun corresponda. Si se utilizan otros instrumentos de medida, éstos deben
presentar un grado de fiabilidad y seguridad equivalente o superior.

7.8.3.2 Los certificados de calibracién de los instrumentos utilizados en las mediciones
deberan cumplir con las siguientes exigencias:

7.8.3.2.1 Los ciclos de calibracién no podran exceder 36 meses.

7.8.3.2.2 Para los equipos nuevos que cuenten con certificado de
calibraciéon de fabrica, este debera haber sido emitido por un
laboratorio acreditado bajo ISO/IEC 17025:2017.

7.8.3.2.3 Los equipos nuevos que no cuenten con certificado de calibracion
de fabrica deberan contar con un certificado de calibraciéon emitido
por un laboratorio nacional acreditado por la NCH-
ISO/IEC17025:2017, o por un laboratorio autorizado por el
fabricante. En este ultimo caso, el laboratorio nacional debera
demostrar la autorizacion mediante una carta, certificado u otro
documento oficial emitido por el fabricante.

7.8.3.2.4 Los equipos en servicio deberan contar con un certificado de
calibraciéon emitido bajo las mismas condiciones sefaladas en el
punto 7.8.3.2.3 anterior.

En el caso de instalaciones nuevas que no cuenten con suministro eléctrico al momento
de la verificacion inicial, el instalador debera adoptar las medidas necesarias para realizar
los ensayos y mediciones exigidos, utilizando, por ejemplo, equipos de generacion,
fuentes de alimentacion externas u otros medios técnicamente adecuados, dando estricto
cumplimiento a lo sefialado en el siguiente punto 7.8.5.

El instalador sera responsable de garantizar que durante la ejecucion de las pruebas se
cumplan todas las condiciones de seguridad eléctrica, aislamiento, protecciones y puesta
a tierra, evitando cualquier riesgo para las personas, la instalacion o los equipos. Los
ensayos deberan ejecutarse de manera segura y en conformidad con la normativa
vigente.

El informe podra ser realizado por el instalador responsable de la declaracion de puesta
en servicio TE-6 o por un tercero, el cual debera ser un instalador autorizado por la
Superintendencia, quien debera disponer de instrumentos y certificados de calibracion
vigentes. Sin perjuicio de lo anterior, la responsabilidad de la seguridad de la instalacion
siempre sera del instalador que declara la instalacion.
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ANEXO 1. FORMATOS DE PRESENTACION DE PROYECTOS ELECTRICOS

La norma NCh 13. Of 93 es una norma oficial del pais que fija los formatos, no sélo para la
presentacion de planos, sino también a diversos tipos de documentos. A titulo informativo, en
este apéndice se incluye un resumen de dicha norma, el cual resulta de utilidad para la
presentacion de proyectos eléctrico.

La serie de formatos de la norma NCh 13. Of 93, se define en funcién a un formato base cuyas
caracteristicas son la de tener una superficie de 1 m? y sus lados estar en la relacién 1:2. De
estas condiciones se deduce que para el formato base, denominado A0, las dimensiones seran
841 X 1189 mm.

La serie normal de formatos se obtiene multiplicando o dividiendo sucesivamente por dos el
formato base. En la Tabla 1, se muestran los formatos normales usados en la presentacién de
proyectos.

En la Figura 1 se muestran graficamente la obtencién de los formatos y ubicacion de margenes.
Formatos alargados: estos formatos se obtienen agregando sucesivamente uno o varios

formatos normales al lado del formato inicial, tal como se muestra en la Figura 2, pudiendo
agregarse en forma vertical o apaisada, haciendo coincidir los lados de igual dimensién.

Tabla 1
Formatos Dimensiones mm Margenes*
Izquierdo Otros
4A0 1682 x 2378 35 15
2A0 1189 x 1682 35 15
A0 841 x 1189 35 10
A1 594 x 841 30 10
A2 420 x 594 30 10
A3 297 x 420 30 10
A4 210 x 297 30 10

* No corresponde a los margenes fijados por la norma Nch 13. Of 93, sdélo son aplicables para los
proyectos eléctricos.
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ANEXO 2. ROTULACION DE PLANOS DE PROYECTOS ELECTRICOS

Figura 3
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ANEXO 3. SIMBOLOGIA DE PROYECTOS ELECTRICOS

Figura 5
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157 | VENTIADOR O EXTRACTOR @
32 | LweRaDEBS —Q <
4, POSTACION
330 | LAMPARA PORTATIL NS i
au | weooos IE 41 | POSTERLECONCRETO |
335 | MOTOR DE CORRIENTE CONTINUA @ o gggommommmm 1D[
e Bhossioscicsyes S @ 4) | POSIE DEMADERA O
Y0R DE INDUCCION CORMOTOR ‘
Sl s @ 44 | POSTE ESTRUCTURALMETALDO M
x : |
3% | PARTIOORDE MOT |
il ,_E 45 MOCTT TUDULAR MCTALICO @
339 | PORTALAVPARA CON CAJATE DERIVACION "
340 | PORTALAVPARA CON INTERSUPTOR X
341 | PORTRAVPARA DE EMERGENCA X
PORTALAMPARA DE EVERGENCIA
M| roeneRaizans X
143 | PORTALAMPARA DE 0 LUCES R
344 | PORTAUAMPARA MURAL (APLOVE) X
145 | PORTALANPARA MURAL CONINTERRUPTOR b
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ANEXO 4. EJEMPLOS DIAGRAMAS UNILINEALES
DIAGRAMA UNILINEAL TIPO
Figura 7
RED DE DISTRIBUCION
%REEP'SEEUID—%A -_ —| — — —— —— —— —— LIMITE PROPIEDAD
CLIENTE
EMPALME
\ « Tipo de Empalme, Potencia, Tension
x * Tipo de Acometida, Seccién y Longitud
Informacion de Puesta a tierra e Capacidad y Curva de Interruptor
 Informacién de conductores TP y
TS N
« Valor Medidos TP y TS 7
» Metodo de medicién e
3 n;lgg?éieu;!:gidge sisrde Alimentador: Largo (m), Caida de tension (V y %)
contacto tolerables p y Conductor: Tipo, seccion (mm2), Capacidad de transporte (A)
Canalizacion: Método de instalacion, Tipo y seccién (mm)

Nombre Tablero
Dimensiones ‘ Seccion de barra de distribucion
Material y capacidad de transporte
IP

Caracleristicas de Conductores
tramos interior del tablero

Tipo, seccion (mm2),

Capacidad de transporte (A)

[Protecciones Termomagnéticas

kA % ;kAe—— Curva Operacion
guree 7] Capacidad nominal (A)
a8 | Corriente ruptura (kA)

| P F 7] 4x.A Tipo | S -
cwnMA rotecciones contra
Y ipo ... b Tipo ... T\l\ sobretensiones
= L~ G S| Tipo, Imax (kA), Polos.

Protecciones diferenciales
Tipo de Diferencial
Capacidad Nominal (A)
Corriente Diferencial (mA)

Punto de unién de conductores

* Metodo de union I~ m

« Material Caja || Caracteristicas de Conductores y canalizaciones
en cada tramo

e argo (m), Caida de tension (V y %)

KW Entrada SAVE| 1y » Conductor: Tipo, seccion (mm2), Capacidad de transporte (A
Potencia Max « Canalizacion: Método de instalacion, Tipo y seccion (mm)
o W

/_ ﬁ 7 SAVE (Marca / Modelo)

Tipo de conexion
SAVE SAVE Gradg dcte prqteccnqu IP xx IK')?( .
MotoBalo ere . rotecciones Termomagnéticas:

Curva Operacion, Capacidad nominal (A),

) . Corriente ruptura (kA),
Tlp_o de Conec_tor(es) Tlp_o de Conec_tor(es) . Prolechi’ones(dift)arenciales:
——_— Indicar con o sin Cable Indicar con o sin Cable Tipo de Diferencial, Capacidad Nominal (A),
C° E"Ct'a alca . kW kW kW Corriente Diferencial (mA)
SRECIONES e  Protecciones contra sobretensiones:
Tipo, Imax (kA), Polos.

Este anexo muestra un diagrama unilineal tipo, en este caso particular, se observa una instalacion con
dos SAVEs contactados a un empalme dedicado para electromovilidad.
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IRVE EN INSTALACION EXISTENTE
Figura 8

RED DE DISTRIBUCION

o tntoilontedie ool S — — — — LIMITE PROPIEDAD
CLIENTE

EMPALME

-
TDA EXISTENTE
e sy e N s e s i s

|

- ; — ; — :N. :
i

= ]

= Tablero General
Existente normalizado

| N circuitos existentes l

CASO DE EJEMPLO:

SAVE Instalacion de un SAVE
monofasico

Monofasico

Esta figura muestra un diagrama unilineal en el cual se intervino el tablero eléctrico general existente
para la instalacion de un SAVE con conexién monofasica.
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IRVE EN INSTALACION EXISTENTE CON NUEVO TABLERO GENERAL
Figura 9

RED DE DISTRIBUCION

— — — — — —te  —— e— —  LIMITE PROPIEDAD
CLIENTE

EMPALME
7

il L
TP

[ TABLERO GENERAL
(NUEVO) A

General

|
|
|
_ ] = Nuevo Tablero
|
|

,,,,,,,,,,,,,,, CASO DE EJEMPLO:
IDAENSIENTE: SAVE Instalacién de un SAVE
r.FJI MooTESin monofasico

[1?)(7 mm2

|
I\
x_A ¢
T KA

| o/ o/
| SR
IF xA [
¥ mA /ol
Tpo. T

Esta figura muestra un diagrama unilineal en el cual se instalé un tablero eléctrico nuevo, que ahora
es el tablero General, con el propésito de no realizar una intervencion en el tablero eléctrico existente.
Este tablero general nuevo contiene las protecciones eléctricas de la IRVE (en este caso, un SAVE
con conexion monofasica) y las protecciones generales de la instalacion de consumo existente.

Se debera prever la correcta coordinacion térmica de las nuevas protecciones con las protecciones
generales existentes.

= Instalacion existente
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IRVE CON SGC O SPA
Figura 10
EMPALME EMPALME
é L
8
mn =
TP TS C_’\___ _______ o

TDA EXISTENTE

¢————d———— 4
I — =
Instalacion
Existente
SR N )
SAVE SAVE| |SAVE
Monofasico Monofasico Monofasico

CASOS DE EJEMPLO:
Instalaciéon con SGC o SPA
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ANEXO 5. CUADROS DE CARGAS

Figura 11

CUADRQ DE CARGAS DE ALUMBRADO

T TOTAL |POTENCIA PROTECCIONES | CANALIZACION

0
TOA | ‘v | PORTIENCH (0TROS|cgNTROS| W | PASE [ or T pray. |00 rmloucio o] VBICACION

TOTAL

ESTE CUADRO ES BASICO; EN FUNCION A LAS NECESIDADES, PODRAN SUPRIMIRSE O AGREGARSE OTRAS
COLUMMAS PARA IDENTIFICAR OTROS COMSUMOS DE ALUMBRADO NO DETALLADOS EN ESTE MODELQ.

Figura 12
CUADRO DE CARGAS DE FUERZA
cTo| CANALIZACION | TAB. DE COMANDOS PROTEC POTENCIA | PARTIDA
TOF | ye MOTCR | In | Fase ‘ TOTAL| UBICACICN
COND. rm [DUCTO ©| DIF. | DISY. | TERM.| N* | A HP. | KW. |DIRECTA NDIRECTA
TOTAL
ESTE CUADRO DE CARGAS ES BASICO, EN FUNCIOM A LAS NECESIDADES PODRAN AGREGARSE OTRAS
COLUMNAS O EVENTUALMENTE SUPRIMIRSE LAS INNECESARIAS EN PLANOS MUY SIMPLES.

Cargas de fuerza que no sean SAVEs o PCS.

Figura 13

CUADRO DE CARGAS DE CALEFACCION

CIRCUITO ‘ TOTAL [POTENCIA! PROTECCICNES | CANALIZACION
W

TA| "5+ | ARTEFACTOS ENCH.|cenTROS FASE [ e T sy, (0@ mmalpucto g UPICACION

TOTAL

Instruccién Técnica para la Comunicacién de la Puesta en Servicio de una IRVE
Superintendencia de Electricidad y Combustibles Pagina 34|36
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CUADRO DE CARGA IRVES

Protecciones CA Canalizacién CA
Corriente — :
Cargas R » ) Proteccién contra contactos directos e
Nominal Proteccidon contra sobrecorrientes L Conductor Ducto
. N° indirectos.
Cto| F Mod Cap. Cap. Cap. Caid Ubicacion
ases Voltaje |Tipo de odo Pot. total m_.u P N° |Cap. Nominal ) N° ) Seccién m.u Largo m_:m ) Didmetro
19/ W) carga de (kw) R | S | T | Nominal | Ruptura |Curva Polos ™) Tipo Polos Tipo (mm2) Corriente (m) tensién | Tipo (mm)
30 £ | carga ) (kv) () )

Figura 14

ToTAL

*Tipo de carga: SAVE, PCS o Toma de corriente (indicar si es Tipo L Tipo F, PCS Industrial monofésico, PCS Industrial trifasico)

*Modo de carga: Modo 1, Modo 2, Modo 3, Modo 4, Modo 3y 4

*Potencia total (kW): Potencia maxima nominal o potencia limitada (si lo esta)

*Tipo de carga: SAVE, PCS, Toma de corriente

*Tipo de conductor y canalizacién: Conforme lo indicado en el RIC N°4

*Capacidad Corriente (A) Conductor: Capacidad de transporte de corriente resultante luego de aplicadas las disposiciones normativas vigentes.

CUADRO DE CARGAS PARA IRVE




o=C

SUPERINTENDENCIA DE ELECTRICIDAD

Y COMBUSTIBLES
Figura 15
CUADRO RESUMEN DE CARGAS
TDA TDF TDC DI
Designacién Cantidad | Potencia Designacién Cantidad | Potencia Designacién Cantidad | Potencia Designacién Cantidad | Potencia
3 Circuitos | (kW) g Circuitos | (kW) e Circuitos | (kW) 3 Circuitos | (kW)
POTENCIA TOTAL
TOTALES
De acuerdo a las necesidades pueden suprimirse columnas innecesarias
Figura 16
CUADRO DE RESUMEN DE ALIMEMTADORES
ALIMENTADOR O SUB ALIMENTADOR | ALIMENTADOR O SUB ALIMENTADOR 1 poTeNci4 PROTECCION CANALIZACICN
TIPO AISLACICN | LONG. jmis) kW) ASIGNADA| Vp )
NOMBRE DESDE HASTA | FASE mm2 [NEUTROma2| TP, mm2 AY DUCTO|  EPC.
Figura 17
CUADRO DE CAIDAS DE TENSION
Tension Conductor Tipo Caida de tension
Tramos conductores .
Canalizaciéon
(220v o 380V) Tipo [Seccion (mm2)| Longitud (m) \" %

SAVE - TD(n-1)
TD(n) - TD(n-1)
TD(n) - TG
TG - Empalme
Total

TG: Tablero General

TD(n-1): Tablero de Distribucién "n-1"
TD(n): Tablero de Distrib n: Cantidad de tableros de distribucién hasta el SAVE




CARGADORES

INSTALACION DE CARGADORES
DE VEHICULOS ELECTRICOS

Para tomar la decision de migrar a la movilidad eléctrica se tiene que definir el sistema de carga que
usaremos para la operacion del vehiculo. Junto al cargador se deciden otros aspectos que influiran en el
proceso y costo de operacion: El esquema de carga y disponibilidad del vehiculo eléctrico, costo de
instalacion, tipo de obra y tarifa eléctrica. Entonces, para instalar un cargador se deben cumplir y seguir
ciertos pasos, en donde el instalador o instaladora electricista toma protagonismo en la evaluacion y
concrecion del proyecto de migracion a la movilidad eléctrica. A continuacion, los pasos esenciales a
seguir para instalar y operar eficientemente un cargador de vehiculo eléctrico.

1 ASESORARSE POR INSTALADOR Y ESTIMAR LA POTENCIA

El primer paso es asesorarse por un instalador electricista autorizado por SEC. Con él o ella, usted podra estimar
la potencia minima del cargador que requiere de acuerdo con el rendimiento del vehiculo eléctrico seleccionado
y el nivel de actividad diario [km/dia]. Una vez definida la potencia minima del cargador, ir al paso 2.

~ “ ) nivel de actividad diario [km]
5 — Calcular energia

del recorrido km
o 1V \/ [kWh] rendimiento del vehiculo | —
= 4 kWh
-— -— \

- Calcular energia del recorrido [kWh]
L J i b potencia minima

= x 1,2 (pérdidas instalacion y equipos)
del cargador tiempo disponible carga [h]
[kw]

Se debe asesorar por un
instalador electricista
autorizado por SEC

@ Esta es la potencia requerida por 1 vehiculo.
(rl? https://bit.ly/35Dh2Md Si quiere alimentar una flota debe repetir

este proceso por cada vehiculo.

Buscar instalador SEC

2 DEFINIR CARGADOR: CONECTOR Y MODO DE CARGA

Con la potencia minima definida, se debe buscar en el mercado un cargador que posea una potencia
adecuada. Ademas, para definir el cargador se debe considerar que el tipo de conector sea compatible
con el vehiculo y se debe definir un modo de carga. Esto dependera del requerimiento operacional.

[

/1

Verificar que el cargador sea
compatible con el tipo de
conector del vehiculo.

® 8>,

Si quieres evaluar tu
proyecto visita la
herramienta evaluador
en la plataforma de
electromovilidad

n
https://bit.ly/3jz9q2j

aihd hdin
DEFINIR MODO DE CARGA
Modo 4 Modo 3 Modo 2
<— Cargador <— Cargador tipo < Cargador de
Tétem Wallbox o Tétem viaje o enchufe
tipo industrial
Entre
11kW
y 2.2 kW
® [

I|I°
—
|

|
Costo mas elevado por su Es de tipo "carga Enchufe tipo doméstico, recomendado para
gran tamano y tecnologia lenta" de costos mas vehiculos con poco uso (menor 30 km/dia) y que
de carga rapida. asequibles y de tienen suficiente tiempo de carga. Ademas no
tamano reducido. requieren una intervencion mayor para instalar.
POTENCIA DEL EMPALME
Consiste en comparar la potencia de recarga Es la potencia eléctrica maxima que
mas la demanda de potencia existente, con la S 8 LSTEEEn 02 LN MEEER
potencia del empalme eléctrico del hogar,
para asi saber el tipo de intervencion a = =
realizar, en caso de requerirse una.
DEMANDA
DE POTENCIA
EXISTENTE
Es la potencia '//‘
eléctrica que .
consumen los
POTENCIA equipos eléctricos
DE RECARGA de un hogar.
Es la potencia B
eléctrica que -
consume el

cargador al
alimentar el
vehiculo.

0o 1 -
- -— -
[/
En el caso de estacionamientos en edificios, la

normativa vigente, permite solicitar un empalme
para el cargador del vehiculo eléctrico.

POTENCIA RECARGA + POTENCIA DEMANDA EXISTENTE > POTENCIA EMPALME POTENCIA RECARGA + POTENCIA DEMANDA EXISTENTE < POTENCIA EMPALME

Solicitar un Ampliar Instalar un

: . Utilizar
empalme nuevo capacidad del sistema de empalme
(Exclusivo empalme gestion de axistante
para VE) existente carga “
Se instala un empalme Es necesaria una Sistema que permite entre otras cosas No es necesario intervenir el ~ ¥
nuevo que soporte la intervencion para escoger horarios convenientes de recarga, empalme existente del 4'
potencia del cargador. que el empalme limitando el consumo para no saturar la cargador, pero se debe

Este posee medidor de pueda soportar la potencia disponible del empalme. También considerar:
consumo potencia requerida se puede usar en caso de no tener claro el 1. Circuito exclusivo para
independiente. por el cargador. uso futuro del VE en cuanto al nivel de instalar un cargador.
actividad diario, no pudiendo definir una 2. Circuito exclusivo para la
potencia en el paso 1. toma de corriente del
cargador de viaje. e i

4 EJECUTAR INSTALACION DEL CARGADOR

Es necesario seguir la normativa vigente para el diseno, construccion e
instalacion del punto de carga. Aqui el instalador o instaladora electricista puede
asesorar al usuario sobre las distintas tarifas eléctricas segun el perfil de carga.

[\ 1y I\

v v

|
NORMA PLIEGO TECNICO NORMATIVO TRAMITE ELECTRICO 6
TECNICA N°15 ELECTROMOVILIDAD (TE-6)
Solicitar factibilidad de suministro Inscribir la instalacion eléctrica en
eléctrico a empresa distribuidora. plataforma web de Superintendencia

- . E ici i EQ).
Disefar Construir de Electricidad y Combustibles (SEC)

Solicitud acorde a Plazo 8 dias habiles para Apegarse a criterios Una vez realizada, SEC Si SEC estima
articulo 5-3 procesar solicitud del Pliego N°15. tiene plazo de 10 dias conveniente,
habiles para procesar puede ir a

inscripcion. inspeccionar.

£

Norma Tecnica Seguridad Tramite eléctrico 6 (TE-6)

Se refiere a la "Norma técnica de El Pliego Téecnico Normativo N°15 de Consiste en la declaracion obligatoria de puesta

calidad de servicio para sistemas de electromovilidad tiene por objetivo en servicio de instalaciones para carga de

distribucion", la cual regula aspectos establecer los requisitos de seguridad vehiculos eléctricos. Es un proceso que se lleva

técnicos, de seguridad, coordinacion, que se deben cumplir al instalar a cabo por Internet, donde se solicita

calidad, informacion y econémicos del cargadores de vehiculos eléctricos en informacion técnica y otros datos como Acceso

funcionamiento de dicho sector. las instalaciones de consumo de (Pablico o privado), modos de carga habilitados
energia eléctrica del pais. y lugar de emplazamiento.

Se recomienda ayudarse con el Checklist y el

@ . manual guia de la plataforma de SEC para
('F https://bit.ly/35DHISD cumplir con todos los requisitos.

@ https://bit.ly/3e3HAdo

Solo para cuando se
solicita un nuevo
empalme o ampliar

Con el TE-6 disponible, la factibilidad eléctrica y
otros antecedentes requeridos por cada
distribuidora, se puede solicitar la conexion o el

RIS GO, » — aumento de potencia, segln sea el caso, en la
Ver pliego técnico C .
empresa distribuidora respectiva.

(@ .
https://bit.ly/31LIgKW

En el caso del cargador de
viaje, si no se requiere un
enchufe tipo industrial, este

Visitar pdgina paso no es necesario.

A o n
b4 s

0 1 )

5 1ol 1.

iCARGADOR LISTO SOLICITUD

PARA USAR! DE CONEXION

Después de la solicitud a la empresa distribuidora,
ésta tiene entre 10 a 90 dias habiles de plazo para
efectuar la instalacion (estipulado en articulo 5-4 de
la Norma Técnica), acorde a la respuesta de
factibilidad de suministro realizada al comienzo.

| o
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Con la implementacion de la Estrategia Nacional de
Electromovilidad, lanzada el afio recién pasado (2021), se
busca que el numero de vehiculos eléctricos en circulacion
aumente considerablemente en los proximos afios. Se ha
fijado como meta que, al aflo 2035, el 100% de las ventas
de vehiculos livianos y medianos sean vehiculos eléctricos
yalafio 2045 el100% de las ventas de vehiculos transporte
de carga sean cero emisiones [1].

En busca de estos objetivos, Chile ha focalizado sus
esfuerzos en incorporar la electrificacion en vehiculos
de transporte publico (buses y taxis) y en vehiculos
medianos para el transporte de carga. Dentro de este
contexto destaca la Experiencia Electrologistica,
iniciativa publico-privada que busca promover el uso de
furgones y camiones eléctricos en la logistica urbana,
ademas de generar y disponibilizar datos que faciliten la
toma de decisidon para quienes quieran sumarse a la
electromovilidad en este segmento.

El objetivo de este documento es compartir experiencias
y lecciones identificadas durante el proceso de puesta
en marcha de la primera Experiencia Electrologistica,
desarrollada en la Region Metropolitana de Santiago,
Chile. Asi como también los principales indicadores de
dicha experiencia. Esta publicacion abarca el origen de
la iniciativa, la seleccion de beneficiarios, los actores
involucrados, los resultados y algunas lecciones
aprendidas de la Experiencia Electrologistica. Se busca,
por medio de la publicaciéon de este documento, generar

un mayor conocimiento acerca de los beneficios de Ia
electromovilidad en el sector transporte de ultima milla;
que esta experiencia sirva de antecedente para que las
organizaciones generadoras de carga a nivel nacional se
involucren en este tipo de iniciativas.

El documento inicia con una introduccion de los
principales conceptos a abordar dentro de la
electromovilidad para este tipo de flotas comerciales y
luego se describe la Experiencia Electrologistica,
detallando cada una de las rutas seleccionadas por tipo
de vehiculo, formulas de calculo de los principales
indicadores y resultados obtenidos. Ademas, se indican
las experiencias de los usuarios. Para concluir, se
presentan los principales desafios a considerar para una
proxima experiencia.

Con esta publicacion se pretende
contribuir a un mejor entendimiento de la
Experiencia Electrologistica y se espera
fomentar nuevas iniciativas y proyectos
piloto que sirvan como catalizadores para la
electrificacion del transporte de carga y el
cumplimiento de las metas de la nueva
estrategia de Electromovilidad y Carbono
Neutralidad al 2050.
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1.

La logistica y el transporte de carga forman parte de
un sector clave en la economia global y son contribuidores
importantes en el progreso social y economico.

Segun un estudio del Smart Freight Centre [2], en la
mayoria de las ciudades, entre el 15% vy el 25% de los
kilbmetros urbanos recorridos por vehiculos pueden
atribuirse a los vehiculos comerciales, se estima que
ocupan aproximadamente entre el 20% vy el 40% del
espacio vial motorizado y que causan entre el 20% vy el
40% de las emisiones de CO2e del transporte urbano.
Los vehiculos comerciales también son responsables de
aproximadamente entre el 30% y el 50% de los
contaminantes atmosféricos (como el material particulado
(PM) y los oxidos de nitrégeno (NOx)), en las ciudades de
las economias desarrolladas, y de mas del 50% en las
ciudades de los paises en desarrollo.

Para lograr que Chile avance en su desempefo logistico
y sea un actor relevante a nivel global en esta materia,
uno de los temas que no se puede dejar atrds es la
sostenibilidad. Los consumidores demandan productos
ya no solo centrandose en su precio o la rapidez de la
entrega; se observa una preocupacion creciente por
conocer el eventual impacto ambiental provocado en el
ciclo de vida del producto, incluyendo procesos productivos
y el transporte. Adicionalmente, el pafs ha adherido
compromisos en este campo que, en conjunto con lo

anterior, induce a los actores del sistema a buscar
alternativas mas sostenibles para llevar a cabo la
distribucion.

En el pals, la mayoria de los generadores de carga, es
decir, las empresas de cualquier rubro que requieran mover
productos, materia prima, entre otros; han optado por
tercerizar la logistica necesaria para dichos fines. Debido
a su naturaleza, la logistica de Ultima milla opera
principalmente en ciudades, desde los centros de
distribucion al consumidor u destino final, por lo que las
emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) y
contaminantes locales son un obstaculo en ciertos sectores
de la ciudad, que tienen mayores restricciones de emisiones
vehiculares.

En este contexto, la electromovilidad de Ultima milla se
presenta como clave para reducir la huella de carbono de
la cadena logistica de las organizaciones, asi como también
para la descontaminacion de nuestras ciudades.

Como una forma de apoyar una decisiéon informada de
adoptar la electromovilidad por parte de las organizaciones,
se impulso la Experiencia Electrologistica para probar y
documentar, las ventajas tanto econdmicas como
ambientales de los vehiculos eléctricos para distribucion
logistica. Este documento aborda los procesos, resultados
y lecciones de esta iniciativa.
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2.

Vehiculos Eléctricos

Los vehiculos eléctricos pueden ser clasificados en asociadas al proceso de carga, ya que la
tres tipos principales de tecnologlias: eléctricos a bateria, electricidad que carga al VE, proviene del Sistema
eléctricos hibridos enchufables y eléctricos con celdas de Eléctrico Nacional (SEN), el cual cuenta con un mix
combustible de hidrégeno [1]. En los tres casos se utiliza de centrales de generacion a partir de ERNC y
un motor eléctrico que proporciona movimiento al vehiculo Combustibles Fosiles [4].

utilizando electricidad como fuente de energia. De * Ruido: no emite ruido por vibraciones del motor.
acuerdo con el alcance de este estudio, se entenderd

. ) L ) * Mantenimiento: una de las principales ventajas de
como VE al tipo de vehiculo electrico a baterias.

un vehiculo eléctrico es que sus costos de
operacion y mantenimiento son mas bajos que los
I Vehiculo Eléctrico a Baterias de un vehiculo convencional. Al tener menos partes
maoviles, la complejidad y frecuencia con que se
requiere de mantenimiento disminuye en los

Los vehiculos de transporte de carga convencionales, vehiculos eléctricos [5]. Lo anterior se debe a que
en general que utilizan motores diésel, son altamente no cuenta con caja de cambios ni sistemas de
contaminantes [2], lo que resulta especialmente lubricacion por aceite como un Vehiculo a
problematico en zonas urbanas con alta densidad de Combustion Interna (VCI).

poblaciénydondelacalidad delaire ya esta comprometida,
por ejemplo, en la Region Metropolitana en donde se llevo
a cabo la Experiencia. En ese contexto, los vehiculos
eléctricos a baterfas se presentan como una gran
oportunidad para descarbonizar la logistica urbanay, mas
concretamente, para la logistica de ultima milla.

Existen tres caracteristicas esenciales para
determinar la viabilidad de un camion eléctrico seguin
necesidades operativas en la ultima milla: (i) El rango
de autonomia; (i) La capacidad de carga; (i) El tipo de
carga. Con esto Ultimo es esencial notar que un factor
importante es el cargador, ya que el vehiculo determina

* Emisiones: sin tubo de escape al no contar con el cargador [6]. Mas adelante se describenlos diferentes
productos de combustion. No genera camiones utilizados en la experiencia con sus diferentes
contaminacion asociada a los contaminantes tipos de carga. Con respecto a las partes de un camion

locales. Se generan emisiones indirectas de GEI [3], eléctrico estas se describen en la Figura 1.
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Convierte la corriente Almacenan la
Es un conector alterna (AC) del energia para
presente en el vehiculo cargador a corriente impulsar el
eléctrico que permite continua (DC) para vehiculo.
conectarlo a una fuente recargar la bateria
externa de electricidad tractora. Monitorea el
para su carga. voltaje, corriente, estado

de carga, entre otros.
A partir del suministro de energia Suministra aire a los
eléctrica crea campos magnéticos frenos de aire.

giratorios, que permiten el giro del
rotor, convirtiendo la energia
eléctrica en mecanica.

Figura 1. Esquema referencial de un camién eléctrico de ultima milla.

Dispositivo de
control central que
se encarga de
manejar el flujo
eléctrico y
refrigeracion.

En los camiones eléctricos, el frenado
regenerativo utiliza el motor eléctrico
como generador para convertir gran
parte de la energia cinética que
normalmente se pierde al frenar.
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| Infraestructura de Carga

La infraestructura de carga (IC) corresponde al conjunto de dispositivos fisicos y l6gicos destinados a la recarga de VE.

Ademas de la autonomia y la ruta de operacién del VE, existen 3 elementos importantes en consideracion al momento
de evaluar y planificar un proyecto asociado al desarrollo de la IC. Ademas, es vital focalizar estos elementos de
acuerdo con la actividad de logistica, es decir para adecuar la ruta de operacion.

1. Cargadores en la ruta de operacion: Numero de cargadores de acceso publico para vehiculos eléctricos.
2. Puntos de carga (PC): NUmero de vehiculos que se pueden cargar simultdneamente.

3. Conector: Dispositivos por los cuales se establece la alimentacién del VE en corriente alterna (AC) o corriente
continua (DC).

INFRASTRUCTURA DE CARGA Este ejemplo contiene:

1IC 0 IRVE: Conjunto de
dispositivos fisicos y l6gicos
destinados a la carga de VE.

1Cargador o SAVE.
2 Puntos de carga(es decir,

posibilidad de cargar dos VE en
simultaneo).

3 Conectores(de distinto estandar

— para aumentar la

interoperabilidad).
CARGADOR |

E T CONECTORES

il

PUNTOS DE CARGA

Existen multiples configuraciones que se pueden generar entre una IC, el numero de cargadores, numero de puntos
de carga y numero de conectores. Por norma general sera deseable que un cargador disponga mas de un conector y
puntos de carga para aumentar la eficiencia de este. Dentro de los tipos de carga para VE, existen dos grandes
categorias: la de acceso publico y la de acceso privado [7] (ver Figura 2).

- Carga de acceso publico: Electrolinera, Carga de destino de acceso publico y carga publica (ICP). Informacién
qgue se encuentra disponible en la APP Ecocarga.

- Carga de acceso privado: Carga para flotas, Carga de destino de acceso privado y Carga residencial.



CARGA DE DESTINO DE
ELECTROLINERA ACCESO PUBLICO

Recintos destinados parala EIVE carga mientras el
cargade VE, equivalentes a usuario realiza otras
las bencineras actuales. actividades de acceso
publico, como por

ejemplo: supermercado,
centros comerciales,
restaurantes.
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Figura 2. Tipos de Carga

CARGA PUBLICA (ICP)

Lacarga ocurre en
estacionamientos
ubicados en

espacios publicos.
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La Ley de Eficiencia Energética de Chile 21.305, aprobada
por el Ministerio de Energia en 2021, permite la regulacion
de interoperabilidad de cargadores de vehiculos eléctricos.
La ley facilita un mayor acceso a la red de carga y apunta
a una mejor experiencia de usuario a través de una
infraestructura integrada y homogénea, asegurando el
acceso a los cargadores publicos.

Elarticulo 6 de la Ley 21.305-2021 de eficiencia energética
establece que el Ministerio de Energia regulara la
interoperabilidad de los sistemas de carga de vehiculos
eléctricos’. Un proyecto de reglamento esta en proceso
de consulta ciudadana y esta siendo procesado por el
gobierno?. Este reglamento tiene como objetivo establecer
y regular la interoperabilidad de los sistemas de carga de
vehiculos eléctricos y los sistemas de informacién vy
operacion, asi como imponer requisitos de servicio de
carga, protocolos de comunicacion y simplificacion del
proceso de pago del usuario. El proceso de pago es un
aspecto clave que la normativa en cuestion busca regular,
eliminando barreras y promoviendo la electromovilidad
en Chile3.

1. Ley 21.035, de Eficiencia Energética, Ministerio de Energia de Chile.
2. Reglamento que establece la interoperabilidad de los sistemas de carga de vehiculos eléctricos, Ministerio de Energia de Chile

O

Ademas de los avances del gobierno en esta materia,
existen varias iniciativas y plataformas publico-privadas
de difusion de contenidos para usuarios de vehiculos
eléctricos, como la Plataforma de Electromovilidad,
EcoCarga (una aplicacion para teléfonos inteligentes) y
el Compromiso Publico-Privado por la Electromovilidad.

En pos de promover la sostenibilidad y coherencia del
sistema de carga con las metas de ventas de VE y bajos
en emisiones de Chile a los afios 2035 y 2045, a mayo
de 2022, esta representada por 329 cargadores de acceso
publicoy 444 puntos de carga. Lo anterior representa un
crecimiento de la oferta de conectores de 2012 a 2022
de mas de 44 veces.

Por lo antes sefalado, proyectos como “Experiencia
Electrologistica” cobran un gran valor en términos de la
informacion que se puede levantar a fin de entender como
funcionan los procesos de gestion de carga en las
operaciones de Ultima milla y de esta forma poder planificar
un aumento de IC que dé solucion a diversos segmentos
de la electromovilidad.

3. Proyecto de Reglamento, Aprueba Reglamento que establece la interoperabilidad de los sistemas de recarga de vehiculos eléctricos, Ministerio de Energia de Chile.
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| Modos de Carga

Existen 4 modos de carga sin embargo, solo 3 estan autorizados en Chile para vehiculos de carretera

(Modos 2, 3y 4) [8].

MODO 1 MODO 2
Instalacion no Instalacion no dedicada.
dedicada Cable de carga con

proteccién y control
incorporada.

o

La carga ocurre en
corriente alterna (AC) a
2,2 kW, conectandose
directamente a un
enchufe comun.

No es recomendable
por la incertidumbre
de calidad y estado de
la instalacion eléctrica
desde donde sera
tomada la energia [9].

Figura 3. Modos de carga

MODO 3

Instalacion dedicada con

conversién AC/DC interna.

~of

La carga ocurre en
corriente alterna a
una potencia de hasta
L4 KW.

MODO 4

Instalacion dedicada con
conversién AC/DC
externa.

La carga se realiza en
corriente continua (DC) a
una potencia de 50 kW o

mas y un alto nivel de

control de carga.

En la normativa chilena existen 3 modos de carga asociados a la conectividad
y comunicacion entre el cargador y el vehiculo. Para cada caso, se presenta el
rango de tiempo necesaro para pasar de 0% a 100% de carga. Para mads
informacion, visita la pdgina energia.gob.cl/electromovilidad
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| Cargadores y Conectores

Cargadores de VE

Los cargadores utilizados en Chile deben contar con previa autorizacion de la Superintendencia de Electricidad y
Combustibles (SEC) para su comercializacion vy la instalacion debe ser inscrita segun las indicaciones establecidas en
el pliego técnico normativo RIC N° 15. Actualmente, para autorizar la energizacion de un cargador, es necesario que
este sea inscrito a través del Tramite Eléctrico 6 (TE-6). Con Resolucion Exenta N°33.675 del 27 de noviembre de
2020 de la Superintendencia de Electricidad y Combustibles establece régimen para la autorizacion de productos de
uso en infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos cuyo objetivo es verificar la calidad y seguridad de los

equipos antes que sean conectados a la red eléctrica.

CARGA
Corriente
Alterna
AC

CARGA
Corriente
Continua

DC

Figura 4. Tipos de cargadores

“Totem”
Modo 3

“Wallbox”
Modo 3

“Cargador DC”
Modo 4

Los cargadores Modo 2 son dispositivos
que suministran energia eléctrica en ACa
través de un enchufe comin de pared,
contando con funciones de control piloto,
proximidad y seguridad. La potencia
maxima de carga es de 2,2 kW segun la
normativa chilena para enchufes de pared.

Los cargadores Modo 3 son generalmente
tipo Totem o Wallbox. Son equipos de
tamano reducido, de precio asequible,
donde la maxima velocidad de carga

dependera del convertidor AC/DC interno
del vehiculo.

Los cargadores en Corriente Continua son
equipos mas robustos, con un alto nivel de
tecnologia que permiten realizar la carga
en menor tiempo debido a que cuentan
con convertidores de mayor tamaio, sin
embargo, tienen costos elevados.
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Tipos de Conectores

Cada cargador tiene un cable con un conector
determinado que comunica y transfiere energia del
cargador al vehiculo eléctrico. El conector puede variar
segun el tipo de estandar de fabricacion, por lo que no
todos los conectores serviran para cada vehiculo.

Enla actualidad existe una amplia variedad de conectores
para la recarga de VE. Cada conector se usa en funcion
delmodo de carga con el que son compatibles. Actualmente
existen tres tipos de conectores AC autorizados en Chile,
segun DS N°145 de MTT#: Tipo 1, Tipo 2 y GB/T-AC.

(© —

Como se detalld en el punto anterior existen cargadores
gue funcionan con corriente alterna (AC) y con corriente
continua (DC). Usualmente se asocia a una carga lenta a
una carga AC vy la rapida a la DC, ya que el poder de salida
eléctrico del AC es usualmente entre 2 kW a 22 kW debido
a limitantes en el transformador a bordo del vehiculo por
espacio y costos, en cambio DC va desde los 24 kW a
potencias superiores a 150 kW. Los principales conectores
se observan en la siguiente figura.

N. America Japan EU China All Markets
and the rest of markets except EU
J1772 (Type 1) J1772 (Type 1) Mennekes (Type 2) GB/T ‘
CCs1 CHAdeMO CCSs2 GB/T Tesla

Figura 5. Tipos de conectores para vehiculos eléctricos

A mayo de 2022, nuestro pais contaba con 329 cargadores de acceso publico para vehiculos ligeros. Estos Ultimos
tienen un total de 574 conectores disponibles. 436 de estos conectores son AC (37 Tipo 1; 399 Tipo 2) y 138 son DC
(68 CHAdeMO; 68 CCS Tipo 2; 2 GB/T DC) lo antes sefialado se presenta en la figura 6.

¥ ———

4. Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Subsecretaria de Transportes. Modifica decreto supremo n° 145, de 2017.
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CB/T-DC | 2

combinado Tipo 2 - 68
ciadevo [N o2
Tipo 1 - 37

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450

DC

AC

Figura 6. Nimero de conectores de vehiculos eléctricos ligeros publicos en Chile por tipo.
Fuente: Plataforma de Herramientas Digitales de la Electromovilidad, AgenciaSE 2022

Como se menciond anteriormente, la velocidad de carga se asocia al tipo de carga y a la potencia con la cual cuenta el
cargador. El detalle de oferta en Chile de conectores por potencia se presenta a continuacion en la figura nimero 7:

>150 KW 12

20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

o

Figura 7. Numero de conectores publicos de vehiculos eléctricos ligeros en Chile por potencia.
Fuente: Plataforma de Herramientas Digitales de la Electromovilidad, AgenciaSE 2022
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| Antecedentes

Experiencia Electrologistica es el resultado de Ia
colaboracion publico-privada, articulada por la fundacion
Conecta Logistica, el Programa de Desarrollo Logistico
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y la
Agencia de Sostenibilidad Energética.

La Agencia de Sostenibilidad Energética (AgenciaSE), es
una fundacion de derecho privado sin fines de lucro. Es
un organismo auténomo, técnico y ejecutor de politicas
publicas en torno a la Eficiencia Energética, que recibe
financiamiento publico y privado. Dentro de su marco de
accion, la Agencia tiene como misidn promover, fortalecer
y consolidar el uso eficiente de la energla, articulando e
implementando, tanto a nivel nacional como internacional,
iniciativas publico — privadas en los distintos sectores de
consumo energético, contribuyendo al desarrollo
sustentable del pafs.

La Linea de Transporte Eficiente de la AgenciaSE desarrolla
acciones y programas con el objetivo de promover el uso
eficiente y sostenible de la energia en el sector de transporte,
tanto en la gestion de la energia, como en la promocion 'y
fomento de nuevas y mejores tecnologias en el sector.

Una de las iniciativas programas de la Linea de Transporte
es el programa nacional de transporte de carga eficiente
Giro Limpio, el cual busca certificar y reconocer 10s
esfuerzos realizados por las empresas de transporte de
carga en el ambito de la sustentabilidad y la eficiencia
energética. Por otro lado, una de las tecnologias que Giro
Limpio busca fomentar es la electromovilidad, esta nueva
forma de movilidad conlleva importantes beneficios
asociados a un uso mas eficiente de la energia, lo que
resulta en menos emisiones GEI, contaminantes locales,
ademas de menores costos operacionales por km recorrido.

Producto de lo anterior es que el Programa Giro Limpio
esta comprometido con la Estrategia Nacional de
Electromovilidad del Ministerio de Energia (MEN) a través
la formulacion, articulacion y potenciamiento de pilotos

de electromovilidad y logistica. Dentro de este contexto,
esta gufa presenta la Experiencia Electrologistica del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT),
con el objetivo de fomentar el uso de vehiculos eléctricos
de distribucion urbana, poniendo a disposicion informacion
de su uso en distintas condiciones de operacion logistica.

La Experiencia Electrologistica nace por medio de la
colaboracion que se genera con de la Fundacion Chilena
de Eficiencia Logistica - Conecta Logistica. La Fundacion
Conecta Logistica es una fundacion de derecho privado,
sin fines de lucro, que articula y reune al mundo privado,
publico vy la academia con el objeto de fomentar la
eficiencia competitividad, productividad y sostenibilidad
del sector logistico del pafs. La Fundacion fue disefiada
por el Programa de Desarrollo Logistico del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones de Chile, y es
apoyada por CORFO y el mundo privado.

En 2020, el MTT, a través de Conecta Loglstica, convoco
a la primera Mesa de Electromovilidad Logistica (MEL),
una iniciativa que reunio a proveedores de vehiculos,
distribuidoras de energia, generadores de carga, empresas
de telemetria y actores publicos. En esta instancia se
compartieron aprendizajes, experiencias, y se planted el
desafio de como generar las condiciones para acelerar la
adopcion de la electromovilidad en el sector de transporte
de carga. Las principales conclusiones de la MEL fueron
las siguientes:

« Falta de informacion de operacion real de vehiculos
que permita a privados evaluar cambio tecnologico.

« Incertidumbre en depreciacion (vida Util de baterias).
« Incertidumbre en estandares a adoptar.

« Desconocimiento de los beneficios de la
electromovilidad dentro de este sector.

* Necesidad de capital humano especializado.

Uno de los productos de la instancia fue proponer la
organizacion de una experiencia de uso que permitiera
recabar datos de operaciones reales en contexto local
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para, sobre la base de esa informacion, apoyar la decision
de las empresas de incorporar este tipo de vehiculos a
sus operaciones. De este modo, se inicié un trabajo de
parte de la MEL para invitar a proveedores de vehiculos
a facilitar por un periodo acotado de tiempo el uso de
sus camiones eléctricos, para que empresas del sector

electro
LOGISTICA

electro
LOGISTICA

\A

| DescripciéndelaExperiencia

La Experiencia Electrologistica es una iniciativa publico-
privada que busca promover el uso de VE para la logistica
urbana, ademas de generar y disponibilizar datos que
apoyen la toma de decision para quienes quieran sumarse
a la electromovilidad. Tiene por objetivo fomentar el uso
de vehiculos medianos y pesados en distintas condiciones
de distribucion de carga urbana, poniendo a disposicion la
informacion operacion de los vehiculos y su sistema de
carga, obtenida de sensores ubicados en los vehiculos y
delregistro de carga y descarga por parte de los conductores.

(©

transporte de carga postularan a dicha experiencia de
uso. Esto en un entorno colaborativo donde también
empresas de energia, empresas de telemetria, empresas
de infraestructura de carga eléctrica y municipalidades
pusieron a disposicion de manera gratuita sus productos,
servicios y/o instalaciones.

,..’ﬁa'

Esta convocatoria fue apoyada por la Fundacién Conecta
Loglstica que es financiada por CORFO, el Programa de
Desarrollo Logistico del MTT vy por la AgenciaSE. La
Experiencia Electrologistica fue posible gracias al
compromiso y el apoyo de empresas proveedoras de
vehiculos de distribucion urbana eléctricos, empresas de
energia, empresas de telemetria, empresas de
infraestructura de carga eléctrica y municipalidades.
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| Proceso de Seleccion de los
Beneficiados

Para lograr los objetivos descritos anteriormente, se
realizd una invitacion publica para todas aquellas
empresas generadoras de carga o empresas de transporte
que contaran con patrocinio de un generador de carga y
que presentaran las siguientes caracteristicas:

a) Antigliedad minima de 2 afios de la empresa
postulante.

b) Realicen operaciones de distribucion de carga en la
Regién Metropolitana.

c¢) Pongan a disposicion del proyecto al menos 2
conductores con licencia A4-A5, que tengan un
minimo de 3 afios de experiencia como conductor
profesional.

PARA LABORES DE
Y DESCARGA

| Actores Involucrados

Para el desarrollo de esta experiencia, se contd con la Imagen de estacionamientos prioritarios, para facilitar las operaciones.
colaboracion de los siguientes actores:

ACTOR TIPO DE COLABORACION

B Uso gratuito de vehiculos por 8 semanas.
Proveedores de vehiculos Capacitacion al conductor.

Autorizacién para disponibilizar informacién de operacién del vehiculo.

Acceso gratuito a cargadores eléctricos compatibles.

Distribuidoras de energia A =Sd : .
Cargadores pUblicos de carga rapida en estaciones de servicio.

Cargadores privados Acceso gratuito a cargadores eléctricos privados compatibles con el VE seleccionado.

; Instalacion de sensores de telemetria y monitoreo de la operacién de VE y sistemas
Empresas de telemetria de carga.

Analisis de datos y entrega de indicadores.

Asesoria en disefio e implementacion flota eléctrica.

Asesoria implementacion de flota eléctrica - - | »
Uso gratuito por 1 afio de software de monitoreo de operacion.

. Organizacion experiencia.
MTT y Conecta Logistica, con apoyo de CORFO Seguimiento.

Andlisis de datos y disponibilizacién de informacién en www.observatoriologistico.cl

. . . Apoyo a través del programa Giro Limpio.
Agencia de Sostenibilidad Energética Apoyo para definir métricas de evaluacion.

Asesoria técnica y apoyo en la implementacion del piloto.

Municipalidades Participacion de 2 municipios: Providencia y Santiago.

Estacionamientos prioritarios para facilitar operaciones en zonas de alta demanda.




el%taro

LOGISTICA

4

| Criterios de seleccion de Rutas

A continuacion, se detallan los criterios de seleccion de aquellas rutas que fueron utilizadas para mostrar los
resultados obtenidos de la Experiencia Electrologistica. Adicionalmente, se muestran los principales indicadores
asociados a las rutas seleccionadas y las consideraciones necesarias para el correcto andlisis y exposicion de los
resultados.

La informacion analizada corresponde a aquella que fue obtenida de los VE que participaron de la experiencia entre
los meses de agosto y septiembre de 2021. Los resultados expuestos se construyeron a partir de los datos obtenidos
de la experiencia, gracias a las empresas de telemetria, y datos reportados por las empresas beneficiadas. La muestra
se compone de 7 VE operados por empresas de distintos sectores de la Regidon Metropolitana.

En primer lugar, se buscé elegir, al menos una ruta por tipo de vehiculo y/o empresa
patrocinante. Esto tiene como objetivo entregar mayor diversidad en los resultados
expuestos y encontrar valor para distintos tipos de industrias o tipos de negocio.

Se seleccionaron aquellas rutas que registraron la mayor cantidad de datos de
para cada momento del dia, es decir, aquellas rutas con mayor precision de la
ubicacion del vehiculo, la distancia recorrida, el estado de la carga de la bateria y
el reporte de operacion.

N Para las rutas que cumplieron los criterios anteriores se valida que los datos sean
consistentes entre si. Asi, se pretende eliminar o minimizar al maximo las desviaciones
de las mediciones que podrian estar segando los resultados de la muestra.
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| Nomenclatura

Para cada una de las rutas seleccionadas, se presentaran iconos los cuales tienen el siguiente significado:

©
©
N

Distancia Recorrida [km] Ahorro del Costo Operacion [$]

Energia Consumida [kWh] Porcentaje de Ahorro del costo

operacion [% $]

Costo Operacion VE [$ CLP]
Consumo de la alternativa diésel [L]

Porcentaje de Ahorro de Emisiones

GEI [% kg CO2e] Eficiencia estimada [km/kWh]

O®EE

Cantidad de cargas Cantidad de Mercancias Variacion Altura
de la bateria detenciones durante movilizadas [kg] Operacion [m]
operacion

| Calculo de indicadores

Para la obtencién de cada uno de los parametros definidos anteriormente, se realizaron los calculos que se presentan
a continuacion. Cabe destacar que solamente las férmulas que contienen iconos corresponden a los resultados
presentados en la siguiente seccion.

Para cada VE se aplicaron las siguientes formulas para la obtencion de los calculos®. Cabe destacar que el Consumo
[kWh] se estima en base al uso de bateria y la eficiencia se estimdé a partir de este valor.

Consumo [kWh)] = Bateria Consumida [%] * Capacidad de Carga VE [kWh]

Distancia Recorrida [km]

2o . . - 2 km —
Eficiencia Estimada [kWh] = Consumo [kWh]

5. Supuestos: Costo Electricidad 90 [S/kWh]; Factor de emisién SEN Promedio del afio 2021 0,3907 [tCO2e/ MWh] (Ministerio de Energia).
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Costo Operacion VE [$] = Consumo [kWh] * Costo Electricidad [%
kgCO2e

Emisiones Operacién VE [kg C0,e] = Consumo [kWh] * Factor de emisién del SEN W]

Alternativa Diésel

Ademas del célculo de indicadores asociados al VE, se calcularon los indicadores correspondientes al simil de cada
VE, pero en su alternativa diésel (version VCI)®.

= » Distancia Recorrida [km]
oTRy Consumo Diésel [L] =

Eficiencia reportada Diésel [kTm]
- F - F - = F $
Costo Operacién Diésel [$] = Consumo Diésel [L] * Costo Diésel 1

. L, ” ” ... [kg COze
Emisiones Operacion Diésel[kg C0,e] = Consumo Diésel [L] * Factor de emisiéon [7]

Comparacion
Con el objetivo de comparar los ahorros tanto econémicos como ambientales, se calcularon los siguientes indicadores:

Indicadores econémicos:

Ahorro [$] = Costo Operacion Diésel [L] — Costo Operacion VE[$]

@ m %) = 1 Costo Operacion VE (L) 100
= — *
orro s Costo Operacion Diésel (L)

Indicadores ambientales:

Ahorro [kg CO,e] = Emisiones Operacién Diésel [kg CO,e] — Emisiones Operacién VE[kg C0O,e]
Emisiones Operacién VE (kg CO,e)
0, = —_
Ahorro (%) =1 Emisiones Operacion Diésel (kg CO,e) * 100

6. Supuestos: Costo Diésel 701 [$/L], Factor de Emision 2,84 [kg CO2 e/L] (Programa Giro Limpio, AgenciaSE).
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| Graficos asociados

Para cada una de las rutas seleccionadas se presentan los graficos de distancia recorrida vs SOC vy distancia recorrida
VS peso descargado.

Distancia recorrida vs SOC

En este tipo de grafico se observa el estado de carga de la baterfa (SOC, por su sigla en inglés) en cada momento del
recorrido, medida como porcentaje del total de carga. También se muestra la distancia recorrida (kilometros) por el
vehiculo a lo largo del dia. Es posible notar cdmo, a medida que el vehiculo recorre mas distancia, el SOC disminuye
hasta la mitad del maximo al finalizar el recorrido.

Distancia recorrida vs SOC
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Distancia Recorrida vs Peso Descargado

En este grafico se observa la operacion de carga y descarga del vehiculo, mostrando el peso total de la carga (kg) en
todo momento. Se observa como ocurre una carga o consolidacion al inicio de la jornada y como el vehiculo va
descargando peso a medida que avanza el dia.

Distancia recorrida vs Peso Descargado

140
120
100

80

40
20

Peso Carga [Kg]

Distancia Recorrida [Km]
8 &8 8 B

o
Jh
[=]

.
5
7
%
&
&
t%i"'g;
=3
2,
%
2
)
it H_.:?
0/
s
%
%
%

Hora

= Distancia (km) =——Carga Remanente (kg)



LOGISTICA

A continuacion, se mostraran los principales resultados totales por experiencia e inmediatamente los datos detallados de
la ruta de una jornada. Para mas informacion visitar los sitios web www.electrologistica.cl y www.observatoriologistico.cl.
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EXPERIENCIA 1
Hyundai ZEDO EV300
Modelo Tipo Capacidad de Carga J Volumen Carga Autonomia’ Tipo de Cargador
[kg] [m?] [km] [AC/DC]
Hyundai | EV300 | Camion | 1.685 8,8 -/GBT

*Datos del catdlogo

Resumen Total Operacion Piloto (28 jornadas)

Distancia 2.716 km | Energia 1.385,7 kWh | Dinero $124.714

Ahorro (VE vs Convencional)
Emisiones 49% | Dinero $136.096 | Combustible 372,1L

7. (%) Para todos los vehiculos descritos los valores de autonomia son referenciales y pueden variar segtin el estilo de conduccion, uso de
calefaccién, aire acondicionado, entre otros.

AT




el%ctro

LOGISTICA
RUTA1
Hyundai ZEDO - 07 de Septiembre, 2021
102,6 kg ﬂ/ﬁ 805m
[ e—)
Rendimiento VE Hyundal EV300 Distancia recorrida vs Peso Descargado
i) s 40
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(¢ )
Distancia 137 km | Energia 66,0 kWh | Dinero $5.490

Emisiones 52% | Dinero 55% | Estimada 2,08 km/kWh
G J




EXPERIENCIA 2

JAC N55
Modelo Tipo Capacidad de Carga [ Volumen Carga Autonomia Tipo de Cargador
[kg] [m?] [km] [AC/DC]
‘ Camion 2.150 8,0 Tipo 2/ CCS2

*Datos del catdlogo

Resumen Total Operacion Piloto (21 jornadas)

Distancia 1.671 km ‘ Energia 799,5 kWh ‘ Dinero $71.957

Ahorro (VE vs Convencional)
Emisiones 47% ‘ Dinero $74.464 ‘ & Combustible 208,9 L

JAC ;"émucx I
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RUTA 2

JAC N55 - 31 de Agosto, 2021

Jantiago

2.292 kg ﬂ/ﬁ 301m

[ e—)

Rendimiento VE JACNSS Distancia recorrida vs Peso Descargado
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Distancia 73 km | Energia 35 kWh | Dinero $3.150

Emisiones 47% | Dinero 51% | Estimada 2,09 km/kWh
G J
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EXPERIENCIA 3

Maxus EV80
Modelo Tipo Capacidad de Carga | Volumen Carga Autonomia Tipo de Cargador
[kgl [m3] [km] [AC/DC]
Maxus | EV80 | Furgén 1.060 0,5 Tipo 2 / CCS2

*Datos del catdlogo

Tipo de carga: Paqueteria

Empresa operadora: Transportes Ebenezer Limitada
Empresa generadora de carga: DHL

Resumen Total Operacion Piloto (21 jornadas)

( )
Distancia 2.880 km | Energia 950,5 kWh | Dinero $85.545

Ahorro (VE vs Convencional)
Emisiones 58% | Dinero $133.899 | & Combustible 313 L
&
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RUTA 3

Maxus EV80 - 05 de Agosto, 2021

San Bernardo

?/A/ﬁ 229 m

[ e—)

130 kg

Rendimiento Maxus EVS0 Distancia Recorrida vs Peso Descargado
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| Energia 44 kWh | Dinero $3.960

Distancia 128 km

Estimada 2,91 km/kWh

@ Emisiones 56% | g Dinero 59% |
G
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EXPERIENCIA 4

Maxus EV30
Modelo Tipo Capacidad de Carga J| Volumen Carga Autonomia Tipo de Cargador
[ke] [m3] [km] [AC/DC]
Maxus | EV30 | Furgon 4,8 Tipo 2/ CCS2

*Datos del catdlogo

Resumen Total Operacion Piloto (25 jornadas)

Distancia 2.137 km | Energia 512,5 kWh | Dinero $46.122

Ahorro (VE vs Convencional)
Emisiones 63% | Dinero $86.447 | Combustible 189, 1L

LOGISTICA
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RUTA 4

Maxus EV30 (1) - 10 de Agosto, 2021

159 kg ofA/ﬁ M1 m

|
[ e—
Rendimiento Maxus EV30 (1) Distancia Recorrida vs Peso Descargado
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Distancia 106 km | Energia 23 kWh | Dinero $2.070
T
Emisiones 66% | Dinero 69% | Estimada 4,61 km/kWh
.
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EXPERIENCIA 5
JMC Conquer (1)
Modelo Tipo Capacidad de Carga J Volumen Carga Autonomia Tipo de Cargador
[kg] [m?] [km] [AC/DC]

‘ Conquer‘ Camion ‘ 2.650 18,7 -/ GBT

*Datos del catdlogo

Resumen Total Operacion Piloto (6 jornadas)

Distancia 783 km ‘ Energia 391,5 kWh ‘ Dinero $35.235

Ahorro (VE vs Convencional)
Emisiones 52% ‘ Dinero $43.177 ‘ & Combustible 111,9L

ele
LOGISTICA
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RUTA S5

JMC Conquer (1) - 26 de Agosto, 2021

Santiago

617 kg ﬂ/ﬁ 466 m

[ e—)
Rendimiento IMC Conquer (1} Distancia Recorrida vs Peso Descargado
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& Distancia 140 km > ) Energia58 kWh Dinero $5.220
81

Emisiones 60% | Dinero 63% | Estimada 2,41 km/kWh
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EXPERIENCIA 6

JMC Conquer (2)
Modelo Tipo Capacidad de Carga J| Volumen Carga Autonomia Tipo de Cargador
[ke] [m3] [km] [AC/DC]
| Conquer | Camion | 2.650 8,7 -/ GBT

*Datos del catdlogo

Resumen Total Operacion Piloto (5 jornadas)

@) Distancia 163 km > ) Energia53,6 kWh Dinero $4.826
g

Ahorro (VE vs Convencional)
Emisiones 68% | Dinero $11.498 | Combustible 23,3 L

electro
LOGISTICA
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RUTA 6

JMC Conquer (2) - 04 de Septiembre, 2021

1.800 kg ﬂ/ﬁ 138 m

[ e—)

(@)

Rendimi : ;
endimiento JME Canquer {2} Distancia Recorrida vs Peso Descargado
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Distancia 71 km | Energia 31 kWh | Dinero $2.790

Emisiones 58% | Dinero 61% | Estimada 2,29 km/kWh
G J
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EXPERIENCIA 7

Foton E-Aumark

Modelo Tipo Capacidad de Carga | Volumen Carga Autonomia Tipo de Cargador
[kg] [m?] [km] [AC/DC]

Foton | E Aumark | Camion | 3.440 GBT / GBT

*Datos del catdlogo

Resumen Total Operacion Piloto (10 jornadas)

(4 )
Distancia 810 km | Energia 267,3 kWh | Dinero $24.059

Ahorro (VE vs Convencional)
Emisiones 68% | Dinero $57.056 | Combustible 115,7 L

S
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Foton E-Aumark - 08 de Septiembre, 2021
Cerro Renc
*Debido a un problema del dispositivo de telemetria, no fue posible obtener todos los datos en esta oportunidad.
Distancia Recorrida Foton E-Aumark Distancia recorrida vs Volumen Descargado
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A continuacion, se presenta el resumen asociado a los indicadores asociados a las 7 rutas seleccionadas.

Indicadores Globales 7 Rutas Recorridas Seleccionadas

Distancia recorrida total Promedio de Eficiencia
714 km totales Estimada
recorridos en total 2,76 [km/kWh]
en promedio

| Empresa

Ahorro total en Ahorro total en costos

emisiones de CO2e 60% ahorro del costo de

146,7 kg CO2e operacion comparado
con vehiculo a diésel

“Como piloto fue una excelente experiencia, que nos llevé a incluir en nuestra operacion el primer
camion eléctrico de similares caracteristicas, ahora vamos por un camion de 10 Toneladas que se
acerca mds a la realidad de nuestra operacion con un producto de alta densidad”.

| Conductores

“El camion eléctrico tiene muchas ventajas, es muy comodo y maniobrable. Con los frenos hay
que tener atencion ya que frena abruptamente”.

“Vehiculo comodo, dgil, liviano. Lo negativo tiene que ver con los pocos puntos de carga y el
tiempo de carga es demasiado en comparacion con la carga de petréleo”.

“Fue una buena experiencia por su poco ruido al conducir”.



eI%ctro

LOGISTICA

/.

Através de la Experiencia Electrologistica, se logré una
verificacion efectiva de ahorros de los rendimientos de
los VE por medio de la comparacion de costo eléctrico
versus costo del diésel para igual kilometraje.

A continuacion, se presentan los principales aprendizajes
seccionados por tépicos para futuros usuarios de VE:

Proceso de carga de la Bateria
+ La mejor experiencia de usuario, se dio con
soluciones de carga dedicada (Cargadores
privados), los cuales no tienen tiempos de espera
adicionales.

En particular, utilizar los “tiempos muertos” durante
la noche o durante el proceso de carga/descarga
logistica, es lo dptimo para no sumar tiempos de
recarga eléctrica ni viajes en vacio hacia los puntos
de suministro.

« La carga publica tiene horarios peak donde se
comparte con vehiculos livianos, por lo que los
tiempos asociados y viajes en vacio
pueden aumentar
considerablemente, ademas
requieren activacion y pago con
Tarjetas/App.

Autonomia y experiencia de manejo

+ La autonomia de los vehiculos
utilizados fue suficiente para
operacion logistica urbana regular
en Santiago. Considerando
suministro eléctrico a traves de
carga dedicada y carga publica
como complemento.

 Los conductores califican de muy
buena forma las prestaciones
(velocidad, potencia y ruido del
motor) que tienen los VE, ademas de
las capacidades logisticas de los VE

(kg y m?).

En el marco de futuras experiencias de esta indole, se
reporta los siguientes aprendizajes:

Mediciones de Telemetria

« Se requiere un monitoreo activo de los sensores
para aseqgurar la calidad de los datos, debido a que
la tecnologia de telemetria para los VE aun sigue en
desarrollo y la baja estandarizacion en las
integraciones sensores - ECM (Engine Control
Module).

 Para poder contar con los registros de desempefo
de los vehiculos en cuanto a las cargas logisticas,
se requiere generar un complemento con
informacion directa de la empresa, como por
ejemplo para el caso de las toneladas
transportadas (lo que se denomind como “bitacora
de viajes”).

 Se debe realizar un analisis posterior de los datos
obtenidos (altimetria, AC, Carga kg), para generar
evidencia para posibles usuarios o compradores de
los VE.
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3.

Palabras finales y

principales desafios

La Primera Experiencia Electrologistica en la Region
Metropolitana de Santiago de Chile el 2021 fue un primer
paso para demostrar que es posible reunir a distintos
actores en un propdsito comun, que es conocer nuevas
tecnologfas de primera fuente, capturar informacion, y
ponerla a disposicion para quienes lo requieran y tengan
interés en cambiar su matriz logistica y un tipo de energia
que apuntan a la reduccion de emisiones y contaminantes.

Dentro de los principales desafios para una proxima
experiencia se consideran los siguientes aspectos:

« Incorporacion de la academia en la Experiencia, de
modo de ir revisando los datos y que tengan un fin
de investigacion y desarrollo en paralelo.

i

electro
eI IoA

« Incorporar mayor variedad de camiones eléctricos
(camiones pesados), para dar distintas
perspectivas de uso de estas tecnologias para
transportistas y generadores de carga.

* Replicar la experiencia en otras condiciones,
principalmente en otras ciudades de Chile, de
forma de transmitir los conocimientos asociados.

Se espera que estos aprendizajes sean abordados mas
adelante, para poder replicar colaboraciones publico-
privadas que activen los distintos sectores del mundo
logistico.

Vo “"‘\'\W
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| Glosario

- AgenciaSE: Agencia Chilena de Eficiencia Energética
también conocida como Agencia de Sostenibilidad Energética.

- Empresa de transporte: Empresa que entrega servicio de
distribucién de productos de empresa generadora de carga.

- Empresa generadora de carga o Empresa productiva:
Empresa que produce y/o vende productos y requiere
distribuirlos. Esta distribucion puede realizarla con flota propia
o contratar el servicio de distribucion de productos.

« ERNC: Energias Renovables No Convencionales.

+ GEI: Gases de Efecto Invernadero.

« IRVE: Infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos
« MTT: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

« SAVE: Sistema de alimentacion especifico de vehiculo
eléctrico.

+ SEN: Sistema Eléctrico Nacional.

- SOC: Estado de Carga (State of charge, en inglés).
« VCI: Vehiculo a Combustién Interna.

« VE: Vehiculo Eléctrico.

- Vehiculo motorizado mediano: todo vehiculo motorizado
destinado al transporte de personas o carga, por calles 'y
caminos y que tiene un peso bruto vehicular igual o superior a
2.700 kg. e inferior a 3.860 kg.

- Vehiculo motorizado pesado: vehiculo motorizado destinado
al transporte de personas o carga, por calles y caminos, y que
tiene un peso bruto vehicular igual o superior a 3.860 kg.

- Vehiculos comerciales: son aquellos vehiculos que suelen
llevar remolques o semirremolques. Normalmente se emplean
para el transporte de personas o mercancias. Este grupo lo
componen: camiones, trenes de carretera, autobuses,
camiones articulados y vehiculos especiales.
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El objetivo de esta guia es otorgar a los usuarios de flotas de vehiculos una vision integral a la hora de planificar
la transicién hacia la electromovilidad. Muchos actores perciben la electromovilidad reducida a un vehiculo
eléctrico sin embargo para la correcta implementacién de un proyecto se requiere analizar el sistema de
movilidad actual y el sistema de movilidad electrificado junto a todos sus componentes. Esta guia otorga esa
mirada integral considerando los cinco pasos descritos en la imagen superior. La guia cuenta con informacion

tedrica, practica, y estd enfocada en la realidad nacional.



Glosario
Ansiedad de Rango

Autonomia

Bien Nacional
de Uso Publico

Canalizacion

Ciclo de carga
Conector CCS 1
Conector CCS 2
Conector CHAdeMO
Conector GB/T
Conector Tipo 1
Conector Tipo 2
Corriente AC
Corriente DC

Empalme

Freno Regenerativo

NCh 4/2003

- geb 5 pasos para la electromovilidad

Sensacién provocada por la idea de que el vehiculo eléctrico quede
sin bateria antes de llegar a un punto de carga.

Kilometraje tedrico que puede recorrer el vehiculo en funcién de la
cantidad de carga que posee el vehiculo.

Aquellos bienes que pertenecen a la nacidn y que pueden ser
usados por todos los habitantes de ésta.

Conjunto de conductores eléctricos y los elementos usados para su
fijacion.

Proceso completo de carga por sobre el 80% de la bateria y descarga
por bajo el 20% de su capacidad.

Conector de vehiculo eléctrico que Combina la carga en corriente DC
y en Corriente AC utilizado en USA

Conector de vehiculo eléctrico que Combina la carga en corriente DC

y en Corriente AC utilizado en Europa.

Conector de vehiculo eléctrico en corriente DC de origen japones.

Conector de vehiculo eléctrico, tanto AC como DC, de origen chino.

Conector de vehiculo eléctrico en corriente AC utilizado en Estados
Unidos.

Conector de Vehiculo eléctrico en corriente AC utilizado en Europa.
Corriente alterna, cominmente utilizada en las redes eléctricas.

Corriente continua, usada en las baterias.

Lugar de conexidn entre la red eléctrica de distribucidn y el circuito
privado.

Sistema de frenado que poseen los vehiculos eléctricos que
aprovecha la energia cinética del VE en el momento del frenado para
cargar la bateria.

Norma Chilena 4 de instalaciones de consumo. Conjunto de
requisitos que deben cumplir las instalaciones eléctricas dentro de un
circuito privado.
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SOC

SOH

Tablero

TCO - Costo Total de
Adquisicion

TE-6

vC

VE

Wh

3CV
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Numero de identificacién Unico que se entrega al momento
de inscribir una instalacién eléctrica.

Obras Civiles.

Capitulo de una norma. Especifica requerimientos técnicos
que debe cumplir cierto tipo de instalacion en particular.

Potencia maxima que es capaz de soportar cierto componente en
forma permanente o de disefio.”

Sistema de Alimentacién de Vehiculo Eléctrico. Sistema que es capaz
de entregar energia a las baterias de un vehiculo eléctrico.

Estado de carga de la bateria del VE

Estado de salud de la bateria vinculado a la degradacion de ésta en el
tiempo.

Componente de vital importancia en una instalacion eléctrica.
Contiene las protecciones de cada uno de los circuitos en los
que se divide la instalacion.

Evaluacién Econémica que considera todos los costos vinculados a
la adquisicion y operacidn de un Vehiculo en un periodo de tiempo
determinado.

Tramite Eléctrico 6. Tramite electronico especifico para instalaciones
de carga de vehiculo eléctrico a realizarse por un instalador
autorizado por la SEC.

Vehiculo Convencional - propulsado por un motor de combustién

interna.

Vehiculo eléctrico - propulsado por un motor eléctrico.

Unidad de potencia que indica la capacidad del cargador.

Unidad de energia que indica la capacidad que puede almacenar o
entregar una bateria.

Centro de Control y Certificacion Vehicular es un organismo
dependiente del MTT cuya funcién es velar por que los vehiculos
que circulen por el pais cuenten con los estandares minimos segun la
legislacién chilena.
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 Flota Actual
« Evaluacion Tecnico-Economica

. Regulacién e Institucionalidad

CONTEXTO DE LA CARACTERIZACION DE LA
FLOTA:

Para la renovacion de flota a vehiculos eléctricos (VEs)
es fundamental considerar aquellas unidades existentes
con datos de operacién y adquisicion. El poder
identificar donde se generaran ahoerros y comprender
las diferencias entre la tecnologia de vehiculosa
combustién interna (VC) y los VEs permitira realizar un
analisis técnico-econdémico preciso tanto parala compra
como para la operacién permitiendo-una correcta
implementacién.

EN ESTE MODULO ENCONTRARAS:

Detalles de los principales elementos a incorporar en
una caracterizacion de flota. El foco de esta seccion

es la evaluacién econémica de la adquisicion de un
vehiculo usando el método “costo total de adquisicion
(TCOY)". Se incluyen los parametros mas relevantesy su
interpretacion, también se describen las instituciones
involucradas en la electromovilidad, sus roles, objetivos,
y herramientas. Se presentan dos ejemplos, el primero
relacionado al dimensionamiento de flota, y el segundo
al TCO.



iC()MO IDENTIFICO LA OPORTUNIDAD DE AHORRO?

Los ahorros generalmente se encuentran asociados a los costos de operacion. Identificar el costo de operacion de
los vehiculos convencionales y compararlo con el de un vehiculo eléctrico permite visualizar cuando se recupera la
inversion. Los costos de operacion son todos aquellos costos al uso cotidiano de utilizar el vehiculo.

"“Costo Total de Adquisicion” (TCO):
Concepto utilizado para poder comparar el costo total

Costos: del sistema de movilidad que se busca reemplazar. Este
e Combustible o Electricidad incorpora una evaluacién econémica en todo el periodo de
(km, litros, kWh, $, por unidad tiempo) operacién, permitiendo visualizar los ahorros relacionados a
e Mantenimiento la tecnologia de la electromovilidad que mayoritariamente
($, o dias fuera de operacién) festélj en los elementos mencionados en el recuadro de la
® Permisos e impuestos izquierda.
® Seguros . o
e Depreciacién del activo Figura 1: Costo total de adquisicién
® Intereses de crédito
$ D A: Costo Inicial VE
A favor: B: Costo Inicial VC
* Precio de reventa del vehiculo F C: Punto de inflexidn en ahorros
® Ahorros por beneficios locales c E  D:Costofinal VC
(estacionamiento gratuito u otro) A o E: Costo final VE
B : F: Potenciales Ahorros
: G: Afio que varia por tipo de
tecnologia
G

Anos

VARIABLES PARA CONSIDERAR Y POR QUE DEBO CONSIDERARLAS

Tipo de vehiculo

Funcionalidad

Rango
de accién

Lugar de
estacionamiento

Naturaleza
de la propiedad
del vehiculo

No todos los segmentos vehiculares cuentan con similes eléctricos en Chile. Se sugiere
acotar la renovacion de vehiculos por aquellos que cuenten con una version eléctrica
homologada por el 3CV. Ademas, se recomienda que el plan de renovacion considere los
vehiculos préximos a cumplir su vida Util.

Caracterizar los usos actuales de los vehiculos permite reconocer si el recambio requiere
un modelo andlogo o si por el contrario se puede renovar por otro modelo que permita la
misma funcionalidad.

Los vehiculos eléctricos no cuentan ni con la autonomia de un vehiculo a combustién ni la
accesibilidad a un punto de carga, por lo que es necesario tener claridad de los lugares por
los que se va a movilizar el vehiculo.

Generalmente, los vehiculos eléctricos se cargan cuando estan fuera del horario

de funcionamiento y en el lugar donde se estacionan, por lo que se debe saber la
disponibilidad de espacio en el lugar de aparcamiento y la capacidad de incurrir en
modificaciones eléctricas para instalar las estaciones de carga.

Es necesario identificar si el recambio de la flota depende exclusivamente de la institucion
que utiliza el vehiculo o si es necesario involucrar otros actores, como el caso de flotas
subcontratadas, incluyendo a los tomadores de decision al interior de la organizacion.



En conclusidn, tabular toda la informacién mencionada para cada vehiculo de la flota actual, e incluir
cualquier otra informacién que se pudiese considerar relevante, es un ejercicio fundamental para poder
visualizar de mejor manera cuél o cuéles vehiculos de la flota podrian renovarse por uno eléctrico.

Ejemplo 1: La incorporacién de VEs es una
oportunidad para aportar en la economia de la
operacién debido a sus bajos costos. Esto abre una
oportunidad para aumentar la cantidad de viajes
realizados con el vehiculo eléctrico (sus km/afo) lo
cual, en particular durante la transicién tecnoldgica
de una organizacion, permite redimensionar la
flota, optimizar recursos, rutas, y reducir emisiones
de gases con efecto invernadero.

Ejemplo 2: EI TCO tiene como variable determinante
los kilémetros por afio. Por ejemplo: El consumo de
combustible vinculado a operaciones con recorrido
mayor a 30.000 km/afio representa un costo
aproximado de $2.600.000. En el caso de un VE, para
el mismo recorrido, se requeririan 4.200 kWh de
electricidad, lo que es equivalente a $450.000. Esta
reduccién en los costos de operacién, sumado a la
reduccién en costos de mantencién generan ahorros
significativos y por lo tanto, un menor valor del costo
total de adquisicion (TCO).

INSTITUCIONALIDAD VINCULADA A LA ELECTORMOVILIDAD

ol Ministerio de
r____ N WY, Energia
:

SUPERINTEMDENCIA DE ELECTRICIDAD

Ministerio de
Transportes y

Telecomunicaciones

¥ COMBUSTIBLES Gobierno de Chile Gobierno de Chile
Organizacidn técnica encargada Organismo enfocado en impulsar Organismo responsable del
de fiscalizar las instalaciones de las politicas publicas necesarias para transporte publico y su transicién
carga declaradas mediante TE-6, el desarrollo de la electromovilidad.  hacia la electromovilidad. Ademés,
fiscalizar el pliego técnico normativo ~ Ademés, cuenta con la Plataforma cuenta con el Centro de Control y
de sistemas de carga de vehiculos de Electromovilidad*, iniciativa que  Certificacién Vehicular (3CV), cuya
eléctricos y autorizar los modelos apunta a unificar la informacién funcién es homologar los vehiculos
de cargadores que se pueden atingente al tema que se comercializan en el pais.

comercializar en Chile.
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- Cargadores

CONTEXTO DE LA INFRAESTRUCTURA
ELECTRICA:

El cargador, o Sistema de Alimentacion del Vehiculo Eléctrico
(SAVE), es la infraestructura que provee energia eléctrica para
la carga de VEs. La instalacién de un SAVE requiere atencion
especial debido a los niveles de potencia con les que se
trabaja, las medidas de seguridad que exige, el impacto en el
costo total de un proyecto, y el impacto en la tarifa eléctrica del
usuario u organizacion.

EN ESTE MODULO ENCONTRARAS:

Los elementos mas importantes al momento de planificar
la instalacion de un cargador de VEs, qué se debe revisary
verificar en caso de ser una instalacién nueva o antigua, en
que consiste el tramite eléctrico TE-6 de la SEC. Ademas,
se incorporan una serie de sugerengcias necesarias para un
correcto.entendimiento del impacto de la instalaciéon y los
desafios de'un proyecto de electromovilidad.



®

O§:

:DONDE INSTALO UN
CARGADOR?

| S

La naturaleza del inmueble donde
se requiere cargar un VE entrega
informacién relevante para la
toma de decision respecto al lugar
especifico de su instalacion. Se
debe tener claridad respecto al
patrimonio (propio o arrendado),
si se comparten las instalaciones
con alguien mas, si se proyecta

un traslado del servicio a un
inmueble distinto, etc. Incluso
saber si el edificio es considerado
un monumento nacional o cuenta
con alguna otra categoria especial
es informacién relevante. Existe la
posibilidad de que, dependiendo
de la cantidad y tipo de cargadores
necesarios, se requiera hacer una
intervencién eléctrica en el recinto,
por lo que es necesario recabar toda
la informacién que permita saber
cuanto es el nivel de intervencién
que se puede necesitar.

B ©O

INTERVENCION

Una vez definido el lugar idéneo,

es fundamental verificar si existe

la necesidad de realizar una
intervencién eléctrica. Esta
intervencién puede constar de dos
alternativas: Una modificacién o una
instalacion nueva.

=

C—

INSTALACION NUEVA

Para instalar un sistema eléctrico
nuevo, solo se debe disenar la
instalacién completa seguin la norma
chilena NCh 4/2003 y el Pliego
Técnico Normativo N°15 de
Electromovilidad de la SEC (en
tramitacion), luego se debe realizar
el trédmite electrénico TE-6 y
finalmente, con el nimero de folio
de este tramite, solicitar el empalme
a la empresa distribuidora.

all;

MODIFICAC]C)N DEL
SISTEMA ELECTRICO

En caso de tomar la decisidon de
modificar el sistema eléctrico
existente, es necesario verificar

la disponibilidad de conexiéon en
los puntos energizados cercanos.
Un punto energizado puede ser

un empalme o un tablero, por lo
que es recomendable identificar

la potencia disponible y espacio
cuentan. Ademas, es recomendable
conocer el detalle de los elementos
que la componen, sus caracteristicas
técnicas y la disposicion en la cual
se encuentran. El trémite eléctrico
TE1* contiene toda la informacidén
necesaria de la instalacion, sin
embargo, es conveniente que

lo mostrado en los planos sea
verificado con la realidad antes

de sacar conclusiones. Una vez
identificada la red existente, la
instalacion se debe dimensionar

y modificar siguiendo la norma
chilena NCh 4/2003 y el Pliego
Técnico Normativo N°15 de
Electromovilidad de la SEC.

Los cargadores de vehiculo eléctrico son equipos que trabajan en niveles de potencia mayores que los demas aparatos. Por

ejemplo, un hervidor de casa tiene un consumo aproximado de 2 kW, mientras que un cargador promedio cuenta con 22 kW.

Este cargador equivale a conectar 11 hervidores al mismo tiempo, sin embargo, dependiendo del uso del cargador se puede

llegar incluso a los 175 kW de potencia.

La interpretacién, planificacion y construccién de una instalacion eléctrica deben ser realizados por un profesional especializado

y autorizado por la SEC, para realizar la declaracién correspondiente.

Las instalaciones anteriores al afio 2008 pueden no necesitar este trémite para la instalacion de cargadores, sin embargo, en caso de que la
instalacion sea posterior, es necesario identificar el N° de folio del TE1 existente para su posterior inscripcién por TE6. En caso de que no se

conozca el TET, puede ser solicitado a la SEC.




Figura 2: Cargadores

TIPOS DE
CARGADORES

“Totem”

Modo 3

PowerCharge

[
“Wallbox”
Modo 3

i

“Cargador DC”
Modo 4
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El costo de la instalacién podria sobrepasar el costo del equipo, por esto se
sugiere realizar un diagndstico del espacio fisico en términos eléctricos, tipo
de suelo, elementos de concreto cercanos, veredas, jardines, y otros elementos
que tengan que intervenirse o restituirse.

5 Elementos clave para la definicion de costos:

1. Instalacion eléctrica: Conexiones a la red y empalme, adaptacidn de tableros
eléctricos y cableados.

2. Obras civiles: Toda maquinaria y personal involucrado en la preparacion del
terreno, canalizaciones, rotura de hormigdn y restituciones.

3. Documentaciones: Permisos de construccidn, certificados, anélisis de suministros,
y tramitaciones legales.

4. Equipo: Cargador de VE en la modalidad seleccionada.

5. Otros: Ingenieria, supervision, y costos adicionales.

La tabla de costos por escenario (figura abajo) muestra la dispersion de costos
que se han encontrado. Para un mismo proyecto, solo por canalizaciones y
restituciones de hormigdn, y por distancia a empalmes las cotizaciones por
instalacién pueden variar entre menos de un millon si es residencial, entre cinco

y diez millones en espacios publicos o privados con cargadores modo 3, e
incluso més de 10 millones para cargadores modo 4. La planificacién de donde
se instalara el cargador es una actividad fundamental para que el proyecto no
tenga un imprevisto econémico significativo.

Tramite Electrico TE6

Es el procedimiento de puesta en servicio de infraestructura de carga de vehiculos
eléctricos, el cual debe ser presentado ante la SEC, 6rgano fiscalizador en materias
de electricidad y combustibles, segun la Resolucién Exenta N°26.339/2018. Este
trdmite debe ser realizado por un instalador autorizado por la Superintendencia

y contiene toda la informacién relevante, tanto a nivel técnico como general de la
instalacién declarada. En caso de que la instalacion se haya realizado correctamente
y el trdmite esté en orden, la SEC puede tomar hasta 10 dias en inscribirlo y puede
ser sujeto a fiscalizacion presencial si el organismo asi lo indica.

Figura 3: Resumen de costos para tres escenarios

$8 M Econdmica Intermedio M Costoso
g $6
e
S $4
= $2 I
$0 q
O0OCC Gastos Documentacion Cargador
generales

Para conocer més informacién de los modos de carga ingresar a https://bit.ly/2PjYA2T
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CONTEXTO DEL MERCADO Y SERVICIOS:

El mercado nacional de movilidad eléctrica es
acotado debido al tamafio del mercado nacional y
los atractivos que hoy existen para la incorporacién
de nuevas tecnologias. Adicionalmente, hoy no
existe un reemplazo directo a todos los segmentos
vehiculares, por lo que a la hora de planificar un
reemplazo es fundamental conocer la oferta local.

EN ESTE MODULO ENCONTRARAS:

El estado actual del mercado de vehiculosy
cargadores. Se incluye algunos pardmetros
técnicos de los principales modelos de vehiculos
comercializados en Chile, los principales
requerimientos que deben cumplir los equipos

y como acceder comercialmente a cada uno de
ellos. Ademas, se ejemplifica la importancia de los
servicios asociados.
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@T VEHiCULOS ELECTRICOS | ,
Figura 4: Rangos y autonomias

En la actualidad no todos los modelos de

¢ S X ) Vehiculo Vehiculo de B
vehiculos eléctricos se encuentran disponibles uitliere pasajeros e
en Chile. Sin embargo, se espera que durante los
préximos anos la oferta y variedad en segmento Rango de 110-180 130 - 280 100 - 250

mejore debido a las senales de despliegue de Autonomia [km]

cargadores en ciudades, la electrificacién del Precio [$MM] 22-35 24 -43 70-220
transporte publico, y por la incorporacién de

Ej: Peugeot,  Ej: Nissan,
tecnologia a nivel publico e industrial” Todos los : 2 J

Renault, Hyundai, Ej: Yutong,
vehiculos anteriores que entren al pais deben ser Marcas™ Citroen, BYD,BMW, BYD, KingLong
homologados por el 3CV. Maxus, etc. ~ Mercedes

¢ Todas la informacién de los vehiculos eléctricos se puede visitar en el portal de electromovilidad del Ministerio

. de Energia, en el link: http://energia.gob.cl/electromovilidad/vehiculos-electricos. Ademaés, los proyectos
: de innovacién, la regulacién, y los mdltiples actores vinculados los podréas encontrar en la Plataforma de

. Electromovilidad. http://energia.gob.cl/electromovilidad.

Los cargadores utilizados en Chile deben contar con previa autorizacién Ejemplo: Un Nissan Leaf cuenta

de la SEC para que la declaracién TE6 sea inscrita. Actualmente, para con un convertidor interno de 6,6
autorizar la energizacion de un cargador, es necesario que éste cumpla con  [kW]. Esto quiere decir que a pesar
las normas técnicas y de seguridad IEC61851 o UL2594 y cuente con las de que el vehiculo se conecte a
caracteristicas permitidas segun el pliego técnico normativo de sistemas de  n cargador en corriente alterna
carga de vehiculo eléctrico. con potencias superiores (7,4 o

22 kW), la velocidad de carga sera
de 6,6 [kW]. El convertidor interno

Los cargadores en Corriente Alterna Los cargadores en Corriente depende del modelo del vehiculo,
pueden ser tipo Totem o Wallbox. Continua son equipos mas robustos, por lo que es necesario consultar
Son equipos de tamano reducido, con un alto nivel de tecnologia que esta mfcl)rmaClon con el proveec.lor
pero de precio asequible, donde permiten realizar la carga en menor del vehiculo para sa,ber la velocidad

L . . : real a la cual cargaré el auto en
la méxima velocidad de carga tiempo debido a que cuentan con .
' , L corriente alterna.
finalmente va a depender del convertidores de mayor tamafio, sin

i i i . mbar ienen lev . o

convertidor interno del vehlculo embargo, tienen costos elevados La autorizacion de cargadores y
Pueden usarse conectores Tipo Pueden usarse conectores CCS 1, la inscripcion del tramite TE-6 son
1, Tipo 2 o GB/T solo en casos CCS 2, CHAdeMO o GB/T solo en medidas que apuntan a verificar
especiales. casos especiales. la confiabilidad de la instalacién,

pudiendo garantizar una operacion

\ / \ / segura de los equipos y un
funcionamiento sin riesgo para el

sistema eléctrico.

Cargador Corriente Alterna Cargador Corriente Continua
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Servicios vinculados a la electromovilidad

Los servicios de electromovilidad ofrecen notables
beneficios si se aplican de manera correcta a la
operacién de una flota de vehiculos eléctricos. Pese a
la infinidad de servicios ofrecidos, se presentan como
ejemplo los dos més comunes.

Monitoreo de Flota

Este servicio permite identificar la cultura de manejo de
los conductores, que es fundamental en el rendimiento
del vehiculo, ademas de permitir un mejor control de
las rutas y consumo de energia, con el fin de poder
optimizar la operacion.

Gestion de Carga del Vehiculo Eléctrico

La gestion de carga es una planificacion que afecta
los costos tanto al momento de dimensionar la
infraestructura de carga, como a nivel operacional al
poder elegir de mejor manera el precio por el cual se
accede a la energia.

Alcance del monitoreo de flotas en Chile

El monitoreo de flotas permite identificar mejoras
en la planificacién y visualizar restricciones en
ruta no caracterizadas. El monitoreo de los VEs
tiene ciertas complejidades debido a los avances
tecnoldgicos y las limitaciones de las marcas de
fabricantes de vehiculos respecto a los permisos
especificos para acceder a la informacién. Por
esto existen aplicaciones web, emprendimientos
nacionales e internacionales que proveen

estos servicios. Estos actores otorgan una gran
oportunidad para utilizar herramientas de ciencia
de los datos para procesar los resultados. Entre las
flotas que cuentan con servicio de monitoreo se
encuentra el transporte publico RM.
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carga en casa, carga en lugares
publicos.

EN ESTE MODULO ENCONTRARAS:

-
Algunos de los mgelosw carga y su vinculo con los actores
que permiten su instalacion. Ademads, se definen usuarios,
flujos de energia, y de pagos que haran posible el despliegue
de cargadores. Por otro lado, se detalla el rol de cada actor, la
oportunidad de tomar el liderazgo, estar informado, y facilitar
el despliegue reduciendo las fricciones que existen en el
desarrollo de proyectos de tecnologia e ingenieria.




ACTORES Y TERRITORIOS:

Municipalidades, Empresas, Ciudades, Gobiernos Regionales, Edificaciones, y Residencias

En funcidon del usuario objetivo del cargador de vehiculos eléctricos los actores incumbentes jugarén en algunos
casos distintos roles. Un primer caso es la habilitacion del uso de un bien nacional de uso publico (BNUP) para la
instalacién de un cargador - conocido como un cargador publico - debido a que el equipo se instala “en la calle”.
El segundo caso es la instalacion de cargadores al interior de un espacio privado. La diferencia de estos casos es
significativa a la hora de planificar, financiar, instalar y operar el cargador. En el primer caso ese espacio podria
ser ocupado por una empresa operadora de sistemas de cargadores, siendo el proyecto un negocio privado con
ingresos producto del servicio de carga (electricidad para VE). Mientras que el segundo caso usualmente buscara
abastecer de electricidad a una flota ya sea de la municipalidad o servicio publico, de una organizacién privada o
sin fines de lucro, una institucion académica, e incluso a un vehiculo privado a nivel de edificacién o residencia.

Caso 1: Caso 2:

Cargador en Bien Nacional de Uso Piblico Cargador en Terreno Privado

1) Municipalidad: Actor principal, habilitante 1) Actor: Dueno de terreno y quien costea la

del espacio publico, y quien usualmente instalacién, compra de equipo, y determina el
otorga bajo acuerdo el uso del espacio a modelo de cobro a usuarios internos. Ademas, el

por tener una red minima de carga distribuida, el flujo de VE, y los
actores privados con interés instalarse en la ciudad”

‘Iﬂ tiempo definido para una finalidad definida. ‘Iﬂ actor determina si el compra el equipo a proveedor
- 0o 0 L. | t felell i i ici
o) 2) Distribuidora Eléctrica: Responsable o) uencgo:ggco,rodsel jsr?/%;rz:r;asrer:uo de carga con
o de asegurar la capacidad de suministro o P ga-
> respecto al punto donde se pretende >  2)Distribuidora Eléctrica: Responsable de proveer
¥ instalar un cargador. @ suministro eléctrico.
o (24 ,
(o) 3) Operador de Carga: Usualmente quien O 3)Operador de Carga: Actor que podria ser parte
- instala, opera, mantiene, y cobra por - del proyecto como también no participar. Esto
U 1 p 1 1 y p U p y p p
> servicio. & dependera de como el actor accedi6 al equipo.
4) Proveedor Tecnolégico: Empresa 4) Proveedor Tecnolégico: Empresa fabricante de
fabricante del cargador que provee el equipo.
equipo. 5) Usuario: VE (municipal, privado, individual) u
5) Usuario: Conductor de VE que utilizara el otro autorizado por la organizacién para utilizar el
cargador (residente, empresa, taxi, etc.). cargador.
Figura 5: Caso 1 - Esquema de carga en BNUP, sus actores, v los flujos
g q g y )
Municipalidad . ’ E
‘ Cargador VE | Usuario VE :
i i mP Electricidad =) Pagos Comodato mp Servicios
E DIStnk,)L!Idor ‘ Ope.ra.dor E 1) El pago por el uso del suelo durante el proceso incipiente de
i Electricidad Servicio Carga ' la e-movilidad debe ser analizado bajo los intereses de la ciudad

_______________________________________________________________




Figura 6: Caso 2 - Esquema de carga privada, sus actores, y los flujos

_____________________________________________________
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TASA DE DESPLIEGUE DE CARGADORES:

Tres etapas se consideraran: (i) Etapa de expansién inicial, (ii) de alta utilizacidn, y
de (iii) maduracion. Chile, y cada una de sus regiones, se encuentra en etapa

de expansién debido a que el nimero de VE circulando es reducido.

Existen referencias de USA, Noruega, y otros paises, que describen una

tasa de un cargador publico por cada 10-30 VE. Ademés, también se

ha estandarizado la distancia entre puntos, para Europa cercano
a 60 km radiales, y en USA, por el programa “Electrify America”
definiendo un cargador cada 112km en carretera. Sin embargo,
este numero no es posible generalizarlo debido a que la
planificacién de despliegue debe ir vinculada al tamafio de la
ciudad, nimero de vehiculos eléctrico, distancias medias entre
zonas residenciales y zonas comerciales, como también de las
distancias interurbanas.

Una combinacién integral entre cargadores rapidos en espacios
publicos, y cargadores mas lentos en residencias y lugares

de trabajo es lo que se espera ver en los proximos anos en

Chile. Otros factores que afectaran el despliegue son el aumento
del tamafio de las baterias aumentando las autonomias de forma
significativa como también el despliegue de cargadores para servicios
de transporte urbano, y el aumento de la potencia basal de los cargadores
comercializables.

El cambio tecnoldgico trae un nuevo paradigma, ya que se ha demostrado en la
experiencia internacional que la carga de los VEs se desarrolla mayoritariamente
en la casa o en la zona de la residencia. Por otro lado, la carga en un centro de
abastecimiento (simil bencina) es una opcién secundaria o una opcidn para viajes
de mayor distancia.




"Operacion VE _
Y cargador

« Conduccion

- Bateria y Cargador
- Gestion de Carga
« Emisiones

CONTEXTO DE LA OPERACION:

La correcta operacion de los equipos vinculados a

la electromovilidad permitira a los usuarios pioneros
obtener los resultados esperados y prometidos por
los fabricantes. Toda la tecnologia vinculada puede
ser operada de tal forma que su funcionamiento

se optimice alcanzando un mejor rendimiento y
reduciendo el impacto en la vida dtil. El vehiculo
eléctrico tiene particularidades que obligan

a incorporar un comportamiento tal donde el
conductor y/u operador deberan estar involucrados e
informados.

EN ESTE MODULO ENCONTRARAS:

Descripcidn de las principales consideraciones y
acciones respecto al uso del vehiculo eléctrico,
cargador, y bateria. Ademas, informacion respecto

a la planificacion de la carga considerando horarios
y fuente energética. Finalmente, encontraras una
descripcién y explicacion de por qué en la etapa
actual de la electromovilidad en el pais la planificacién
de cada viaje es clave y mayoritariamente el factor
que determina un buen plan no es necesariamente
la autonomia sino el lugar donde existen cargadores
instalados.



COMPORTAMIENTO Y TECNOLOGIAS:
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El rendimiento y duracién de los equipos depende de la conduccién

CONDUCCION VE

Figura 7: Vehiculo eléctrico

Torque: VEs pueden utilizar todo el torque de forma
instantanea, otorgando una gran aceleracion versus VC.

Freno Regenerativo: Los VEs pueden capturar la
energia cinética y almacenarla en la bateria durante los
episodios de frenado.

Transmision: A diferencia de los VCs, los VEs operan
en un modo de manejo sin cambios. La potencia

de los VE se puede aumentar o disminuir

utilizando distintos modos de conduccién que

se activan al interior del vehiculo.

Motor sin ruido: Los VEs no emiten ruido
durante su funcionamiento, por lo tanto con la
finalidad de aumentar la seguridad el MTT ha
determinado que los VEs que ingresen al pais
deberén producir un ruido inducido a partir de
julio del 2022.

CARGADOR

Potencia: La potencia de carga se define por el tipo
de equipoy el tipo de uso. Los equipos residenciales
usualmente tienen potencias entre 2,2 a 7,5 kW,
mientras que en espacios publicos la potencia es
usualmente superior, o igual, a 22 kW. Los buses
usualmente utilizan cargadores con potencias superior
alos 80 kW. Muchas veces la limitacion de la potencia
estd determinada por el VE y no por el cargador

Tiempo de Carga: Dependiendo del estrés de la
bateria, el tiempo de carga puede variary no ser
lineal entre la potencia nominal y la cantidad de kWh
necesarios.

Mantencién: En general un cargador en espacios

publicos requerird de una mantencién bianual, mientras

que un cargador privado deberé solicitar el plan de
mantencidn al proveedor tecnoldgico.

BATERIAS

Factores que afectan la vida de la bateria: Cada ciclo
(carga-descarga) afecta la vida util, la cual se alcanza con

un 20% de degradacién o al llegar al 80% de su capacidad.
Tanto las temperaturas, sobrecargas, descargas profundas, y
altas exigencias son algunos de los principales factores. Las
marcas ofrecen garantias para asegurar el desgaste esperado
en funcién de un nimero de afios.

Rango de autonomia: El estilo de conduccidn tiene impacto
directo en el desgaste de la bateria. Para reducir este
impacto se recomienda la aceleracién suave y evitar frenados
repentinos. De igual forma afecta el uso de la climatizacién,

y otros consumos energéticos, por lo que en momentos de
baja autonomia se recomienda limitar el uso.

Como mantener la bateria: (i) Evitar llegar al 100% de carga
para no estresar los componentes. (ii) Evitar estacionar el
vehiculo expuesto a temperaturas extremas durante periodos
de verano. (iii) Evitar la descarga profunda (menor a 20%). (iv)
Preferentemente la carga cotidiana debe ser realizada con
carga lenta y no rapida.
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GESTION DE CARGA:

Los equipos de carga en espacios publicos seran operados por “Operadores de Puntos de Carga” (CPO), los que
velaradn por asegurar el funcionamiento, gestionar el consumo energético correcto, y en general, prestar un servicio
costo eficiente para el usuario como para la empresa a cargo. Por el contrario un cargador privado que no cuente
con un CPO debera definir cémo cargar de forma éptima evitando sobrepasar los limites de consumo y potencia
que estén descritos en la tarifa. Esta coordinacién se deberé realizar teniendo en cuenta la potencia méxima del
cargador, la capacidad del sistema eléctrico de la instalacion, la tarifa, y los horarios de carga. En especifico se debe
evitar la carga en horarios punta para aquellas instalaciones que, en ciertos horarios, tienen definida una potencia
maxima a ser consumida por temporada. De igual forma, para aquellas organizaciones que busquen reducir las
emisiones, existe la posibilidad de vincular el horario de carga con un factor de emisién de la red eléctrica nacional.

GESTION DE CARGA SIN OPERADOR DE CARGA:

Un ejemplo de carga de VE sin gestion ocurrié durante el primer mes de operacién del sistema instalado en la
AgenciaSE. El cargador instalado (potencia 15 kW, DC, ChadeMO) funciond por un pequefo periodo sin gestién
de carga generando un aumento de la potencia punta basal del edificio (14 kW representado por linea punteada
morada de la figura 8) a un nueva potencia punta histérica de 29 kW (represesentada por linea punteada roja). Para
realizar este ejercicio fue necesario contruir la curva de consumos de electricidad de la agencia llamada”consumo
basal”.

La figura 8 (izq. y der.) muestra dos casos representativos de gestionar carga. Se observa en azul el consumo basal
de la AgenciaSE, mientras que en rojo los consumos del VE. La imagen de la izquierda es una representacién de

la operacidn sin gestidn ya descrita. Por otro lado, se observa en el gréfico de la derecha una éptima gestion del
sistema de carga del VE.

Algunos beneficios de esta optimizacion son, mantener el valor de la potencia punta existente, una reduccién del
costo del cobro por potencia, misma cantidad de energia que en el escenario anterior a diferente costo total.

Finalmente, dado que el sistema de carga no tiene la capacidad de programar estas eficiencias, se desarrollé un
protocolo de carga interno enfocada en los usuarios del VE de la AgenciaSE.

Figura 8: Gestion de carga
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PLANIFICACION DE RUTA EN CONDUCTORES PRINCIPIANTES DE LA EM:

La planificacién de rutas juega un rol fundamental y transversal en todos los segmentos de la electromovilidad:
Particulares, Piblico, Taxis y Colectivos; esto se debe a que reduce los riesgos, elimina la “Ansiedad de Rango” y
otorga claridad del alcance méaximo real del vehiculo. En regla general la planificacion de la ruta estaré ligada a
las caracteristicas del vehiculo (Autonomia, Rendimiento, SOC, SOH) y las caracteristicas especificas de las rutas
urbanas e interurbanas. Se diferencia a continuacién como afecta la planificacion en los distintos segmentos de la
electromovilidad:

Limitados en los trayectos interurbanos por la baja electrificacion de las carreteras.

Particulares Ej: Hoy se puede acceder desde Santiago hasta Maitencillo al Norte, y a Concepcidn al Sur
- a 650km.

Limitados por la autonomia y la disponibilidad del cargador.

Taxis y Colectivos Ej: considerando una jornada de trabajo de 8 horas diarias, se debera cargar al menos una
vez al dia. Para optimizar su uso se debe cargar durante almuerzo o la noche.

Ejemplo de solucién debido a la planificacién.

Bus transporte
publico

Ej: En Santiago, en el electro terminal de transporte publico los buses salen con el 90%
de la bateria cargada por una ruta con pendiente negativa. Gracias al freno regenerativo
- sistema que carga las baterias al frenar - llega al 100% de carga mientras baja esta
pendiente.

QUE CONSIDERAR CUANDO EVALUE LAS EMISIONES DEL VEHICULO

El célculo de emisiones considera contaminantes locales y globales. Las emisiones totales consideran operaciéon
y fabricacién, pudiendo un VE superar tangencialmente las emisiones de uno a combustidon interna durante

la fabricacion debido a las baterias. A pesar de esto, durante la operacion de un VE las emisiones pueden ser
significativamente menores (en funcién de la matriz energética) haciendo que esta transformacion tenga sentido
ambiental.

Desde una perspectiva medio ambiental, se deben cuantificar los contaminantes emitidos en base al (1) el
kilometraje recorrido (2) consumo de combustible, (3) caracteristicas técnicas del vehiculo (www.consumovehicular.
cl), y (4) factor de emision del combustible o de la red eléctrica.

éCOMO APLICAN ESTOS CONTAMINANTES EN EL CASO DE UN VE?

Locales (CO, NOx, HC y MP [kg/km]): Los VEs no producen contaminantes a nivel local al momento de operar,
pero si de manera indirecta al momento de consumir energia eléctrica desde el SEN. Lo anterior se asocia al uso de
combustibles fésiles en centrales termoeléctricas en operacion.

Globales (Gases de Efecto Invernadero): La cantidad de contaminantes globales emitidos por un VE estan ligados
directamente a la composicion de la matriz energética del pais al momento de energizar las baterias. Lo anterior se
asocia al uso de combustibles fdsiles en centrales termoeléctricas para generar la electricidad.

Factor de emisién del Sistema Eléctrico Nacional (SEN): Valor que permite cuantificar las emisiones de CO2e
liberadas a la atmdsfera por unidad de energia generada en el SEN. Este factor de emision considera la cantidad
de emisiones de CO2e generadas por cada MWh producido a partir de combustibles fosiles en las centrales
termoeléctricas que conforman el SEN. Para el 2019 el factor de emisién de la red fue de 0,418 [CO2eq/MWHh].
Mas informacién en el siguiente link: http://energiaabierta.cl/visualizaciones/factor-de-emision-sic-sing/
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VISION MACRO Y ELEMENTOS CLAVE DE LA APLICACION DE LA GUIA 5 PASOS DE LA

ELECTROMOVILIDAD
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Introduccion

El Programa de Gobierno del Presidente de la Repdblica Sebastian Pifiera Echenique consigna, para el periodo
entre 2018 a 2022, la progresiva irrupcion de la movilidad eléctrica como parte del abanico de oportunidades de
Innovacion y desarrollo tecnologico del sector energético al servicio del progreso del pais, quedando lo anterior
plasmado en el documento de politica energética denominado “Ruta Energética 2018-2022: Liderando la
modernizacion con sello ciudadano’, el cual busca definir el camino y prioridades en materia energética para los
proximos cuatro anos. Dicho documento fue lanzado durante el mes de mayo de 2018 y en su eje 5 denominado
“Transporte Eficiente: Energia en movimiento”, sefiala como meta que al afio 2022 existan al menos 10 veces
mas vehiculos eléctricos en las calles de nuestro pais, lo que implica incentivar el desarrollo de puntos de carga
pablicos y/o privados y la incorporacion de nuevos vehiculos a nuestro sistema de transporte. Por su parte la
Estrategia Nacional de Electromovilidad establece una meta de largo plazo que consiste en que el 100% de la
flota de transporte publico y el 40% de los vehiculos particulares sean eléctricos al 2050.

En este contexto, diferentes actores como municipalidades, distribuidoras de combustibles, centros comerciales,
distribuidoras de energia eléctrica, proveedores de tecnologias, academia, entre otros, han promovido la movilidad
eléctrica a través de la instalacion de puntos de carga de energia e incorporacion del vehiculos eléctricos al
parque en circulacion y desarrollo en investigacion al respecto. Este avance, es relativamente incipiente todavia en
nuestro pais y sin embargo ya existe experiencia acumulada que puede y debe ser compartida entre todos quienes
ya estan involucrados con esta tecnologia y todos quienes estan pensando en sumarse en el corto y mediano
plazo.

AN




Por ello, es necesario generar una Guia de Buenas Practicas en Movilidad Eléctrica, especialmente en relacion
a la instalacion de cargadores en el bien nacional de uso pablico con el fin de mejorar el uso de estos espacios.
Esta Guia pretende que la incorporacion de mas actores se beneficie del camino ya recorrido, disminuyendo

las asimetrias de informacion, mejorando la experiencia de los nuevos usuarios de vehiculos eléctricos y con

ello, lograr fomentar la introduccion temprana de una mayor cantidad de este tipo de vehiculos, y asi alcanzar
beneficios para la mitigacion del cambio climatico, la disminucion de la contaminacion local, eficiencia energética
en transporte y mejoras en la calidad de vida.

El objetivo de esta Guia es convertirse en un documento de referencia en todo lo relacionado con la movilidad
eléctrica, tanto para los ciudadanos, administraciones pablicas y entidades que les interese fomentar la movilidad
eléctrica, como también para los tomadores de decisiones durante el proceso de penetracion de esta tecnologia.
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Glosario

Bateria del vehiculo: dispositivo de almacenamiento de la energia eléctrica del vehiculo que se carga a través de
corriente continua (DC). La capacidad de esta bateria, junto a otras variables como el rendimiento del vehiculo y
estilo de conduccion determinan su autonomia.

Cargador (EV Charger o EVC): dispositivo conectado a una fuente de energia eléctrica destinado para cargar las
baterias de un Vehiculo Eléctrico. La carga se puede realizar en corriente alterna (AC) o en corriente continua (DC),
en el Gltimo caso el cargador posee un convertidor de energia eléctrica de alterna a continua (AC /DQ), que realiza
la carga directa a la bateria del BVE.

Combined Charging System (CCS): protocolo de carga de vehiculos en corriente continua (DC). Popular en
vehiculos de origen europeo para carga de vehiculos con cargadores rapidos y ultra rapidos.

Charge on Move (CHAdeMO): protocolo de carga de vehiculos en corriente continua (DC). Popular en vehiculos
de origen asiatico para carga de vehiculos con cargadores rapidos y ultra rapidos.

Convertidor AC/DC: convertidor de energia que se encarga de transformar la corriente alterna que proviene de
la red eléctrica a corriente continua para almacenarla en la bateria del vehiculo (de AC a DCO). Se puede encontrar
al interior del vehiculo, asi como al interior de los cargadores. En ocasiones el convertidor puede ser bidireccional
(AC/DC- DC/AQ), es decir, es capaz de entregar electricidad a la red a partir de las baterias restringen a vehiculos
motorizados de transporte terrestre de carga o pasajeros, que sean livianos o medianos (hasta 3.860 kg de peso
bruto vehicular).

Control de carga del vehiculo: dispone el método de carga de la bateria, la que puede ser a tension, corriente
0 potencia constante 0 una mezcla de ambos, pero no simultanea, en otras alternativas programadas por el
fabricante. Entre las funciones mas relevantes es el monitoreo de la temperatura de las baterias, estado de

la conexion entre vehiculo y cargador, estado interno de los modulos de potencia y convertidor del cargador,
sincronizacion de carga vehiculo/cargador y estado de la carga.




Instalacion eléctrica: corresponde a los elementos necesarios de proteccion, seguridad y la conduccion de la
energla, desde la fuente de energia eléctrica, hasta el cargador.

Piloto control de carga: sirve para muchas funciones de control de la carga, entre ellas verificar la correcta
conexion del vehiculo a la red, continuidad de la puesta a tierra entre otras. Se usa en las modo de carga modo 4,
modo 3y en el modo 2 de carga se encuentra incorporado al cable de carga.

Toma de Carga AC (Carga AC): protocolo de carga de corriente alterna. Existen varios estandares, pero el mas
masivo actualmente en la toma AC Type Il. La carga AC siempre se considera una carga lenta ya que puede llegar a
demorarse el hasta 3 veces mas que una carga por DC.

Vehiculo: para efectos de esta guia, los vehiculos de los que se habla se restringen a vehiculos motorizados de
transporte terrestre de carga o pasajeros, que sean livianos o medianos (hasta 3.860 kg de peso bruto vehicular).

Vehiculo de combustion interna (ICE): vehiculo impulsado por un motor que utilice diésel o gasolina como
combustible.

Vehiculo eléctrico (EV): vehiculo impulsado por al menos un motor eléctrico. Incluye vehiculo eléctrico a
baterias y vehiculo hibrido enchufable (con recarga exterior).

Vehiculo eléctrico a baterias (BEV): es un tipo de EV alimentado Gnicamente por baterias recargables (BEV, por
su sigla en inglés).

Vehiculo hibrido con recarga exterior (PHEV): es un tipo de EV que contiene al menos dos motores, uno de
combustion interna que utiliza gasolina y otro eléctrico cuyas baterias pueden ser recargadas enchufando el
vehiculo a una fuente externa de energia eléctrica, 0 a través de su propio motor de combustion interna (PHEV, por
su sigla en inglés).

Cargador de muro o pedestal (Wallbox): dispositivo de carga AC o DC que se instala en pared o pedestal tanto
en instalacion pablicas como particulares. Algunas marcas de vehiculos lo ofrecen como accesorio opcional y
fabricantes de cargadores rapidos también ofrecen este tipo de cargadores.
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{Conviene migrar ala
movilidad electrica?

Los BEV poseen una serie de caracteristicas y beneficios determinantes sobre los vehiculos convencionales de
combustion interna. Algunas de ellas se mencionan a continuacion:

Econdmicos

Precio: actualmente en el mercado chileno un vehiculo eléctrico tiene un valor entre dos a tres veces mayor que
uno convencional, con similares prestaciones de servicio. En el Anexo 1, se muestran dos ejemplos en los que se
compara un BEVcon un ICE bajo supuesto de usos en la region metropolitana.

Costos de operacion (energia eléctrica versus combustible): desde el punto de vista energético, un motor a
combustion tiene un eficiencia aproximada del 20 o 25%, mientras que un motor eléctrico, la eficiencia es del
95%. Esta mayor eficiencia de los vehiculos eléctricos (de hasta 4 veces comparado a uno convencional) implica
un menor costo por kilometro recorrido, por lo tanto, un vehiculo eléctrico presenta menores costos de operacion
que uno de combustion interna.

Por ejemplo, los recintos administrados por el estado la tarifa mas predominante es la BT1, donde la recarga
debiera ser nocturna, el valor de la energia a la fecha es de $1193% pesos por kilowatt-hora (kWh)?'y el BEV tiene
un rendimiento eléctrico aproximado de 8,8 km/kWh ,comparado con un vehiculo de combustion interna, que
carga gasolina $800% pesos por litro que tienen un rendimiento de 11 km/l, ahorra en cada kildometro recorrido
$57 pesos. Sirecorre un poco mas de 40.000 kildometros al ano, puede llegar a ahorrar hasta 2,0 millones de

pesos al ano. Por lo tanto, el recorrido anual de un vehiculo es una variable determinante a la hora de evaluar la
rentabilidad de invertir en un vehiculo eléctrico.

o !
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1 https://www.eneldistribucion.cl/tarifas/septiembre2018.
2 http://www.consumovehicular.cl/inicio#/
3 http://www.bencinaenlinea.cl/web2/buscadorphp?region=7




Costos de mantencion: dado que los vehiculos eléctricos poseen menos componentes mecanicos que friccionan
entre sy menor variacion de temperatura, estan expuestos a un menor desgaste, lo que se traduce en que
requiere menos sustituciones y revisiones regulares que un vehiculo convencional. En la medida que se recojan
antecedentes de los proyectos pilotos en curso se podra cuantificar el ahorro en mantencion, los que seran
incorporados en siguiente version de la guia.

Sin embargo, si simplificamos el ejercicio considerando la comparacion de las mantenciones periodicas y que son
realizadas en concesionarias autorizadas para ello, al menos se deberia tener en cuenta el ahorro por concepto
de reemplazo de lubricantes, que no son requeridos en las mantenciones de un BEV, y que en un vehiculo de mas
de 40.000 kilometros de recorrido anual, esta en torno a los $200.000.

Evaluacion economica: como se ha visto, un BEV tiene un mayor costo de inversion (precio de compra) y al
mismo tiempo tiene menores costos de operacion y mantencion, por lo cual, para saber si conviene 0 no optar
por un vehiculo de estas caracteristicas es clave tener en consideracion la cantidad de kilometros recorridos
anualmente por el vehiculo y su valor residual al término del periodo de evaluacion.

De esta forma se puede hacer una evaluacion economica, la cual nos indicara cuando se puede llegar a obtener
un retorno positivo de la inversion. En el Anexo 1, se muestran dos ejemplos de calculo simple, como primera
aproximacion, en los cuales se puede observar que para un recorrido anual mayor a 40.000 km, para el caso que
el valor del BEV es el doble del convencional y mayor a 70.000 km al ano para el caso donde el valor del BEV es el
triple. En ambos ejemplo se calculan retorno positivo para un horizonte de evaluacion de 8 afios. Considerando el
valor residual cero para las alternativas comparadas y valores de energia de la Region Metropolitana.

Valoracion economica de las externalidades negativas: en algunos entidades ya sea pablica o privada
cuentan con metodologias para dar valor a la mejora de las externalidades negativas del transporte con motor
convencional.
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Ambientales

Contaminacion local: los vehiculos eléctricos no emiten gases de
forma directa, por lo tanto no contaminan localmente con gases
(en el lugar donde se utilizan), es por eso que estan exentos de
restriccion vehicular. Sin embargo, la generacion de la electricidad
que consume el BEV, el cual contaminara en la medida que las
centrales generadoras produzcan emisiones contaminantes.

Evaluacién Disminucion en
o contaminacion
Economica

Emisiones de gases efecto invernadero (GEI): las local
emisiones de GEl dependen de la matriz de generacion
eléctrica existente, es decir sila generacion de Inversion a
electricidad en el pais proviene de energias plazo
renovables se considera que la electromovilidad
tiene cero emisiones. En Chile con la matriz
eléctrica actual, un vehiculo eléctrico emite cerca
de tres veces menos de GEI que uno a combustion.

Disminucion en
contaminacion
acdstica

Electromovilidad
Menor Se reduce
costo de 3 veces la

Contaminacion acistica: los vehiculos eléctricos . N
mantencion contaminacion

casi no emiten ruido, esto se hace mas relevante para
flotas numerosas de vehiculos, sobre todo cuando
estos son pesados y se mueven sobre los 50 km/h, Menor

En algunos puntos de Santiago, el Ministerio de Medio costo d_e
Ambiente ha reportado mediciones por sobre los 70 dB e operacion
incluso llegando a 90 dB, lo que supera ampliamente los 55 dB
recomendados por la OMS para espacios al aire libre,

Residuos de mantencion: es importante mencionar que dado

que no utilizan lubricantes y filtros contaminados, el manejo de
residuos peligrosos disminuye considerablemente, ademas, dado el
funcionamiento de los frenos regenerativos reduce el desgaste del
sistema de frenos. Sin embargo la disposicion final de la baterias, es
algo por resolver.
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¢COMO se carga
un vehiculo eléctrico?

La experiencia internacional y la incipiente experiencia nacional, muestran que la carga del vehiculo eléctrico se
realiza aprovechando los momentos en que el BEV permanece estacionado por varias horas, por ejemplo en los
hogares durante la noche o en los lugares de trabajo o centros comerciales, tal como la mayoria de las personas
cargan su teléfono movil. Sin embargo, la experiencia también muestra, que ademas se necesita una red de carga
pUblica para condiciones excepcionales, incluyendo Los viajes de mayor duracion, fuera de los centros urbanos. La
existencia de una red de carga es un incentivo a que la movilidad eléctrica se desarrolle de forma mas acelerada,
puesto que tiende a calmar la llamada “ansiedad de autonomia’, que corresponde a la inquietud, principalmente
de aquellos que no poseen BEV, de si el vehiculo les permitira alcanzar su destino, y es uno de los factores que
retrasan la decision de moverse hacia la electromovilidad.

T
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Sistema de Carga

Los BEV cuentan con una bateria donde se almacena la energia eléctrica que se usa para el traslado, la cual se
carga a través de corriente continua (DQ). Las fuentes de energia que habitualmente disponemos en la red de
distribucion eléctrica del pais estan en corriente alterna (AC), por eso es necesario hacer la transformacion de
corriente de AC a DC. Esta transformacion se puede hacer a través del conversor interno del vehiculo, o a través de
un cargador externo al vehiculo el cual contiene el conversor AC/DC.

En el siguiente esquema se puede apreciar, a modo ilustrativo, como se realiza la carga de un vehiculo eléctrico.

En la recarga mediante corriente continua, en cuyo Silarecarga es en corriente alterna,
caso el convertidor se encuentra en el cargador obligatoriamente la carga debera pasar por el
externo al vehiculo, la carga se hace directo a la convertidor AC/DC incorporado en el vehiculo y la
bateria del vehiculo, por lo tanto, la limitacion capacidad de éste sera la que fijara el tiempo de
de velocidad de recarga estara dada por la carga, aln si existe potencia disponible en la toma
disponibilidad de potencia del cargador externo, de energla de la red eléctrica. Actualmente Los
por la capacidad de la bateria, la capacidad de convertidores internos AC/DC poseen potencias
disipacion de temperatura en la bateria y el control entre 3a 7 kW y en algunos modelos recientes 11
de carga del vehiculo y 22 kW.
NV N
Alternativa corriente continua Alternativa corriente alterna

)
Convertidor
AC/DC ’

Convertidor AC/DC
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ﬁ Contenidos

Modos de Carga

La carga del vehiculo puede ser de cuatro modos distintos segin la norma IEC 61851-1, que se ha asimilado
operacionalmente respecto de la conectividad y comunicacion entre el cargador y el vehiculo.

Modo
de carga
Enchufe no
dedicado
La conexion es a una toma de corriente alterna estandar
de una instalacion eléctrica existente, sin protecciones Corriente alterna,
adicionales ni control dedicado a la carga del vehiculo. limitado a 10 [A]

Sin comunicacion

La bateria del vehiculo toma la energla eléctrica desde el
convertidor AC/DC incorporado en el vehiculo.

Es importante revisar las instalaciones eléctricas y
verificar el buen estado de la aislacion del conductor, la

toma de tierra, la proteccion diferencial y la proteccion
termo magnética®.

Convertidor
AC/DC

Bateria o

4 En Chile todas las instalaciones eléctricas deben contar con estos aspectos de seguridad.

Elmodo 1 no es
recomendable para BEVY,
por la incertidumbre

de calidad y estado de
la instalacion eléctrica
desde donde sera
tomada la energia
eléctrica.

¢
%
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ﬁ Contenidos

Modo
de carga

2 Enchufe no dedicado con proteccion y control
incorporada en el cable

En el modo de recarga 2 la conexion al auto se realiza

a través de un cable donde se ha incorporado un Corriente alterna,
control de carga del vehiculo, el cual cuenta con potencia hasta 2,2 [kW]
sistema de seguridad, de comprobacion de la toma de 1@ yhasta 11 [kW]
tierra, protecciones y con posibilidad de seleccionar la 3@ Bajo control de
velocidad de carga. carga con el dispositivo

incorporado en el cable.
La conexion es en AC, se utiliza una instalacion y
enchufe estandar y entre el enchufe y el vehiculo se
incorpora un piloto control de carga.

La bateria del vehiculo toma la energia eléctrica desde
el convertidor AC/DC incorporado en el mismo.

Control
Basico

Convertidor
AC/DC

Bateria o

°®




Modo
de carga

Enchufe
dedicado

Este modo de recarga es una conexion del vehiculo eléctrico a la red, utilizando un circuito y equipamiento
de control incorporado en el cargador. Este modo incorpora la proteccion de sobrecarga, cortocircuito,
diferencial, puesta a tierra y un piloto control de carga entre el cargador y el vehiculo eléctrico.

En este tipo de recarga, el vehiculo eléctrico se conecta al cargador (caja de pared o tipo poste) mediante un
cable especial. El cargador es el que esta dotado con un control inteligente que se encarga de gestionar la
seguridad y proceso de carga en conjunto con el control del vehiculo. El modo 3, junto al modo

de carga 2, son los de uso mas extendido, ya que presentan mayores condiciones de seguridad y

control, y requieren menor inversion con respecto al modo 4. Corriente alterna, potencial

hasta 3,5 [kW] 1@ y hasta
44 [kW] 3@ en cargadores
con cable. Alto control de
carga. Recomendable en
estacionamientos de larga
estadia.

= La conexion es en AC,

= Proteccion con funcion de piloto de control.

= Verificacion de conexion correcta.

= Enchufe sin tension, cuando el vehiculo esta correctamente conectado se energiza.
= Continuidad de la puesta a tierra.

= Corriente nominal del cargador.

= Enchufe dedicado por el vehiculo eléctrico.

= La bateria del vehiculo toma la energia eléctrica desde el convertidor AC/DC incorporado en el vehiculo

Convertidor
AC/DC

Bateria
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Modo
de carga

Cargador
Externo

Este modo de recarga se realiza en corriente continua, por Lo tanto, el convertidor AC/
DC se encuentra en el cargador y es de mayor potencia que el convertidor interno del
vehiculo, lo que se traduce en menor tiempo de carga de la bateria.

La instalacion eléctrica hasta el cargador debe ser independiente y con las protecciones
de sobrecarga, cortocircuito, diferencial y puesta a tierra.

La infraestructura del cargador es mayor y mas cara.

La carga es mas rapida porque depende de la capacidad del cargador externo y de
la capacidad de recibir energia del vehiculo (bateria y circuito de carga) y no de las
restricciones de capacidad del cargador del vehiculo eléctrico. Se carga directo a la
bateria del vehiculo, la energia eléctrica no pasa por el convertidor interno.

Bateria

La carga se realiza con
corriente continua desde

un cargador que contiene

un convertidor de corriente
alterna a continua.

Las potencias son mayores a
24 [kW] y alto nivel de control
de carga.

Su uso es en lugares
publicos o abiertos a
terceros.
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Resumen de esquema general de oS

mModos de carga

Caracteristicas

Modo 1
Enchufe no
dedicado

Modo 2

Enchufe no
dedicado con
proteccion

y control
incorporada en el
cable

Modo 3
Enchufe Dedicado

Modo 4
Cargador Externo

Nivel de
comunicacion

Sin comunicacion

Comunicacion
basica

Alto nivel de
comunicacion que
permite control de
carga

Alto nivel de
comunicacion que
permite control de
carga

Seguridad minima,

Mayor seguridad

Mayor seguridad

Seguridad depende | depende de la _ .
. ‘ ., . . porgue el gabinete | porque el gabinete
Nivel de de la instalacion instalacion eléctrica, . :
_ o , del cargador tiene | del cargador tiene
seguridad eléctricade lacual | pero existe . :
) . protecciones protecciones
se toma la energia. | comprobaciondela | . .
. , incorporadas. incorporadas.
conexion a tierra.
<22 kWsies
trifasico. Por el momento Potencias mavores 4
Potencias <35 kW <a/kWsies entre 35 kW a 43 y
. 24 kW
monofasico kw
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Tipos de conectores o enchufes

Los desarrolladores de vehiculos eléctricos optan por los tipos de conectores segln las normas y necesidades
gue establece el mercado donde se va a comercializar el vehiculo. Es Chile aln no se ha definido un estandar, sin
embargo es una tarea adoptada por el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTT) y actualmente se
encuentra en revision de la Contraloria General de la Republica. Lared de carga debera estar en sintonia con los
tipos de conectores integrados en los vehiculos, segln la norma que establezca el MTT, es decir el sistema de
conexion del vehiculo-cargador que no permita cometer error en la conexion (concepto POKA-YOKE).

Para las cargas en corriente alterna se tiene el modo 1, modo 2 y modo 3 y podemos adelantar que el modo 1 se
ha propuesto prohibirlo para los vehiculos que circulen en Chile.

El tipo de conector para el modo 1y modo 2, en el lado fuente de energia es un enchufe hembra tipico de las
Instalaciones eléctricas existentes, ya que es directo a las tomas de corriente y para el lado carga o del vehiculo
debe es un conector adecuado al vehiculo eléctrico, por ejemplo conector Tipo 2 (Mennekes ) o conector Tipo 1
(Yazaki) .

En modo 3 los conectores mas utilizados tanto para el lado fuente de energia como para el lado carga (Vehiculo
Eléctrico) son los siguientes: Conector Tipo 1 [SAEJ1772] (USA), Conector Tipo 2 o Mennekes [IEC62196] (Europeo)
y Tipo GB/T [GB/T 20234] (China).

En la siguiente tabla se ilustran estos conectores:

Sistema de cargas AC/ Modos 2y 3

GB/T Tipo 1 Tipo 2
[GB/T 20234] [Saej 1772] [IEC 62196]
(China) (USA) (Europa)
o
S QO 000
g NSO Q0
c
S O




Para cargas en corriente continua existe el modo 4.

Este modo de recarga es de mayor potencia y carga directamente a la bateria del vehiculo, por ello permite cargas
mas rapidas, como las que requieren los vehiculos en la via plblica, para estadias de corta duracion en el punto de
carga. Este modo de carga, al requerir mayor potencia, no es viable en instalaciones domiciliarias comunes de baja
tension.

En el modo 4, los conectores utilizados son: Tipo CHAdeMO (Japon), Tipo GB/T (China), Combinado Tipo 1,
compuesto por un conector AC Tipo 1y un conector DC con dos terminales (USA) y Combinado Tipo 2 (Europeo),
compuesto por un conector AC Tipo 2 y un conector DC con dos terminales. La tabla siguiente muestra los
conectores mas usados en modo 4.

Cargando...

Sistema de cargas DC/ Tipo de conectores

Combinado Combinado
CHAdeMO Tipo 2/CCS-2 Tipo 1/CCS-1 GB/T

Conectores
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Tiempo de carga

El tiempo que demore en cargar un vehiculo eléctrico dependera de varios factores, los principales son la potencia
disponible en el cargador vy la capacidad de almacenamiento de energia de la bateria que posea el vehiculo, pero
también influyen otros como la potencia de carga maxima permitida o el control de la temperatura en la bateria.

En la siguiente tabla se muestran ejemplos de tiempos de carga hasta el 80% de la capacidad de la bateria.

Capacidad de Potencia disponible en el cargador
energia
de la bateria en AC DC
[whi 220W] |3506WI [ 70w [11lw] [220w] [43kwWD | 50kW | 175 (kw)
24 11h 55h 35h 15h 50 min 25 min 20 min 7 min
30 14 h 7h 3h 2h 1h 30 min 30 min 8min
40 18h 9h 45h 3h 15h 45 min 40 min 11 min
53 24h 12h 6h 4h 2h 1h 50min | 15min
85 39h 19h 95h 6h 3h 15h 13h 23 min
90 41h 20h 10h 6,5h 35h 15h 15h 25 min
Modo 2 Modo 3 Modo 4

(*) Es importante no olvidar que la capacidad de carga de un vehiculo en corriente alterna esta limitada
también por la potencia del convertidor AC/DC interno del vehiculo. Por ejemplo, si tenemos potencia
cualquiera disponible en la red y la potencia de dicho conversor fuera de 7 [KW], para cargar una bateria de 24
[kWh] seria siempre un poco mas de 3 horas, independiente de la potencia del cargador, ya que la velocidad
esta restringida por la potencia del conversor.

(**) Tiempo calculado sin considerar las restricciones del sistema del circuito de recarga interno del VE.
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Recomendaciones para
la red de cargadores con

ubli
La tecnologia necesaria para implementar la movilidad eléctrica cuenta con diversos IIIIIIII
estandares a nivel mundial, esto se debe principalmente a que se trata de una tecnologia

aun en desarrollo sin un acuerdo global. Sin embargo, existen esfuerzos de estandarizacion
y ciertas tendencias tecnologicas que vale la pena difundir para lograr que en el mercado
chileno, la masificacion de la movilidad eléctrica sea con un alto grado de compatibilidad
entre vehiculos y estaciones de carga, para mejorar las experiencias de l0s usuarios,
actuales y futuros,

En el Gltimo tiempo se ha visto un gran interés por parte de la empresas privadas, tanto
proveedores de energia, como de algunos proveedores de vehiculos, proveedores de
tecnologia de carga, como también por parte de autoridades locales (municipalidades y
gobiernos regionales) y otros actores, por integrarse prontamente a la movilidad eléctrica,
involucrando a los operadores de transporte y usuarios en general para avanzar hacia la
movilidad eléctrica.
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Adicionalmente a los factores generales que inciden en la compra del vehiculo mismo,

en cuanto a sus caracteristicas economicas y ambientales presentadas anteriormente en
esta Guia, es recomendable tener presente los modos de carga admisibles por el mismo, la
capacidad de la bateria, la capacidad del convertidor interno del vehiculo, los conectores
(enchufes) incluidos en el vehiculo, el control de carga que limita la temperatura interna de
la bateria y por lo tanto, restringe la potencia de carga en DC, entre otros temas de interés
particular. Ver graficos en Anexo 2.

La tendencia actual en Chile®™, en cargadores pablicos, es usar para carga en corriente
alterna, conector Tipo 2, el cual es compatible con conectores Tipo 1y Tipo 2,
considerando un cable para la carga pblica que funciona como adaptador® y que es
propiedad del usuario final. En el caso de carga DC, la tendencia es disponer de cargadores
compatibles con multi estandar, CHAdeMO y Combinado Tipo 2 (CCS 2).

5 Conectores Tipo 1 (16% de cargadores en AC publicos instalados) y Tipo 2 (78% de cargadores en AC pablicos instalados) y
para carga en DC, se observa el uso de CHAdeMo (53 % de cargadores en DC instalados) y Combinado Tipo 2 (CCS 2) 47 % de
cargadores en DC instalados.

6 Ver foto en el anexo 3.
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Recomendaciones

Para las estaciones de carga que se instalen en autopistas,
Vias interurbanas o en general en el exterior con acceso
publico

Para recarga de corta estadia (menos de una hora), es recomendable que sean para modos
de carga 3 0 4, por el mayor control de la carga. Ast mismo se recomienda que la potencia
minima sea 40 [kW], con comunicacion a internet protocolo OCPP 1.5 o 1.6 (GPRS, Wifi),

con posibilidad de futura gestion de carga (disminucion o aumento de potencia segln
demanda) y que permita acceso universal, de facil integracion posterior.




Recomendaciones

Para los puntos de recarga en edificios de
estacionamiento, centros comerciales, supermercados,
cines, restaurantes,

Donde sea posible esperar mayor tiempo, se sugiere modos de carga 3, cargador en
corriente alterna, de potencia mayor a 11 [kW],con comunicacion a internet protocolo
OCPP 1.5 0 1.6 (GPRS, Wifi), con conector Tipo 2, con posibilidad de futura gestion de carga
y que permita acceso universal, de facil integracion posterior.

Para recargas habituales en el hogar

Son recomendables los cargadores lentos, que permitan carga nocturna con potencias
menores a 7 [kW] monofasicas y trifasicas, ambas en modos de carga 2 y 3. Pueden ser
instalados en casas y/o estacionamientos de edificios de departamentos y donde el
tiempo disponible para la recarga sea de horas, con comunicacion a internet protocolo
OCPP 1.5 0 1.6 (GPRS, Wifi), con posibilidad de futura gestion de carga y que permita
acceso universal, de facil integracion posterior.




Aspectos generales

Todos los cargadores mencionados independiente del modo de carga 2, 3y 4 deben cumplir EMC (Compatibilidad
Electromagnética).

La disponibilidad de comunicacion a internet en los cargadores de mayor potencia y especialmente

1 todos los de acceso publico, es necesaria para generar la red de informacion a los usuarios tal que
puedan leer la disponibilidad y velocidad de carga de cada punto, en el futuro poder administrar

los peak de demanda de potencia, mantener la compatibilidad con la red de distribucion y también

permitir que los usuarios accedan a ofertas de energia segln disponibilidad.

Los empalmes para los cargadores deben cumplir la normativa vigente para instalaciones eléctricas,
tanto en seguridad, protecciones a personas e instalaciones y con la compatibilidad con la red
eléctrica, como el Factor de Potencia, THDi, THDv, perturbaciones y flicker (todas distorsiones a la
calidad del producto eléctrico de la red).

Los empalmes o circuitos deben ser exclusivos, cumplir con la Norma Eléctrica NCH Elec. 4/2003
vigente y mientras no exista la norma de instalacion del cargador debe seguir las indicaciones del
fabricante e informar a la SEC® las caracteristicas, tales como modo de carga, potencia, tipos de
conectores, forma de acceso, ubicacion, interoperabilidad, etc.

La instalacion eléctrica para los cargadores debe ser realizada e inscrita por los profesionales
autorizados y registrados en SEC, segn potencia y nivel tension de la instalacion eléctrica
proyectada.

Los cargadores deben cumplir las normas de construccion y seguridad reconocidas

internacionalmente tales como ANSI (American National Standard Institute Inc), IEEE (Institute of

Electrical and Electronic Engineers), NEMA (National Electrical Manufacturers Association), NEC

(National Electrical Code), NFPA (National Fire Protection Association), ASTM (American Society for ,

Testing and Materials), e IEC (International Electrotechnical Commission), entre otras.

8 http://www.sec.cl/portal/page?_pageid=335307707&_dad=portal&_schema=PORTAL



Anexo n.1

En el siguiente cuadro se resume los costos beneficios considerando solo variables de precio y costos de
operacion sensibilizando por el kilometraje anual.

Item Vehiculo convencional Vehiculo eléctrico
Inversion $11.690.000 $24.000.000
Permiso de circulacion $170.000 $589.200

Seguros $480.000 $660.000
Kilometraje recorrido anual 40.000 KM 40.000 KM

Precio combustible 800 $/Litro 1193 [$/kwWh] BT1
Rendimiento 11 [km/L] 8,8 [km/kWh]

Gasto combustible $3.009.174 $556.226

Cambios de aceite anual $205.000 $0

Gasto operacional anual* $3.864.174 $1.798.426

Para el caso presentado, donde la diferencia de inversion inicial es casi el doble, se logra una VAN positivo a los
40,000 km recorridos al afo. EL flujo se evalud en el periodo de 8 anos, tiempo de garantia de las baterias y una

tasa 7 %.

(*) Suma del permiso de circulacion, seguro, mantenimiento y combustible anual.
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Para el caso presentado, donde la diferencia de inversion inicial es casi el triple, se logra un VAN positivo a los

70,000 km recorridos al afo. EL flujo se evalud en el periodo de 8 afnos, tiempo de garantia de las baterias y una ﬂ
tasa 7 %.

Item Vehiculo convencional Vehiculo eléctrico ﬁ
Inversion $8.200.000 $24.000.000

Permiso de circulacion $166.000 $589.200

Seguros $480.000 $660.000 ’
Kilometraje recorrido anual 70.000 KM 70.000 KM

Precio combustible 800 $/Litro 1193 [$/kwWh] BT1

Rendimiento 11 [krm/L] 8,8 [km/kWh]

Gasto combustible $3.669.725 $678324

Cambios de aceite anual $205.000 $0

Gasto operacional anual* $4.340.891 $1.520524
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Anexo n.Z

SegUn la experiencia publicada por la de la

red de carga fastned de Holanda, se tiene el
siguiente cuadro, con el porcentaje de carga de
la bateria a potencia maxima, permitida por los
fabricantes de vehiculos.

Mayor informacion en https://fastned.nl/en/
how-it-works. Esta es una informacion Gtil para
estimar mejor el tiempo de carga, dependiendo
de la potencia disponible en el cargador, modo
de cargay tipo de vehiculo.

) Capacidad de almacenamiento de las baterias [KWh]

Vehiculo
22-24-26 30-33-36 40-45

MMW 80% 65%
Hyundai IONIQ | 80%
Nissan LEAF 25% 65% 80%
OPEL Amera-e 50%
Volkswagen 80% 80%

¢
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BMW 13

El BMW i3 se ha vendido con dos packs de baterias, de 22
kWhy 33 kWh respectivamente. Las celdas del pack de mayor
tamano permiten una carga ligeramente mas rapida, con peak
de 50 kW,

+ 22 kWh: carga rapida hasta el 65%, después se ralentiza.
+ 33 kWh: carga rapida hasta el 85%, después se ralentiza.

[ 22 kWh I 33kWh
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Hyundai IONIQ Eléctrico

El Hyundai IONIQ Eléctrico tiene unas baterias de 28 kWh, puede
cargar hasta los 70 kW de potencia. En apenas 15/25 minutos,
puede recuperar 100 km de carga. La potencia de carga cae de
forma significativa por encima del /5% de carga.
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Nissan LEAF

La primera generacion de Nissan LEAF estaba
disponible en dos versiones: 24 kWh y 30 kWh, siendo
el segundo pack mucho mejor de cara a la carga rapida.
Curiosamente, el Nissan LEAF de segunda generacion,
de 40 kWh, tiene una capacidad de carga rapida
sorprendentemente baja, no superando en ningdn
momento los 40 kW de potencia.

24 kWh: carga rapida hasta el 25%, después se ralentiza.

30 kWh: carga rapida hasta el 80%, después se ralentiza.
40 kWh: carga rapida hasta el 60%, después se ralentiza.
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Opel Ampera-e

El Opel Ampera-e (Chevrolet Bolt) esta limitado a una potencia de carga
de 45 kW, en parte debido al sistema de control térmico de la bateria. El
Ampera-e carga unos 100 km en 20-25 minutos, y tiene carga rapida hasta
el 55%. A partir del 70%, el vehiculo pasa a cargarse muy lentamente.
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Volkswagen e-Golf

El Volkswagen e-Golf cuenta con baterias de 24,2 kWh
y 35,8 kWh y permiten cargas rapidas del 75% vy 80 %
respectivamente.

24,2 kWh: carga rapida hasta el /5%, después se ralentiza.
35,8 kWh: carga rapida hasta el 80%, después se ralentiza.
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Anexo

Clasificacion de los cargadores de acuerdo a la potencia y su relacion del tiempo de carga.

n.3

Esta definicion pronto quedara obsoleta, por los cambios tecnologicos respecto de la
densidad de energia que puede acumular y la capacidad de recibir energia sin calentarse.

..

Cargador Lento: es un dispositivo de carga ACy se conecta de manera
indirecta a la baterias del Vehiculo. La diferencia esta en que la corriente
entregada por este cargador ronda los 12 a 16 amperes y la carga del
vehiculo se completaria en unas 8 horas.

Cargador Rapido (EV Fast Charger). este tipo de cargador entrega

la energia directamente a las baterias del BEV pero lo hace en menos
tiempo. Esto lo logra al entregar la energia con una intensidad de
corriente mayor en ocho a diez veces comparandolo con un cargador
convencional. La caracteristica principal de estos cargadores es el
poder el cargar el 80% de las baterias de un BEV en un rango de 15 a 20
minutos.

Cargador Ultra Rapido o de Alta Potencia (EV Ultra Fast Charger

o High Power Charger): tal como el cargador rapido, este cargador
entrega la energia directamente a las baterias del BEV. La principal
diferencia es que llegan a tener entre 3 a 4 veces mayor potencia que un
cargador rapido por lo que cargaran el 80% de las baterias de un BEV en
un rango de 6 a 8 minutos.
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RESUMEN EJECUTIVO

Las metas de adopcion de la electromovilidad
en Chile son desafiantes. Se busca que el
numero de vehiculos eléctricos en circulacion
aumente considerablemente en los préximos
anos, y serd necesario asegurar la carga de
energia para sus baterias.

Laexperienciainternacionalmuestraquelainfraestructura
de carga de acceso publico es indispensable para viajes
interurbanos, vehiculos que recorren una gran cantidad de
kilbmetros al dia, y usuarios sin posibilidad de cargar en el
hogar. En ese sentido, la infraestructura de carga publica
es condicién necesaria para acelerar la penetracion
de vehiculos eléctricos, ya que seria dificil desplegar la
infraestructura de carga de acceso publico solo utilizando
terrenos privados. Por ejemplo, en zonas con espacios
privados limitados, y zonas donde los usuarios suelen
estacionar en la via publica, es poco probable que se logre

satisfacer la demanda por carga de acceso publico sin
hacer uso de espacios publicos.

En el caso chileno, el Estado ya esta involucrado en la
toma de decisiones de infraestructura de carga publica, ya
que son las municipalidades las que tienen la facultad de
permitir (o no) el uso del espacio publico para instalar una
estacion de carga. Por lo tanto, los municipios, al menos
indirectamente, participan del fomento y planificacion de
lainfraestructura de carga publica.

A través de esta quia, buscamos apoyar principalmente
a instituciones del Estado como ministerios, gobiernos
regionales, municipalidades, entre otros, en la toma
de decisiones relacionadas a infraestructura de carga
publica. Las orientaciones que entrega esta guia buscan
responder dudas concretas que han planteado estas
organizaciones.

La guia esta estructurada de la siguiente forma

SECCION 3

SECCION 4

SECCION 5
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La Agencia de Sostenibilidad Energética impulsa
distintas iniciativas para contribuir al desarrollo de la
electromovilidad en Chile. En ese contexto, esta guia
busca generar informacion para la toma de decisiones
sobre la infraestructura de carga publica (ICP) del pais. Lo
anterior, es un paso fundamental si se quiere acelerar la
adopcion de la electromovilidad, ya que la carga de acceso
publico es condicion necesaria para la penetracion masiva
de vehiculos eléctricos (VE).

A través de esta guia, buscamos apoyar
principalmente a instituciones del Estado
como ministerios, gobiernos regionales (GORE),
municipalidades, entre otros, en la toma de
decisiones relacionadas a ICP. No obstante, este
documento también puede ser de utilidad para
personas y organizaciones del sector privado,
academia, sociedad civil, entre otros.

La experiencia internacional muestra que los paises que
han sido exitosos en la adopcion de la electromovilidad

ALCANCE

han utilizado distintas estrategias para el despliegue de
ICP. Es decir, no existe una receta unica para desplegar
y planificar las redes de ICP, ya que la “formula correcta”
depende fuertemente del contexto local. Por lo tanto,
creemos que es necesario generar informacion para tomar
decisiones en el contexto chileno.

El foco de esta guia es apoyar la toma de decisiones en
una etapa temprana del desarrollo de la electromovilidad
en Chile, por lo que este documento no pretende ser una
estrategia de mediano o largo plazo. En los proximos anos,
a partir de la experiencia nacional e internacional, existira
mas y mejor informacion. Por esto, el objetivo de este
trabajo es apoyar la toma de decisiones en el corto plazo
(proximos 3 anos), entendiendo que en el mediano plazo
se deberan desarrollar mejores herramientas en base alos
nuevos datos y experiencia disponible.

Por otra parte, destacamos que esta guia solo considera la
ICP para VE livianos y medianos. Los vehiculos pesados no
son parte del alcance de este documento, ya que existen
pocos casos de uso donde sea recomendable que VE
pesados se carguen en espacios publicos.
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La guia esta estructurada en principios, definiciones, y
orientaciones (ver Figura 1). En primer lugar, enumeramos
una lista de principios que se desprenden de objetivos
de politica publica, y que creemos que deberian orientar
la toma de decisiones de ICP (seccién 3). Luego,
establecemos definiciones basadas en responder cuatro
preguntas: ;Cuando?, ;De qué tipo?, ;Cuanto?, y ;Donde?
(seccion 4). Estas definiciones buscan establecer un
marco conceptual para abordar la ICP, como también
orientar su diseno. Por ultimo, a partir de los principios y
definiciones, desarrollamos una serie de orientaciones
que buscan apoyar la toma de decisiones(seccién 5).

Las orientaciones que entrega esta guia buscan responder
dudas que han planteado municipios, GORE y otros actores.

Figura 1. Estructura de la guia.

PRINCIPIOS

DEFINICIONES

ORIENTACIONES
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Las respuestas a estas dudas se basan en la experiencia
de la Agencia, conversaciones con actores relevantes
(ministerios, municipios, GORE, implementadores
de ICP), y una exhaustiva revision bibliografica de la
experiencia internacional. Ademas, para evaluar y validar
las orientaciones propuestas en esta guia, realizamos
reuniones participativas con equipos municipales.

Finalmente, nos dimos la licencia de escribir esta guia en
primera personay en un lenguaje simple y directo. Nuestra
intencién es que la lectura sea lo mas amigable posible.
Asimismo, intentamos balancear la tension entre lo
completo y conciso de la guia. Hay temas adicionales que
podriamos haber incluido, pero, priorizando un documento
conciso, los dejamos fuera del alcance.

ORIENTACIONES
DE DISENO DE ICP

CUANDO
DE QUE TIPO
CUANTO
DONDE



Chile busca la carbono-neutralidad al afno 2050, y para
alcanzar esta meta, descarbonizar el transporte es
condicion necesaria. La electromovilidad aparece como
una de las acciones fundamentales para un transporte
bajo en emisiones, aunque debe complementarse con
acciones adicionales'.

En particular, Chile tiene como meta que, al ano
2035, el 100% de las ventas de vehiculos livianos y
medianos sean eléctricos. Vale la pena preguntarse

entonces, ;c0mo se cargardn estos vehiculos?

La experiencia internacional muestra que entre el 50% y
el 80% de la carga de VE se realiza en el hogar. En menor
proporcion, aparecen la carga en el trabajo (entre 15%
y 25%), y la carga de acceso pubico (menor al 10%) [1]. A
pesar de que la carga de acceso publico se usa en menor
medida, esta es indispensable para viajes interurbanos,

CONTEXTO

vehiculos que recorren una gran cantidad de kilometros al
diay usuarios sin posibilidad de cargar en el hogar?2. Varios
estudios muestran que el despliegue de carga de acceso
publico da confianza a los usuarios3 y fomenta la compra
de VE[2, 3]

La carga de acceso publico es condicidén necesaria para
acelerar la penetracion de VE, en particular, en zonas
urbanas densas donde existe un bajo potencial de carga
residencial [4, 5, 6, 7, 8]. En ese sentido, la ICP también es
condicion necesaria[9], ya que seria dificil desplegar la IC
de acceso publico solo utilizando terrenos privados. Por
ejemplo, enzonas con espacios privados limitados, y zonas
de alta densidad donde los usuarios suelen estacionar en
la via publica, dificilmente se logre satisfacer la demanda
por carga de acceso publico sin hacer uso de espacios
publicos. En la Figura 2, se muestra un diagrama de los
tipos de carga mientras que en el Anexo A se encuentran
las descripciones de cada tipo.

1. La electromovilidad debe conjugarse con politicas complementarias que fomenten medios de transporte mds sustentables, y reconozcan la interaccion sociedad-ciudad-transporte-energia. La
publicacién “Enhancing Climate Ambition in Transport” recomienda seis politicas de descarbonizacién para el transporte reconociendo esta interaccion [28]

2. Ya sea porque no es factible (e.g. no cuentan con estacionamiento privado) o porque la solucion tiene altos costos (e.g. modificaciones eléctricas considerables en el hogar).

3. Al existir mayor cantidad de estaciones de carga de acceso pablico, los usuarios perciben menores riesgos de no poder llegar a su destino por falta de carga.
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Desde el punto de vista de politica publica, el foco pudiera
ser aseqgurar el servicio de carga de acceso publico,
independiente de donde se ubique la infraestructura. No
obstante, en esta guia nos enfocamos en la ICP, ya que
es en este ambito donde los tomadores de decision del
Estado tienen mayor capacidad para fomentar una red
de infraestructura de carga (IC) de acceso publico que
contribuya con los objetivos de Chile.

El desarrollo de la ICP en Chile todavia es limitado, y la
mayoria de las comunas no cuenta con un cargador de
acceso publico (73%)[10]. Por tanto, si se quiere alcanzar
un 100% de ventas de VE livianos y medianos al 2035 (hoy
esa cifra es menor a 0,02%) [11], se requiere aumentar
significativamente lared de carga de acceso publico, y eso
implica impulsar el despliegue desde hoy“.

En los paises donde existe mayor penetracion de VE,
en general, los gobiernos nacionales y/o locales se han
involucrado en el despliegue de ICP tanto en el fomento
como en su planificacién [7, 8]. Esto, debido a que la
carga de acceso publico cumple objetivos de politica
publicas. No obstante, el proveedor de carga para VE no
necesariamente implementara su red teniendo en cuenta
los mismos objetivos.
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En el caso chileno, el Estado ya esta involucrado en la
toma de decisiones de ICP, ya que son las municipalidades
las que tienen la facultad de permitir (o no) el uso del
espacio publico para instalar una estacion de carga.
Por lo tanto, los municipios, al menos indirectamente,
participan del fomento y planificacion de la ICP. Ademas,
algunos GORE se han involucrado o han mostrado interés
en fomentar y desarrollar una red de ICP con una mirada
regional, posibilitando que municipios y GORE participen
coordinadamente en el fomento y orientacion de la ICP.

Sin embargo, la Agencia ha observado que en algunos
casos, los municipios y GORE no tienen suficientes
antecedentes para tomar decisiones a nivel local sobre el
despliegue de ICP, ni de los objetivos de politica publica
asociados (o la falta de esta). Lo anterior, genera atrasos,
incertidumbre y sobrecostos en los proyectos de ICP [12],
como también, dificulta el desarrollo de una red de ICP
optima desde el punto de vista de los objetivos de politica
publica. Algunas de las dudas que observamos, se incluyen
enla Tabla 1. Este documento busca quiar las respuestas a
estas preguntas. Sin embargo, aclaramos que larespuesta
particular a cada pregunta se debe evaluar caso a caso, ya
que depende de las particularidades y el contexto local.

4. Sobre todo, tomando en cuenta que la implementacion de una estacidn de carga en un espacio publico en promedio suele tomar mds de un ano [12]. Por lo tanto, es necesario que la ICP se proyecte
con cierta antelacion con respecto a la penetracion de VE.
5. Por ejemplo: descarbonizacidn, desarrollo urbano, accesibilidad, asequibilidad, equidad, competencia, eficiencia econdmica, entre otros.
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Tabla 1. Preguntas en la toma de decisiones de municipios y GORE.

¢Debe instalarse IC en
los espacios publicos
de mi comuna o region?

¢Cuando sera
necesariala |CP?

¢Donde se
deberia instalar?

¢Permiso precario o
concesion del BNUP?

¢Debo rebajar los pagos
por permiso de obras?

¢Quiénesel
dueno de laICP?

¢Debo cobrar alos
usuarios por

estacionamientos

destinados ala ICP?

¢Es razonable entregar
un subsidio publico para
un proyecto de ICP?

¢;Qué resguardos adicionales se deberian tomar
en el contrato de concesion del BNUP?

2.1 La complejidad del problema

¢Cuanta ICP
se requiere?

¢De qué tipo se
debe implementar?

¢;Plazos de concesion
del BNUP?

¢Debo cobrar por el uso
de espacio publico?

¢Quienes el
encargado de operar
y mantener la ICP?

¢Se debe regularla
tarifaque sele
cobrara al usuario?

¢Quién debe cubrir el
costo de la electricidad

consumida desde la

red de distribucion?

:Qué porcentaje de
subsidio publico
seria razonable?

¢Qué alternativas adicionales existen
para promover la [CP?

La utilizacion de espacios publicos es por naturaleza
compleja. En estos lugares confluyen e interactuan
multiples sistemas, y actores que colaboran y compiten
por su uso. Algunos de los sistemas (visibles o no)
que confluyen en el espacio publico son los modos de
transporte motorizados (e.g. buses, vehiculos privados,
vehiculos de carga) y no motorizados (e.g. peatones,
ciclistas); el alumbrado publico; la red de agua potable; la
red eléctricay de comunicaciones, entre otros.

A su vez, personas, instituciones publicas y sectores
privados tienen diferentes intereses por el uso de los
espacios publicos para diversos fines. Por ejemplo,
oferta de bienes y servicios, provision de bienes publicos,
libertad de movimiento, recreacion, entre muchos otros.

De manera directa e indirecta, las leyes, regulacion vy
normas sociales que definen los usos del espacio publico
enmarcan las posibilidades y conductas de las personas,
asi como también su relacion con el medio. Por lo tanto,
los espacios publicos también impactan el desarrollo de
las personas.

En Chile, cerca del 88% de la poblacion vive en zonas
urbanas, y solo un 12% en zonas rurales [13]. Ambos
contextos presentan dificultades y desafios de diferente
indole y deben abordarse de acuerdo a sus caracteristicas
locales.

Respecto del escenario urbano, en Chile, la Ley General
de Urbanismo y Construcciones regula los espacios
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publicos y sefala que “la planificacion debe apegarse a
los principios de sustentabilidad, cohesion territorial y
eficiencia energética, procurando que el suelo se ocupe
de manera eficiente y combine los usos en un contexto
urbano seguro, saludable, accesible universalmente e
integrado socialmente”[14].

Adicionalmente, tanto en Chile como en el mundo, los
ciudadanoshanlevantadolavozcondemandas poruso mas
equitativo y eficiente del espacio publico y sequridad vial.
Estas peticiones invitan a una revision de la configuracion
con que construimos ciudad. Otras demandas invitan a
construir espacios mas inclusivost, en ambientes libres de
contaminacion, y con acceso a bienesy servicios.

Existe consenso en que se deben priorizar los modos de
transporte sostenibles como la caminata, la bicicleta
y el transporte publico, no solo por su menor impacto
ambiental, sino que también porque hacen un uso mas
eficiente del espacio publico [15]. Por lo anterior, la
promocion de la electromovilidad debe enmarcarse dentro
de una vision integral del espacio urbano, evitando el
aumento del parque vehicular. En otras palabras, se debe
promover que aquellos usuarios que no puedan “bajarse
del auto” disminuyan su impacto ambiental optando por un
VE, y al mismo tiempo, no incentivar que nuevos usuarios
“se suban al auto”.

En resumen, los factores que deben alimentar la toma de
decisionesde ICPsonmultiples, mientras que el despliegue
de ICP compite con otros objetivos de politica publica.
Por lo anterior, reconocemos que la solucion optima de
despliegue de ICP es compleja de alcanzar, ya que implica
priorizar distintos objetivos y alimentar la decision con
informacion que no siempre estara disponible.

6. Que consideren especialmente a personas mayores y ninos.
7. Una corriente de pensamiento considera que existen criterios que no pueden substituirse por otros.

Guia para la Infraestructura de Carga Publica | T

2.2 Lanecesidad de una
solucion hoy

Junto a las complejidades descritas en la subseccion
anterior, existe una serie de condiciones que complejizan
aun mas una posible solucion:

- No toda la informacion para tomar decisiones esta
disponible y/o es de buena calidad.

- Las proyecciones sobre el futuro tienen un alto
grado de incertidumbre.

« Se deben definir algoritmos de decision ex-ante,
pero solamente ex-post podremos comprobar si
son correctos.

- Debemos definir pesos para cada criterio, lo que es
altamente subjetivo.

- En las decisiones que abarcan distintos ambitos
(e.g. econdmico, social, ambiental) no existe un
acuerdo sobre si es correcto combinar diferentes
criterios en una métrica comun?.

A pesardetodaslas complejidades descritas, los costos de
no abordar el problema son significativos ya que implican
retrasar la descarbonizacién del transporte. En otras
palabras, no podemos pasarnos anos buscando la solucion
optima, ya que las caracteristicas de la problematica
exigen abordarla desde hoy. Por lo tanto, entendemos
que debemos buscar una solucion simple (aunque no sea
optima)que aborde el problema en el presente, mientras se
desarrolla una solucion que logre abordar la problematica
de manera mas holistica en el mediano plazo.
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2.3Mirada sistémica de la infraestructura de carga

De manera de facilitar la lectura de esta guia, esta
subseccion introduce de modo general algunas
definiciones claves sobre la IC, y la necesidad de abordar
la IC de manera holistica.

En primer lugar, proponemos entender la IC como un
sistema que interactua con otros sistemas. En ese sentido,
la IC interactUa con el estilo de vida de las personas,
multiples actores e instituciones, la politica publica,
infraestructura existente, entre otros. Por tanto, no es
posible comprender laIC sin considerar que esta depende/
influye al entorno (ver Figura 3), y que la forma de abordar
su despliegue debe ser interdisciplinaria.

En segundo lugar, desde el punto de vista del usuario
de VE, la IC también opera como un sistema. El usuario
eventualmente cargara en su hogar, su trabajo, destinos
que visita y/o en espacios publicos (ver Figura 4).
Entonces, donde, cuando, cuanto y como utiliza un cierto
tipo de carga, también influye y depende de los otros tipos
de carga. Por lo tanto, si bien esta guia se centra en ICP,
es imposible abordarla sin considerar que los usuarios
tendran acceso y utilizaran otros tipos de carga.

Figura 3. La IC interactta con otros sistemas. Elaboracicn propia a partir de [16].
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Figura 4. Mirada sistémica de la infraestructura de carga.

Los VE pueden cargarse en distintos lugares durante el dia. Similar a la carga de un celular

ENEL HOGAR

Ademas, existen distintos tipos de usuario que utilizan
la carga de acceso publico y estos tienen diferentes
necesidades. Por ejemplo, la mayoria de los usuarios
en Chile probablemente demanden la carga de acceso
publico ocasionalmente, ya que serian capaces de cargar
completamente el VE en su hogar para un recorrido
promedio [17]. Sin embargo, los dias en que su recorrido
no pueda ser cubierto por la carga residencial, realicen
viajes largos o no puedan cargar en su hogar, posiblemente
accederan ala carga de acceso publico. Mientras tanto, los
usuarios de alto recorrido (e.qg. taxi, servicio de delivery,
Uber/Cabify) no solo demandarian méas carga de acceso
publico, sino que ademas, requeririan cargar a mayores
potencias[3].

EN EL TRABAJO

OTROS DESTINOS

Finalmente, el desplegar una red de ICP suficiente para
las necesidades de los usuarios no implica solamente
aumentar el niumero de puntos de carga. Sino que también,
considerar la ubicacion y temporalidad en que son
necesarios, la interoperabilidad8, accesibilidad, velocidad
de carga, uso de espacios publicos, la red de distribucion
eléctrica, asegurar cobertura en todas las comunas de
Chile, agilizar tramites para implementacion, informacion
en linea para los usuarios, entre otros.

En definitiva, la IC debe abordarse de manera sistémica,
considerando suinteraccion con otros sistemas complejos.

2.4 Infraestructura de carga de acceso ptblico

Dentro de los tipos de carga para VE, existen dos grandes
categorias: la de acceso publicoy la de acceso privado (ver
Figura 2). El servicio de carga de acceso publico puede ser
provisto sinimportar silaIC se ubica en espacios publicos,
privados o fiscales. En ese sentido, la ICP es un tipo de IC
de acceso publico, pero no la unica.

Desde el punto de vista de politica publica, el objetivo
principal debiera ser asegurar el servicio de carga de
acceso publico, independiente de dénde se ubique la
infraestructura. No obstante, en esta quia nos enfocamos
en la ICPS, ya que es en este ambito donde los tomadores
de decision del Estado tienen mayor capacidad para
fomentar una red de IC de acceso publico que contribuya

con objetivos de politica publica. A lo largo del informe,
usamos distintivamente ambos conceptos (i.e. IC de
acceso publico e ICP).

Esimportante notar que desde el punto de vista regulatorio
existen diferencias considerables entre implementar IC
de acceso publico en un espacio publico y privado [12].
Sin embargo, desde el punto de vista del usuario, estos
espacios pueden verse similares en algunos casos. La
Figura 5 muestra un ejemplo de dos espacios separados
por pocos metros que corresponden a un espacio publico
y a uno privado. Finalmente, la Figura 6 muestra los
elementos de la IC en espacios publicos.

8. El Ministerio de Energia estd trabajando en un reglamento para fomentar la interoperabilidad de la IC.
9. La ICP es condicion necesaria, ya que seria impensable desplegar la IC de acceso piblica solo utilizando terrenos privados. Por ejemplo, en zonas con espacios privados limitados, y zonas de alta densidad
donde los usuarios suelen estacionar en la via piblica, dificilmente se logre satisfacer la demanda por carga de acceso publico sin hacer uso de espacios publicos.
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Figura 5. Carga de acceso publico
en espacios publicos y privados.
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2.5 Modelos para orientar el despliegue de ICP

A nivel mundial, tanto paises como ciudades han orientado
el desplieque de ICP de distintas formas. De manera
simplificada, existen tres principales enfoques[8]:

en lugar de solo responder a la demanda puntual
existente. Sin embargo, puede requerir de una
estrecha colaboracién entre distintas instituciones

Orientado a la demanda existente: Orienta la ICP
a partir de solicitudes que realizan los conductores
de VE (e.g. Amsterdam) u otras fuentes de datos
que permitan determinar la demanda existente.
Este enfoque ha sido utilizado en general en
Europa para desarrollar ICP cuando el mercado
aun es inmaduro, ya que asegurara cierto grado de
utilizacion de las estaciones de carga'®, y permite
medir posteriormente la demanda real de carga
en cada ubicacion. Sin embargo, sus principales
problemas son que no garantiza cobertura en zonas
donde se observa baja demanda de carga para VE,
no resuelve el problema de ansiedad de rango, y
potencialmente puede crear un desfase entre la
ofertay la demanda.

Orientado a la planificacion: Orienta la ICP hacia
donde el gobierno local o nacional (incluso un CPO)
cree que deberia localizarse luego de un analisis
exhaustivo?. Este enfoque puede entregar una
solucion de ICP masintegral considerando multiples
criterios. Ademas, puede fomentar potencialmente
una red que cumpla objetivos de politica publica,

(e.g. municipalidad, GORE, SEREMIA, ministerios,
distribuidoras eléctricas) y actores relevantes para
acordar un plan.

« Orientado a lugares privados: La implementacion
de infraestructura de carga de acceso publico se
deja principalmente en manos del mercado, fuera
de espacios publicos, y la responsabilidad de la
instalacién se traslada al sector privado. Esta
opcion suele ser la elegida para carga rapida, ya
que este tipo de carga tiene un modelo de negocio
similar a las estaciones de servicio tradicionales.

Los enfoques de “orientado a la demanda” y “orientado a
la planificacién” han sido las dos principales estrategias
adoptadas por ciudades europeas. Sin embargo, la
estrategia ideal es utilizar una combinacién de ambos
enfoques. Por ejemplo, adoptar un modelo “orientado a
la demanda” para la ciudad en general, mientras se aplica
un enfoque “orientado a la planificacion” en puntos de
interés y en zonas con baja penetracion de VE de manera
de garantizar un acceso equitativo a la ICP. Y en paralelo,
fomentar que los privados instalen IC rapida en terrenos
privados, como estacionamientos y estaciones de servicio
de acceso publico[8].

10. Esta es una de las principales ventajas, ya que le da al inversor privado cierta certeza de que su estacion de carga tendrd un minimo de uso para rentabilizar su inversién.

1. Debido a que los tiempos de implementacion de ICP pueden superar el ano [12].

12. Por ejemplo en el caso de Estocolmo y Paris, la ciudad es la encargada de identificar las mejores ubicaciones para instalar ICP, y luego externaliza a través de una licitacién la implementacidn y operacién
de la estacion de carga.




PRINCIPIOS

En esta subseccion, enumeramos una lista de principios que - Descarbonizacion y descontaminacion: Reduccion
se desprenden de objetivos de politica publica, y que creemos tanto de la emision de gases efectos invernaderos
que deberian orientar la toma de decisiones de ICP: como de contaminante locales(e.g. NOx, ruido).

Accesibilidad: Generar sistema de ICP confiable'3 que
sea comprensible y (potencialmente) utilizable por
todos los usuarios/conductores (sin discriminacion),
en condiciones de seqguridad y comodidad, de la forma
mas autonoma y natural posible.

Asequibilidad y Equidad: Disminuir los precios de carga
de VE (y sus diferencias) que perciben los usuarios
finales. Ademas, promover una distribucion de la ICP
que garantice cobertura en todas las comunas del pais.

Calidad de servicio(de suministroy comercial): Entregar
un servicio de buena calidad, seguro, confiable, y de
alta disponibilidad.

Competencia: Aumentar lacompetencia en el mercado
de ICP de manera de minimizar costos y promover la
innovacion.

Conectividad: Generar unared de ICP que permitaasus
usuarios movilizarse de manera efectiva.

Costo-reflectividad: Reflejar de manera correcta
al tomador de decision los costos de implementar
ICP4, teniendo como principal preocupacion, el evitar
subsidios cruzados regresivos (i.e. desde usuarios
vulnerables hacia usuarios acomodados).

Descentralizacion y pertinencia territorial: Distribuir
la ICP a lo largo del pais, e incorporar la realidad de
cada territorio y sus comunidades, considerando la
participacion ciudadana en el proceso, atendiendo asi
alas necesidadesy contextos particulares.

. Eficiencia de recursos: Optimizar el disefio y el uso de
los recursos.

- Priorizar los modos de transporte mas sustentables: A la
Vez que se promueve que los usuarios que no puedan
“bajarse del auto” opten por un VE, las soluciones deben
dar prioridad a peatones, bicicletasy transporte publico.

- Resguardo de informacion y transparencia: Proteccion
de los datos de usuarios de ICP y transparencia en los
procesos(contratos, tarifas, fiscalizacion, licitaciones,
permisos, concesiones de espacios publicos, entre
otros).

- Seguridad: Resguardar la seguridad de las personas y
bienes materiales.

. Simplicidad de implementacion: Minimizacion de los
costos™ de implementacion desde el punto de vista de
la planificacion, requlacion y permisos.

. Uso eficiente del espacio publico: Incorporar IC
minimizando su impacto en el espacio publico.

- Usuarios y ciudadanos en el centro: Considerar como
piedra central en el disefo de la ICP al usuario, y a los
ciudadanos que interactuan con ella y/o reciben sus
beneficios/costos.

Finalmente, estos principios podrian enfrentarse en la toma
de decisiones. Es decir, para fomentar un principio se debe
afectar a otro. En estos casos particulares, deberan ser los
tomadores de decision quienes evallen la decision mas
adecuada a su contexto.

13. Se refiere a que la ICP debe estar operativa la mayor parte del tiempo, y disponible para cargar los VE que lo requieran.
T4. En particular, que los precios de solicitud de conexion/aumento y tarifas eléctricas reflejen los costos de aumentar y utilizar la infraestructura de red.

15. No tan solo monetarios, sino que también costos en tiempo, coordinacion, entre otros.



DEFINICIONES E INDICADORES

En el mundo, se han realizado varios esfuerzos para
caracterizar las necesidades de carga publica de acuerdo
a distintos indicadores. Sin embargo, las necesidades
de ICP dependen de las particularidades de cada pais/
ciudad [2, 5, 18]. La cantidad de cargadores publicos, sus
potencias, su ubicacion, y la temporalidad en que son
necesarias, dependen de factores economicos, urbanos,
socioculturales, geograficos, mercado de VE, entre otros.
Incluso, también depende del uso del vehiculo que se
electrifique primero, por ejemplo, los requerimientos de
carga de acceso publico pueden ser mucho mayores en el
caso de un taxi en comparacidn con un usuario que recorre
una baja cantidad de kilometros diarios.

A pesar de lo complejo de estimar las necesidades de ICP,
en esta seccion buscamos orientar de manera general
como estimarlas a partir de cuatro preguntas: ;Cuando?
¢De qué tipo? ;Cuanto? y ;Donde?

4.1 ¢Cuando?

Las necesidades de ICP tienen una componente temporal.
En otras palabras, la ICP que se requiere hoy es distinta a
la que se requerira al 2040.

La experiencia internacional muestra que la manera en
que se debe desplegar la ICP depende de qué tan maduro
es el mercado de VE. Durante las primeras etapas, ya que
la ICP tiene una baja utilizacion, se puede requerir cierto
apoyo publico (que no necesariamente implica subsidio)

para asegurar una cobertura territorial minima de ICP que
disminuya la “ansiedad de rango’. Luego, a medida que el
mercado crece, los esfuerzos se concentran en aumentar
la oferta y la capacidad de carga en los lugares donde
existe mayor demanda't. Finalmente, cuando el mercado
esmaduro, lalCPtiende aser mas eficiente'?, y porlo tanto,
la ICP crece a una tasa menor con respecto al mercado de
VE [7, 19]. Incluso, algunas publicaciones sugieren que a
medida que el mercado madura, la proporcién de carga DC
aumenta conrespecto alacarga AC[19].

De todas maneras, para el caso particular de esta guia, la
respuesta a esta pregunta ya estad acotada en el alcance.
Es decir, buscamos estimar las necesidades de ICP para
los préximos 3 afnos, cuando Chile (muy probablemente) se
encuentre aun en una etapaincipiente de penetracion de VE.

4.7 ¢De qué tipo?

Las caracteristicas de la ICP se pueden simplificar en
cuatro aspectos:

« Numero de vehiculos que se pueden cargar
simultaneamente por cargador: Esdeseable que se
pueda cargar mas de un vehiculo simultaneamente
por cargador, de esta manera, se reduce el nimero
de cargadores necesarios, se hace mas eficiente el
uso del espacio publico y se reducen los costos de
instalacion (ver Figura 7).

16. Lo que puede implicar desarrollar centros de carga con mayor ndmero de cargadores y mayores potencias.
17. Aumenta el factor de utilizacion, se abastece una mayor cantidad de VE por PC, y el modelo de negacios para los CPO se vuelve mds rentable.
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Potencia de carga: Los VE se pueden cargar en
menor tiempo a medida que la potencia de la
IC aumenta. Sin embargo, la velocidad de carga
también depende de cuanta potencia sea capaz
de recibir el VE, y sus restricciones en AC y DC. Por
otro lado, instalar IC de mayores potencias implica
mayores costos [20]. Finalmente, la normativa
chilena exige que la potencia minima por punto de
carga(PC)en espacios publicos sea 22 kW[21].

Carga en AC o DC: Las diferencias de cargaen ACy
DC se deben principalmente a las caracteristicas de
disefio de los VE. En general, los VE son capaces de

Figura 7. Ejemplo de cémo cuantificar indicadores de IC.

INFRASTRUCTURA DE CARGA

CARGADOR
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cargar a mayores potencias en DC, mientras que la
carga AC se utiliza para potencias mas bajas.

Otras caracteristicas del cargador: Tipos de
conectores, proteccion contra agua y polvo,
proteccion antivandalica, sistema de pago,
conexion a internet, regulacion de potencia,
interoperabilidad de los sistemas de carga,
entre otros. Las caracteristicas minimas estan
establecidas en el Pliego Técnico Normativo 15 de
la SEC [21]. Ademas, el Ministerio de Energia esta
desarrollando un reglamento para promover la
interoperabilidad de los sistemas de carga para VE.

Este ejemplo contiene:

1IC o IRVE: Conjunto de
dispositivos fisicos y logicos
destinados a la carga de VE.

1Cargador o SAVE.

2 Puntos de carga(es decir,
posibilidad de cargar dos VE en
simultaneo).

3 Conectores(de distinto estandar
para aumentar la
interoperabilidad).

PUNTOS DE CARGA
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Con respecto a las caracteristicas de potencia y AC/DC,
la recomendacion a partir de la experiencia internacional
es instalar en espacios publicos, puntos de carga AC entre
20 y 50 kW (ver Tabla 2). La carga en DC mayor a 50 kW,
en general, tiene ciertas desventajas en los espacios
publicos™. De esta manera, la carga mayor a 50 kW DC
se recomienda en estaciones de servicio u otros lugares

Tabla 2. Uso de carga acceso publico AC y DC. Fuente: [9].
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privados/fiscales que puedan entregar el servicio de carga
deacceso publico[3,8,22,23].Sinembargo, esimportante
aclarar que pueden existir situaciones puntuales'!® donde
seaapropiado instalar carga DC en espacios publicos, pero
la generalidad, es que se instale en espacios privados o
fiscales. El tipo de ICP recomendada para instalar en Bien
Nacional de Uso Publico (BNUP) se detalla en la Tabla 3.

Tipo Rangos de Modelo de uso Contexto Usos comunes
potencia tipicos20

AC? 20-50 kW Cargarel VE Parada/destino donde Carga de destino,
mientras esta el usuario realiza alguna usuarios sin posibilidad
estacionado. actividad. de cargaen el hogar.

DC >50 kW Cargarel VE en Parada intermedia con el fin | Viajes interurbanos,
el menor tiempo | de cargar el VE (similar al vehiculos de alto-
posible. modelo actual de estaciones | recorrido, carga de

de servicio). emergencia, entre otros.

Tabla 3. Tipo de ICP recomendada para instalar en BNUP. Fuentes: [3, 8, 22, 23].

Caracteristica Recomendacion
Numero de vehiculos que pueden cargar en simultaneo | Al menos 2
Potencia por PC Entre 22 y 50 kW
Cargaen ACoDC AC

Otras caracteristicas del cargador

Las exigencias de Pliego Técnico Normativo 15y las
recomendaciones de interoperabilidad incluidas en su
reglament?2.

Estacionamientos

Al'menos un estacionamiento por PC. Las dimensiones
de cada estacionamiento deben ser de al menos 2,5
metros por 5 metros.

18. Los usuarios suelen permanecer en los estacionamientos pablicos por periodos de tiempo mayores a los que la carga OC requiere para cargar un VE. Lo anterior, hace menos viable el modelo de negocio
de carga rdpida en espacios pablicos, ya que dificulta alcanzar un factor de utilizacion medio-alto. Ademds, la ICP > 50 kW DC es de mayores dimensiones, por lo que podria competir con otros usos del

espacio publico y la circulacin de personas.

19. Por ejemplo, en zonas que se requiera carga DC de acceso publico y que no existan ubicaciones factibles o disponibles en los espacios privados de esa zona.
20. Estos rangos de potencia podrian madificarse en el futuro, considerando que las capacidades de las baterias de VE aumentarian, y entonces, se requeriria mayor potencia para cargar la bateria en el

mismo intervalo de tiempo.

21. La carga AC tiene como ventajas, que requiere menor inversin con respecto a la carga DC y que se puede adaptar a los hdbitos de estacionamiento del usuario [9]
22. A la fecha de la publicacion de este estudio, el reglamento de interoperabilidad se encuentra en proceso de desarrollo.
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Como influye la definicion del “tipo” en las decisiones de
¢Cudntos? y ;Donde?:

Los PC-AC se utilizan principalmente en lugares donde
el VE estara estacionado una o mas horas (i.e. carga de
destino), y por lo tanto, no requieren un nivel de carga
particularmente rapido. De esta manera, generalmente
se ubican en los lugares que visitan los usuarios (e.g.
zonas comerciales, administracion publica, cercano a
universidades, colegios, supermercados, gimnasios,
recreacion, entre otros) o en zonas residenciales con baja
potencialidad de carga en el hogar[17].

En contraste, los PC-DC tienden a sequir un modelo mas
parecido al concepto de carga de vehiculos a combustidn
interna (VCI)23, por lo que generalmente se ubican en
estaciones de servicio (electrolineras), u otros lugares
que son parte del trayecto del viaje (y no el destino). La
carga DC es fundamental para los viajes interurbanos, y los
usuarios de alto-recorrido (e.q. flotas, delivery, taxis)[3].
Asi, la carga DC tiende a distribuirse mejor a lo largo del
pais entregando conectividad24, mientras que la carga AC
tiende a concentrarse en zonas urbanas y densas[22].

En relacion a la cantidad, para que los PC-DC sean viables
economicamente deben cargar a varios vehiculos durante
el dia-noche (i.e. alto factor de utilizacion), por lo tanto, el
numero de PC-DC que se requiere por VE es mucho menor
comparado con los PC-AC por VE. De esta manera, la
cantidad de PC-DC y PC-AC debe balancearse de acuerdo
a las necesidades especificas de la ciudad/region/pais y
cada tipo de carga requiere una estrategia distinta[8].

4.3 ¢Cuantos?

Esta pregunta se puede abordar utilizando distintas
alternativas. Por un lado, existen métodos simples que
entreganrespuestas rapidas, aunque limitadas. Por el otro
lado, existe una serie de publicaciones académicas que
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proponen méetodos mas sofisticados, pero que requieren
una gran cantidad de datos que habitualmente no estan
disponibles en todas las ciudades/paises[7].

A nivel internacional, el indicador mas utilizado para medir
eldespliegue de ICdeacceso publicoeslarazon VE/PC. Sin
embargo, este indicador varia ampliamente dependiendo
del pais?5 y no entrega mucha informacion por si solo. En
particular, los cuatro paises con mayor participacion de
VE en el mercado, es decir, Noruega (75%), Islandia (52%),
Suecia(32%)y Holanda (25%), tienen valores de VE por PC
muy disimiles (29, 34, 17y 4 VE/PC respectivamente)[19].
Lo anterior, se debe a que la cantidad de PC de acceso
publico que se requieren depende fuertemente de las
particularidades territoriales.

Por esto, el indicador VE/PC tiene més significado cuando
se combina con otros indicadores, por ejemplo, con la
factibilidad de cargar el vehiculo en el hogar (i.e. potencial
de carga residencial). Lo anterior, debido a que en las
zonas donde los usuarios tienen pocas posibilidades de
cargar en el hogar, se requiere una mayor red de carga de
acceso publico y viceversa[17].

Ademas, es fundamental distinguir entre la carga AC y DC.
De manera de ilustrar como estas responden a distintas
necesidades, comparamos la situacion entre Islandia y
Holanda. Ambos paises se encuentran entre los cuatro con
mayor porcentaje de ventas de VE [19]. Sin embargo, sus
indicadores de PC-AC y PC-DC distan bastante entre si.

Islandia tiene 88 VE/PC-DC y 58 VE/PC-AC [19]. Debido
a que lIslandia tiene una baja densidad poblacional
(aproximadamente 4 habitantes/km2) y un alto potencial
de carga en el hogar, norequiere tanta carga AC de acceso
publico (ya que puede suplementarla en el hogar/trabajo).
Por el otro lado, requiere una mayor cantidad de PC-DC de
acceso publico para poder conectar un territorio extenso
con baja densidad poblacional (ver Figura 8).

En el otro extremo, Holanda tiene 142 VE/PC-DC y 5 VE/
PC-AC [19]. Debido a su mayor densidad poblacional

23. Que consiste en cargar el vehiculo en el menor tiempa posible. Sin embargo, la tecnologia actual de carga rdpida para VE sigue siendo lenta en comparacion a la carga de combustible de VCI.

24. Aungue también se concentra en lugares donde puedan cargarse vehiculos de alto recorrido.

25. Por ejemplo, en paises como Croacia, Letonia y Liechtenstein el valor de este indicador es 3, mientras que en Islandia es 3430, 19].
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(aproximadamente 421 habitantes/km2)y bajo potencial de
carga en el hogar, Holanda requiere una gran cantidad de
PC-AC respecto a Islandia. Por el otro lado, debido a que
su poblacion esta distribuida en casi todo el territorio de
forma homogénea, no requiere tanta carga DC, ya que la
demanda por viajes interurbanos per capita es menor, y la
carga AC complementa en parte la demanda por carga DC
(ver Figura 8).

El analisis anterior enfatiza que se deben tomar en cuenta
las particularidades del territorito2s.
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Finalmente, las definiciones para responder el “cuantos”
probablemente son las mas complejas de esta guia, ya que
requiere aplicar formulas matematicas.

Por lo anterior, la Agencia dispone de una
plataforma en el sitio www.ecomovilidad.cl/ICP, que
busca orientar a los distintos usuarios a responder
esta pregunta por comuna, region y a nivel pais.

Figura 8. Mapa de densidad poblacional de Holanda y zona mds poblada de Islandia?”. Fuente: [24].

HOLANDA ‘in'“
WYy <

ZONAS MAS
POBLADAS
DE ISLANDIA
: ‘.'\
> :,‘ -~

26. De todas maneras, las cantidades de PC AC y DC, estdn determinadas por una serie de factores dindmicos e interdependientes. Por ejemplo, dependen del comportamiento de carga de los usuarios, la
capacidad de las baterias, densidad poblacional, tipo de viviendas, interoperabilidad, y politicas pablicas local y nacionales [19]

27. Ambos mapas se presentan con la misma escala.
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4.4 ¢Donde?

Larespuesta a esta pregunta tiene dos escalas (ver Figura 9). La primera escala, que denominamos “zonas”, esta en el
orden de los cientos de metros. La segunda escala, que denominamos “ubicacion”, es mas pequenay esta en el orden

de los metros.

Figura 9. Escalas para definir donde ubicar ICP.

ZONAS UBICACION

Se refiere al lugar
exacto (dentro de una
zona)donde se instalara
la estacion de carga.

Se refiere alugares donde es
estratégico ubicar estaciones de
carga(e.g. sector: aeropuerto,
terminal de buses, autopistas,
centro historico, centro comercial,
entre otros).
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Los criterios recomendados para seleccionar zonas donde ubicar ICP son (ver Figura10) [2, 3,5, 8, 9, 18]:

Figura 10. Zonas recomendadas para ubicar ICP.

Zonas de alta afluencia
de vehiculos y de alta
visibilidad.

Zonas donde el usuario
acuda a realizar actividades
(e.g. realizar tramites,
comer, comprar, pasear,
entre otros), y cargue el

VE mientras realiza estas
actividades.

Zonas de oficinas,
administracion publica,
establecimientos
educacionales, atracciones
turisticas, entre otros.

Zonas de restaurants,
bares, gimnasios, centros
deportivos, y otras
actividades recreativas.

Zonas comerciales

con pequenosy
microempresarios, que
no tienen capacidad de
coordinar/financiar ICP.

Zonas residenciales
y/o comerciales de alta
densidad.

28. De acuerdo a las definiciones de la Ordenanza General de Urbanismo y Construccion.

Zonas residenciales donde
existan viviendas sin
estacionamiento privado.

Cercania a fuentes de
energia o redes eléctricas
con capacidad disponible
suficiente.

Cercania a vias expresasy
troncales?s.

Cercania a vias donde
transitan y/o estacionan
vehiculos de alto recorrido
(e.qg. taxis, taxi-colectivos,
flotas, delivery, entre
otros).

Cercania a puntos de
trasbordo de transporte
publico (e.g. estaciones
intermodales, estaciones
de metro).

Lugares donde se quiera
desarrollar la economia
local y atraer visitantes.

Zonas de bajo riesgo de
vandalismo y/o hurto.
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Los criterios recomendados para seleccionar ubicaciones donde ubicar ICP son (ver Figura 11) [2,3,5,8,18,22]:

Lugares de acceso publico las 24 horas.
Lugares de facil acceso y de alta visibilidad.
Estacionamientos pavimentados.

Estacionamientos designados como talesy de
pago liberado.

Espacios libres de interferencias (e.g. grifos,
ferias libres, puertas de garaje, accesos,
paraderos de transporte publico, ciclovias,
carga/descarga de camiones, intersecciones de
vias29, bancas, arboles).

Espacios libres de interferencias subterraneas
(e.g. cdmaras y servicios de agua, alcantarillado,
gas, entre otros).

Espacios libres de interferencias con proyectos
futuros (e.q. ciclovias, transporte publico,

repavimentacion).

Espacios que no interfieran con transeuntes en
zonas de mediano y alto transito peatonal.

Bajo riesgo de vandalismo, hurto y colisiones.

Estacionamientos con espacio suficiente (al
menos 5 x 2,5 metros por estacionamiento).

Al menos a 4 metros de distancia de arboles.

Al menos un radio de 2 metros sin interferencia
alrededor del lugar donde se instala la ICP.

Cobertura de red de telefonia celular.

Area iluminada por alumbrado publico.

Cercano a un poste de la red de distribucion
eléctrica(ideal a menos de 30 metros).
Alternativamente, cercano a camara eléctrica en
la misma vereda del cargador.

Idealmente, no instalar en vias expresas y
troncaless30.

|dealmente, instalar en veredas anchas.

Idealmente, que el cargador pueda ser instalado
amenos de 5 metros de una zona de pasto o de
tierradl.

Idealmente, en estacionamientos que cuenten
con accesibilidad universal.

Idealmente, donde existan camaras de seguridad
publica.

Enlo posible, evitar ubicaciones que sean
administradas por el MOP32 33,

Enlo posible, en las vias de un solo sentido
instalar el cargador en la vereda izquierda, de
manera que el conductor abra su puerta haciala
vereda.

29. Se recomienda que los cargadores y sus estacionamientos no se instalen cercanos a las intersecciones. Se debe considerar al menos 20 metros de distancia.

30. Se aclara al lector que es recomendable que la ICP se encuentre cercana a las vias expresas y troncales (por su alto flujo vehicular), pero no se recomienda instalar en este tipo de vias (para evitar
interferencias en el trdnsito de vehiculos).

31. En ese lugar su puede instalar una malla de tierra de aproximadamente 4 metros cuadrados y un poste para el tablero eléctrica y el empalme.

32. Esto debido a que se requieren permisos adicionales [12].

33. La Direccidn de Vialidad del MOP cuenta con un mapa que permite identificar los caminos pdblicos en zonas urbanas que estdn bajo su administracion [29].
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Vision de red de la IC de acceso publico:

La respuesta sobre donde ubicar la ICP, también debe
abordarse de manera sistémica. La IC de acceso publico
debe pensarse como una red, y no solamente como
ubicaciones individuales. En ese sentido, se deben
considerar tres aspectos clave para localizar la ICP (ver
Figura 12):

« Cobertura: Debe estar distribuida territorialmente
de manera que los usuarios tengan la capacidad de
cargar su VE para movilizarse de manera efectiva
por los caminos y vias de Chile.

Figura 12. Ejemplos de cobertura, demanda y equidad.

COBERTURA

Wil Cairade

DEMANDA
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Demanda: Debe buscar satisfacer la demanda
de los usuarios, por lo tanto, es probable que
se requiera mayor concentracion en las zonas
donde existe mayor demanda. Por ejemplo, en
lugares de alta afluencia (e.g. zonas comerciales,
administracion publica) o en zonas residenciales
con baja potencialidad de carga en el hogar.

Equidad: Se debe buscar que exista cierto grado de
equidad de accesoalalCP. Porejemplo, los usuarios
de una localidad con 5 mil habitantes no deberian
tener que viajar 50 kilometros para accederala ICP.
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4.5 Indicadores
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De manera de medir cuantitativamente el estado y metas
de despliegue de ICP se requieren indicadores. En esta
subseccion, discutimos algunas de las alternativas
disponibles, y luego definimos cuales son los indicadores
que proponemos para esta guia.

En primer lugar, las publicaciones internacionales que
contabilizan la IC de acceso publico instalada utilizan el
concepto de PCy cargador34. Lamentablemente, varias de
estas publicaciones intercambian los términos, creando
confusion en qué indicador realmente estan utilizando.
Esto es relevante, ya que un cargador puede tener mas de
un PC (i.e. puede cargar mas de un VE a la vez), por lo que
ambos indicadores no necesariamente son equivalentes.

Por un lado, el concepto de PC parece mas util, ya
que indica realmente cuantos VE se pueden cargar en
simultaneo. Por el otro, varios paises solo cuentan con
estadisticas del numero de cargadores, ya que el nimero
de PC es mas dificil de recabar. En el caso de Chile, la SEC
recopila ambos datos a través del Tramite Eléctrico 6 (TE-
8). Por lo anterior, hemos decidido utilizar como indicador
principal el PC.

En segundo lugar, es muy comun que se use como
indicador la razon entre VE y PC. Sin embargo, distintos
documentos intercambian el numerador y denominador
del indicador (i.e. PC/VE o VE/PC). Debido a que casi en
todos los casos, el indicador VE/PC entrega numeros

34. Principalmente el International Council on Clean Transportation e International Energy Agency.

mayores a 1, usaremos esta métrica ya que es mas facil de
evaluar su valor.

En tercer lugar, diferenciaremos los cargadores por AC y
DC de acuerdo a las definiciones de la seccion 4.2. De esta
manera, los indicadores que utilizaremos seran:

- VE/PC (sin diferenciar entre AC y DC).
« VE/PC-AC.
< VE/PC-DC.

Enelcasodequeuncargadortengalacapacidadde ofrecer
carga en DC y AC, se considera tanto en el indicador VE/
PC-AC como en el indicador VE/PC-DC.

Por ultimo, la cantidad de PC se referira a la IC de acceso
publico. En este indicador, no es tan relevante si la IC
esta instalada en un espacio publico, privado o fiscal. Lo
relevante, es la cantidad de PC a los que un usuario puede
acceder para cargar su VE.

Finalmente, un indicador fundamental para monitorear el
avance delalC de acceso publico es el factor de utilizacion
[3,7.8,25]. Esteindicador permite, desde la politica publica,
evaluar y mejorar la provision de carga de acceso publico.
Aunque en Chile todavia no disponemos de muchos datos
al respecto, es fundamental que el requlador tenga acceso
aestosdatosenelfuturo, de maneradeidentificar brechas
enlalC de acceso publico a mejorar.




ORIENTACIONES PARA LA TOMA DE DECISIONES

Estaseccionbuscaentregarunaprimeraaproximacionala
tomade decisiones paralalCP, porlo que las orientaciones
debenconsiderarse comounarecomendaciongeneral, que
luego debera analizarse en mayor detalle para considerar
las particularidades de cada proyecto/comuna/region.

Enfatizamos que estas orientaciones buscan apoyar la
toma de decisiones en una etapa temprana del desarrollo
de la electromovilidad, y no pretenden apoyar una
estrategia de mediano o largo plazo. Este trabajo busca
llenar el vacio de informacidn que existe hoy para la toma
de decisiones, y a medida que surjan nuevas y mejores
herramientas, las orientaciones de esta seccidn deberan
reconsiderarse.

Ademés, las orientaciones se enfocan en la toma de
decisiones para la ICP del tipo AC. En esta seccion, no
se abordan orientaciones para la ICP DC, ya que como se
mencionaenlaseccion 4.2, este tipo de IC tiene dinamicas
particulares que se adaptan mejor a los espacios privados.

Finalmente, las orientaciones relacionadas a como estimar
lasnecesidades de ICP, se abordan enlaseccion 4 apartirde
las preguntas: ;Cuando? ;De qué tipo? ;Cuanto? Y ;Donde?.

5.1Relacionadas al espacio
publico

b.1.1¢Debe instalarse IC en los espacios publicos de mi
comuna/region?

Si. El despliegue de ICP es deseable, ya que es condicion
necesaria paralaadopcién de VE[4, 5, 6, 7, 8]. Es decir, sin
ICP sera dificil alcanzar las metas de descarbonizacién y
descontaminacion, ylos beneficios que estoimplica. Porlo
tanto, es fundamental que parte de la IC de acceso publico
se implemente en espacios publicos. Los principios de la
seccion 3y lasdefiniciones de laseccion 4 pueden orientar
aque el despliegue de ICP se realice de buena manera.

Enrelacionaestapregunta, hemos detectado unalegitima
preocupacion de algunos funcionarios municipales,
respecto a silaimplementacion de ICP pudierair en contra
de politicas publicas que buscan resguardar/recuperar
el espacio publico, y/o priorizar modos de transporte
sostenibles como la caminata, la bicicleta y el transporte
publico[12].
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En general, las politicas que se mencionan en el parrafo existente (ver Figura 13). De todas maneras, en el
anterior y la promocién de la ICP no son necesariamente disefo de la instalacion, se debe buscar que la IC
excluyentes, y cuando estan bien disefiadas, incluso no intervenga el espacio publico mas alla de lo
pueden ser complementarias. De manera de mitigar necesario.

los impactos que pudiera tener la ICP, los tomadores de

. L . . « Se debe optar por reasignar los estacionamientos
decision deben tener las siguientes consideraciones:

existentes a VE, evitando destinar espacio publico

) alacreacion de nuevos estacionamientos para VE.
- En general, los cargadores (incluyendo su

tablero eléctrico y empalme) no tienen grandes - La promocion de la electromovilidad debe

dimensiones (tipicamente utilizan un area efectiva enmarcarse dentro de una vision integral del

menor a 0,5 m2) y su impacto es reducido con espacio urbano, eV|tanqo el aymento del parque

respecto a otros usos del espacio publico (e.g. vehicular3s. En ese sentido, la |mplemen’t§0|on de

quiosco), existiendo incluso nuevos disefios de ICP ICP debe complementarse con otras politicas que

en fase de pilotaje que reutilizan la infraestructura prl%rlrjuezvsan la caminata, la bicicletay el transporte
publico.

Figura 13. Ejemplos de nuevos disenios piloto de ICP con bajo impacto para el espacio publico.

Cargadores soterrados

e cuando no estan en uso
Reutilizacionde

infraestructura
existente

Cargador
® enchufable

35. En otras palabras, se debe promover que aquellos usuarios que no puedan ‘bajarse del auto” disminuyan su impacto ambiental optando por un VE, y al mismo tiempo, no incentivar que nuevos usuarios
“se suban al auto”.
36. A nivel local, los municipios podrian contar con politicas de transporte sostenible en sus Planes de Desarrollo Comunal y Estrategias Energéticas Locales.
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b.1.2 ¢Permiso precario o concesion del BNUP?

En primer lugar, se debe considerar que no existe una
reqgulacién ad-hoc para el servicio de carga publica, y
la ICP se ha desplegado mayormente adaptandose a la
regulacion existented’. En ese sentido, ninguna de las dos
alternativas se adapta totalmente a las particularidades
de la ICP. Por un lado, debido a que la concesion del
BNUP debe realizarse mediante una licitacion y requiere
aprobacion del Concejo Municipal, esta figura necesita
cierta iniciativa del municipio. Por el otro, si bien el
permiso precario es mas sencillo/expedito de obtener3s,
este ofrece pocas certezas al inversionista3? 40, ya que en
cualquier momento el municipio podria decidir revocar el
permiso sin indemnizacion.

Por lo anterior, creemos que en el corto plazo el tipo de
permiso/concesion que se utilice dependera de como
aborda el municipio el despliegue de ICP en su territorio.
En general, podemos diferenciar dos maneras de abordar
el despliegue de ICP:

1. La concesion del BNUP se adapta mejor cuando
el municipio se involucra en la planificacion de
ICP. En este caso, se deben identificar lugares
para implementar ICP de acuerdo a objetivos de
politica publica4l. Luego, se realiza una licitacion
abierta, transparente y competitiva con el objetivo
de concesionar el BNUP para que uno o varios CPO
implementen ICP en los lugares identificados.

2. El permiso precario puede ser una alternativa para
los municipios que no quieran/puedan involucrarse
en la planificacion de ICP en su territorio. De esta
manera, cuando los municipios reciban solicitudes
de uso del espacio publico por parte de privados,
pueden ofrecer un permiso precario en ese punto.
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Finalmente, queremos enfatizar que en cualquier caso
la entrega de permisos/concesiones para la utilizacion
del espacio publico debe realizarse mediante un proceso
abierto, transparente y competitivo.

b.1.3 ¢Plazos de concesion del BNUP?

El periodo de la concesion de un BNUP debe balancear
dos aspectos. Por un lado, el espacio publico se debe
concesionar por un numero de anos razonable que permita
recuperar la inversion“2. Por el otro lado, se debe evitar
concesionarlos espacios publicos por periodos demasiado
largos, ya que eventualmente, puede convertirse en una
ventaja competitiva parael CPO43y/o limitar lareasignacion
del espacio publico para otros usos.

En ese sentido, para las etapas tempranas de la
electromovilidad y como regla general, nos parece
razonable entregar una concesion por un periodo entre 4y 7
anos, y por ningun motivo, superar los 10 anos. Debido a que
cada proyecto/comuna/region tendra sus particularidades,
el numero de anos que durara la concesion del BNUP puede
ser parte de la evaluacion de la licitacion. Por ejemplo, una
licitacién podria establecer un periodo maximo de 7 afios, y
entregar mayor puntaje en la evaluacion a quienes soliciten
periodos menores de concesion.

37. Si bien en los tltimos 3 anos se ha generado normativa técnica, la requlacion para el BNUP se desarrolld previo a que la ICP se vislumbrara como una necesidad. La normativa de espacios piblicos se ha
ido adaptando por décadas a las necesidades de servicios bdsicos (e.g. electricidad, agua, gas) redes de telecomunicaciones, quioscos, semdforos, alumbrado publico, parquimetros, y otras ocupaciones

del BNUP. Sin embargo, la regulacidn actual todavia no da cuenta de las particulares de la ICP.
38. Gran parte de la ICP existente opera bajo permisos precarios.

39. Debido a que parte de los costos de la ICP no son recuperables (e.g. instalacidn, permisos), es fundamental para el inversionista tener certeza sobre el periodo de tiempo en que podrd operar.

40. Los inversionistas pueden ser publico, privado o una alianza entre ambos.

41, Este puede ser un proceso abierto y transparente, donde se involucren distintos actores (e.g. el municipio, GORE, ciudadania, usuarios de VE, interesados en implementar ICP, entre otros).

42. Considerando ademds que durante las etapas tempranas de la electromovilidad, la rentabilidad de corto plazo para la ICP suele ser baja.

43. Debido a que la ubicacidn es clave para en el funcionamiento de la ICP, un CPO que reciba la concesion de un espacio piblico estratégico por un periodo demasiado extenso podria generar ‘renta
econdmica’ (i.e. exceso de ganancias por encima del retorno esperado en un mercado competitivo), restdndole competencia al mercado.
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5.2 Relacionadas a cobros

5.2.1 ;Debo cobrar por el uso de espacio publico?

Durante las etapas tempranas de la electromovilidad, la
rentabilidad de corto plazo para la ICP suele ser baja [12].
Por esto, el no cobrar por el uso del espacio publico en
el corto plazo, puede ser un incentivo para fomentar el
desarrollo de ICP en la comuna/regién. En ese contexto, la
respuestaasise debe cobrar por eluso del espacio publico
dependera de la politica de cada municipio.

De todas maneras, si un municipio decide fomentar el
despliegue de ICP a través de este incentivo, debera tener
en cuenta los siguientes factores:

-« La rebaja total o parcial del cobro pareceria
razonable como un incentivo para las etapas
tempranas de la electromovilidad. Sin embargo,
a medida que aumenten los VE en circulacion y la
ICP sea un negocio rentable, el incentivo debera
reconsiderarse.

« Elincentivo debe ser otorgado de manera abierta,
transparente y competitiva. Incluso, la rebaja
total o parcial puede ser parte de la evaluacion
de la licitacion (i.e. dando mayor puntaje a los
participantes que oferten mayor pago).

- El incentivo debe ser otorgado en ubicaciones
validadas por los equipos municipales, y que hayan
sido seleccionadas bajo criterios que busquen
alcanzar objetivos de politica publica.

b.2.2 ¢Debo rebajar los pagos por permiso de obras?

Durante las etapas tempranas de la electromovilidad,
la rentabilidad de corto plazo para la ICP suele ser baja
[12]. Por esto, el no cobrar por los permisos necesarios
para instalar ICP, puede ser un incentivo para fomentar el
desarrollo de ICP en la comuna/region. En ese contexto, la
respuesta asi se debe cobrar por permisos asociados alas

44. Multando a los VCI que se estacionan es espacios destinados para la carga de VE.
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obras, dependera de la politica de cada municipio.

De todas maneras, si un municipio decide fomentar el
despliegue de ICP a través de este incentivo, debera tener
en cuenta los siguientes factores:

« La rebaja total o parcial del cobro pareceria
razonable como un incentivo para las etapas
tempranas de la electromovilidad. Sin embargo,
a medida que aumenten los VE en circulacién y la
ICP sea un negocio rentable, el incentivo debera
reconsiderarse.

- Elincentivo debe ser otorgado de manera abierta,
transparente y competitiva. Es decir, debe existir
un mecanismo con reglas claras que permita
optar a este incentivo bajo ciertos criterios sin
discriminacion.

« El incentivo debe ser otorgado en ubicaciones
validadas por los equipos municipales, y que hayan
sido seleccionadas bajo criterios que busquen
alcanzar objetivos de politica publica.

b.2.5 ¢Debo cobrar a los usuarios por estacionamientos
destinados a la ICP?

A nivel internacional, la rebaja total o parcial del cobro de
estacionamientos destinados a la ICP se ha utilizado como
medida para incentivar a los VE [19]. En esa linea, parece
razonable que los municipios que quieran incentivar la
electromovilidad, no cobren a los usuarios por el uso
de estacionamientos destinados a la carga de VE44. De
todas maneras, tal como se menciona en la seccion
4.4, para la implementacion de ICP es recomendable
buscar estacionamientos existentes gratuitos, y evitar
seleccionar estacionamientos con parquimetros4s,

45. Debido a que liberar el pago de un estacionamiento que cuenta con parquimetro, implica que probablemente el municipio deje de percibir ingresos. Por otro lado, la Idgica de cobrar por estacionamientos
publicos, en parte, busca regular el estacionamiento en zonas saturadas por lo que no se justificaria liberar este cobro.
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5.3 Relacionadas al subsidio
publico

b.3.1 ¢Es razonable entregar un subsidio publico para un
proyecto de ICP?

Durante las etapas tempranas de la electromovilidad, la
rentabilidad de corto plazo para la ICP suele ser baja [12].
Por esto, a nivel internacional y en etapas tempranas de la
electromovilidad, algunos gobiernos nacionales y locales
han subsidiado con fondos publicos el despliegue de ICP,
de manera de acelerar la penetracion de VE[3].

En ese sentido, utilizar como herramienta el subsidio
publico para fomentar el desplieque de ICP puede ser
un buen instrumento en algunos casos, aunque debe
evaluarse con bastante detencion. La evaluacion debera
realizarse caso a caso, aunque de manera general, se
deben tomar en cuenta los siguientes criterios:

« Sedebe analizar si la oferta de IC de acceso publico
disponible en el territorio esta por debajo de lo
recomendado, y evaluar si es razonable fomentar el
despliegue de ICP a través de subsidio publico46.

« EI subsidio publico puede ser util en etapas
tempranas de la electromovilidad. Sin embargo, a
medida que aumenten los VE en circulaciony la ICP
pueda ser un negocio rentable por si solo, se debera
reconsiderar sielsubsidio publico esrecomendable.

« EI subsidio publico solo debe ser otorgado en
ubicaciones validadas por los equipos municipales,
y que hayan sido seleccionadas bajo criterios que
busquen alcanzar objetivos de politica publica.

« Elsubsidio publico debe adjudicarse de manera abierta,
transparente y competitiva a través de una licitacion.

« La necesidad del subsidio podra depender de
la ubicacion de la ICP. Probablemente existan
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ubicaciones con alta demanda, que pueden ser
rentables sin necesidad de subsidio publico,
mientras que otras ubicaciones con menor
demanda, pero necesarias para la conectividad en
la comuna/region, requieran de subsidio publico47.

5.3.2 ¢Qué porcentaje de subsidio puablico seria razonable?

Esta pregunta es consecuencia de la anterior (ver seccion
5.3.1), por lo que las consideraciones y criterios descritos
aplican a esta pregunta también.

El porcentaje de subsidio publico razonable depende
totalmente de las condiciones especificas de cada
proyectoy del territorio donde se emplaza. Por lo anterior,
esta guia estratégicano entrega una cifra concreta, ya que
se debera evaluar para cada proyecto en particular.

De todas maneras, una forma de abordar el porcentaje
de subsidio publico asignado a un proyecto, seria dejarlo
como una variable a evaluar en la licitacion. Por ejemplo, la
licitacion podria establecer un subsidio maximo del 20%, y
entregar mayor puntaje en la licitacion a quienes soliciten
el menor subsidio.

5.4 Relacionadas ala operacion

5.4.1 ¢Quién es el duefo de la ICP?

Existen varios modelos para definir la propiedad de la ICP.
En el casode que no sea el propio municipio quien financia
la ICP, listamos tres alternativas:

« Si el 100% de la inversion es privada, parece
razonable que durante el periodo de concesion/
permiso, el inversionista de laICP sea el propietario.
De todas maneras, pudiera determinarse que toda
o parte de la ICP quede a manos del municipio una
vez finalizado el periodo de concesion48, de manera

46. Por ejemplo, evaluando si los fondos pdblicos pueden ser utilizados para otras necesidades mds prioritarias.

47. Cuando ocurre esta situacion, se pueden evaluar dos alternativas para licitar la concesién. Por un lado, se puede licitar cada ubicacion por separado, e identificar las ubicaciones donde exista poco
interés de los CPO (e.g. licitaciones resultan desiertas). Luego, las ubicaciones donde existe poco interés pueden licitarse con la opcion de subsidio pablico. Otra apcion es licitar un paquete de ubicaciones,
donde exista una especie de subsidio cruzado entre ubicaciones atractivas y menos atractivas.

48. Particularmente la IC que es dificil de retirar como: canalizaciones subterrdneas, malla a tierra, entre otros. De esta manera, Se evitan ventajas competitivas para el CPO incumbente. Aunque se
recomienda dejar coma opcidn, que el municipio pueda solicitar al CPO retirar la IC y restituir el BNUP, si se decide redestinar el espacio piblico para otros fines.
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que pueda volver a licitarse esa ubicacion para
el servicio de carga publica o poder redestinar el
espacio publico para otros usos.

« Si existe algun grado de subsidio publico, se abren
varias alternativas adicionales para distribuir
la propiedad de la IC. Sin embargo, dado que el
fundamento del subsidio publico a la ICP no seria
participar de su propiedad, sino que fomentar una
provision suficiente del servicio de carga publica“s,
parece razonable que el propietario de la ICP
durante el periodo de la concesién/permiso sea el
inversionista privado. En este caso, la ICP deberia
quedar en manos del municipio una vez finalizado el
periodo de concesion.

- Siel 100% de la inversion es publica, entonces, el
duefo deberia ser lainstitucion publica que financia
o el mismo municipio.

5.4.2 ;Quién es el encargado de operar y mantener la ICP?

Existen varios modelos de operacién. En esta quia,
proponemos dos alternativas:

« En general, dado que la ICP no es parte de la
operacion habitual de los municipios, lo mas
razonable es que (independiente de la propiedad de
la ICP) la operacién y mantencion se concesione a
un CPO. Particularmente, para la ICP que preste un
servicio pagado donde se realizan transacciones
electronicas de dinero.

« Loscasosdonde searecomendable que elmunicipio
opere y mantenga la ICP, probablemente, sean
escasos. Por ejemplo, en zonas donde no existen
CPO interesados, y sea mas eficiente para el propio
municipio operar/mantener la ICP, como también,
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en los casos en que el servicio de carga sea gratuito
y no existan muchas complejidades de operacion.

b.4.3 ¢Se debe regular la tarifa que se le cobrara al usuario?

El servicio de carga de acceso publico, en la gran
mayoria de los paises, busca desarrollarse como un
mercado competitivo [26, 27]. En ese contexto, los
esfuerzos deberian concentrarse en asegurar que exista
competencia en el mercado, y, por lo tanto, no pareceria
razonable reqular su tarifa. Algunas recomendaciones que
pueden mejorarlacompetencia entre CPOy que se pueden
incluir como exigencias en el contrato de concesion:

- Latarifa hacia el usuario debe calcularse en base a
la energia cargada por el VE5051,

« Los usuarios deben tener la posibilidad de utilizar
el servicio de carga sin la necesidad de contratos
previos con el CPO.

b.4.4 ¢Quién debe cubrir el costo de la electricidad consumida
desde la red de distribucion?

Lo mas razonable es que la tarifa de electricidad sea
pagada por quien operala ICP. De todas maneras, se deben
tomar resquardos en el contrato de concesidén/permiso
para que en caso de que se generen deudas, el municipio
pueda obligar al responsable del pago de la cuenta de
electricidad cancelar estas deudas.

b.4.5 ¢Qué resguardos adicionales se deberian tomar en el
contrato de concesion del BNUP?

En el caso que la ICP sea operada por un ente distinto al
municipio (i.e. CP0O), es recomendable incluir obligaciones
adicionales en el contrato de concesion del BNUP para

49. Dicho de otra forma, el subsidio piblico se fundamentaria en que el privado, de manera temporal, no es capaz de proveer por si solo el servicio de carga piblica demandado por la sociedad (i.e. el

privado provee un servicio por debajo del dptimo social)

50. A nivel internacional y local, los CPO tienen distintas estructuras de cobro para el servicio de carga de acceso pablico. Lo anterior, dificulta que los usuarios de VE puedan comparar precios entre
proveedores. En general, existe consenso que las tarifas en base a energia (kWh) son mds justas para el usuario. En particular, el Estado de California ya ha avanzado en esta materia exigiendo que el cobro

por el servicio de carga de VE debe realizarse a partir de tarifas basadas en energia (kWh)[31].

51. De todas maneras, se deberia permitir facturar otros servicios distintos a la entrega de electricidad al vehiculo. Por ejemplo, ya que la carga publica es un bien escaso, seria razonable facturar al usuario

el sobretiempo que permanece conectado al cargador luego de haber completado la carga del VE.
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asegurar un buen servicio. Algunas recomendaciones:

Exigir la continuidad y calidad del servicio de carga
publica. No obstante, se deben dejar clausulas para
los casos en que la ICP no se encuentre operativa
por razonesjustificadas. Por ejemplo, cuando existe
un corte de energia o laICP sufre dafos mayores por
accidentes, hurto o vandalismo. En ese sentido, el
contrato debe establecer tiempos maximos en los
que la ICP debe ser reparada, incluir multas frente
a incumplimientos de contrato y la posibilidad de
revocar la concesion en el caso de incumplimientos
reiterados.

Exigir el cumplimiento de la normativa legal vigente.

Exigir al responsable de la concesion, la obligacion
de responder por los danos que cause la ICP a
personas o bienes.

Solicitar la contratacion de segquros en caso
accidentes e imprevistos derivados de la ocupacion
y funcionamiento de la ICP, como ademas, de
sequros para el caso de pérdida, destruccion o
sustraccion de especies de la ICP.

Solicitar que la ICP cuente con servicio técnicoy su
numero de contacto visible en el cargador, en caso
de que el usuario requiera ayuda.

Incluir en el contrato la posibilidad de terminar
la concesién anticipadamente en caso de danos
graves reiterados a la ICP por razones ajenas al
CPO. Por ejemplo, en caso reiterado de hurto o
vandalismo, es razonable evaluar si la ubicacion
ofrece las garantias suficientes de seguridad para
que el CPO vuelva a reponer la ICP. También se
puede dejar la posibilidad de terminar la concesion
anticipadamente en caso de que durante la
operacion se identifique que la ubicacion genera
impactos negativos (e.g. congestién vehicular) o
no es atractiva para los usuarios (i.e. bajo factor de
utilizacion).

Solicitar al CPO la entrega de datos de operacién
de manera periodica. Por ejemplo, estadisticas de
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energia, demanda maxima, cantidad de sesiones de
carga, duracion promedio de sesion de cargay factor
de utilizacion®2. De esta manera, el municipio contara
coninformacion relevante para evaluar la pertinencia
de esa ubicacion para el despliegue de ICP.

Dejar explicito en el contrato y licitacion qué
responsabilidades asume el municipio y cuales no.
Por ejemplo, un municipio podria ofrecer hacerse
cargo de la limpieza exterior de los cargadores y de
borrar eventuales grafitis, mientras el CPO se hace
cargo de la mantencion de la ICP.

Dejar explicito quién sera el responsable de retirar
el cargador u otra infraestructura al momento que
finalice la concesion.

52. Incluso los municipios podrian solicitar informacion sobre emisiones de CO2 evitadas para monitorear el avance de Estrategias Energéticas Lacales.
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o e ¢ « Articular y coordinar municipios a traves de
55 Alternatlvas adICIonaIes instituciones regionales (GORE y/o SEREMIA)
para promover laICP de manera de implementar una red de ICP con

mirada regional.

« Explorar instrumentos existentes de la legislacion
actual que puedan apoyar el desplieque de ICP.
Por ejemplo, la Ley de Aportes al Espacio Publico
podria ser una alternativa para fomentar ICP en las
zonasy ubicaciones donde el sector privado no esta
interesado en implementar ICP.

Ademas de las orientaciones anteriores, hemos
identificado algunas oportunidades adicionales que
pueden ser consideradas por los tomadores de decision
que quieran promover la ICP:

« Implementacion de ventanilla Unica® de manera de
agilizar los tramites relacionados a proyectos de ICP.

- Generar ordenanzas para orientar el despliegue
de ICP, que entregue certezas y coordine un
procedimiento Unico. Algunos temas que podria
incluir una ordenanza:

o Normar el disefio (caracteristicas del cargador,
uso del espacio publico, dimensiones de los
estacionamientos, elementos de la seccion 4.4,
entre otros).

o Normar el procedimiento y requisitos para
implementar ICP (plazos, cobros, obligaciones
del CPO, entre otros).

o Definir criterios para establecer qué vehiculos
se pueden estacionar en los lugares destinados
aICP, cuando, y cuales son las consecuencias de
no cumplir con la reglamentacion (e.g. prohibir
que se estacionen VCl y establecer multas
respectivas).

o Adicionalmente, se pueden incluir otros
incentivos a la electromovilidad, como privilegiar
el uso de VE en zonas saturadas de la comuna en
ciertos horarios.

- Planes de desarrollo que definan lineamientos a nivel
municipal/regional para guiar las decisiones de ICP
a nivel local y dar cuenta de las particularidades del
territorio. En estos planes, es fundamental involucrar
y recoger la vision de los actores relevantes (e.g.
usuarios, CPO, residentes, locatarios, distribuidoras
eléctricas, empresas con flotas de transporte, taxis,
taxi-colectivos, entre otros).

53. Lugar fisico o virtual donde se presenta toda lo documentacion necesaria, integrando a las instituciones involucradas en el proceso.



PALABRAS FINALES

Este documento entrega ciertas guias generales que
esperamos puedan apoyar la toma de decisiones de ICP
en Chile. De todas formas, reiteramos que esta guia esta
enfocada solo en el corto plazo, ya que esperamos que en
el mediano plazo surjan herramientas mas sofisticadas. En
particular, nosotros como Agencia estamos colaborando
con universidades para abordar en mayor profundidad la
tematica, y desarrollaremos un proyecto de planificacion
e implementacion de ICP dentro del Centro de Aceleracion
Sostenible de Electromovilidad (CASE )s4.

En los paises donde existe mayor penetracion de VE,
en general, los gobiernos nacionales y/o locales se han
involucrado en el despliegue de ICP tanto en el fomento
como en su planificacion. En ese sentido, es fundamental
comenzar a desarrollar estrategias de ICP en Chile que
involucren a los actores relevantes. Por ejemplo, en la
planificacion e implementacion de ICP estan involucrados
directa e indirectamente usuarios, municipios, CPO,
instaladores electricistas, distribuidoras eléctricas,

ministerios y servicios publicos, comercializadores de
VE, entre muchos otros. Por tanto, ningun actor por si
solo puede aseqgurar la provision del servicio de carga de
acceso publico, sino que se requiere la coordinacién de
multiples actores.

Ademds, dado que la penetracién de VE en Chile
aun es incipiente, existe la oportunidad hoy
para pilotear proyectos de ICP, aprender de la
tecnologia, identificar oportunidades de mejora
en la requlacion, y anticiparse a la demanda por el
servicio de carga de acceso publico.

Finalmente, debidoaquelaevoluciondelaelectromovilidad
es dinamica, en el sitio web: www.ecomovilidad.cl/ICP
iremos monitoreando el avance de la IC de acceso publico,
generado indicadores y actualizando recomendaciones
paralatoma de decisiones de ICP.

54. Iniciativa cofinanciada por CORFO y que estd conformada por la Agencia y multiples actores de la academia, sector privado, entre otros.
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ANEXO A. GLOSARIO

AC: Alternating current (corriente alterna).

Ansiedad de rango: Miedo a que un VE no tenga suficiente
carga para llegar a su destino final y/o no exista IC
disponible para cargar.

Bienes fiscales o del Estado: Son bienes nacionales cuyo
dominio pertenece a toda la nacion, sin embargo, su uso
no pertenece a todos los habitantes de la nacién.

BNUP: Bien nacional de uso publico. Son bienes nacionales
cuyo dominio y uso pertenece a toda la nacién.

Carga de acceso publico: IC de acceso publico que puede
estar ubicadatanto en espacios publicos como en privados
(e.g. electrolinera, centro comercial, hotel, entre otros).

- Cargapublica: Lacargaocurre enestacionamientos
ubicados en espacios publicos.

- Electrolineras: Recintos destinados para la carga
de VE (equivalentes a las bencineras, que cargan de
combustible a los VCI).

- Carga de destino: Carga que ocurre en lugares de
destino (donde el usuario estaciona su vehiculo
por una hora o mas) y de acceso publico. Por
ejemplo, centros comerciales, restaurantes, cafés,
atracciones turisticas, gimnasio, hoteles, lugar de
estudio, lugar de trabajo, entre otras.

Carga de acceso privado: Carga sin acceso publico (e.q.
residencial, edificios de departamentos, oficinas, flotas
privadas, entre otros).

. Carga residencial: La carga ocurre mientras el
vehiculo estd estacionado en el hogar. Incluye
viviendas individuales, edificios y conjuntos
habitacionales.

- Carga para flotas: Dedicada a cargar flotas de
VE, como por ejemplo flotas de empresas, taxis
colectivos, cuadrillas de mantencion, flotas
municipales, entre otros.

- Carga de destino: Carga que ocurre en lugares de
destino (donde el usuario estaciona su vehiculo por
unahoraomas)yde acceso privado. Por ejemplo, en
estacionamientos designados para un solo usuario
en oficinas, lugares de trabajo, club privado, entre
otros.

Cargador o Sistema de alimentacion especifico de
vehiculo eléctrico (SAVE): Conjunto de equipos montados
con el fin de suministrar energia eléctricaen AC o en DC a
un vehiculo eléctrico.

Conector: Dispositivos por los cuales se establece la
alimentacion del vehiculo eléctrico en corriente continua o
corriente alternay las funciones de comunicacién, existen
multiples tipos.

CPO: Charge Point Operator. En espanol: operador del
punto de carga.

DC: Direct Current (corriente continua).

Empalme: Conexion entre la red eléctrica de distribucion
y el circuito privado.

Factor de utilizacion: Porcentaje de tiempo en que un
PC es utilizado efectivamente. Por ejemplo, si un PC es
utilizado por una hora al dia, su factor de utilizacion sera:
1/24 = 4,2%. El tiempo efectivo solo considera cuando el
VE esta siendo cargado, y no se considera el tiempo en que
el VE esta conectado al PC pero no existen transferencias
de energia.

Gore: Gobierno(s) Regional(es).

IC: Infraestructura de carga, también denominado
infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos (IRVE).
Corresponde al conjunto de dispositivos fisicos y l6gicos
destinados a la recarga de vehiculos eléctricos, incluye
el cargador, los puntos de carga, el sistema de control,
canalizaciones eléctricas, tableros, protecciones, cuando
estos seanexclusivos paralarecargadelvehiculo eléctrico.

ICP: Infraestructura de carga publica.

PC: Punto de Carga. Numero de vehiculos que se pueden
cargar simultaneamente. Por ejemplo, si un cargador
puede cargar simultaneamente a dos VE, entonces se
cuenta como dos puntos de carga.

« PC-AC: Puntos de carga que pueden proveer
carga AC.

« PC-DC: Puntos de carga que pueden proveer
carga DC.

SEC: Superintendencia de Electricidad y Combustibles.
SEREMIA: Secretaria Regional Ministerial

TE-6: Tramite que declara la instalacion de IC ante la SEC.
VCI: Vehiculo de combustion interna.

VE: Vehiculo Eléctrico. Propulsado por un motor eléctrico.
En esta definicion incluimos los VE con bateria e hibridos

enchufables. Dejamos fuera de esta definicion los
vehiculos hibridos no enchufables.
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Desafios,
oportunidades

y metas de la
electromovilidad

Un tercio del consumo energético final en Chile corresponde al sector transporte
y, de esta fraccidn, el 98% corresponde a derivados del petréleo (Balance
Nacional de Energia 2015), volviéndolo responsable de cerca de un 20% del total
de emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEIl) del pais ademas del impacto
local por polucién que ese consumo produce en las concentraciones urbanas.
Esta situacion plantea la necesidad urgente de implementar politicas publicas
que apunten a un uso eficiente de la energia en el sector transporte para reducir
los efectos en el medioambiente, pero también para disminuir la dependencia de
Chile de combustibles importados y la vulnerabilidad que ello tiene aparejado.

Nuestro pais se ha planteado como objetivo fomentar el uso eficiente de la
energia, estableciendo una ambiciosa meta de 20% de reduccidn de la demanda
energética respecto de la proyectada al afio 2025 (Ministerio de Energia, 2014).
Junto a esto, la Politica Nacional de Energia-2050, lanzada en diciembre del 2015y
aprobada mediante el Decreto Supremo N°148, de la Presidencia de la Republica,
establece como uno de sus lineamientos mejorar la eficiencia energética de los
vehiculos y de su operaciony, como una de sus metas, que al 2035 se adopten
estandares de eficiencia energética para el parque de vehiculos livianos nuevos
(Ministerio de Energia, 2015). Al mismo tiempo, Chile ha adquirido y ratificado
acuerdos internacionales en materia de emisiones de GEIl y cambio climético,
comprometiéndose en el plano de la mitigacion a reducir al 2030 la intensidad
de emisiones en un 30% respecto a los niveles observados en 2007 (Comité de
Ministros para la Sostenibilidad y Cambio Climatico, 2015).

El pais ha sido activo en la implementacion de politicas de eficiencia energética
en transporte a través de la renovacion de flotas, la capacitacion de empresas y
conductores y el etiquetado de eficiencia energética vehicular. Sin embargo, es
claro que se requiere de impulsos adicionales para alcanzar las metas propuestas.



Los vehiculos eléctricos presentan una interesante oportunidad en Chile y el
mundo para alcanzar las metas descritas, pues en la actualidad presentan una
mayor eficiencia en términos energéticos y al mismo tiempo, ayudarian a reducir
la emision de GEI al obtener su energia de una matriz energética con creciente
participacion de fuentes renovables. Los vehiculos eléctricos contribuyen también
a reducir las emisiones de contaminantes locales en zonas de alta exposicidn
y a reducir los niveles de ruido (OECD/IEA, 2016). Por estos y otros beneficios,
asi como por los avances tecnolégicos de las baterias, los vehiculos eléctricos
comienzan a ser un elemento relevante en los mercados mundiales, mas aun
cuandoya varios paisesy marcas han declarado su decisién de autorizar o fabricar
solamente vehiculos eléctricos en plazos relativamente breves, como Noruega,
Francia, Gran Bretana, Holanda y Volvo, respectivamente.

Actualmente, la posicidn de Chile en el mercado automotor global es pequena, pues
no produce vehiculos ni es un gran importador de escala global. Tampoco hoy juega
un rol decisivo en el mercado global de baterias, componente esencial de los vehicu-
los eléctricos, salvo por la particularidad de suimportante presencia en la produccion
de litio, al contar con un tercio de la produccién mundial al 2016 y con mas de la mitad
de las reservas [USGS, 2017). Si bien hoy esta limitado al rol extractivo, principalmen-
te de carbonato de litio, existen proyectos en curso para el desarrollo de productos
con alto valor agregado, como catodos y celdas de baterias.

Existen entonces espacios para el desarrollo de politicas publicas en esta
materia, puesto que existe acuerdo entre los especialistas de que en la préxima




década los vehiculos eléctricos aumentaran de forma importante su participacion
en el mercado nacional. Este escenario nos obliga a prepararnos para la
masificacion de estos vehiculos, asegurando la generacion de las condiciones
y la coordinaciéon con otras politicas publicas, para que su desarrollo ocurra
de forma tal que se aprovechen sus beneficios. El impacto de una adopcidn
masiva de la electromovilidad abarca principalmente a los sectores de energia,
medioambiente y transporte. Ademas de la posible contribucién al alcance de
las metas de consumo energético y emisiones ya mencionadas, los impactos
en movilidad también pueden ser relevantes, sobre todo si se considera que el
desarrollo de los vehiculos eléctricos viene aparejado con una serie de adelantos
como los vehiculos auténomos conectados, el internet de las cosas, y en la forma
en que las personas pueden viajar. Pese a su eficiencia energética y ambiental,
los automdviles eléctricos ocupan espacio vial igual que los convencionales, por
lo que es importante que el desarrollo de esta tecnologia venga acompanada de
otros esfuerzos que ayuden a hacer el transporte mas eficiente en conjunto.

Hoy existe un mercado importante de transporte publico de pasajeros en modos
alimentados con electricidad (Metro de Santiago, Merval, Biotren, Tren Central,
trolebuses de Valparaiso) y otros proyectos emblematicos estan en desarrollo
(tranvias en distintas ciudades, teleféricos, buses eléctricos en Transantiago]. Los
vehiculos livianos y medianos eléctricos de uso comercial (taxis, taxis colectivos,
flota de reparto) comienzan a tener un espacio debido a sus menores costos de
operacion. El automovil eléctrico de uso privado, por su parte, ha ido ganando
espacio a medida que las tecnologias han ido mejorando su autonomia. Y, por
ultimo, los vehiculos eléctricos menores, como motocicletas, bicicletas y otros
similares, comienzan también a verse como factibles, sobre todo mirando su
desarrollo en otros paises. Esta estrategia busca dar una mirada global que
considere los distintos tipos de vehiculos, sin perjuicio de que el modo ferroviario
posee un impulso propio.

Sélo considerando la meta de vehiculos livianos, se estima que el ingreso de vehiculos
eléctricos evitara la emision de 11 millones de toneladas de CO, al afio y reducira el
gasto en energéticos del pais en méas de US$ 3.300 millones anuales, que corresponde
casi exclusivamente a combustibles importados, lo que equivale a cerca de un 1,5%
del PIB del 2016, de acuerdo a estimaciones del Ministerio de Energia.

META AL ANO 2050
Movilizacion eléctrica en Chile

£

40% 100%

Vehiculos particulares Transporte publico urbano




Esenesteescenarioquesurge laimportancia de generaresta “Estrategia Nacional
de Electromovilidad” que, basicamente, apunta a la pregunta de ;qué debemos
hacer para alcanzar la meta propuesta de reducciones de consumo energético y
emisiones de forma armdnica con el resto de las politicas del pais? La estrategia
identifica 5 ejes estratégicos a ser desarrollados, dentro de los cuales se agrupan
20 lineas de accion que en su conjunto se hacen cargo de la pregunta anterior.

Necesariamente este documento tiene un alcance general pues, como se puede
apreciar en el eje estratégico asociado a informacidn, existe todavia una brecha
importante de conocimiento en el pais en cuanto a las tecnologias aparejadas
a los vehiculos eléctricos y sus respectivos impactos. Sin perjuicio de ello, se
proponen tareas especificas para ser abordadas por la autoridad en el futuro
cercano y mediano.

Esta estrategia ha sido desarrollada en conjunto por los Ministerios de Energia,
Transportes y Telecomunicaciones y Medio Ambiente, con la colaboracién
de multiples actores publicos y privados, nacionales e internacionales, que
entregaron sus aportes a través del proceso de consulta publica y en multiples
talleres y reuniones de trabajo.



Queremos hacer

de Chile el lider
regional en
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para eso es
necesario aunar
esfuerzos del sector
publico y privado







Componentes

de la estrategia
nacional de
electromovilidad

Hemos planteado como objetivo de esta Estrategia Nacional de Electromovilidad
el de Delinear las acciones que Chile debe tomar en el corto y mediano plazo
para lograr que el 40% de los vehiculos particulares y el 100% de los vehiculos
de transporte publico sean eléctricos al 2050, aportando asi a las metas de
eficiencia energética y mitigacion de gases de efecto invernadero, contribuyendo
a mejorar la movilidad y la calidad de vida de las personas y a potenciar la
presencia del pais como lider regional en la materia.

En sintonia con lo anterior, y como una forma de ayudar a estructurar la estrategia,
se definen los siguientes objetivos especificos:

Establecer las regulacionesy requerimientos necesarios de estandarizacion
de componentes que favorezcan un desarrollo eficiente de la electromovilidad
desde los puntos de vista energético, ambiental y de movilidad.

Impulsar decididamente la penetracion de los vehiculos eléctricos en el
transporte publico mayor y menor en las distintas ciudades del pais.

Apoyar la investigacion y desarrollo de la electromovilidad y potenciar la
formacion del capital humano en sus distintos niveles que permita su avance.

Impulsar el desarrollo de la electromovilidad, generando nuevos equilibrios
que permitan que el mercado se sustente a si mismo.

Generar espacios de transferencia de conocimiento y difusion de la
informacion necesaria para que los distintos actores puedan tomar decisiones
6ptimas respecto de la electromovilidad.




En concordancia con estos objetivos especificos, se desarrollan Ejes Estratégicos,
los cuales se presentan méas adelante al nivel de identificar en cada uno de ellos un
conjunto de Lineas de Accion. Asi mismo, se reconoce la necesidad de contar con
un conjunto de acciones destinadas especificamente a la gestidn de la estrategia
de electromovilidad.

Otras dos dimensiones son necesarias para el planteamiento de esta estrategia: el
tipo de vehiculoy los actores involucrados. Respecto de lo primero, esta estrategia
se hace cargo de que, por ejemplo, el enfoque en lo relativo a buses eléctricos no
es idéntico al asociado a las bicicletas eléctricas. Cuando ha sido conveniente, se
incluyen lineas de accidn separadas por modo. Respecto de lo segundo, en cada
linea de accidn se listan los actores requeridos para su desarrollo, identificando
en primer lugar a aquel que liderara la ejecucidn de las acciones planteadas.

En lo que sigue, se desarrolla cada uno de los ejes estratégicos planteados.
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CONTEXTO

Actualmente hay diversos paneles internacionales que estan trabajando
en la estandarizacién requerida para que el desarrollo de la industria de
los vehiculos eléctricos se expanda a las diversas economias mundiales.
La Comision Econémica 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 si-
guiendo de cerca el trabajo realizado por el foro Automotive Dialogue con
el objetivo de construir una hoja de ruta, que permita avanzar acelerada-
mente en la adopcidn de la tecnologia eléctrica en el parque vehicular.

Los aspectos que se han venido trabajando incluyen: la regulacién y
estandarizacion 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 adopcidn de estandares
para la carga de vehiculos eléctricos y las comunicaciones; la definicion
de estandares minimos de eficiencia energética, referidos al rendimiento
minimo del promedio de vehiculos que entran al parque.

Adicionalmente, la incorporacion de vehiculos eléctricos trae aparejada la
necesidad de regular su uso para que se integren de la mejor forma a los
sistemas de transporte del pais.



Linea de accion 1: Establecimiento de estandares minimos de eficiencia
energética para vehiculos particulares

El parque vehicular nacional, particularmente el asociado a la flota de automdviles
particulares, presenta bajos niveles de eficiencia energética. De hecho, para
autos de categorias similares en tamano y precio, no se logra apreciar una
concentracion del parque en vehiculos mas eficientes. Y si bien puede ser que
en un futuro cercano las decisiones de compra consideren mas la eficiencia
energética producto del etiquetado vehicular, parece ser que ese impulso no es
suficiente para dirigir las decisiones de compra hacia vehiculos mas eficientes.
En este contexto, y asociado con otros objetivos del Estado, se ha propuesto
impulsar el establecimiento de normas que aseguren que los vehiculos cumplan
con ciertos estandares minimos de eficiencia energética.

Acciones

Prepararemos un proyecto de Ley de Eficiencia Energética para ser enviado al
Parlamento que, dentro de otros aspectos, otorgue facultades a los Ministe-
rios de Energia y Transportes y Telecomunicaciones para establecer estanda-
res minimos de eficiencia energética vehicular, para que los nuevos vehiculos
que ingresen al mercado nacional progresivamente incrementen su eficiencia
energética, al menos a nivel de promedio por categoria de vehiculo. Se busca-
ré de esta forma que los importadores ofrezcan al mercado nacional un mix de
vehiculos cada vez mas eficientes y con tecnologias méas avanzadas, aspectos
en que los vehiculos eléctricos tienen importantes ventajas.

Actores: Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio del
Medio Ambiente, importadores de automaviles.

Linea de accion 2: Definicion de normativa técnica/econémica de la carga

La utilizacion diaria tipica de un vehiculo particular suele no exceder unas
cuantas decenas de kildémetros. Por ello, no es raro que la experiencia nacional
y extranjera, en materia de tipo de carga de los vehiculos eléctricos muestre
que las estrategias preferidas por los usuarios se basan en carga nocturna en
el domicilio complementada con carga en el estacionamiento en el lugar de
trabajo (usando tipicamente métodos mas lentos de cargal y, solo eventualmente,
carga en estaciones de acceso publico [con métodos mas répidos), comdnmente
conocidas como electrolineras. Estas Ultimas, obviamente, tienen un rol mucho
mas importante en los casos de viajes de larga distancia.

Contodo, es dificilimaginar que esta tecnologia penetre sino se desarrolla una red
de acceso publico de carga rapida en dmbito urbano e interurbano, que sirva para
atender las situaciones en que la estrategia de carga nocturna no es suficiente.
Y si bien se estima que el mercado no tiene grandes impedimentos para generar
una red de carga rapida, también es necesario generar con anticipacién una
prospeccion espacial y temporal de la demanda, para que junto con la normativa
técnica y econdmica que permita que esta red se desarrolle de forma segura y
fommentando la competencia, materias que competen a la accién de Estado.
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Acciones

Lideraremos un trabajo que comience con la proyeccion de la demanda del
sistema y la identificacién de la normativa técnica y econémica necesaria,
contemplando el desarrollo de estudios técnicos que incluyan la revision
de las experiencias extranjeras, discusién con los actores relevantes y la
proposicion de recomendaciones. En materias técnicas identificaremos las
normas de seguridad necesarias que minimicen la posibilidad de accidentes
en las estaciones de acceso publico y los mecanismos de reaccion en caso
de ocurrir. Dentro del dmbito técnico también definiremos los estandares
de conexién exigibles que garanticen la compatibilidad de los puntos de
carga con las principales tecnologias vehiculares, que por lo demas han ido
convergiendo en pocos estandares. Y en materias econémicas abordaremos
aquellas que tiendan a garantizar las condiciones de competencia en el
mercado de las electrolineras. Asi mismo, estudiaremos los impactos
fiscales asociados a la disminucién de ventas de combustibles gravados con
impuesto especifico.

Las normas identificadas deberan ser incluidas en las nuevas regulaciones
de la distribucidn eléctrica que genere la CNE, que se hagan cargo de
las modernizaciones necesarias para asumir los aumentos de demanda
derivados de la penetracion de la movilidad eléctrica. Para la generacién de
normativa se propiciara la adopcién/adaptacién de normas internacionales,
si es posible.

Actores: Ministerio de Energia, CNE, SEC, empresas distribuidoras de electricidad, represen-
tantes de la academia, representantes de la industria de carga.

Linea de accion 3: Definicion de normativa de disponibilidad de instalaciones
de carga en edificaciones

En sintonia con la linea de accidén anterior, para dar factibilidad a que los
usuarios utilicen el esquema de carga nocturna en el domicilio junto con carga
complementaria en los lugares de estacionamiento, es necesario que las
edificaciones cuenten con el equipamiento de carga. Nuevamente, el mercado
deberdjugar un rolimportante en esta tarea, sin perjuicio de que existen materias
de politica publica que pueden facilitarla, a través de la normativa de urbanismo'y
construccion y materias econdmicas que fomenten la competencia.

Acciones

En lo relativo a urbanismo y construccion, revisaremos y, de ser necesario
impulsaremos cambios a la normativa que posibiliten tanto la adaptacion del
parque habitacional existente, como que los nuevos proyectos inmobiliarios
cuenten con facilidades para la instalacion de equipos de carga, proveyendo
de las canalizaciones adecuadas para la posterior instalacién de dichos
equipos de carga por parte de los proveedores, incluyendo los medidores de
consumo, eventuales equipos de comunicaciony la posibilidad de incorporar
equipos de almacenamiento energético y uso de ERNC.

Actores: Ministerio de Energia, Ministerio de Vivienda y Urbanismo, SEC, CNE, otras institucio-
nes publicas y privadas.



Linea de accion 4: Definicion de normativa de convivencia vial

Los vehiculos eléctricos, a pesar de su mayor eficiencia energética y ambiental,
siguen siendo vehiculos. Como tales, compiten por el uso del espacio vial
y generan, externalidades relativas a congestién y accidentes igual que los
convencionales. De ahi que sea necesario no solo hacerse cargo del uso de estas
nuevas tecnologias sino también regular su convivencia con otros modos de
transporte, especialmente con ciclistas y peatones.

En este sentido, el proyecto de ley sobre convivencia vial contiene una serie de
disposiciones que tienen por objeto lograr una mejor convivencia vial entre los
distintos modos de transporte, abordando aspectos relacionados con la circulacidn
de ciclistas, nuevas tecnologias de propulsion, limites de velocidad urbana,
educacién vial y estandares de infraestructura, entre otros. Asi, por ejemplo, se
introduce la definiciéon de ciclos dentro de la categoria de vehiculos no motorizados,
incluyendo en ésta a los vehiculos con asistencia eléctrica con potencia maxima de
0,25 kilovatios. Ademas, establece una regulacién especial para los vehiculos de
carga de tres ruedas y con propulsiéon mayoritariamente eléctrica.

Otras particularidades de los vehiculos eléctricos se relacionan con aspectos
técnicos con potencial impacto en la sequridad (bajo nivel de ruido) y eventuales
cambiosensuformadeuso (vehiculossinconductor), las cualesnonecesariamente
estan consideradas en la normativa actual.

Acciones

Continuaremos avanzando en el establecimiento de regulaciones que
propendan a una mejor convivencia entre los distintos modos de transporte,
incorporando en ellas los vehiculos con propulsion eléctrica (buses,
automoviles, motocicletas y ciclos eléctricos, principalmente). A partir de
ello, junto con la discusién con los distintos actores de interés, derivaremos
los cambios normativos y/o legales necesarios para asegurar que las
distintas modalidades de vehiculos eléctricos queden bien incorporadas,
aprovechando sus ventajas particulares y previendo sus potenciales riesgos.

Actores: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de Energia, CNE,
Agrupaciones de usuarios.
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Linea de accion 5: Establecimiento de requisitos técnicos constructivos y de
seguridad para vehiculos eléctricos

Los vehiculos eléctricos, al igual que los con motor de combustion interna, estan
sometidos a las normativa y el control que efectla el Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones. Ademads, dadas sus caracteristicas, estdn eximidos de
algunas normas como la restriccion vehicular por motivos ambientales y el
control de gases contaminantes. También requieren de resguardos adicionales en
caso de accidente. Por esto, se requiere de procedimientos especificos de control.

Acciones

Durante este ano, dictaremos un reglamento que se haga cargo de los
requerimientos técnicos y de seguridad, ademas de definir un distintivo para
los vehiculos eléctricos que permita identificarlos facilmente, por ejemplo,
por el personal de emergencia (Carabineros, Bomberos y/o rescatistas).
Adicionalmente, dicho sello podria ser complementario a la implementacién
de politicas de fomento a la tecnologia, como los que se discuten en el eje
estratégico de impulso inicial a la tecnologia.

Actores: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de Energia.

Linea de accion 6: Incorporacion explicita de vehiculos y sus componentes en la
Ley de Reciclaje

LalLeymarcoparalaGestionde Residuos, laResponsabilidad Extendida del Productor
y Fomento al Reciclaje (20.920), tiene como objetivo la proteccién de la salud de
las personas y el medio ambiente a través de la disminucién de la generacién de
residuos y el fomento de su reutilizacion, reciclaje y otro tipo de valorizacion. Esta ley
resulta ser una importante oportunidad para hacerse cargo de uno de los problemas
que se derivan de la incorporacién masiva de vehiculos eléctricos.

Los vehiculos eléctricos, al igual que los convencionales, generan una serie
de residuos como aceites lubricantes, neumaticos y chatarra, al fin de su vida
atil. Adicionalmente, cuentan con un juego de baterias las cuales deben ser
manejadas adecuadamente para prevenir la generacién de impactos a la salud de
las personas y el medio ambiente. Se discuten actualmente en el mundo diversas
técnicas para su valorizacion, que permiten recuperar sus componentes quimicos
para ser utilizados en la fabricacién de nuevas baterias.

Acciones

Exploraremos los espacios de aprovechamiento de la Ley 20.920 en el sentido
de poder asegurar que los distintos componentes asociados a los vehiculos
eléctricos, en particular sus baterfas, sean tratados de forma tal que su
impacto en el medio ambiente sea lo méas bajo posible. Se trabajarad con
importadores y con representantes de la industria del reciclaje, buscando

soluciones que sean factibles.

Actores: Ministerio del Medio Ambiente, Ministerio de Energia, importadoras de vehiculos,
representantes de la industria del reciclaje.
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CONTEXTO

El transporte publico cuenta ya con una importante penetracidon de las
tecnologiaseléctricas,asociadas basicamentea los sistemas de transporte
ferroviario: Metro de Santiago, Metro de Valparaiso, Tren Centraly Biotrén.
Estos sistemas, dada su masividad, aportan ya un importante avance en la
meta de penetracion trazada de 100% de vehiculos eléctricos en 2050. En
transporte de superficie, en cambio, la participacion a la fecha es mas bien
acotada: Trolebuses de Valparaiso, algunos taxis y buses demostrativos.

Sin embargo, es justamente el transporte publico el segmento donde se
puede desarrollar en forma mas natural la electromovilidad, pues debido
su uso intensivo, el costo de operacion domina al costo de capital, y es
ademas donde tiene mayor sentido la intervencion de la politica publica.
En consideracidn a lo anterior, se estan desarrollando distintas politicas
publicas para fomentar la entrada de vehiculos eléctricos al transporte
publico, que sirvan de punto de entrada de éstas tecnologias al pais, y
permitan su posterior masificacion.



El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones ha establecido politicas
de modernizacion de flota de transporte publico, con un énfasis dentro de los
préximos dos anos en la creacidén de condiciones para el despliegue de las
distintas tecnologias de buses eléctricos en Transantiago. Para esto se ha exigido
en las bases de licitacion de nuevos operadores, la incorporacién de al menos
90 buses eléctricos durante el afio 2019, como una primera etapa que permita
crear las condiciones para una masificacién durante la préxima década. Ademas,
el proyecto de bien publico CORFO “Consorcio Tecnolégico para el despliegue
de la electromovilidad en Transantiago” propondréd medidas especificas para el
desarrollo de la electromovilidad en el sistema de transporte publico de Santiago
y creard una plataforma de cooperacidn publico-privada en este &mbito.

A partir de estos y otros proyectos, serd posible levantar informacién de brechas
y oportunidades que permitan justificar la entrada masiva de buses eléctricos en
las préximas licitaciones de Transantiago, asi como en los procesos de regulacién
del transporte publico mayor en regiones.

Monitorearemos las iniciativas piloto de buses eléctricos, y de ser exitosas,
profundizaremos la penetracién de la tecnologia eléctrica en buses
destinados al transporte publico. Para ello, se implementaran incentivos en
las bases de licitacion (u otras formulas de regulacion del transporte publico)
que premien la incorporacién de nuevas tecnologias, asi como se estudiaré
la posibilidad de utilizar recursos provenientes del subsidio a transporte
publico y/o de fondos sectoriales del Ministerio de Energia para generar
subsidios a la adquisiciéon de vehiculos eléctricos. También se continuara
con los esfuerzos para conseguir apoyo de fondos internacionales para estos
fines. Se establecerd como requisito la entrega de la informacion generada
en la operacién de los vehiculos eléctricos, para aumentar el conocimiento
de dichas tecnologias. Adicionalmente, vigilaremos el comportamiento de la
infraestructura eléctrica y su operacion ante los nuevos requerimientos de
demanda y tomaremos las acciones necesarias para corregir los eventuales
problemas.

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de Energia, Operadores de
transporte plblico, Centros de Investigacion, SEC, CNE, Asociaciones gremiales de operadores,
Importadores de buses eléctricos.
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Linea de accion 8: Incentivos para taxis colectivos

El transporte publico mediante taxis colectivos se ha extendido por la mayoria de
las ciudades del pais. En ese sentido, resulta atractivo en términos energéticos y
ambientales el traspaso de flota a la modalidad eléctrica.

El programa “Renueva tu colectivo” genera incentivos especiales para el recambio
tecnoldgico a electricidad, sin perjuicio de lo cual existe un importante espacio
para profundizar dicha politica.

Acciones

Impulsaremos la penetracion de la tecnologia eléctrica en taxis colectivos.
Para ello, revisaremos el monto del subsidio a taxis eléctricos del programa
“Renueva tu colectivo”, incluyendo como requisito la entrega de la
informaciéon generada en la operacion de vehiculos eléctricos para aumentar
el conocimiento de dichas tecnologias.

Actores: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de Energia, Operadores de
colectivos, Asociaciones Gremiales, Importadores de automaviles eléctricos.

Linea de accion 9: Incentivos para taxis

El modo taxi presenta, ademas del colectivo, varias modalidades: taxi basico, taxi
ejecutivo y taxi de turismo. Al igual que en el caso de los taxis colectivos, este
mercado se caracteriza por la alta circulacion anual de los vehiculos, lo que los
hace candidatos interesantes para el recambio a tecnologia eléctrica.

Acciones

Impulsaremos la penetracion de la tecnologia eléctrica en vehiculos de
distintas modalidades de taxi: basico, ejecutivo y de turismo. Al respecto,
impulsaremos concursos de nuevos cupos para taxis eléctricos a lo largo del
pais y analizaremos otros incentivos que puedan acompanar a dicha medida
(como plataformas tecnoldgicas nacionales que colaboren en la gestion de
flotas y la interaccién con el usuario), considerando exigencias de contar con
la informacién generada de la operacidn de vehiculos eléctricos, de modo de
permitir aumentar el conocimiento de dichas tecnologias.

Actores: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de Energia, Operadores de

transporte publico, Asociaciones Gremiales, Importadores de vehiculos eléctricos.

Al afio 2019 tendremos
al menos 90 buses

eléctricosincorporados
a nuestra red publica.
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CONTEXTO

Para su correcta incorporacion a las flotas publicas y privada es
necesario que el pais cuente con capital humano en cantidad suficiente
y adecuadamente capacitado para enfrentar los desafios que se
presentaran, para lo cual se deben distinguir a lo menos dos tipos de
perfiles necesarios. En primer lugar, y quizds mas evidentemente, se
requiere que el mercado laboral esté en condiciones de ofrecer técnicos y
profesionales preparados para atender las necesidades de mantenimiento
eléctricoy mecanico de los vehiculos, asi como otras labores relacionadas
de operacion de los vehiculos, operacion y mantenimiento de la red de
carga, etc. Ensegundo lugar, se requiere también de profesionales capaces
de enfrentar los desafios mas estratégicos relacionados con la red de
carga, con la regulacién y definicién de estandares y con la investigacion
basica y aplicada necesaria para generar y aplicar el conocimiento a los
desafios anteriores.

Y si bien el mercado cuenta ya con instituciones dedicadas a la formacidn
de capital humano bien desarrolladas, se estima que hay espacios de
colaboracion con el Estado en las materias descritas.



Linea de accion 10: Fomento a la investigacion y desarrollo aplicados para
generar un ambiente de negocios en electromovilidad

Pese al rol relativamente pequeno de Chile en la industria de la electromovilidad,
existe un interesante espacio que llenar en lo relativo al impulso de iniciativas de
investigacionydesarrollo de nuevos negocios relacionados con la electromovilidad.

Acciones

Impulsaremos el desarrollo de proyectos de investigacion aplicada destinados a
la generacion de nuevos negocios en el ambito de la electromovilidad, mediante
la suscripcién de convenios de cooperacion y financiamiento de iniciativas.

Actores: Ministerio de Energia, CNE, Ministerio de Economia, Fomento y Turismo (Iniciativa
Milenio, Corfo), Ministerio de Educacién (Conicyt), Ministerio de Hacienda, Coordinador Eléctrico
Nacional, Universidades, Centros de estudio.

Linea de accion 11: Especializacion de investigadores

El desarrollo de la electromovilidad requerird tomar importantes decisiones
y acciones con implicaciones estratégicas, tales como varias de las descritas
en este mismo documento: caracteristicas de la red de carga, formulacion de
estandares y normas técnicas para los vehiculos y su operacion, etc. Asi mismo,
se abrird espacio para desarrollos tecnoldgicos de caracter técnico y orientados
al publico. Para ocupar y aprovechar estos espacios y otros que se generen a
futuro, se requiere de un equipo humano altamente capacitado y, si bien existen
profesionales de alto nivel en Chile en este tema, actualmente constituyen un
grupo pequefo que se requiere aumentar, junto con la investigacién aplicada en
la materia.

Acciones

Destinaremos una linea de recursos especifica para apoyar a la formacién
de magisteres y doctores en universidades extranjeras lideres en la materia,
como también diplomados y cursos de especializacidn, generando a la vez
incentivos para potenciar centros de investigacion aplicada que alimenten la
toma de decisiones estratégicas y para la formacion de nuevos profesionales
en las universidades e institutos técnicos profesionales nacionales.
Potenciaremos grupos de investigadores con foco en el desarrollo y
adaptacién de tecnologias y en disefo de politicas publicas, y apoyaremos
a esos grupos con programas de investigacion y de mejoramiento de la
infraestructura para 1+D.

Actores: Ministerio de Energia, Ministerio de Economia, Fomento y Turismo (Iniciativa Milenio,
Corfo), Ministerio de Educacién (Conicyt), Ministerio de Hacienda, Universidades, Centros
de estudio.
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Linea de accion 12: Incentivo a la formacion de técnicos y profesionales
especializados

La operacién masiva de vehiculos eléctricos en Chile requerird de equipos de
técnicos y profesionales capacitados que puedan atender las necesidades de
mantenimiento de los vehiculos eléctricos en sus distintas modalidades. En la
actualidad los institutos profesionales y centros de formacién técnica que dictan
carrerasrelacionadas, estdn orientados a los vehiculos con motores de combustion
interna que, si bien comparten algunas caracteristicas comunes, también tienen
otras muy distintas. En este sentido, se estima conveniente avanzar en generar
las especializaciones o nuevas carreras que permitan atender estas necesidades,
ya sea en talleres propios de flotas comerciales o en talleres publicos orientados
a vehiculos particulares.

Acciones

Convocaremos una mesa de trabajo con la participacion de actores
relevantes, destinada a proponer temas que sean incorporados en bases
curriculares tipo que permitan formar a los técnicos y profesionales que
se requiera, de acuerdo a las proyecciones de crecimiento de mercado,
considerando conductores, mecanicos, técnicos en instalaciones de la red
de carga, etc. Adicionalmente, se buscara el desarrollo de acuerdos publico-
privado para financiar becas para estas carreras durante el periodo inicial,
asi como para capacitar a técnicos ya egresados de carreras afines.

Actores: Ministerio de Energia, Ministerio del Trabajo y Previsidén Social (Sence], Ministerio de
Educacion, Universidades, Institutos Profesionales, Centros de Formacidn Técnica, OTEC, liceos
industriales, centros de capacitacién asociados a importadores.

Linea de accion 13: Capacitacion en electromovilidad para personal de
emergencias, rescate y atencion de lesionados

Si bien debe procurarse que los vehiculos eléctricos de distinta naturaleza tengan
un alto estandar de seguridad, es inevitable que enfrentemos accidentes que los
involucren o que ocurran durante las operaciones de carga. Es necesario estar
preparados ante dichas eventualidades, complementando la capacitacidn que
ya poseen los servicios de emergencia, rescate y atenciéon de lesionados con los
elementos propios de los vehiculos eléctricos. ;Cémo actuar ante un rescate
en que hay un herido atrapado en un vehiculo eléctrico? ;Cdmo evitar riesgos
de incendio en una escena en que hay vehiculos convencionales derramando
combustible y un vehiculo eléctrico? ; Cdmo tratar a un herido que ha sufrido una
descarga eléctrica?

Acciones

Formaremos una mesa de trabajo entre los actores relevantes que tendra
como objetivo la generacién de un plan de capacitacion continua que asegure
que el personal de emergencias, rescate y atencién de lesionados esté
correctamente preparado para atender las nuevas necesidades que surjan
de la circulaciéon masiva de vehiculos eléctricos, incluyendo contenidos,
certificaciones, financiamiento, etc.
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Actores identificados: Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
Carabineros de Chile, Servicios de salud publica y privada, Bomberos, companias de distribu-
cion eléctrica, importadores de vehiculos eléctricos, Institutos profesionales y Mutuales.

Linea de accion 14: Mesa de trabajo de prospeccion tecnoldgica

Laindustria de la electromovilidad estéd en constante cambio, por lo que se requiere
de un trabajo permanente de prospeccién tecnolégica, de modo de identificar
cuales seran las tecnologias dominantes en el futuro, los modelos de negocios
que las pueden sustentar y las practicas de paises e industrias referentes en
la materia, de modo de adelantarse a problemas y desafios y asi mantener a la
estrategia a la vanguardia en la implementacién de sus acciones .

Acciones

Formaremos una instancia participativa, incluyendo a la industria, la
academia y al sector publico, de modo de analizar las tematicas que
serd necesario abordar en el futuro, desde el punto de vista tecnoldgico.
Formaremos un observatorio tecnoldgico junto a una mesa de trabajo que
participe activamente en ejercicios de prospeccion tecnoldgica y que genere
una hoja de ruta para el desarrollo coordinado de nuevas tecnologias y
generacién de las capacidades necesarias para abordar los desafios que
se identifiquen. Tendra un caracter periddico, de manera de ir actualizando
constantemente las acciones necesarias.

Actores: Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de
Medioambiente, Ministerio de Economia, Fomento y Turismo [Iniciativa Milenio, Corfo), Minis-
terio de Educacion (Conicyt), CNE, Coordinador Eléctrico Nacional, universidades, centros de
investigacion, expertos internacionales, emprendedores y empresas relacionadas.

Linea de accion 15: Capacitacion de funcionarios publicos y tomadores de
decision

Ademas de los profesionales que requerira la industriay que serdn necesarios para
el desarrollo de estudios, se requiere contar con un estamento publico capacitado
en la materia, capaz de liderar los procesos y dirigir los analisis técnicos.

Acciones

Impulsaremos cursos de capacitacion afuncionariosytomadores de decision,
orientados principalmente a disponibilizar los conceptos y herramientas
necesarias para el desarrollo de sus tareas. Adscribiremos a iniciativas en
curso, como MOVE de la ONU y otras en desarrollo.

Actores: Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de
Medioambiente, Ministerio de Economia, Fomento y Turismo [Iniciativa Milenio, Corfo), Minis-
terio de Educacidn (Conicyt], universidades, centros de investigacion, expertos internacionales,
emprendedores y empresas relacionadas, CNE, SEC.
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CONTEXTO

Diversos paises hanrealizado 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 vehiculary
por lo mismo han implementado subsidios directos y otros incentivos para
promover el despliegue acelerado de la movilidad eléctrica.

En el pais se han impulsado diversas iniciativas a modo de proyectos
piloto para incentivar la movilidad eléctrica/sustentable, entre las cuales
se cuentan 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
y reduccion permiso de circulacion a vehiculos hibridos. Estas iniciativas,
sin embargo, no han tenido el impacto esperado en términos de provocar
una masificacion de la tecnologia disponible en el pais.

En el caso de Chile, el desafio de largo plazo del sector transporte es
promover el uso de medios de transporte mas eficientes, no sélo desde
el punto de vista energético y ambiental, sino que también desde el uso
del espacio vial, como los medios no motorizados y el transporte publico.
En ese escenario, el impulso al transporte publico eléctrico aparece como
una politica que alinea los distintos intereses sectoriales, la que deberia ir
acompanada de politicas orientadas al automovil particular, fomentando
su migracion hacia tecnologias mas limpias y energéticamente eficientes.
En este sentido, y considerando que la entrada anual de vehiculos nuevos
representa en torno al 8% del stock existente, es importante fomentar la
entrada de vehiculos eléctricos e hibridos.

Los vehiculos eléctricos hoy tienen un costo mas alto que los convenciona-
les, y el dar incentivos podria considerarse en forma aislada como una po-
litica regresiva, en tanto sus destinatarios muy posiblemente serian perso-
nas de altos ingresos, y ademas existen alternativas mas costo-eficientes
de reducir el consumo energético y reducir las emisiones de CO2 y otras
sustancias contaminantes. Sin embargo, la entrada temprana de estos ve-
hiculos permitira desarrollar la infraestructura de carga, las capacidadesy
conocimientos necesarios para que su entrada masiva se produzca en me-
jores condiciones cuando éstos sean competitivos en precios, generando
asi importantes beneficios al pais, lo que justifica el desarrollo de ciertos
incentivos acotados y la realizacion de proyectos pilotos.



El Estado, ademés de su rol como orientador de la politica en materias de energia,
medioambiente y movilidad, es también un consumidor de vehiculos de flota liviana,
mediana y pesada: distintos servicios requieren de vehiculos para transporte de
personal, transporte de autoridades, trabajo de terreno, transporte de maquinaria
y material de construccién, etc. El Ministerio de Energia ha trabajado en la
formulacion y ejecucion de una politica de capacitacién en conduccién eficiente
para conductores de dicha flota, pero la electromovilidad abre un espacio para ir un
paso mas alla. Adicionalmente, estudios previos del Ministerio de Energfa (2014c)
muestran que existen espacios de mejora en la eficiencia de uso de la flota.

El incorporar vehiculos eléctricos a la flota publica ayudara tanto a generar una
masa critica de vehiculos eléctricos que permita el desarrollo de servicios, ademas
de generar un efecto de demostracién hacia el resto de la poblaciény las empresas.

Haremos un analisis de la flota de vehiculos del Estado y estableceremos un
conjunto de condiciones bajo las cuales se recomienda el recambio de un
vehiculo por un equivalente eléctrico. El andlisis se complementara también
con medidas de uso mas eficiente de la flota, apuntando a reducir la flota y,
de esa forma, aumentar el recorrido anual de los vehiculos. Como resultado,
propondremos un plan de transformacién de la flota publica a vehiculos
eléctricos, para ser implementado por los servicios correspondientes. Este
plan incluird ademas un plan de instalacién de infraestructura de carga en
los estacionamientos de flota publica.

Ministerio de Energia, Ministerio de Hacienda, otros ministerios.

El desarrollo de varias de las acciones descritas en esta estrategia requiere
contar con informacion objetiva, de buena calidad y adaptada al caso local.
Adicionalmente, el efecto de demostracion de casos de éxito puede ayudar a
que otros usuarios menos proclives al cambio tecnoldgico tengan la opcidn de
revisar esos casosy, eventualmente, mejorar su capacidad de toma de decisiones,
fomentando asi la penetracién de la tecnologia.

El desarrollo de experiencias piloto en flotas comerciales de carga y/o pasajeros
presenta potencialidades en este sentido.
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Impulsaremos pruebas piloto en flotas comerciales, ofreciendo capacidad
técnica para el andlisis de resultados y la generacion de documentos u otras
formas de difusion. Las pruebas piloto deberan ser un aporte en el sentido
de estar orientadas a la prueba de tecnologias en el dmbito local y ser
desarrolladas bajo una politica de acceso completo a los resultados que de
ellas se obtengan. Incluiremos como requisito el generar convenios con los
beneficiarios que permitan obtener los datos de operacién de los vehiculos
involucrados, de modo de facilitar el desarrollo de analisis y estudios que
alimenten la toma de decisiones sobre la materia. Se trabajara en conjunto
con las empresas que puedan ofrecer servicios de carga de vehiculos
eléctricos, propiciando que éstas ofrezcan tarifas especiales a quienes
desarrollen los proyectos piloto.

Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Banco Estado,
Empresas y/o asociaciones gremiales de empresas operadores de transporte de pasajeros y
carga, Empresas generadoras de carga.

En Chile hemos optado por una vision de largo plazo orientada a privilegiar el
transporte publico y los modos no motorizados. Sin perjuicio de ello, creemos que
la generacidn de una masa critica de vehiculos eléctricos tiene asociada una serie
de beneficios en el sentido de generar la experienciay los servicios adicionales que
faciliten el recambio de la flota privada de vehiculos convencionales por vehiculos
eléctricos. Por este motivo es conveniente implementar algunos incentivos a la
adquisicion de vehiculos eléctricos, al menos en un periodo inicial y mientras
mantengan diferencias de costo importantes con los vehiculos convencionales.

Impulsaremos mecanismos de fomento al automovil eléctrico bajo distintas
modalidades, en conjunto con diversos actores publicos. Algunas medidas ya
estan en curso, como la provisién de espacios preferentes con infraestructura
de carga en estacionamientos concesionados y la exencién de restriccion
vehicular. Se estudiaran también otras medidas, como rebaja o exencién de
tarifa para automaviles eléctricos en nuevas obras concesionadas (peajes de
autopistas, estacionamiento en aeropuertos y hospitales, estacionamientos
publicos); acuerdos con suministradoras de energia para carga de vehiculos
para establecer tarifas rebajadas en la carga de vehiculos eléctricos; etc.

Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de
Medio Ambiente, Ministerio de Obras Publicas, municipios, centros comerciales, concesionarios,
distribuidoras eléctricas.
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CONTEXTO

Los vehiculos eléctricos han ido madurando como tecnologia y su uso
se ha ido consolidando, sin perjuicio de lo cual es aun una tecnologia
relativamente desconocida para el publico y, producto de su constante
evolucidn, también para distintos tomadores de decisiones. Y si bien en los
ultimos anos se ha desarrollado abundante informacidn 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 esta disponible en
forma actualizada, sistematizada y en el nivel de detalle requerida por
los diferentes tomadores de decision, entre otros motivos por el continuo
y acelerado desarrollo que ha tenido esta tecnologia en los ultimos anos.

Al respecto, y dado que ademas se cuenta con la conviccion de que se
trata de una tecnologia cuya adopcion ayuda a que Chile avance hacia el
cumplimiento de las metas de consumo de energia y emisiones de GEI, es
conveniente dar a conocer las ventajas que el uso de esta tecnologia puede
tener respecto a otras alternativas tecnoldgicas, junto con despejar dudas
respecto a la autonomia y la disponibilidad de mano de obra calificada
para el mantenimiento de los vehiculos eléctricos y la infraestructura
de carga.

El contar con informacion sistematizada, actualizada y adaptada al caso
local, y ponerla a disposicion de los diversos actores para la adopcidn de
tecnologias mas eficientes en el transporte se ubica, entonces, al centro
de estos fundamentos para la estrategia de movilidad.



La electromovilidad es un mercado de desarrollo reciente en nuestro pais y muy
dindmico, por lo que no es facil para el publico objetivo, sea este de particulares o
de empresas, mantenerse al tanto de las alternativas. Esto genera incertidumbre
y desincentiva el interés por estos vehiculos.

Por lo anterior, resulta de interés abrir plataformas de informacién que ayuden
a los distintos tipos de potenciales usuarios a tomar mejores decisiones sobre la
materia, con menos incertidumbre.

Iniciaremos un trabajo permanente de levantamiento de informacién
relativa a alternativas tecnoldgicas disponibles en el mercado nacional y
en los mercados extranjeros, incluyendo un observatorio de costos de los
vehiculos, consumos de energia y su comparacion en dinero con vehiculos
convencionales, emisiones de contaminantes, capacidad de carga o
pasajeros, infraestructura de carga de energia requerida y su costo, costos
de mantenimiento de vehiculos e infraestructura de carga, y funcionalidad
de redes inteligentes (smart grids). Recopilaremos también informacion
respecto a la penetraciéon de las tecnologias vehiculares eficientes en los
mercados mundiales, asi como estadisticas de proyecciones de crecimiento
y metas puestas por las economias internacionales.

Pondremos dicha informacion a disposicion de los tomadores de decision,
publicos y privados, en una plataforma publica que tendra vistas separadas
para distintos tipos de publico objetivo, tales como: usuarios de automovil
eléctrico, operadores de flotas comerciales livianas y pesadas, usuarios de
bicicletas eléctricas, al menos.

En esta plataforma se podran comparar las distintas alternativas tecnolégicas
paratodoelciclodevidadelasdistintastecnologias, identificando proveedores
de productos y servicios y se podra consultar sobre la localizacién de los
distintos puntos de carga de acceso publico.

Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, CNE, AMECH,
Agencia Chilena de Eficiencia Energética (AChEE], Consorcio movilidad eléctrica y otras insti-
tuciones privadas a definir.
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Junto con generar informacion pertinente y ponerla a disposicién de los
interesados de manera que el acceso a ellas sea facil y expedito, es conveniente
generar también otros canales de difusion para el publico méas general, de modo
de transmitir mensajes sencillos a personas que no estan familiarizadas con el
concepto de la electromovilidad, asi como su relacidn con la eficiencia energética
y el cuidado del medioambiente.

Haremos difusién al publico general y especializado de los proyectos piloto
que impulsaremos como parte de esta estrategia. Apoyaremos la iniciativa
de la Férmula E en Chile, puesto que esta es una vitrina que permitira
difundir en Chile las ventajas de la electromovilidad. Incluiremos el fomento
de la electromovilidad en las campanas de difusion de eficiencia energética,
medio ambiente y movilidad que desarrollan el Ministerio de Energia, la
AChEE y otras reparticiones publicas. Se desarrollaran talleres presenciales
y en linea entre todos los actores.

Ministerio de Energia, AChEE, Ministerio del Medio Ambiente, Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones, Consorcio movilidad eléctrica, AMECH vy otras instituciones privadas
por definir.
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CONTEXTO

No basta con identificar las lineas de accion necesarias, sus medidas y
los actores involucrados: es necesario establecer un lineamiento claro en
la gestion de la estrategia y destinar a esta tarea los recursos humanos
y financieros suficientes; de otra forma, es dificil imaginar que el destino
que se resume en este documento se materialice en iniciativas concretas
que generen finalmente el cambio de realidad requerido.



Linea de accion 21: Definicion de una estructura institucional para la gestion
de la estrategia de electromovilidad

Un paso necesario para lograr que la estrategia descrita avance es generar una
estructura institucional capaz de hacerse cargo de generar las coordinaciones,
obtener los recursos, desarrollary controlar el plan detallado de implementacion
de las medidas, etc.

Si bien el Ministerio de Energia es la institucion llamada a la direccién general de
la estrategia, es evidente que se requiere la coordinacién con otras instituciones
publicas, particularmente el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y el
Ministerio de Medio Ambiente. El detalle de la forma de coordinacidn debera ser
analizado con mayor profundidad, pero es imprescindible dotarla de los recursos
humanos y financieros necesarios para cumplir su rol, asi como empoderarla
para poder convocar y dirigir a las otras instituciones publicas y privadas que
deben liderar y/o participar en las distintas acciones.

Acciones

En el mas breve plazo posible, conformaremos una instancia de cooperacién
interinstitucional que tendra como mision la programacion detallada de las
actividades que se derivan de las lineas de accion propuestas, el impulso
de todos los ejes estratégicos, la obtencién de recursos para estudios y
otras lineas de accidn que lo requieren y el control de avance en las tareas
y en la consecucién de las metas planteadas. Respecto de esto ultimo,
estableceremos las metas generales de la estrategia, y definiremos
indicadores, metas y plazos asociados a cada uno de los ejes estratégicos.

Actores: Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio
del Medio Ambiente, Ministerio de Economia, Fomento y Turismo a través de CORFO y sus
diferentes lineas, programas e iniciativas.

Linea de accién 22: Mesa de trabajo publico-privada

Para la efectiva penetracion al mercado nacional de vehiculos eléctricos, se
requiere la concurrencia activay coordinada de diversos actores del sector privado,
por lo que no es suficiente con la coordinacién institucional del punto anterior.
Adicionalmente, temas que no han sido cubiertos en esta estrategia podrian
volverse relevantes en el corto y mediano plazo, por lo que la activa interaccion
con actores publicos y privados puede llevar a abrir nuevas lineas de accién, por
ejemplo, en transporte maritimo.

Acciones

Convocaremos a una mesa de trabajo permanente que involucre a los
actores publicos y privados a los que compete esta estrategia, que permita la
articulacién de actores que puedan ser promotores de tecnologias eficientes
como la movilidad eléctrica, y trabajar de manera coordinada en los @mbitos
de desarrollo de informacion al mercado, regulacién y estandarizacion,
formacion de capital humanoy difusion de tecnologias vehiculares eficientes.
De esta mesa derivaran todas las coordinaciones con el sector privado que
se requieran, de modo de permitir que todos puedan aportar a la normativa
a desarrollar y estar al tanto de las tareas que se espera que desarrollen.

Actores: Todos los actores mencionados en esta estrategia y otros que se puedan ir integrando
a medida que avance la implementacion de la estrategia.
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Linea de accion 23: Participacion de Chile en instancias internacionales

La industria de la electromovilidad estd en pleno desarrollo y, si bien Chile no
cuenta conunrolrelevante en la industria de fabricacion de vehiculos, es relevante
participar de las discusiones internacionales sobre la materia para estar al tanto
de los giros del desarrollo y poder prever sus impactos en el desarrollo de nuestra
estrategia, buscando un rol de liderazgo en la region.

Acciones

Revisaremos los distintos grupos internacionales que se encuentran tra-
bajando en temas de estandarizacién, desarrollo tecnolégico y difusion de
tecnologias eficientes y nos incorporaremos a aquellos que resulten pertinen-
tes para el desarrollo de la presente estrategia. En particular, buscaremos la
incorporacion de Chile a la Electric Vehicle Initiative (EVI) y convocaremos a
otros paises de la regidn para participar en las actividades de discusion.

Actores: Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de
Medioambiente.

Linea de accion 24: Coordinacion y difusion de los estudios de soporte a la
toma de decisiones

Tal como hemos reconocido, la tecnologia de electromovilidad estd en pleno
desarrolloy no resulta factible por ahora anticipar todos los distintos impactos que
su masificacion provocara en los distintos sectores de interés en el pais: energia,
transporte y medioambiente, al menos. Adicionalmente, esta misma estrategia
ha planteado la necesidad de tomar decisiones en la formulacién de normativa
de distinta naturaleza, parte importante de la cual requiere que el ministerio
profundice su comprensién sobre las tecnologias y sus potenciales impactos.
Producto de ello, en las distintas lineas de accion se reconoce la necesidad de
desarrollar estudios de apoyo, los cuales requieren un grado de coordinacién que
optimice su ejecucién.

Acciones

Coordinaremos el desarrollo de los estudios necesarios para identificar el
potencial de desarrollo de la electromovilidad, anticipando sus principales
impactos en los sectores de interés y que alimenten la toma de decisiones de
regulacion, dandole sustento técnico. Seran estudiados aspectos tales como
alternativas tecnoldgicas para lalre]utilizacién de las baterias; identificacion de
oportunidades de reconversion de vehiculos convencionales a electricidad; el
impacto para la economia de Chile por mayor uso del cobre y litio de los vehiculos
eléctricos; identificacion y cuantificacion de beneficios ambientales de los usos
de diversas tecnologias, en términos de contaminantes locales, emisiones de
GEl y ruido; identificacién del efecto en el largo plazo de la masificacion de
tecnologias vehiculares eficientes para la independencia energética de Chile;
capacidad de la red de generacion para atender la demanda eléctrica, incluyendo
las ERNC; otros de interés reconocidos en las lineas de accién. Los estudios

seran supervisados por la instancia de coordinacién antes descrita y financiados
con fondos sectoriales especiales a obtener para el desarrollo de la estrategia.

Actores: Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Ministerio de
Medioambiente, CNE.
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Movilidad
eléctrica para un

futuro sostenible

Los cambios tecnoldgicos son primero imposibles,
luego impagables y después se vuelven cotidianos.
Hace solo 10 afios, pocos hubieran apostado por la
penetracion de energias limpias que hoy tenemos
en nuestra matriz; los avances que hemos logrado
para dejar atras las centrales térmicas y el potencial
que se abre con nuevas fuentes de energia, como el
hidrégeno verde.

Lo mismo esta sucediendo con la electromovilidad.
Hace pocos afios, imaginar que vehiculos eléctricos
circularian por las calles de las ciudades de nuestro pais
parecia algo lejano y hoy es una realidad.

Hoy en dia, los vehiculos eléctricos son entre cuatro y
cinco veces mas eficientes que los vehiculos de com-
bustion o de combustibles fosiles. Los costos de las
flotas de vehiculos que realizan largos recorridos son
menores que los de combustion fosil y se espera que
en esta década los precios de los vehiculos eléctricos
se equiparen a los vehiculos convencionales.

Sin embargo, el hecho de mostrar que las cosas son
posibles es solo el primer paso; después viene el de-
safio de hacerlo accesible para todos y todas, y en eso
estamos trabajando como Gobierno. La pregunta es a

qué velocidad sigue avanzando esta transicion, y es por
eso que debemos continuar pavimentando el camino
desde las politicas publicas, con el fin de no perder el
impulso y acelerar la descarbonizacion del transporte.

Nuestro pais se ha propuesto como meta ser carbono
neutral al afio 2050. El sector energético representa
un 77% de las emisiones a nivel nacional, y un tercio
del desafio de mitigacion en energia corresponde al
transporte. Por lo mismo, su transformacion com-
prende uno de los esfuerzos clave para avanzar en la
neutralidad de carbono y en la lucha mundial contra
el cambio climatico.

La estrategia de Chile en este sentido es ambiciosa.
Tenemos como objetivo descarbonizar nuestra matriz
de generacion de electricidad, mientras avanzamos en
reemplazar los combustibles fosiles por electricidad en
el transporte y otros sectores de la economia. Aspira-
mos a disfrutar de ciudades mas limpias, con menos
ruido, y un transporte mas eficiente que nos permitira
generar importantes ahorros econdmicos, ademas de
reducir nuestra dependencia energética.

Eltrabajo en torno a la electromovilidad se ha convertido
en una politica de Estado que busca avanzar hacia el



Energética 2050, pasando por la Estrategia Nacional de
Electromovilidad, hasta la Ley de Eficiencia Energética
y la de Almacenamiento y Electromovilidad.

La hoja de ruta que presentamos hoy es el resultado
del trabajo de la Mesa para el Avance de la Electromo-
vilidad en Chile, una iniciativa del Ministerio de Energia
y el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
que convoco a distintos actores del ecosistema de
la movilidad eléctrica en nuestro pais para identificar
medidas prioritarias a corto y mediano plazo para el
impulso de esta tecnologia.

Existen enormes desafios que son necesario abordar
si queremos que la electromovilidad se convierta en
el estandar en las proximas décadas; entre ellos, la
formacion de capital humano, la infraestructura de
carga, cambios normativos y mecanismos de finan-
ciamiento, todos aspectos considerados por la Mesa
y que abordaremos en este plan.

Dentro de las metas propuestas, consideramos el

Diego Pardow

Ministro de Enerqgia

despliegue de cargadores publicos en centros urbanos
de distintas regiones del pais, y en rutas interurbanas
con puntos de recarga que no se distancien mas de
100 kilometros, contando ademas con una plataforma
de interoperabilidad durante el afio 2024 para facilitar
la experiencia del usuario. Incorporar mil buses nue-
vos al sistema RED, con la exigencia de ser unidades
“cero emisiones” asi como la incorporacion de buses
eléctricos en Antofagasta, La Serena-Coquimbo, Con-
cepcion y Copiapo. Ademas, se dispondran de becas
para la formacion de perfiles laborales vinculados a la
electromovilidad y se trabajara en los aspectos regu-
latorios para remover las barreras que estén afectando
una mayor penetracion de la electromovilidad.

La electromovilidad llegd para quedarse, y tenemos la
conviccion de que las acciones a corto y mediano plazo
presentadas en esta hoja de ruta permitiran preparar
el sistema eléctrico para el desarrollo de un mejor
transporte, permitiéndonos mejorar la calidad de vida
de los chilenos y chilenas, y, al mismo tiempo, alcanzar
nuestras metas para enfrentar la actual crisis climatica.



La

electromovilidad

es el presente

para el futuro

Desde que asumimos la tarea de encabezar el Minis-
terio de Transportes y Telecomunicaciones, lo hicimos
pensando en los grandes retos que tenemos como pais,
en su futuro y el de las nuevas generaciones.

Y eso significa mirar mas alla de nuestra realidad. Chile
no escapa a la amenaza del cambio climatico, quizas
el mas grande de los desafios que enfrentamos como
planeta. Por lo mismo, la tarea se hace mas compleja
y urgente.

Pero esto no es todo. El Presidente Gabriel Boric fue
muy claro cuando nos pidid mejorar la conectividad
en regiones. Emparejar la cancha y acortar las brechas
con Santiago. Por lo tanto, tenemos un mandato que
cumplir en medio de una crisis climatica.

Ahi emerge la gran posibilidad que nos entrega la
electromovilidad. Cerca del 25% de las emisiones de
gases de efecto invernadero de nuestro pais son pro-
ducidas por el transporte de personas y de carga. Una
alternativa que recogemos en esta Hoja de Ruta, que
busca ser una orientacion del trabajo para conseguir
las metas que Chile se ha autoimpuesto.

Esta Hoja de Ruta es integral. Plantea desde ambitos
de capacitacion hasta politicas de desarrollo del trans-
porte publico.

Desde el Ministerio de Transportes y Telecomunica-
ciones ya estamos trabajando en la llegada de buses
eléctricos a distintas regiones del pais, asi como también
avanzando hacia la meta para el 2035: que el 100% de
la venta de vehiculos livianos y medianos en nuestro
pais sea eléctrico.



Estamos trabajando por el presente y por el futuro. Hoy,
la electromovilidad en el transporte publico significa
mejor calidad de servicio para las personas. Y a la vez,
es un servicio sustentable que nos ayuda a preservar
el planeta. Es decir, presente y futuro.

Esperamos que esta Hoja de Ruta sea una quia para mu-
chos. Los desafios siempre se enfrentan mejor cuando
hay un plany existe coordinacion. Como Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones no daremos marcha
atras, nuestro compromiso seguira siendo empujar la
electromovilidad y un mejor transporte publico para
las personas.

Juan Carlos Muiioz

Ministro de Transportes
y Telecomunicaciones
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La urgencia por la accion climatica y el interés de dis-
tintos paises por terminar su dependencia a los com-
bustibles fosiles ha impulsado la movilidad eléctrica en
el escenario internacional posterior a la pandemia. A
nivel global, la venta de vehiculos eléctricos esta expe-
rimentando un crecimiento exponencial. En 2022, de
acuerdo a cifras de la Agencia Internacional de Energia,
las ventas superaron el umbral de los 10 millones de
unidades, lo que representa que el 14% de las ventas de
todos los automoviles a nivel global fueron eléctricos,
superando ampliamente el 9% alcanzado en 2021y el
5% de 2020. En nuestro pais, las cifras también van al
alza: los vehiculos eléctricos que circulaban en 2020
alcanzaban las 1.791 unidades, mientras que, en junio
de 2023, esta cifra llego a las 6.812 unidades.

Es un aumento importante, pero aun queda mucho por
hacer. Para alcanzar las metas de carbono neutralidad
y expandir los beneficios de la electromovilidad a la
ciudadania se requieren acciones que permitan crear
un ecosistema robusto para la movilidad eléctrica.

En términos energéticos, el afio 2021 el sector trans-
porte en Chile consumio 103.507 [Tcall, alcanzando una
participacion del 35,5% de la energia secundaria total
demandada, proveniente principalmente de derivados
del petroleo (98,9%), generando un gran impacto en
las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) a
nivel nacional, siendo responsable del 24% de estas
emisiones. Ademas, el 86,4% del consumo de este
sector estad asociado al transporte terrestre. En este
contexto, Chile se ha impuesto metas para mejorar el
uso de la energia en el sector transporte y disminuir la
intensidad de emisiones GEI del mismo.

Algunas de las medidas que se han desarrollado para
concretar dichas metas son el Acuerdo Publico Priva-
do por la Electromovilidad, cuyo objetivo es fomentar
el avance de la movilidad eléctrica, articulando a los
diferentes actores asociados a este ecosistema, com-
prometiendo en 2022 a 142 instituciones, y la Estrategia
Nacional de Electromovilidad, donde se establece como
meta que al 2035 el 100% de las ventas de vehiculos

nuevos livianos y medianos sean cero emisiones, al igual
que el 100% de las ventas de vehiculos de transporte
publico y el 100% de las ventas de maquinaria movil.
Asimismo, se plantea que al 2050 el 40% del total de
parque de vehiculos particulares sea cero emisiones,
ademas del 100% del transporte publico (buses, taxis
y colectivos).

Durante 2022, el Ministerio de Energia y el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones presentaron la
Mesa para el Avance de la Electromovilidad en Chile,
con el objetivo de identificar acciones y medidas prio-
ritarias para masificar el uso de este tipo de tecnologia
en nuestro pais.

Esta instancia surgio en el marco de la discusion par-
lamentaria de la ley N° 21.505 que promueve el alma-
cenamiento de energia eléctrica y la electromovilidad,
que, entre otros aspectos, entrega beneficios para la
adquisicion de un vehiculo eléctrico, rebajando tran-
sitoriamente por 8 afios el costo de los permisos de
circulacion, siendo este el primer paso para el fomento
de esta industria en el pais.

La Mesa contd con la participacion de diferentes actores
de la electromovilidad en Chile, lo que abrio un dialogo
en torno a las necesidades y posibles alternativas para
superar las barreras existentes y acelerar la incorpo-
racion de movilidad eléctrica en las distintas regiones
de nuestro pais. Las medidas propuestas por la mesa
fueron sistematizadas por los Ministerios de Energia y
Transportes y Telecomunicaciones, buscando crear un
ecosistema robusto para el despliegue de la movilidad
eléctrica, con énfasis en los siguientes ejes:

e Promocion de la infraestructura de carga.
e Transporte Publico y Descentralizacién.
e Educaciény capacitacion.

e Seguridad Vial.



TRANSPORTE
PUBLICO Y
DESCENTRALIZACION

INFRAESTRUCTURA
DE
CARGA

EDUCACION
Y
CAPACITACION

ECOSISTEMA
DE

ELECTROMOVILIDAD

SEGURIDAD
VIAL
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INFRAESTRUCTURA
DE CARGA

A

OBJETIVO

Crear una red de carga publica robusta para los vehiculos eléctricos, que
entregue seguridad a los usuarios para transitar por todo el territorio nacional.

DIAGNOSTICO

De acuerdo con lo sefialado en la Mesa, uno de los elementos habilitantes
para el despliegue de la electromovilidad es la infraestructura de carga pu-
blica, en particular, asegurar una cobertura territorial minima para disminuir
la “ansiedad de rango”. A nivel nacional, el 66,4% de cargadores publicos
disponibles se encuentran en la Region Metropolitana de Chile, existiendo
comunas en distintas regiones de nuestro pais que aun No cuentan con
esta infraestructura, lo que es un impedimento para la promocion de la
movilidad eléctrica. Tomando esto en cuenta, se comprometen las si-
guientes medidas para habilitar y fortalecer la red de carga en nuestro pais.




1. Elaboracion del Plan Maestro de Infraes-
tructura de Carga Publica

RELEVANCIA:
Actualmente existen 908 puntos de carga o conectores
distribuidos en las 16 regiones del pais. Considerando
que al afflo 2035 el 100% de las ventas de vehiculos
nuevos livianos y medianos sera de energia eléctrica,
es fundamental avanzar hacia la habilitacion de in-
fraestructura de carga, considerando elaumento de la
demanda de vehiculos eléctricos, no solo en sectores
urbanos, sino que también en rutas interurbanas que
conectan el territorio nacional. Este plan maestro
estimara las necesidades de infraestructura de carga
para cada region del pais en un proceso gradual, ge-
nerando un indicativo de las necesidades regionales
particulares. Esto sentara las bases para la expansion
de la infraestructura de carga a nivel nacional, ya que
incluira una definicion preliminar de los lugares, flujos
y demandas requeridas en el pais.

MEDIDAS:

e Se elaborara el Plan Maestro comenzando por la
macrozona norte a partir de 2023, sumandose en
los proximos afios las macrozonas sur y central.
Este instrumento permitira cuantificar las inver-
siones necesarias para expandir la infraestructura
de carga publica.

e Laimplementacion de la infraestructura de carga
requerira de inversiones publicas y privadas, por
ello, y en pos de aumentar la productividad de las
cadenas logisticas locales, se iniciara la primera eta-
pa - macrozona norte - con recursos del Programa
de Desarrollo Productivo Sostenible de CORFO.

e Se avanzara en la habilitacion de infraestructura
de carga en las rutas interurbanas por medio de
la colaboracion y coordinacion con los actores
relevantes para tal efecto, tal como el Ministerio
de Obras Publicas y los Gobiernos Regionales.

METAS:

1. Contar con un Plan de Infraestructura de Carga
Publica para la Macrozona Norte en 2024.

2. Contar conun Plan Nacional de Infraestructura de
Carga Publica en 2025, en el que se contemple que
en rutas interurbanas los puntos de recarga estén
distanciados a no mas de 100 kilometros.

3. Comenzar la ejecucion del Plan Maestro de In-
fraestructura de la Macrozona Norte durante 2024.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Energia, Ministerio de Obras Publicas,
Gobiernos Regionales, CORFO, Agencia de Sosteni-
bilidad Energética, actores privados.

2. Habilitar la interoperabilidad

RELEVANCIA:
La “ansiedad de rango” se relaciona con la falta de in-

formacion del usuario respecto a la disponibilidad de
infraestructura de carga. Para disminuir este problema
se trabajara en la implementacion de una herramien-
ta digital que indicara la ubicacion de los puntos de
carga, tipo de infraestructura, disponibilidad, precio,
entre otros aspectos permitiendo a los conductores
planificar y optimizar su viaje.

MEDIDAS:
Habilitar herramienta digital (Web y App).

META:
Contar con plataforma de interoperabilidad en 2024.

ACTORES INVOLUCRADOS:

Superintendencia de Electricidad y Combustibles,
prestadores de servicios, usuarios y Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones.

3. Modificacion del Pliego Técnico Nor-
mativo RIC 15

RELEVANCIA:

El Pliego Técnico Normativo RIC N°15 (“Pliego Técnico
15") establece los requisitos de seguridad que deberan
cumplir las instalaciones de consumo de energia eléc-
trica destinadas a la recarga de vehiculos eléctricos,
ubicadas en lugares publicos y privados del pais. Lue-
go de dos afios de funcionamiento se han recogido
necesidades de mejora en el funcionamiento de la
normativa, donde también debe adecuarse a las normas
permitidas en la homologacion de vehiculos eléctricos
(modificacion del Decreto Supremo 145 de 2017 del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones).

MEDIDAS:

Enjulio de este afio se dio inicid al proceso de consulta
publica para la modificacion del Pliego Técnico 15. En las
modificaciones en consulta se incluyen las propuestas
realizadas por la industria y las actualizaciones de las
normas relacionadas tales como el Decreto Supremo
145 de 2017 del Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones, el cual amplia las normas permitidas para
la homologacion y seguridad de vehiculos eléctricos
y también a las obligaciones emanadas desde el regla-
mento de interoperabilidad de las redes de carga de
vehiculos eléctricos (Decreto Supremo 12 de 2022 del
Ministerio de Energia). Dentro de las obligaciones de la
ley N° 21.305 sobre eficiencia energética se encuentra
la creacion de la plataforma de interoperabilidad y el
establecimiento de las normas de comunicacion.

META:
Publicacion del nuevo Pliego Técnico 15 a comienzos
de 2024.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Energia, Superintendencia de Electricidad
y Combustibles, distribuidoras de energia, y la Comision
Nacional de Energia.
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TRANSPORTE
PUBLICO Y
DESCENTRALIZACION

A

OBJETIVO

La electromovilidad debe expandirse a lo largo de todo el pais, donde su
avance debera ser armonico a los requerimientos de las distintas regio-
nes, tomando en cuenta la importancia del fortalecimiento del transporte
publico en la contribucion a nuestras metas de descarbonizacion.

DIAGNOSTICO

Avanzar en un mejor sistema de transporte publico es un pilar fundamental
para la descarbonizacion del sector transporte, debido a su amplia cober-
tura de usuarios que utilizan este modo para movilizarse. En vista de lo
anterior, el fortalecimiento de la electromovilidad en el transporte publico
debe abarcar todo el territorio nacional.




1. Transporte publico regional: Buses
eléctricos

RELEVANCIA:
Una de las metas de la Estrategia Nacional de Elec-
tromovilidad es que al 2035 el 100% de las nuevas
incorporaciones en el transporte publico urbano sean
vehiculos eléctricos; en esa linea, resulta prioritario
que las distintas regiones de nuestro pais cuenten con
buses eléctricos que entreguen una mejor calidad de
vida a sus usuarios, y permitan, a su vez, cumplir con
nuestras metas de descarbonizacion.

Para avanzar en esta linea, se incorporaran buses
eléctricos en las regiones de Antofagasta, Coquimbo,
Biobio y Atacama.

MEDIDAS:
Se incorporaran buses eléctricos en las siguientes
regiones:

e Region de Antofagasta: El proyecto de elec-
tromovilidad en la region de Antofagasta
considera un total de 40 buses eléctricos
de alto estandar para la operacion de un
electrocorredor, en un trazado de aproxi-
madamente 20 kildbmetros de longitud por
sentido.

e Region de Coquimbo: El proyecto de elec-
tromovilidad en la region de Coquimbo
consta de dos nuevos servicios, con buses
eléctricos, entre Coquimbo y La Serena. Se
considera una flota de 42 buses eléctricos.

e Region del Biobio: El Ministerio de Trans-
portes y Telecomunicaciones, en conjunto
con EFE SUR, ha levantado un proyecto de
integracion con Biotrén, en el marco de
los servicios propuestos para operar en el
gran Concepcion. Para esto, se ha definido
un proyecto de electromovilidad para la
operacion de estos servicios, donde se con-
templa la inclusion de 25 buses eléctricos
y dos servicios que recorren un total de 45
kildbmetros.

e Regidn de Atacama: Se implementaran 12
servicios con buses eléctricos para la mejora
de la conectividad y estandar en Copiapo.
Se contempla una flota minima de 100
buses eléctricos con dos centros de carga
(cuesta Cardone y Paipote), mayor cobertura
horaria, con servicios entre las 06:00 hrs y
las 23:00 hrs.

Cabe destacar que la operacidon propuesta en estos
servicios considera como mejoras la implementacion
de buses eléctricos de alto estandar, con cargadores
USB, cabida segregada para el conductor, transmision
automatica, entrada baja, aire acondicionado, ademas
de mejoras operacionales, tarifarias y contractuales.

METAS:

* Region de Antofagasta: puesta en operacion co-
mienzos de 2024.

e Region de Coquimbo: adjudicacion de licitacion
durante 2024.

¢ Region del Biobio: adjudicacion de licitacion du-
rante 2024.

¢ Region de Atacama: puesta en operacion comien-
zos de 2025.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

2. Programas de locomocién menor en
regiones

RELEVANCIA:
Eltransporte publico menor tiene particular importancia
a nivel regional. Por ello, una de las formas mas direc-
tas de impulsar la electromovilidad es por medio de
programas regionales de transporte publico menor, en
donde se incluyen taxis basicos, taxis colectivos, entre
otros, lo que permitira crear el ecosistema necesario
para una experiencia de usuario de primer nivel. El
programa, ademas de llevar automoviles eléctricos,
busca crear la infraestructura necesaria para dar res-
puesta a requerimientos de postventa, a través de la
implementacion de talleres en cada una de las regiones
en que se ejecutara esta iniciativa.

MEDIDAS:
Implementar el programa Mi Taxi Eléctrico con fondos
de los Gobiernos Regionales en las siguientes regiones:
Antofagasta, Atacama, O'Higgins y Biobio. El programa
entrega un cofinanciamiento para la compra del ve-
hiculo y la instalacion de un cargador en el domicilio
del beneficiario.

* Regidon de Antofagasta: se espera el recambio
de al menos 60 vehiculos eléctricos. Se cuentan
con $1.340 millones para su ejecucion durante
2023-2024.

¢ Region de Atacama: el programa se dividira en dos
etapas. En la primera, se espera alcanzar un recam-
bio de 190 vehiculos. En la segunda, se extendera
hasta alcanzar un recambio de 400 vehiculos en
total. Para ello, se cuenta con un presupuesto de
$3.800 millones para la primera etapa, y $4.200
millones para la sequnda. El programa sera eje-
cutado durante los afios 2023-2024.

e Region del Libertador General Bernardo O'Higgins:
Se buscara alcanzar un recambio de al menos 175
vehiculos en la region. Para ello, se cuenta conun
presupuesto de $3.500 millones para su ejecucion
durante los afios 2023-2024.

* Regidn del Biobio: se buscara alcanzar un recambio
de 350 vehiculos en la region. Para ello, se cuenta
con un presupuesto de $7.000 millones para su
ejecucion durante los afios 2023-2024.
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METAS:

Culminar los programas regionales con éxito, extender
en aquellas regiones que cuenten con presupuesto dis-
ponible y ampliar al resto de las regiones en el periodo.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Te-
lecomunicaciones, Gobiernos Regionales.

3. Mesas de electromovilidad regionales

RELEVANCIA:

A partir de la experiencia de la Mesa para el avance de
la Electromovilidad en Chile efectuada en la Region
Metropolitana, se ha concluido la necesidad de generar
instancias participativas de este tipo en las distintas
regiones del pais, permitiendo recabar opiniones y
necesidades particulares de cada una de ellas.

MEDIDA:
e Creacién de mesas regionales de electromovilidad.

METAS:

Contar con mesas en cada region del pais en 2024,
que permitan definir planes especificos para cada una
de ellas. Ademas, se buscara priorizar proyectos que
puedan ser financiados con recursos de los Gobiernos
Regionales.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Energia, Gobiernos Regionales.

4. Transporte publico en la Regiéon Me-
tropolitana

RELEVANCIA:

Durante el ultimo proceso de implementacion del
sistema RED, se cumplio una de las metas propuestas:
lograr que 2 de cada 3 buses del sistema cumplan con
el nuevo estandar, es decir, que sean eléctricos o Euro
VI. En total, el sistema cuenta hoy con 4.260 buses de
alto estandar, eléctricos o ecologicos Euro VI.

De los 13 nuevos centros de carga que entran en ope-
racion este afio, ya estan funcionando 12 y en total, el
sistema tiene hoy 23 centros de carga.

MEDIDAS:

Durante esta administracion, se licitaran mas de 1.000
buses para el sistema, los que tendran como exigencia
ser unidades “cero emision”. Esto significa la moderni-

zacion de cerca del 15% de la flota, llegando a 3.000
buses eléctricos en la Region Metropolitana.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

5. Transporte menor en la Regiéon Metro-
politana

RELEVANCIA:
Es fundamental extender las facilidades de la transicion
tecnoldgica y energética al transporte menor. Actual-
mente el programa "Renueva tu colectivo” existe en
todas las regiones menos en la Region Metropolitana,
por lo mismo, a través de una indicacion incluida en
el Proyecto de Ley de Subsidios al Transporte Publico
(boletin N°15.140-15) se buscara ampliar la cobertura
del programa con el objetivo de entregar subsidios a
propietarios de taxis colectivos antiguos para efectuar
el recambio de sus vehiculos, por autos mas nuevos y
Seguros para sus pasajeros.

MEDIDAS:
Se espera que el Proyecto de Ley de Subsidios al
Transporte Publico sea promulgado durante 2024,
permitiendo asi que propietarios de taxis colectivos
de la Region Metropolitana puedan formar parte del
programa “Renueva tu colectivo”.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Go-
biernos Regionales.






EDUCACION
Y CAPACITACION

A

OBJETIVO

El desafio de transitar hacia medios de transporte cero emisiones re-
quiere contar con perfiles laborales que sean adecuados para las nuevas
cadenas de valor que se estableceran, tanto para el transporte publico
como privado. Para ello, se requiere contar con una cantidad creciente
de técnicos capacitados en la materia y, a la vez, avanzar en el disefio de
nuevos perfiles laborales requeridos en el sector.

DIAGNOSTICO

Entre las prioridades de la Mesa se indico que la educacion y capacitacion
son la base para la expansion de la electromovilidad en nuestro pais. De
este modo, contar con personas capacitadas en este tipo de tecnologia
permitird una mayor expansion de la movilidad eléctrica en el pais, cum-
pliendo con los debidos estandares de seguridad.




1. Capacitacién con gremios de trans-
porte publico

RELEVANCIA:

Los gremios de transporte publico son fundamentales
para la implementacion de la electromovilidad en las
regiones. Por lo mismo, el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones ha generado espacios de apren-
dizaje para que operadores regulados y no regulados
conozcan la experiencia de la Region Metropolitana.

MEDIDAS:

Se ejecutaran capacitaciones con el fin de mostrar
la experiencia de la electromovilidad en la Region
Metropolitana, y como ésta podria implementarse
en regiones. Estas capacitaciones se orientaran en el
desarrollo de proyectos para obtener financiamiento
para el recambio de la flota, y todo lo necesario para
la instalacion de centros de carga para el transporte
publico mayor.

Se buscara generar este espacio de capacitacion una
vez al semestre, para favorecer una mayor penetracion
de la electromovilidad en regiones.

En 2024 se darad continuidad al plan de capacitacion
iniciado en julio de 2023.

ACTORES INVOLUCRADOS
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

2. Formacion técnica orientada a la elec-
tromovilidad

RELEVANCIA:

Es fundamental que, ante la creciente demanda de
vehiculos eléctricos, el pais cuente con técnicos ca-
pacitados tanto para la mantencion de éstos, asi como
para instalar, operar y mantener la infraestructura de
carga. Actualmente se cuenta con dos perfiles laborales
elaborados en el marco del Programa de Formacion de
Capital Humano en Energia: Especialista en diagnostico
y mantenimiento de vehiculos eléctricos e Instalador(a)
de infraestructura de carga para vehiculos eléctricos.
Durante este periodo se entregara un impulso para la
formacion en estos perfiles a nivel nacional.

MEDIDAS:

Desde el Programa de Capital Humano del Ministerio
de Energia, se destinaran 250 becas por afio para
capacitaciones de formacion técnica orientadas a la
mantencion de vehiculos eléctricos e infraestructura
de carga a partir de 2024.

META:
Capacitar al menos 250 técnicos al aflo en materias
de electromovilidad.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Energia, Agencia de Sostenibilidad Ener-
gética.

3. Capacitacion virtual

RELEVANCIA:
Utilizar medios virtuales para la capacitacion en te-
maticas de electromovilidad permite llegar a publicos
que cuentan con tiempos limitados o que tienen
restricciones para acceder de manera presencial. En
ese sentido, se realizara en conjunto con Sercotec la
difusion y ampliacion de esta modalidad.

MEDIDAS:
Se trabajara en la revision de contenidos y difusion de
curso de electromovilidad para MIPES.

META:
Lanzamiento de curso online durante el segundo
semestre 2023.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Energia, Sercotec.

4. Nuevos perfiles laborales

RELEVANCIA:
La electromovilidad requiere de nuevas capacidades
técnicas. Actualmente existen dos perfiles laborales
que fueron desarrollados en el marco del Programa
de Capital Humano del Ministerio de Energia; sin em-
bargo, el actual desarrollo y futuro despliegue de esta
tecnologia requiere de una ampliacion de capacidades.
Para ello, se pretende levantar nuevos perfiles laborales
que permita dar cuenta de este avance.

MEDIDAS:
Elaboracion de nuevos perfiles laborales durante 2024.

META:
Contar con tres nuevos perfiles laborales en 2026.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Energia, ChileValora.
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SEGURIDAD
VIAL

A

OBJETIVO

Reducir al maximo el riesgo de utilizar vehiculos eléctricos es fundamen-
tal para dar seguridad y certidumbre a los futuros usuarios, operadores y
personal de emergencias. Estas medidas apuntan a crear las condiciones
necesarias para avanzar en un despliegue seguro de la electromovilidad.

DIAGNOSTICO

Esta nueva tecnologia presenta factores de riesgos distintos a los de un
vehiculo convencional ante un siniestro vial. Dado que la electromovilidad
esta en fase de despliegue, es importante garantizar condiciones segu-
ras para su uso y operacion técnica, tanto a nivel de postventa como en
siniestros viales.




1. Seguridad vial: Contenidos de elec-
tromovilidad en el libro del nuevo con-
ductor

RELEVANCIA:

El contenido del libro del nuevo conductor, a cargo
de la Comision Nacional de Seguridad de Transito
(Conaset), permite ayudar a los futuros conductores
a internalizar conductas responsables y seguras en el
transito. De este modo, es de suma relevancia que los
contenidos en materia de electromovilidad puedan ser
incluidos en esta publicacion.

MEDIDAS:

Se incorporaran contenidos de electromovilidad en el
libro del nuevo conductor para optar a la licencia de
conducir clase B. En especifico, se incluira material
referente a las caracteristicas de los vehiculos eléctri-
cos, precauciones al momento de ejecutar la recarga
eléctrica, recomendaciones en la planificacion ener-
gética de un viaje, y se indicara quée protocolos debe
seguir el usuario en caso de enfrentarse a un siniestro
vial desde un vehiculo particular.

METAS:

Publicacion de la actualizacion del libro del nuevo
conductor con contenidos de electromovilidad du-
rante 2024.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Energia, Conaset.

2. Protocolos para asistir servicios de
emergencia

RELEVANCIA:

La inclusion de tecnologia eléctrica requiere de cono-
cimientos especificos ante una emergencia, por lo que
se hace necesario contar con equipos de asistencia
capacitados, tanto por su propia seguridad como por
la de los accidentados.

MEDIDAS:
e Elaboracion de los contenidos minimos requeridos
para asistir a emergencias viales.

e Se realizarad un piloto para capacitar servicios de
emergencia a lo largo del pais, con el objetivo de
entregar los conocimientos necesarios para asistir
un siniestro vial que involucre un vehiculo eléctrico.

e Seincorporaran protocolos de asistencia de sinies-
tros viales de vehiculos eléctricos en el Manual de
Operaciones Multi-Institucional ante Emergencias.

META:
e Contenidos minimos: 2023.

e Piloto de capacitaciones: 2023.

e Revision experienciay escalamiento: 2024 — 2025.
e Equipos capacitados en todas las regiones: 2026.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Energia, Conaset.

3. Informacion de configuracion eléctri-
ca de vehiculos pesados

RELEVANCIA:
Actualmente, disponer esta informacion es obligato-
ria para el caso de vehiculos livianos y medianos, sin
embargo, ya existen vehiculos eléctricos pesados en
circulacion, por lo que se hace necesario extender esta
obligacion a este tipo de vehiculos.

MEDIDAS:
Se elaborara la regulacion necesaria para mandatar la
disposicion de los planos eléctricos de los vehiculos
pesados.

METAS:
e 2023: Redaccion de la reglamentacion.
e 2024: Entrada en vigencia.

ACTORES INVOLUCRADOS:
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.
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REGULACION

AN

OBJETIVO

Analizar e implementar modificaciones regulatorias tanto a nivel reglamen-
tario como a nivel legal. En este ultimo caso, se estudiara la elaboracion
de un proyecto de ley que permita superar las barreras regulatorias que
impiden una penetracion mas acelerada de la movilidad eléctrica.

DIAGNOSTICO

En el contexto de la Mesa para el avance de la Electromovilidad en Chile
surgieron una serie inquietudes y propuestas que, en su aspecto mas ope-
rativo, requieren de una habilitacion legal (por ejemplo, la transformacion
de vehiculos a combustién, habilitacion de infraestructura de carga en
edificaciones nuevas, aspectos relacionados a la micromovilidad, entre
otros temas).




1. Coordinacion Interministerial

RELEVANCIA:

Es fundamental generar instancias de coordinacion
entre los distintos organismos con competencia en la
materia, para una revision periodica de las normativas
vigentes y analizar las brechas existentes, para asi abordar
de manera integral los distintos requerimientos regu-
latorios para un mayor avance de la electromovilidad.

MEDIDAS:

Generar una coordinacion interministerial para la elec-
tromovilidad, que se reuna periddicamente, donde cada
una de las carteras que participen de la instancia pueda
dar cuenta de sus avances en la materia.

METAS:

¢ Reunion semestrales con reporte de avances.

e Reuniones bilaterales entre las instituciones par-
ticipantes.

ACTORES INVOLUCRADOS:

Ministerio de Energia; Ministerio de Transportesy Tele-
comunicaciones; Ministerio de Vivienda y Urbanismo;
Ministerio de Hacienda; Ministerio de Economia, Fo-
mento y Turismo; Ministerio de Obras Publicas; Minis-
terio del Medio Ambiente; Ministerio de la Mujer y la
Equidad de Género; Ministerio de Ciencia, Tecnologia,
Conocimiento e Innovacion.

2. Revision normativa:

RELEVANCIA:

En relacion con el punto anterior, contar con una revi-
sion normativa de manera periodica resulta clave para la
disminucion -y futuro cierre- de las brechas actualmente
existentes y aquellas que se puedan producir producto
delingreso de estas nuevas tecnologias. A partir de esta
revision normativa, se evaluara la pertinencia de disefar
iniciativas legislativas para aquellos cambios normativos
que requieran de una habilitacion legal.

MEDIDAS:
Reportes anuales de actualizacion normativa.

METAS:
e Primer reporte de actualizacion normativa en 2023.
¢ Reportes anuales.

ACTORES INVOLUCRADOS:

Ministerio de Energia, Ministerio de Transportes y Te-
lecomunicaciones, Superintendencia de Electricidad
y Combustibles.
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ANEXO I

PROGRAMACION DE HOJA DE RUTA

A continuacion, se presentan las medidas principales abordadas en la
hoja de ruta indicando sus respectivos plazos de cumplimiento.

_EJE__ | META __|2024)2025|2026

Infraestructura Contar con un plan de infraestructura de
carga publica en la Macrozona Norte (*) ‘

de carga e inicio de su ejecucion.

Contar con un plan nacional de
infraestructura de carga publica, en el
que se contemple que los puntos de
carga en rutas interurbanas se distancien
a no mas de 100 kildmetros.

Contar con plataforma de
interoperabilidad de redes de carga de
vehiculos eléctricos.

(*) Contempla desde

Arica a Copiapd Publicacion del nuevo Pliego Tecnico 15.
Transporte Se licitara un 30% mas de los buses del
publicoy sistema RED, sumando mil buses
descentralizacién | nuevos que tendran como exigencia

ser unidades “cero emision”.

Incorporacion de 40 buses eléctricos
de alto estandar para la operacion de
un electrocorredor en Antofagasta.

Licitacion de proyecto de
implementacion de dos nuevos
servicios con 42 buses eléctricos entre
Coquimbo y La Serena

Licitacion para proyecto de integracion
intermodal del servicio Biotrén en
Concepcion, incorporando 25 buses
eléctricos y dos servicios que recorren
un total de 45 kildmetros.

Implementacion de 12 servicios con
buses eléctricos para la mejora de la
conectividad y estandar en Copiapo.
Incorporacion de al menos 100 buses
eléctricos con dos centros de carga.




Educaciény
Capacitacion

Seguridad
vial

Regulacién

Culminar programas de locomocion
menor en las regiones de Antofagasta,
Atacama, Libertador General Bernardo
O'Higgins y Biobio.

Contar con mesas de electromovilidad
en cada region del pais, que permita
definir planes especificos para cada
una de ellas, entre lo que se incluira
priorizar proyectos que se puedan
financiar con recursos de los propios
Gobiernos Regionales.

Ampliar cobertura de programa
“Renueva tu colectivo” a la Region
Metropolitana.

Se dard continuidad a capacitaciones a
lo largo del pais a gremios del transporte
publico orientado al desarrollo de
proyectos para obtener financiamiento
para recambio de flota, y todo lo
necesario para la instalacion de centros
de carga para el transporte publico
mayor.

Destinacion de 250 becas por afio para
capacitaciones de formacion técnica
orientadas a la mantencion de vehiculos
eléctricos e instalacion de
infraestructura de carga.

Elaborar tres nuevos perfiles laborales
vinculados al avance de la
electromovilidad.

Publicacion de la actualizacion del
libro del nuevo conductor con
contenidos de electromovilidad.

Totalidad de servicios de emergencias
capacitados para asistir siniestros que
involucren vehiculos eléctricos.

Elaboracion e implementacion de
regulacion para mandatar la
disposicion de los planos eléctricos de
los vehiculos pesados.

Creacion de coordinacion
interministerial para la
electromovilidad para revisar la
normativa actual, identificando las
medidas concretas que deben
materializarse para superar barreras
normativas para el avance de la
electromovilidad.
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ANEXO 11

FOTOGRAFIAS DE PARTICIPACION EN LA

MESA PARA EL AVANCE DE LA ELECTROMOVILIDAD
EN CHILE

SESION ESCUCHA
JUEVES 19 Y VIERNES 20 DE ENERO 2023
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SESION PRIORIZACION
VIERNES 27 DE ENERO 2023




ANEXO I1I

DISTRIBUCION DE PUNTOS DE CARGA

Tarapaca

Antofagasta

Coquimbo

Metropolitana

Biobio

Los Rios

Arica y
Parinacota

Atacama

Valparaiso

O’Higgins

La Araucania

Los Lagos

Aysén

Cargadores
de acceso
publico
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ANEXO IV

DISTRIBUCION DE PUNTOS DE CARGA EN
MACROZONA NORTE

T 135/\( DT.LJ ro
Arica y ,ﬂ,ﬁa

Parinacota
Tarapaca

Antofagasta

Atacama

Tipo Conector

@ Tipo 2 Socket (T2SC) :
Gy @ 2 Antu’gasta
2y @ comoncsT

COMN @CHAdeMO (CHAdeMO)
@y ® o

BN @ GB/T DC (GB/T DC)

CHILE
O
Copfapo
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ANEXO V

EVOLUCION DE VENTAS ACUMULADAS

(Ultima actualizacion en mayo de 2023)

VEHICULOS ELECTRICOS
ACUMULADOS

66 69 100 243
2013-2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

. BEY . PHEV == BUSES mm CAMIONES == [OTAL
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