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Palabras del Ministro de Energia
Diego Pardow

Nuestro pais ha asumido con determinacion el desafio de alcanzar la carbono neutralidad para el al
2050. En este camino, la transformacion del sector energia es clave, ya que representa mas del 70% de
las emisiones de gases de efecto invernadero en Chile. Dentro de este sector, el transporte juega un rol
fundamental, generando cerca de un tercio de estas emisiones.

Ademas, el sector de transporte equivale a mas de un tercio de la energia consumida y casi todo el
combustible usado es importado y proviene de fuentes fosiles, por lo que el usar energia limpia y
producida en pais en el transporte surge como una gran oportunidad, primero economica y luego un
gran aporte para alcanzar la meta de carbono neutralidad..

Para lograr nuestro objetivo, debemos acelerar la transicion hacia un transporte sostenible, limpio y
eficiente, dejando atras los combustibles fosiles y avanzar hacia la electrificacion de toda la movilidad
en operaciones donde la techologia lo permita.

La estrategia de Chile es clara: consolidar una matriz energética renovable y descarbonizada, mientras
avanzamos en la sustitucion progresiva de combustibles fosiles por electricidad en el transporte y otros
sectores de la economia. Este cambio no solo responde a la urgencia climatica, sino que también
nos permite construir ciudades mas limpias y silenciosas, mejorar la calidad del aire y reducir nuestra
dependencia energética del exterior, generando ahorros econdmicos significativos tanto para las
personas, como para las empresas.

Hoy, la electromovilidad en Chile ya es una realidad. Somos lideres en la region y referentes en el
mundo, con la mayor flota de buses eléctricos de Latinoameérica y con un crecimiento sostenido
en el segmento de vehiculos livianos y de transporte de carga. Sin embargo, el desafio no esta solo
en la cantidad de vehiculos eléctricos en circulacion, sino en la infraestructura que los sostiene. La
disponibilidad de una red de carga eficiente, confiable y accesible es una condicion indispensable para
garantizar que siga expandiéndose sin barreras.

El Plan Maestro de Infraestructura de Carga Publica es una respuesta concreta a la necesidad de
garantizarun despliegue estratégico de infraestructura que permita la masificacion de la electromovilidad
en el pais. Cumpliendo con uno de los compromisos de Gobierno y la Hoja de Ruta para el Avance
de la Electromovilidad, este Plan busca asegurar que ningun usuario de vehiculo eléctrico enfrente
barreras de acceso a la carga, estableciendo un estandar de cobertura que garantice la existencia de un
cargador cada 100 kildbmetros en rutas interurbanas.

Esta iniciativa estratégica no solo define los lineamientos para la expansion de la infraestructura de
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carga, sino que prioriza el desarrollo en zonas con mayores brechas de acceso, permitiendo que la
electromovilidad se convierta en una opcion viable en todo el territorio nacional. Con ello, buscamos
que la infraestructura de carga no sea un obstaculo, sino un habilitador que permita a los vehiculos
eléctricos moverse por el pais, asegurando conectividad y confianza en esta transicion hacia un
transporte mas limpio y eficiente.

La experiencia internacional nos demuestra que la infraestructura de carga no solo debe ser impulsada
por el Estado, sino que requiere de una estrecha colaboracion publico-privada. En este sentido, es
fundamental que trabajemos en conjunto con este sector, tanto como con concesionarias de rutas
viales y de aeropuertos, municipios y otros actores clave para garantizar una expansion ordenada y
sostenible de la red de carga.

A medida que la electromovilidad avanza, el desafio no es solo tecnoldogico o econdmico, sino
también cultural. La transicion hacia un sistema de transporte mas eficiente y sostenible requiere un
cambio en la forma en que nos movemos y en como concebimos la energia. La electromovilidad es
mas que una nueva tecnologia; es una transformacion en nuestra relacion con la energia, la movilidad
y el medio ambiente.

El lamado es a seguir construyendo juntos este camino, fortaleciendo la infraestructura, impulsando
politicas que favorezcan su expansion y promoviendo la innovacion tecnologica. Chile tiene la
capacidad de liderar esta transformacion en América Latina, y con planificacion, colaboracion y
vision de futuro, lograremos consolidar una movilidad eléctrica accesible, eficiente y al servicio de las
personas. La electromovilidad no es el futuro. Es el presente, y esta en nuestras manos seguir acelerando
su despliegue.
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Palabras de la Directora
Ejecutiva de la Agencia de

Sostenibilidad Energetica
Rosa Riquelme

Desde la Agencia de Sostenibilidad Energética, hemos trabajado de manera decidida para que la
electromovilidad sea una alternativa en todo Chile a través de iniciativas concretas que han generado
impacto real en el sector. La infraestructura de carga no es solo un requisito técnico, sino un elemento
estratégico para garantizar que la movilidad eléctrica sea una opcion viable y accesible para todos, sin
importar la region en la que se encuentren.

Para acelerar esta transicion, hemos implementado proyectos que reducen las barreras de acceso
a la electromovilidad y fomentan su masificacion. En el ambito vehicular, programas como Mi Taxi
Eléctrico y +Transporte Eléctrico han permitido la renovacion de flotas por tecnologias limpias,
beneficiando directamente a taxistas, colectiveros/as y operadores/as del transporte publico menor.
En infraestructura de carga, a través del proyecto +Carga Rapida, logramos que todas las regiones de
Chile cuenten con al menos un cargador rapido de acceso publico, marcando un hito en el desarrollo
de lared de cargay reduciendo una de las principales limitaciones para la adopcion masiva de vehiculos
eléctricos.

El Plan Maestro de Infraestructura de Carga Publica es una respuesta estructural a este desafio.
Desarrollado con una planificacion rigurosa y basada en evidencia territorial, este Plan define una
estrategia clara y de largo plazo para el despliegue de infraestructura de carga, asegurando cobertura,
eficiencia y equidad territorial. Sabemos que, sin una red de carga adecuada, la transicion sera mas lenta
y desigual, por lo que este Plan es fundamental para acelerar el proceso y consolidar la electromovilidad
en Chile.

El desarrollo de este Plan inicid con una revision de la experiencia internacional y reuniones bilaterales
con mas de 20 expertos del ecosistema. Posteriormente, se recopilaron y analizaron multiples datos
geoespaciales para la prospeccion remota de la macrozona norte, identificando necesidades y
oportunidades. Finalmente, el trabajo remoto fue sensibilizado con la perspectiva regional a través de
3 mesas de trabajo realizadas en las regiones de Tarapaca, Antofagasta y Atacama, donde mas de 90
actores locales complementaron el trabajo realizado con insumos regionales.

La experiencia internacional nos demuestra que la electromovilidad no avanza de manera aislada.
Requiere una articulacion sélida entre el sector publico y privado, integrando ministerios, gobiernos
regionales, concesionarias viales, el sector energético y los propios usuarios. No basta con instalar
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puntos de carga; debemos disefiar un sistema interconectado y confiable, que entregue seguridad a
los usuarios y fomente la inversion en nuevas tecnologias.

Este Plan es solo el comienzo. La electromovilidad ya es una realidad en Chile y en el mundo, su
incorporacion exige un trabajo continuo y coordinado. La infraestructura es el pilar que puede
transformar nuestro transporte en uno mas sostenible, eficiente y accesible para todos. Con plani-
ficacion, compromiso y accion conjunta, Chile puede convertirse en un referente en electromovilidad
y sostenibilidad energética, asegurando que este cambio beneficie a toda la ciudadania.
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Resumen Ejecutivo

El Plan Maestro de Infraestructura de Carga Publica (PMICP) forma parte de la Hoja de Ruta para
el Avance de la Electromovilidad 2023-2026, iniciativa impulsada por el Ministerio de Energia y
desarrollada por la Agencia de Sostenibilidad Energética (AgenciaSE). Su objetivo principal es disefiar
y promover una red de infraestructura de carga de acceso publico eficiente y robusta para vehiculos
eléctricos, garantizando la existencia de al menos un punto de carga cada 100 kilometros.

Segun las definiciones de la Hoja de Ruta para el avance de la electromovilidad 2023-2026, el Plan se
focaliza en la Macrozona Norte, abarcando las regiones de Arica y Parinacota, Tarapacd, Antofagasta
y Atacama. Estas regiones presentan importantes brechas en materia de infraestructura de carga
dificultando asi el avance de la movilidad eléctrica.

Si bien el Plan apunta al transporte particular, y es desde ahi que se espera el despliegue a la movilidad
eléctrica, esta debe implementarse en el transporte publico menor de pasajeros como taxis y colectivos
y corredores de la mineria.

Este documento es el resultado de un proceso integral de prospeccion, planificacion y participacion
local, orientado a definir medidas para el avance de una red de carga de acceso publico en la Macrozona
Norte. A través de jornadas de trabajo regionales y la vinculacion con conocedores en electromovilidad,
se identificaron necesidades y oportunidades territoriales especificas relacionadas con la infraestructura
de carga. Estas instancias permitieron recopilar insumos valiosos de una diversidad de actores locales,
incluyendo representantes de los sectores publico, privado y académico.

Actualmente, la Macrozona Norte cuenta con 40 cargadores de acceso publico, todos en zonas
urbanas densamente pobladas con grandes distancias entre ellas, lo que resulta insuficiente. Se estima
la necesidad de habilitar al menos 49 nuevos puntos de carga de acceso publico para 2035, lo que
requiere una inversiéon aproximada de 7.000 millones de pesos (sin incluir costos de terreno ni expansion
de redes eléctricas).
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Enresumen, para avanzar en el desarrollo de una red de infraestructura de carga publica en la Macrozona
Norte, este documento propone 8 medidas, organizadas en 3 ejes de accion.

EJE

Aumento de
la cobertura
de red carga

Ecosistema de
electromovilidad
y seguimiento

Formacién de
capital humano

EJES DE ACCION Y MEDIDAS

MEDIDA

ENTIDADES RELEVANTES

2025 2027 2029 2031 2033 2035

Identificacion y habilitacion de espacios
publicos o fiscales para el despliegue
de infraestructura de carga.

MOP, MEN,
Ministerio de Bienes Nacionales.

Promover el despliegue de infraestructura
de carga en zonas estratégicas Lo anterior,
por medio de aportes en financiamiento de
parte de actores locales.

Sector Privado,
GORE, MEN, AgenciaSE.

Fomentar el desarrollo de corredores
eléctricos que conecten los principales
puntos turisticos de la macrozona norte.

Sector Privado, GORE,
MEN, AgenciaSE.

Trabajar en la incorporacion de
consideraciones en las licitaciones del
Ministerio de Obras Publicas que permitan
anticipar y facilitar la instalacion y operacion
de infraestructura de carga.

MOP, MTT, MEN, Ministerio de Bienes
Nacionales, AgenciaSE, Sector Privado.

Generar instancias de coordinacion
publico privadas para identificar la
demanda e incentivar el despliegue
de la infraestructura de carga.

MEN, AgenciaSE, Sector Privado.

Crear instancias de divulgacion'y
concienciar sobre las oportunidades de
la electromovilidad, para fomentar la
participacion de empresas locales.

MEN, AgenciaSE, Sercotec,
CORFO, Sector Privado.

Formar al menos 30 instaladores
electricistas en materia de infraestructura
de carga en la macrozona norte.

Universidades, Centros de Formacion
Técnica, Institutos Profesionales,
MEN, SEC, AgenciaSE, MINEDUC.

Generar colaboracion con los centros de
formacion técnica regionales para
incorporar las tematicas de infraestructura
de carga en sus planes formativos.

Universidades, Centros de Formacion
Técnica, Institutos Profesionales,
MEN, SEC, AgenciaSE, MINEDUC.

Figura 1: Ejes de accion y medidas del PMICP.
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1. Introduccion

Chile se ha comprometido a alcanzar la carbono neutralidad para 2050, tal como lo establece la Ley
Marco de Cambio Climatico [1]*. Para lograr este objetivo, es fundamental descarbonizar el sector
transporte. En este sentido, la electromovilidad se ha posicionado como una medida clave para reducir
las emisiones, con la meta de que, para 2035, todas las ventas de vehiculos livianos y medianos, asi
como las nuevas incorporaciones al transporte publico urbano, sean cero emisiones, segun establece
la Estrategia Nacional de Electromovilidad [2]°.

Conceptos Este ejemplo contiene:
fundamentales de 1IC o IRVE: Corresponde al conjunto de dispositivos fisicos y logicos

Infraestructura de carga destinados a la recarga de vehiculos eléctricos.
1. Cargador o SAVE.
2. Puntos de carga: Permite la carga de dos VE en simultaneo.

3 Conectores: Permite la interoperabilidad de los sistemas de carga.

Infraestructura
de carga 1. Cargador o SAVE

2. Puntos de carga

Semi- 7kW a 50 kW ~ Cargarel VE Parada/destin donde el usuario Carga en centros comerciales, puntos
ripida AC 4-8 horas mientras s_e_reallzan realiza alauna actividad turisticos, hoteles, restaurantes, parques,
(Corriente alterna) otras actividades. 9 ‘ cerca de lugares de trabajo, entre otros.
>50 kW Cargar el VE Parada intermedia con el fin de Carga en electrolineras durante viajes
Rapida DC 30-60 minutos en el menor cargar el VE (similar al modelo de interurbanos, carga de vehiculos de alto
(Corriente continua) tiempo posible. estaciones de servicio actuales). recorrido en contexto urbano.

1 Ministerio del Medio Ambiente, «Ley marco de cambio climatico,» 2022. Disponible en: https://cambioclimatico.mma.gob.
cl/ley-marco-de-cambio-climatico/descripcion-del-instrumento/

2 Ministerio de Energia, «Estrategia Nacional de Electromovilidad,» 2021. Disponible en https://energia.gob.cl/consultas-pu-
blicas/estrategia-nacional-de-electromovilidad.

3 Estas definiciones son ampliamente aceptadas a nivel internacional. En este documento, se considera carga semi rapida
aquella con potencias entre 7 kW y 50 kW, y carga rapida aquella superior a 50 kW.
La velocidad de carga depende de las caracteristicas de cada VE entre otros, y de la potencia, la capacidad de la bateria y la potencia del
conjunto cargador.

16
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En la estrategia y hoja de ruta, la infraestructura de carga (IC) fue identificada como un elemento
necesario del ecosistema para el desarrollo y adopcion masiva de la electromovilidad. Dentro de los
tipos de carga para vehiculos eléctricos (VE), existen dos grandes categorias: la carga de acceso publico
y la carga de acceso privado (ver Figura 2).

En este documento, nos centraremos en la infraestructura de carga de acceso publico (ICP) para
VE livianos y medianos entendiéndola como la infraestructura que esta disponible para un uso
publico sin restricciones de acceso, independientemente de si es un espacio publico, privado o fiscal
(e.g. electrolineras, centros comerciales, parques, entre otros).

CARGA DE | .
ACCESO N
PUBLICO

>

Electrolinera
Recintos destinados para
la carga de VE,
equivalentes a

las bencineras actuales.

Carga de destino de
acceso publico Carga publica (ICP)

El VE carga mientras el usuario
realiza otras actividades de acceso
publico, como por ejemplo: ! o
supermer cado, centros en espacios pub licos.
come rciales, res taurantes.

La carga ocurre en
estacionamientos ubicados

N

Carga para flotas
Dedicada a cargar flotas
de VE, como por ejemplo
flotas de empresa s,

taxis colectivos,
flotas municipales.

| Carga de destino de g
acceso privado q q
El VE carga mientras el CL?EE; '::srlrgne'\r:(n::rgsl
usuario realiza otras . : ! 2
actividades de acce so . SeehiiaD esE CARGA D E
privado, como por ejemplo: estacionado en el hogar.
lugar de trabajo, club privado. Ac c E s O

PRIVADO

Figura 2: Tipos de carga.
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La experiencia internacional en paises con una mayor adopcion de VE muestra que entre el 50% vy el
80% de la carga de VE se realiza en el hogar. En menor proporcion, aparece la carga en el lugar de
trabajo (entre 15% y 25%), y la carga de acceso publico (menor al 10%)*. A pesar de que la carga de
acceso publico se usa en menor medida, esta es indispensable para viajes interurbanos, vehiculos
que recorren una gran cantidad de kildbmetros al dia y usuarios sin posibilidad de cargar en el hogar.
Adicionalmente, diversos estudios muestran que el despliegue de carga de acceso publico entrega
confianza a los usuarios y fomenta la compra de VE®®.

En Chile, el desarrollo de la ICP es limitado, y la mayoria de las comunas no cuenta con ningun
cargador de acceso publico (62%)’. Por tanto, para alcanzar la meta de 100% de ventas de VE livianos
y medianos al 2035 (actualmente esa cifra® alcanza el 1,19%), se requiere aumentar considerablemente
la cobertura de la red de carga de acceso publico a nivel nacional. Este desafio debe ser abordado
de forma temprana considerando que la habilitacion de un punto de carga puede tardar meses o
incluso afios?1°.

Reconociendo la importancia de una red de carga de acceso publico para impulsar la electromovilidad,
el Ministerio de Energia ha incluido en la Hoja de Ruta para el Avance de la Electromovilidad en Chile!
la elaboracién de un Plan Maestro de Infraestructura de Carga Publica (PMICP). Este Plan tiene como
objetivo principal planificar, diseiar, coordinar y fomentar el despliegue de una red de carga de
acceso publico para VE eficiente y accesible a lo largo del pais, asegurando que los puntos de carga
estén ubicados a no mas de 100 kildmetros en rutas interurbanas.

En esta primera version, el Plan se focaliza en la Macrozona Norte, abarcando las regiones de Arica
y Parinacota, Tarapaca, Antofagasta y Atacama. Este enfoque responde a la priorizacion establecida
en las mesas para la definicion de la Hoja de Ruta y a la significativa brecha en IC identificada en esta
zona territorial.

4 S.Hardman, A. Jenn, G. Tal, J. Axsen, G. Beard, N. Daina and P.Plotz, « A review of consumers preferences of and interactions

with electric vehicle charging infraestructure, ,» 2018.

International Council on Clean Transportation, «<Emerging best practices for electric vehicle charging infrastructure,» 2017.

International Council on Clean Transportation, «Electric vehicle charging guide for cities,» 2020.

Cargadores de acceso publico en Chile a Enero 2025. Fuente: https://www.sec.cl/electromovilidad/

Asociacion Nacional Automotriz de Chile (ANAC). Informe de vehiculos cero o bajas emisiones Diciembre 2024.

Agencia de Sostenibilidad Energética, «Guia para la infraestructura de carga publica,» Santiago, 2021.Disponible en:

https://www.ecomovilidad.cl/wp-content/uploads/2023/11/2.-Version-final-Guia-de-Infraestructura-de-carga-publica.pdf

10 Agencia de Sostenibilidad Energética, «Lecciones aprendidas del Proyecto +Carga Rapida,» Santiago, 2024.Disponible en:
https://www.ecomovilidad.cl/wp-content/uploads/2024/05/Lecciones-Aprendidas-CargaRapida-AgenciaSE.pdf

11 Ministerio de Energia, «Hoja de ruta para el avance de la electromovilidad,» 2026. Disponible en
https://energia.gob.cl/documentos/hoja-de-ruta-para-el-avance-de-la-electromovilidad-en-chile

O o N O Ul
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Plan Maestro de Infraestructura de Carga Publica

2. Contexto de la infraestructura de
carga en Chile

Chile enfrenta importantes desafios en el desarrollo de su IC. Su extensa geografia 4.300 km de norte
a sur? y superficie de 756.945 km? 3 con una densidad de 26 habitantes por km2%, incluye una
amplia variedad climatica, desde el desierto de Atacama hasta las lluviosas regiones del sur, planteando
la necesidad de soluciones especificas adaptadas a cada contexto local.

La Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Economicos (OCDE) ha sefialado que Chile
necesita focalizar sus inversiones en infraestructura para abordar las brechas existentes entre
diferentes regiones y mejorar la conectividad nacional®®. Estos desafios se extienden a diversos
sectores, incluyendo energia, telecomunicaciones y transporte.

La implementacion de la red de carga enfrenta retos econdmicos, como los altos costos de inversion
y la incertidumbre sobre la recuperacion de estas inversiones, dado que la demanda de vehiculos
eléctricos aun es incipiente en el pais, y mas en la zona macrozona norte.

En el caso de la ICP, una planificacion estratégica facilita la superacion de barreras inherentes a un
mercado en etapas tempranas de desarrollo, como ocurre con la electromovilidad en Chile. En este
contexto, surge la problematica conocida coloquialmente como “el dilema del huevo o la gallina”,
donde la baja adopcion de VE dificulta la inversidon privada en infraestructura de forma autonoma,
debido a los bajos retornos de corto plazo, y de forma inversa, la poca ICP retrasa la entrada de VE.

12 Fuente: https://www.gob.cl/nuestro-pais/

13 Fuente: https://bibliotecadigital.ciren.cl/server/api/core/bitstreams/458d047a-0cfe-40b9-a816-1bfb2d5da22e/content
14 Fuente: https://www.ine.gob.cl/estadisticas/sociales/censos-de-poblacion-y-vivienda.

15 OECD, «Gaps and Governance Standards of Public Infrastructure in Chile: Infrastructure Governance Review,» 2017.
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Experiencias internacionales muestran que la intervencion del Estado en etapas tempranas de la
electromovilidad resulta necesaria para salir de este bucle y crear condiciones mas favorables que
fomenten la inversion privada!é 17181920,

Porello, planificary disefiar una red de carga robusta no solo facilitara la adopcion de la electromovilidad,
sino que también permitira optimizar la inversion, priorizando las zonas con mayor impacto y ampliando
la cobertura de la red. Ademas, esta planificacion contribuird a reducir las brechas regionales y a
promover el acceso inclusivo a tecnologias limpias.

2.1 Estado actual de la infraestructura de carga de acceso publico
en Chile

La ICP en Chile se encuentra en etapas temprana de desarrollo, pero con una tendencia clara de
crecimiento, entre el afio 2021 y 2024 se ha triplicado la cantidad de cargadores de acceso publico
disponibles (Ver Figura 3).
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Figura 3: Evolucion cargadores de acceso publico en Chile. Elaboracién propia a partir de datos de la SEC?%.

16 International Energy Agency (IEA), «Global EV Outlook 2024: Outlook for electric vehicle charging infrastructure». Disponible
en: https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2024/outlook-for-electric-vehicle-charging-infrastructure

17 .McKinsey, «Shaping the future of fast-charging EV infrastructure». Disponible en: https://www.mckinsey.com/capabilities/
operations/our-insights/shaping-the-future-of-fast-charging-ev-infrastructure#/

18 International Finance Corporation (IFC), «Charging infraestructura powers the electric mobility transition,» 2023. Dispo-
nible en: https://www.ifc.org/content/dam/ifc/doclink/2023/charging-infrastructure-powers-the-electric-mobility-transi-
tion-ifc-2023.pdf

19 The World Bank Group, «EV charging infrastructure, India » 2024.Disponible en: https://ppp.worldbank.org/public-priva-
te-partnership/energy-and-power/ev-charging-infrastructure-india

20 McKinsey & Company, «Shaping the future of fast-charging EV infrastructure,» 2021. Disponible en: https://www.mckinsey.
com/capabilities/operations/our-insights/shaping-the-future-of-fast-charging-ev-infrastructure

21 Datos obtenidos desde SEC. Disponible en: https://www.sec.cl/electromovilidad/
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En Chile existen 1.091 cargadores de acceso e .
publico, que suman una potencia instalada de Cargadores de acceso pblico en Chile
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Figura 4: Cargadores de acceso publico en Chile por region. Elaboracién propia a partir de datos de la SEC?.

22 Datos obtenidos desde SEC. Disponible en: https://www.sec.cl/electromovilidad/
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Por otra parte, resulta relevante enfatizar la importancia de la carga rapida en el desarrollo temprano
de la electromovilidad. Este tipo de infraestructura permite la carga de un VE en un menor tiempo,
siendo condicién necesaria para los viajes interurbanos y la operacién de flotas de alto recorrido
como el transporte publico menor y las flotas de delivery. De acuerdo con la Figura 3, solo el 20% de
los cargadores de acceso publico actualmente instalados permiten una carga rapida.

Al observar la distribucion geografica de la infraestructura actual se puede constatar que esta se
encuentra principalmente desplegada en grandes zonas urbanas, como capitales regionales, y en
la ruta 5, como principal autopista nacional, permitiendo la conectividad desde Coquimbo hasta
Puerto Montt (ver Figura 5). Esta distribucion hace compleja la circulacion de un VE hacia el sector
costero o cordillerano, asi como zonas desde Coquimbo hacia el norte.

" CHUBUT

Nacional Los
Flamengos

Vallenar

Chilecito
@ Carga corriente alterna @ Carga corriente continua @ Carga AC/DC

Figura 5: Cobertura de IC en Chile. Elaboracion propia a partir de datos de la SEC.
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2.2 Factores que limitan el despliegue de la infraestructura de carga
de acceso publico

El despliegue de infraestructura de carga de acceso publico en Chile enfrenta barreras provenientes
de diversas areas: econdmicas, técnicas, sociales y coordinacion del Estado. Estos factores,
interrelacionados, limitan el desplieque de la infraestructura y su capacidad para responder a las
necesidades de los usuarios de VE. A continuacion, se detallan los principales desafios:

Parque vehicular eléctrico reducido

Baja adopcion de vehiculos eléctricos dificulta la rentabilidad de los proyectos
de IC en el corto plazo.

Disponibilidad de espacios para IC

La competencia por el espacio publico, incluso en estaciones de servicio,
dificulta la instalacion de puntos de carga para VE.

Falta de infraestructura eléctrica, procesos de conexion y tarifas

La falta de capacidad en las redes de distribucion y los largos procesos para la
conexion eléctrica ralentizan la expansion de los puntos de carga. Adicionalmente,
la estructura tarifaria presenta desafios operativos para el CPO*.

Déficit de capital humano especializado

La escasez de personal capacitado en las regiones fuera de la RM. aumenta
los plazos y costos de instalacion de a IC, al obligar a trasladar profesionales
desde la Region Metropolitana.

Escaso conocimiento de la tecnologia

La falta de comprension sobre la importancia de la infraestructura de
carga entre los tomadores de decisiones limita el desarrollo.

Figura 6: Factores que limitan el despliegue de ICP.
*Charge Point Operator
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El principal factor que restringe el despliegue de ICP en regiones es la baja rentabilidad de corto plazo
de los proyectos, explicado en parte por dos factores:

1. Bajo factor de utilizacion? de la ICP en regiones, provocado a su vez, por la escasa existencia
actual de VE en estas zonas territoriales.

2. Estructura tarifaria eléctrica, la cual se compone de cargo por energia y cargo por potencia
en hora punta. Este ultimo, disefiado para desincentivar el consumo en hora punta®* genera
costos operacionales (cargo por energia y cargo por potencia) elevados para el Operador de
Carga (CPO?%) dificiles de transferir al usuario final. En base a los valores actuales de mercado,
se estima un factor de utilizaciéon minimo del 19% para cubrir estos costos operacionales?,
valores dificiles de lograr en zonas donde la electromovilidad aun es emergente (ver Figura 7).

Costos operacionales e ingresos del servicio de carga

$6.000.000
$5.000.000
$4.000.000
$3.000.000
$2.000.000
$1.000.000
$0
e S R L R R R R L
e (0Stos operacionales (energia, potencia) e [Ngreso por servicio de carga

Figura 7: Simulacion costos de operacion e ingresos CPO.

La ausencia de ICP genera una restriccion compleja de abordar, donde la escasa infraestructura
desalienta la adopcion de VE, y a su vez, la baja adopcion de VE frena las inversiones en infraestructura.

Si bien el factor econdmico parece ser la principal restriccion actual, es importante enfrentar los
distintos desafios de forma integral para mantener un crecimiento constante de esta infraestructura y
generar un mercado local que permita su despliegue y operacion.

23 Elfactor de utilizacion (%) se define como la relacion entre el tiempo de uso efectivo y el tiempo total disponible para su uso,
ambos medidos en horas.

24 Las horas punta son aquellas horas en las que el sistema eléctrico presenta sus mayores niveles de demanda. Historicamente,
estas han correspondido al periodo comprendido entre las 18 a 22 horas, entre abril y septiembre.

25 Por sus siglas en ingles Charging Point Operator.

26 Para esta simulacion, se asume el uso de la tarifa AT 4.3, una demanda maxima de 120 kW al mes, y una demanda maxima en
horas de punta de 60 kW. El costo de la carga para el usuario final es de 350 $/kWh. El grafico solo considera costos opera-
cionales por energia, queda pendiente agregar otros costos tales como: mantenciones preventivas y correctivas, servicios de
internet, medios de pago, sueldo operadores (en caso de existir), entre otros.
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3. Plan Maestro de Infraestructura de
Carga Publica: Macrozona Norte

PLAN MAESTRO DE
INFRAESTRUCTURA
DE CARGA PUBLICA

El PMICP es una de las acciones concretas establecidas en la Hoja de Ruta para el avance de la
electromovilidad en Chile. Mediante un diagnodstico territorial y un enfoque participativo, fueron
identificadas necesidades y oportunidades para la implementacion de ICP en la macrozona norte,
concurriendo los actores publicos, privados y la academia.

En esta primera version, en el PMICP ha avanzado en dos etapas: un diagnostico territorial y una
estrategia participativa que articula a actores estratégicos. Este proceso permiti¢ identificar zonas
prioritarias para la instalacion de cargadores, con el objetivo de garantizar puntos de carga cada
100 kildmetros en las rutas interurbanas y la priorizacion seguin la movilidad de las personas. Como
punto de partida hacia la habilitacion de una red de ICP, el PMICP establece un marco inicial que orienta
el desarrollo de la red.

En este capitulo se detalla el proceso de elaboracion del Plan, asi como los principales hallazgos y
resultados obtenidos en las regiones de la macrozona norte, dando los primeros pasos hacia una
mayor cobertura. Por ultimo, se presenta una serie de medidas organizadas en tres ejes estratégicos,
disefladas para impulsar la IC y la electromovilidad en Chile. Las medidas estan acompafiadas de plazos
esperados y de los actores involucrados en su ejecucion, quienes desempefaran un rol relevante en la
futura implementacion y éxito de estas medidas.
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3.1 ;Como se llevo a cabo el Plan Maestro de Infraestructura de

Carga Publica?

‘

DIAGNOSTICO Y PROSPECCION INICIAL

Se realiz6 un diagnostico y prospeccion inicial sobre la infraestructura de carga para
VE en la macrozona norte de Chile, con la participacion de mas de 20 expertos.

Se recopilaron datos territoriales y se realizé un analisis geoespacial para disefiar
una primera propuesta de red de carga con puntos cada 100 kilometros en rutas
interurbanas, priorizando la accesibilidad y la movilidad en las regiones.

PROYECCION DE DEMANDA DE VE Y REQUERIMIENTOS DE IC

Se realizd una proyeccion de la demanda de VE en Chile, y sus respectivos
requerimientos de infraestructura, proyectando un crecimiento significativo en los
proximos afios.

TRABAJO TERRITORIALY ESTRATEGIA PARTICIPATIVA

Se llevaron a cabo mesas participativas presenciales en Antofagasta, Iquique y
Copiapd, con el objetivo de articular a diversos stakeholders y consensuar
prioridades en torno a la IC. Mas de 90 actores clave participaron, incluyendo
autoridades locales, representantes del sector privado y académicos. Estas jornadas
fomentaron el didlogo interinstitucional y abordaron temas como financiamiento y
disponibilidad de espacios para la IC.

RESULTADOS

Como insumos de las mesas participativas y tras un analisis territorial se identificaron
zonas prioritarias para la instalacion de IC en la Macrozona Norte. Los mapas elaborados
visualizan las zonas prioritarias, zonas criticas y con mayores barreras a superar por punto, lo
que es fundamental para guiar la implementacion estratégica de la red de ICP en la region.

Adicionalmente, también se abordd la necesidad de una mayor coordinacién entre los
organismos del Estado para facilitar el desarrollo y ejecucion de la infraestructura de carga.
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Figura 9: Mesas Regionales en Atacama, Tarapaca y Antofagasta.
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3.2 Diagnostico de la IC en la macrozona norte

3.2.1 Identificacion de tramos criticos

A pesar de los avances en la autonomia® de los

VE, las grandes distancias entre zonas urbanas en

la macrozona norte de Chile siguen representando

un desafio significativo para la transicion hacia la
electromovilidad. A modo de ejemplo, la Figura 10
muestra las distancias entre las capitales regionales

de esta macrozona. 525 km
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promedio de muchos VE, lo que limita su uso
a modelos con baterias de mayor capacidad,
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Figura 10: Distancia entre capitales regionales Macrozona Norte.

27 Segun el informe Trends in Electric Cars de la IEA [25], la autonomia promedio de los VE ha crecido un 75% entre 2015 y
2023. Actualmente, los autos pequefios alcanzan aproximadamente 150 km de autonomia, mientras que los autos medianos
y SUV llegan a unos 380 km, siendo estos ultimos mas adecuados para viajes largos. Fuente: https://www.iea.org/reports/
global-ev-outlook-2024/trends-in-electric-cars
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3.2.2 Proyeccion de demanda de infraestructura de carga de
acceso publico

Las ventas de VE e hibridos enchufables livianos y medianos?® en Chile han mostrado un crecimiento
a lo largo de la ultima década. Segun la Asociacion Nacional Automotriz de Chile (ANAC), entre 2012 y
diciembre de 2024, las ventas acumuladas de estos vehiculos alcanzaron un total de 11.342 unidades.

Con el objetivo de anticipar las necesidades futuras de IC y facilitar una planificacion estratégica de IC
para los proximos afos, en el marco de este Plan se realizd una proyeccion del crecimiento del parque
vehicular total y de VE al afio 2050. Para ello se utilizaron los datos de la Planificacion Energética de
Largo Plazo 2023 (PELP)%.

Los supuestos sobre electromovilidad en el informe PELP 2023-2027 se estructuran en tres escenarios:

1. Recuperacion: Se sigue la Estrategia Nacional de Electromovilidad, con una adopcion limitada
debido a condiciones econdmicas desfavorables.

2. Carbono Neutralidad: Se espera una mayor adopcion de VE, apoyada por tecnologias mas
asequibles, para alcanzar las metas de carbono neutralidad para 2050.

3. Transicion Acelerada: Se proyecta una rapida expansion de la electromovilidad, con masiva
adopcion de VE y desarrollo de infraestructura para un sistema de transporte totalmente
electrificado.
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28 En Chile, los vehiculos se clasifican por su peso bruto vehicular (PBV): livianos (menos de 2.700 kg), medianos (2.700-3.860 kg)
y pesados (mas de 3.860 kg), segun los Decretos Supremos N.© 211/1991y N.2 54/1994 del Ministerio de Transportes.
29 Datos de la Planificacion Energética de Largo Plazo (PELP) del Ministerio de Energia. Disponible en: https://energia.gob.cl/pelp.
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Evolucion parque vehicular (Eléctrico y Combustion)
2024-2050 - Esc Carbono Neutralidad

O

~ Finaliza la venta de vehiculos a combustion

14.000.000
12.000.000
10.000.000
8.000.000
6.000.000
4.000.000 Total
060 Vehl'culos_' @ ;r/(ém}:ulos
2.000.000 Combustion Eléctricos
0
<t 1N WO N 0 OO O . A M < 1N W N 00 O O 4 N M S 1 W N 0O O O
AN AN AN NN AN MM M M MM MMM MM S TS S Y T Y T S N
O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o o
[o AN o N RN e NN o N RN o N BN o N AN S NN o N Ay e N RN o N BN o N AN o N BN e N BN e VARG N o VA o N ENNN o N BN o N NN e N BN e N BN o N NN e N BN o NI e VN e I aN|
Afio
Esc Carbono Neutralidad | Total Vehiculos Combustion | VLM Suma . Esc Carbono Neutralidad | Total Vehiculos Eléctricos | VLM Suma
Evolucion parque vehicular (Eléctrico y Combustion)
2024-2050 - Esc Transicion Energética
Olomo
~ Finaliza la venta de vehiculos a combustion
14.000.000
12.000.000
10.000.000
8.000.000
6.000.000
4.000.000 Total
o s ey
Combustion Eléctri
2000000 ectricos
0
<t 1N W N 0O O O 4 N M < 1N O N 00 O O 4 N M S 1D O N 0O O O
N AN AN NN M MM MMM M NN N S YT S Y T S Y T S N
O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o
[o VAN e N I o VAN e N RN o VN o N Ry e N B e NI e N RN o N ARG N BN o NS Y I o N By o N BN o N BN o N BNNN o N BN o N NN e N BN e VAN e NI N o N e NN o N BN N

Esc Transicion Energética | Total Vehiculos Combustion | VLM Suma . Esc Transicion Energética | Total Vehiculos Eléctricos | VLM Suma

Figura 11: Proyeccién de VE | (a) Esc.de Recuperacion, (b) Esc. Carbononeutralidad, (c) Esc.Transicion Energética.
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A partir de las proyecciones del parque vehicular eléctrico a escala nacional, se estima el requerimiento
minimo de IC recomendado para dar soporte a esta creciente demanda. Para esto, se utilizan los
supuestos establecidos por la Alternative Fuel Infraestructure Directive (AFID)*® como recomendaciones
de proporcion entre VE circulantes e ICP disponible.

Requerimientos de Infraestructura de carga 2024 -2050
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Figura 12: Proyeccion de ICP recomendada a nivel nacional.

A partir de esta estimacion, se concluye que para el afio 2035 existira un total aproximado de
2 millones de VE a nivel nacional, considerando el escenario mas favorable “Transicion Energética”, lo
que implica un requerimiento estimado de 200.000 puntos de carga de acceso publico.

Si extrapolamos estos valores a la macrozona norte segun la distribucion actual de permisos de
circulacion del parque de vehiculos livianos y medianos obtenemos que, para el mismo escenario y afio
proyectado, en la macrozona norte deberian existir 175.000 VE de forma aproximada lo que implica un
despliegue de al menos 17.500 puntos de carga de acceso publico (1750 en DC y 15750 en AC y una
parte de los DC rapida estaran en rutas) en un territorio que hoy solo contabiliza 40 cargadores.

Si bien resulta una estimacion genérica, dado que es dificil suponer que el despliegue de la
electromovilidad sera homogéneo en todo el territorio nacional, nos entrega una perspectiva respecto
de la magnitud del desafio que implica la masificacion de la movilidad eléctrica y destaca la necesidad
de tomar acciones tempranas para asegurar infraestructura acorde a las demandas crecientes.

30 AFID recomienda la existencia de al menos 1 punto de carga por cada 10 vehiculos eléctricos. IEA, «Global EV Outlook 2021:
Accelerating ambitions despite the pandemic,» International Energy Agency, Paris, 2021. Disponible en: https://www.iea.org/
reports/global-ev-outlook-2021
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3.2.3 Hallazgos territoriales Macrozona Norte

A partir del analisis territorial en la Macrozona Norte, basado en la prospeccion remota, validaciones
en terreno y mesas regionales, se identificaron diversas necesidades y oportunidades que guiaran la
implementacion de la ICP para VE en esta zona territorial.
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DISPONIBILIDAD DE ESPACIOS Y SUMINISTRO ELECTRICO

1. Habilitacion de nuevos espacios:

Una condicion basal para la habilitacion de esta infraestructura es la necesidad de contar con espacios propicios para
su despliegue, considerandose como minimos deseables:

+ Lugares seguros para la habilitacion de ICy la carga de VE (iluminacién, camaras de seguridad, medidas que
resquarden posibles vandalismos).

v Acceso a servicios complementarios durante la carga del VE (acceso a bafios, alimentacion, entre otros).

+ Contar con acceso a internet que permita la transaccion comercial durante la carga y el monitoreo remoto
del cargador.

+ Contar con suministro eléctrico, condicion estructural necesaria para habilitar un cargador.

En el caso de la Macrozona Norte, se identifican multiples tramos de carretera que no presentan estas condiciones
minimas deseables, tornandose muy compleja la habilitacion y operacion de ICP en el corto plazo.

1. Nuevas concesiones de carreteras:

Las concesiones planificadas por el Ministerio de Obras Publicas (MOP) para la Ruta 5, ofrecen una oportunidad para
integrar la ICP desde la fase de disefo, o que permitiria mitigar las barreras estructurales y optimizar los costos de
inversion. Estas oportunidades no solo aplican a rutas interurbanas, sino también a ubicaciones estratégicas como
aeropuertos u otras obras que pudiesen albergar ICP.

En particular, se identifican oportunidades en:

« Concesion Ruta 5 Tramo Antofagasta Iquique (353 km). La fecha esperada de puesta en servicio de este proyecto
es 2031

+ Concesion Ruta 5 Tramo Caldera - Antofagasta (466 km). La fecha esperada de puesta en servicio de este proyecto
es 2031

2. Zonas turisticas y soluciones hibridas de carga:

Las dreas turisticas ofrecen una oportunidad para la implementacion de cargadores semi-publicos con inversiones
menores. Estas soluciones pueden fomentar el desarrollo de corredores verdes turisticos y contribuir a la adopcion
de VE en estas dreas estratégicas.
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FINANCIAMIENTO
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1. Financiamiento y colaboracion publico-privado:
Como se plantea anteriormente, la ICP resulta poco rentable en el corto plazo y depende fuertemente del parque
vehicular eléctrico circundante.

A partir de esta condicion, se torna necesaria una colaboracion publico-privada o privada-privada que entregue l0s
incentivos adecuados para fomentar el despliegue de esta infraestructura en zonas donde hoy resulta poco atractivo.

NECESIDADES

1. Programas publicos regionales para el fomento de la electromovilidad:

Se identifica una oportunidad en el interés de los Gobiernos Regionales por el fomento de la electromovilidad en
sus respectivas regiones. Actualmente, programas publicos como Mi taxi eléctrico o + Transporte Eléctrico se han
enfocado en la electrificacion del transporte publico menor de personas, generando asi un aumento en el parque
vehicular eléctrico. Para futuras versiones de estas iniciativas, se podran considerar soluciones mas amplias que
favorezcan el desarrollo de todo el ecosistema de electromovilidad local, en particular, el aporte a la inversion inicial
de la ICP para favorecer la inversion de los CPOs en sus respectivos territorios.

2. Modelos de asociatividad entre actores del sector privado:

Por otra parte, la colaboracion privado-privado es un mecanismo identificado en la experiencia internacional, donde
una organizacion que demanda ICP colabora econémicamente con un CPO para fomentar su despliegue. En el caso
de la Macrozona Norte, la amplia presencia de la industria minera puede ser un catalizador de inversiones en ICP si
esta es considerada dentro de los planes de descarbonizacion de sus flotas, fomentando no solo la electrificacion de
sus propias flotas, sino también entregando un impacto favorable a sus zonas de intervencion.
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OPERACION

1. Formacion de capital humano y estandarizacion de procesos:
Se identifica la necesidad de formar personal especializado en la instalacion, operacion y mantenimiento de IC.
Universidades y centros de formacion técnica en la region pueden desempefiar un papel estratégico en esta materia.

2. Coordinacion con empresas distribuidoras:

Se resalta como un desafio la necesidad de acelerar los procesos de aumento o conexion de nuevos empalmes en
zonas concesionadas. Este proceso si bien esta requlado, suele ser extenso y engorroso en la practica, lo cualimplica
una demora en los procesos de energizacion de los proyectos de ICP.
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3. Tarifas eléctricas:

Como se menciono anteriormente, uno de los principales desafios para el despliegue de la ICP surge de los elevados
costos operacionales por concepto de cobro por potencia de las tarifas eléctricas, lo que reduce la rentabilidad de
corto plazo en lugares con bajo flujo vehicular eléctrico actual La posibilidad de generar tarifas diferenciadas que
fomenten la inversion en ICP puede ser un mecanismo efectivo para el fomento de esta tecnologia en etapas tempranas
de desarrollo.

NECESIDADES

1. Capacitacion de instaladores eléctricos locales en IC:

Las capacitaciones a instaladores eléctricos en materia de IC realizadas en las regiones de Antofagasta y Atacama por el
Ministerio de Energia han demostrado ser una iniciativa exitosa para reducir las barreras actuales en regiones aisladas.
Replicar esta experiencia en otras regiones de la macrozona norte sera fundamental para contar con profesionales
locales que faciliten la implementacion y operacion de la ICP.

2. Coordinacion con empresas distribuidoras:

Se requerira una correcta coordinacion de las inversiones necesarias en la red eléctrica con las empresas de distribucion
eléctrica, buscando agilizar los plazos de conexion de empalmes y generar un desarrollo organico de las redes dentro de
las zonas concesionadas.

OPORTUNIDADES @
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3.3 Identificacion de zonas priorizadas

En este documento, se define una zona critica como un area prioritaria para la instalacion de ICP,
necesaria para permitir la conectividad y cumplir el objetivo establecido en la Hoja de Ruta para el
Avance de la Electromovilidad, es decir, asegurar que los puntos de carga estén ubicados a no mas de
100 kildmetros en rutas interurbanas.

Estas zonas se identificaron mediante un analisis territorial que evalua factores como el suministro
eléctrico, caracteristicas y acceso a la red vial, acceso a internet, rutas concesionadas futuras,
disponibilidad de espacios favorables, priorizacion de actores locales, movilidad de ls personas,
entre otros.

Esta seccion presenta mapas regionales que sintetizan la informacion en un total de 49 zonas
priorizadas, lo que permite identificar las areas criticas y clasificarlas segun su nivel de complejidad
y el horizonte temporal sugerido para su implementacion. Se estima que el costo total de inversion
necesario para habilitar infraestructura en estas 49 zonas asciende a 7000 millones de pesos, sin
considerar los costos asociados a la adquisicion de terrenos ni a la expansion de redes eléctricas. Esta
inversion deberia ejecutarse dentro de los proximos 10 afios de despliegue.

Dadala naturaleza de los viajes en lamacrozona norte, segun lo identificado en las mesas regionales, gran
parte de las zonas priorizadas para el periodo 2025-2030 corresponde a trayectos intrarregionales
realizados por vehiculos livianos y medianos. Si bien se reconoce la necesidad de mejorar la conexion
interregional, los actores locales —sin restar importancia a dicha infraestructura— sefialan que la
demanda principal en esas zonas provendra del transporte de carga pesada que transita entre regiones.
En cambio, la circulacién de vehiculos livianos y medianos se concentra principalmente en trayectos
entre los principales nucleos urbanos de la region.
NIVEL DE COMPLEJIDAD
oH

ZONAS CON LIMITACIONES SIGNIFICATIVAS m

® gﬂﬂ Se requiere de una intervencion
estructural y apoyo estatal

Sin suministro  Sin estacion para la habilitacion de IC.
eléctrico servicio
ZONAS CON LIMITACIONES INTERMEDIAS Media

T ﬁ?ﬁ’ Se requiere de una prospeccion
@ para levantar espacios propicios
Con suministro  Sin estacién para habilitar IC e incentivos que

eléctrico servicio permitan el interés de inversion.
2025-2030 2030-2035

TEMPORALIDAD

ZONAS CON LIMITACIONES MENORES

T Se requieren incentivos que
> fomenten la inversion privada
Con suministro  Con estacion de los operadores de carga
eléctrico servicio en estas zonas.

»
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3.4 Ejes y medidas del Plan
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A continuacion, se presentan una serie de medidas organizadas en tres ejes estratégicos, disefiadas para
impulsar la ICP y la electromovilidad en Chile. Las medidas estan acompafiadas de plazos esperados
y de los actores involucrados en su ejecucion, quienes desempefiaran un rol relevante en la futura
implementacion y éxito de estas acciones.

A través de estas medidas se busca avanzar en el despliegue de infraestructura de carga en las 49 zonas
criticas en el numeral 3.3 bajo las siguientes metas de avance:

e 35 zonas priorizadas al afio 2030.
e 14 zonas priorizadas al afio 2035.

EJE

Aumento de
la cobertura
de red carga

Ecosistema de
electromovilidad
y sequimiento

Formacién de
capital humano

MEDIDA

ENTIDADES RELEVANTES

2025 2027 2029

2031

2033

2035

Identificacion y habilitacion de espacios
publicos o fiscales para el despliegue
de infraestructura de carga.

MOP, MEN,
Ministerio de Bienes Nacionales.

Promover el despliegue de infraestructura
de carga en zonas estratégicas Lo anterior,
por medio de aportes en financiamiento de
parte de actores locales.

Sector Privado,
GORE, MEN, AgenciaSE.

Fomentar el desarrollo de corredores
eléctricos que conecten los principales
puntos turisticos de la macrozona norte.

Sector Privado, GORE,
MEN, AgenciaSE.

Trabajar en la incorporacion de
consideraciones en las licitaciones del
Ministerio de Obras Publicas que permitan
anticipar y facilitar la instalacion y operacion
de infraestructura de carga.

MOP, MTT, MEN, Ministerio de Bienes
Nacionales, AgenciaSE, Sector Privado.

Generar instancias de coordinacion
publico privadas para identificar la
demanda e incentivar el despliegue
de lainfraestructura de carga.

MEN, AgenciaSE, Sector Privado.

Crear instancias de divulgacion y
concienciar sobre las oportunidades de
la electromovilidad, para fomentar la
participacion de empresas locales.

MEN, AgenciaSE, Sercotec,
CORFO, Sector Privado.

Formar al menos 30 instaladores
electricistas en materia de infraestructura
de carga en la macrozona norte.

Universidades, Centros de Formacion
Técnica, Institutos Profesionales,
MEN, SEC, AgenciaSE, MINEDUC.

Generar colaboracién con los centros de
formacion técnica regionales para
incorporar las tematicas de infraestructura
de carga en sus planes formativos.

Universidades, Centros de Formacion
Técnica, Institutos Profesionales,
MEN, SEC, AgenciaSE, MINEDUC.
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Palabras
finales
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4. Palabras finales

El despliegue efectivo de una red de ICP en todo el territorio nacional es una condicion necesaria
para la masificacion de la electromovilidad en Chile. Esta infraestructura no solo entrega seguridad y
confianza en los usuarios, sino que, permite acelerar la penetracion de la movilidad eléctrica.

Aunque es clara la necesidad de avanzar en mas y mejor ICP, la situacion actual es que para el privado
—quienes historicamente han desarrollado la red— resulta poco rentable desplegar inversiones en
zonas de poca demanda de VE. Esta situacion es abordada en detalle en este documento, concluyendo
respecto a lo necesario del aporte estatal y de otros actores privados, si se desea fomentar el desarrollo
de la red de carga hacia zonas aisladas y con poca demanda de VE, al menos en las primeras etapas
de desarrollo.

El presente Plan responde a esta necesidad de planificar, fomentar y articular inversiones en regiones
con caracteristicas poco atractivas para generar la red de carga en etapas tempranas, de ahi su foco
en la macrozona norte. A partir del trabajo realizado se generaron instancias para que actores locales
pudiesen conocer, aprendery reflexionar respecto a la necesidad ICP. Propiciando asi que los tomadores
de decision, tanto publicos como privados, abordaran de forma estratégica e informada el desafio de
contar con una red de carga.
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Si bien es deseable que la red de carga esté disponible en todo el territorio nacional, la priorizacion aqui
realizada responde a la etapa incipiente de la electromovilidad en el pais, principalmente fuera de la
Region Metropolitana. Por lo que los esfuerzos de corto plazo deberan estar focalizados en ampliar
la cobertura de la red y posibilitar asi la conexidn interregional desde La Serena al norte, para luego
abordar el desafio —igual de relevante—, de desarrollar la red de carga en los valles transversales de cada
region, introduciendo otros actores, como los del sector turistico.

Alineandose con el objetivo de la Hoja de Ruta para el avance de la electromovilidad, este Plan busca
ser una accion concreta y accionable. De ahi que los ejes y medidas indicadas en la seccion 3.4 no solo
se enuncian, sino que se establecen plazos y actores relevantes para la ejecucion de las mismas.

Vale la pena destacar que, a la fecha de publicacion de este Plan, ya se ha avanzado en algunos de los
ejes aqui propuestos.

e En la formacion de capital humano, se han capacitado 75 instaladores de IC en las regiones
de Antofagasta y Atacama.

* Respecto al acceso al financiamiento, el Ministerio de Energia y AgenciaSE estan discutiendo
proyectos con los Gobiernos Regionales de Arica y Parinacota, Tarapaca, Antofagasta y
Atacama, con el propdsito de avanzar en la implementacion de la IC a nivel regional.

o Con perspectiva de largo plazo, se ha reforzado y levantado mediante oficios, la solicitud de
incorporar ICP en las futuras concesiones a cargo del MOP con especial foco en los tramos

de la ruta 5 norte de pronta licitacion.

Finalmente, esperamos
que este Plan ayude

a guiar y/o incentivar
las inversiones en

ICP en la macrozona
norte.
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5. Anexos

Anexo A: Ruta 5 Tramo Antofagasta - Iquique
Ruta 5 Tramo Antofagasta - Iquique

I
-y -
Concesion Ruta 5 Tramo Antofagasta Iquique
Ruta 5 Tramo Antofagasta Iquique Fin Proyecto Dm w9
*  Longitud: 353 km 1.813 Rezo-Almo
*  kminicio: 1.460 d ;
¢ kmfinal: 1.813 f . REGION DE
*  Fecha Decreto Supremo Adjudicacién concesion vigente: N/A TARAPACA
*  Fecha término concesion vigente: N/A (Pozo Aimonte, Pica)

€l tramo de la Ruta 5 que comprende el Proyecto de la concesion tiene una longitud aproximada de 353 km y se 3
extiende desde el Nudo Carmen Alto donde se unen [as concesiones “Autopistas de Antofagasta” y "Rutas del Loa" o
(km 1460), en la comuna de Sierra Gorda, hasta el enlace Humberstone (km 1813) en la comuna de Pozo Almonte.

El Proyecto consiste, en términos generales en la ampliacion a doble calzada de Ruta 5 en 353 km

ademds del construccion, mantencion y explotacion de las obras e " ]
Lo anterior, con el objeto de mejorar el estandar técnico y los niveles de servicio de la ruta y, por consiguiente. Limite Regional . 2
garantizar condiciones de seguridad y confort a sus usuarios. Km: 1.642 0 a ~ N
Para la cludad de Pozo Al ILe se esta C de ap 10 km. ¥
Region Provincias Comunas %) i
Tarapaca iamar'l:lgal :’(‘ch? Aérlnonte REGION DE
Antofagasta ocopita aratlena ANTOFAGASTA
El Loa Sierra Gorda (Antofagasta, Taltal)
i 6 _—
Inicio Proyecto | Wf
Km: 1.460 > N
Voo
I 4

Cronograma general y plazos contractuales

Publicacion Proceso de Puesta en Posible plazo
Licitacién Licitacién / Adjudicacion Fase Servicio maximo de 40
Concesion Recepcion de Concesion Fase Ingenieria Construccion Totalidad de las anos de
ofertas obras operacion
4T 2024 - 2025 2° sem 2025 2026-2027 2027 2031 2064
2024

Desarrollo C ion (Sin RCA) |Plazos BALI|Alpha BALI*: 0 IDesarrollo Concesion (Con RCA)
Desarrollo Disefio Geométrico (8 - Desarrollo Disefio Geométrico (8 meses) 8 240 jul-2025 mar-2026
meses) 5 240 nov-2025 | juk-2026 | TAprobacion Disefio Geométrico (3
/Aprobacién Disefio Geométrico (3 z iteraciones) 189 | mar-2026 | sept-2026
iteraciones) 189 jul-2026 | ene-2027 | |"pesarrolio EIA (18 meses) 18 540 | ju-2025 | ene-2027
Entrega Antecedentes Aprobacion EIA (3 iteraciones) 3 153 ene-2027 jun-2027
Expropiaciones 28 ene-2027 | feb-2027 | I"gprencion RCA (30 meses) 30 900 | jun-2027 | dic-2029
/Aprobacién Antecedentes ) Entrega 80% de los terrenos (3 meses) 3 90 dic-2029 mar-2030
Expropiaciones (3 iteraciones) 126 feb-2027 jun-2027 Inicio Obras 1 30 mar-2030 | mar-2030
Entrega 80% de los terrenos (18 Declaracion Avance 4% BALI 63 63 mar-2030 | sept-2030
mes‘g) i ; 18 540 nov-2025 | may-2027 | | Declaracion Avance 30% BALI 75 75 | mar-2030 | sept-2031

ey T = Declaracion Avance 50% BALI 85 85 mar-2030 jul-2032
:; '°'|° Ob:: pEE—— 21 4 22 may22()()2277 - 2%2277 Declaracion Avance 80% BALI 9% 95 | mar2030 | may-2033

Scarac O Vance jun; nov: PSP Méxima BALI 108 108 | mar-2030 | jun-2034
Declaracion Avance 30% BALI 36 36 Jun-2027 | nov-2028 | Nota: *De acuerdo a BALI, si el plazo de tramitacion es <= a 30,
Declaracion Avance 50% BALI 46 46 jun-2027 sept-2029
Declaracion Avance 80% BALI 56 56 jun-2027 jun-2030
PSP Maxima BALI 72 72 jun-2027 oct-2031

N%l‘gg Acuerdo a BALL, si no se requiere ingresar al SEA el valor de alpha es Cero



https://concesiones.mop.gob.cl/project/ruta-5-tramo-antofagasta-iquique/
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Anexo B: Ruta 5 Tramo Caldera - Antofagasta
Ruta 5 Tramo Caldera - Antofagasta

I 4
Concesion Ruta 5 Tramo Caldera Antofagasta

Ruta 5 Tramo Caldera Antofagasta Fin Proyecto Dm Antofagasta £
*  Llongitud: 466,2 km 1.354

¢ kminicio: 888

*  km final: 1354,2

*  Fecha Decreto Supremo Adjudicacion concesion vigente: N/A
*  Fecha término concesion vigente: N/A

£l tramo de la Ruta 5 que comprende el Proyecto de la concesion tiene una longitud aproximada de 466.2 km y se
extiende desde el fin de la concesién Ruta 5 tramo Vallenar Caldera (km 888), en la comuna de Caldera, hasta el
sector industrial La Negra (km 1354,2) en la comuna de Antofagasta.

REGION DE

ANTOFAGASTA
(Antofagasta, Taltal)

£l Proyecto consiste. en términos generales en la ampliacion a doble calzada de 460 km aproximadamente salvo la
pasada por Chaiaral, en donde se esta planteando una solucion ubana en calzada simple, ademas del
mejoramiento, construccion, mantencion y explotacion de las obras preexistentes de Ruta 5. Lo anterior, con el
objeto de mejorar el estandar técnicoy los niveles de sewicio de la rutay, por garantizar

de seguridad y confor? a sus usuarios.

Limite Regional

Para la ciudad de Chafiaral se tiene contemplado ademas de la solucion urbana en una calzada bidireccional, obras Km: 1.044
de canalizacion del Rio Salado como medidas de mitigacion aluvional,

Region Provincias Comunas Chanaral
Antofagasta Antofagasta ?nlttoragasta REGION DE

Copiapd caa[dae,a ATACAMA

i ez (Caldera, Chaiaral)
pacama Chafaral Chafaral Inicio Proyecto
Km: 888,0
Caldera
Abril 2024
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Cronograma general y plazos contractuales

Publicacion Proceso de Puesta en Posible plazo
Licitacion Licitacion / Adjudicacion Fase S_ervicio maximo de 40
Concesion Recepcion de Concesion Fase Ingenieria Construccion Totalidad de las anos de
ofertas obras operacion
2T 2024 lersem2025  2025-2026 2025 2031 2064
2024
Desarrollo Concesion (Sin RCA) Plazos BALI | Alpha BALI™: 0 Desarrollo Concesion (Con RCA)
Desarrollo Disefio Geométrico (8 meses) 8 240 jul-2025 mar-2026 Desarrollo Disefio Geométrico (8 meses! 8 240 jul-2025 mar-2026
Aprobacién Disefio Geométrico (3 Aprobacion Disefio Geométrico (3
iteraciones) 189 mar-2026 | sept-2026 iteraciones) 189 mar-2026 | sept-2026
Entrega Antecedentes Expropiaciones 28 sept-2026 | oct-2026 Desarrollo EIA (18 meses) 18 540 jul-2025 ene-2027
Aprobacion Antecedentes Expropiaciones Aprobacién EIA (3 iteraciones) 3 153 ene-2027 jun-2027
(3 iteraciones) 189 oct-2026 abr-2027 Obtencion RCA (30 meses) 30 900 jun-2027 dic-2029
Entrega 80% de los terrenos (18 meses) 18 540 jul-2025 ene-2027 Entrega 80% de los terrenos (3 meses) 3 90 dic-2029 mar-2030
Inicio Obras 1 30 ene-2027 | feb-2027 Inicio Obras 1 30 mar-2030 | mar-2030
Declaracion Avance 4% BALI 2% 24 | feb-2027 | jul-2027 322:222:;" :2:2 ‘;;’"%ng'L | sg gg :::‘ggg s%%i‘igg?
i 0/ = iul- -, -
Declarac!t?n Avance 30% BALI 36 36 feb-2027 ul-2028 Declaracion Avance 50% BALI 85 85 mar-2030 jul-2032
Declaracion Avance 50% BALI 46 46 feb-2027 may-2029 Declaracion Avance 80% BALI 95 95 mar-2030 | may-2033
Declaracion Avance 80% BALI 56 56 feb-2027 | feb-2030 Puesta en Servicio Provisoria (3,5 afios) 48 1440 | mar-2030 | mar-2034
PSP Méxima BALI 72 72| feb-2027 | jun-2031 PSP Méxima BALI 108 108 | mar-2030 | jun-2034
Nota: *De acuerdo a BALI, si no se requiere ingresar al SEA el valor de alpha es Cero Nota: *De acuerdo a BALI, si el plazo de tramitacién es <=a 30,
Abril 2024
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https://concesiones.mop.gob.cl/project/ruta-5-tramo-caldera-antofagasta/
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