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Resumen ejecutivo

El programa Mi Taxi Eléctrico, ejecutado por la Agencia de Sostenibilidad Energética, consiste en
la entrega de subsidios para que taxistas renueven su vehiculo a combustion por uno totalmente
eléctrico, promoviendo asi, la reduccion de emisiones y un transporte mas sostenible. EI aumento
significativo en el alcance del programa, que pasé de 93 beneficiarios en la segunda version a 668
esperados en la actual, ha planteado importantes desafios operativos. El presente trabajo de titulo
se enfoco en caracterizar los procesos del programa, proponer mejoras que disminuyeran los
tiempos de ejecucion, y proponer un cambio estructural que abordara desafios de mas largo plazo.

La metodologia empleada se basé en el marco de la Gestion de Procesos de Negocio y consistio en
caracterizar los flujos de trabajo, identificar puntos de mejora, y proponer mejoras operativas y
estratégicas. El analisis para las mejoras operativas se centrd en el proceso de adjudicacion del
beneficio, el cual consiste en las etapas por las cuales deben pasar los taxistas en su postulacién al
programa.

Los resultados de la simulacion del caso base del proceso de adjudicacion del beneficio revelaron
un tiempo promedio de ejecucion de 217 dias. A partir de este caso base, se identificaron
oportunidades de mejora, como la paralelizacion de las revisiones administrativa y técnica, y la
anticipacion de tareas en el subproceso de instalacion del cargador domiciliario. Una nueva
simulacion que consider6 la implementacién de estas mejoras resulté en una reduccion del tiempo
promedio a 187 dias, lo que representa una disminucién de aproximadamente un 14% respecto al
caso base.

Para la propuesta de cambio estructural, se realiz6 un andlisis estratégico del entorno y las
capacidades del programa utilizando herramientas de andlisis cualitativas. Estas revelaron un
entorno favorable para la electromovilidad, pero también desafios en cuanto a la escalabilidad y
complejidad operativa del programa. En respuesta, se propuso un cambio estructural que promueve
la colaboracion entre proveedores de vehiculos e infraestructura de carga, simplificando la
operativa, mejorando la experiencia del usuario y fomentando el desarrollo del ecosistema.

La principal discusion desprendida de los resultados es que, si bien la reduccion del tiempo de
ejecucidn es un objetivo deseable, por si sola esta no es un factor determinante para alcanzar la
meta de beneficiarios. Asi, se identificd la captacion de beneficiarios como un factor fundamental,
la cual emerge como un desafio crucial que requiere esfuerzos especificos. En conclusion, este
trabajo de titulo entrega propuestas concretas para mejorar la eficiencia del programa Mi Taxi
Eléctrico, y también entrega recomendaciones para su evolucion y adaptacion a los desafios
futuros.
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1 Antecedentes generales

1.1 Descripcion de la organizacion

La Agencia de Sostenibilidad Energética (AgenciaSE) es una fundacion de derecho privado sin
fines de lucro cuya finalidad es la articulacion y ejecucidn de proyectos e iniciativas publico-
privadas que promuevan la eficiencia energética en Chile. Su principal mandante y financista es el
Ministerio de Energia. Ademas, recibe financiamiento de fondos internacionales como el Global
Enviroment Facility (GEF) y la Agencia Alemana de Cooperacion Técnica (G1Z), de Gobiernos
Regionales, otros Ministerios y de donaciones.

La AgenciaSE nace juridicamente en 2010 como Agencia Chilena de Eficiencia Energética
(AChEE), luego de la creacion del Ministerio de Energia, que decidié separar las funciones de
regulacion y ejecucion de las actividades en torno a la eficiencia energética, a través de la formacion
de dos nuevas estructuras:

e Division de Eficiencia Energética (rol regulador)
e Agencia Chilena de Eficiencia Energética (rol implementador)

Después de varios afios de promocion, evaluacion e implementacion de programas de eficiencia
energética, en 2018, la AChEE expandio su espectro de accion e incluy6 nuevas areas, como las
energias renovables, la electromovilidad y la climatizacion eficiente. Esto se hizo con la intencion
de aprovechar las oportunidades que ofrecen estas areas al abordarlas de manera conjunta para
enfrentar los nuevos retos y tendencias globales, como la sostenibilidad energética y el cambio
climatico. Por consiguiente, la Agencia Chilena de Eficiencia Energética cambi6 su nombre a
Agencia de Sostenibilidad Energética.

En los Gltimos afios la organizacion ha impulsado el desarrollo y la implementacion de programas
que fomentan la reduccion del consumo energético en Chile y promueven el uso de energias mas
limpias, asi como la adopcién y despliegue de tecnologias mas eficientes que mejoren la calidad
de vida de las personas. Esto se vio reforzado tras la aprobaciéon de una nueva planificacion
estratégica de la institucion en 2022, lo que se traduce en programas que se extienden a lo largo del
pais, buscando una estrecha relacién con los actores locales y las realidades y desafios energéticos
de los territorios. Los temas de educacion y capacitacion, asi como la difusién, juegan un papel
importante, buscando convertir la sostenibilidad energética en un valor cultural que promueva
cambios de comportamiento en la ciudadania (Agencia de Sostenibilidad Energética, 2023).

1.1.1 Misidn

Promover, fortalecer y consolidar el uso eficiente y sostenible de la energia articulando a los actores
relevantes, a nivel nacional e internacional, e implementando iniciativas publico privadas en los
distintos sectores de consumo energético, contribuyendo al desarrollo competitivo y sustentable
del pais (Agencia de Sostenibilidad Energética, 2024).



1.1.2 Visién

Ser reconocida como una organizacién cercana, que lidera el cambio hacia un pais que usa sus
recursos energéticos de manera eficiente y sustentable (Agencia de Sostenibilidad Energética,
2024).

1.1.3 Estructura Organizacional

La AgenciaSE cuenta con un directorio compuesto por 8 personas provenientes de los sectores
publico y privado, las cuales se encuentran vinculadas al rubro de la energia y sus industrias
asociadas. En su operativa, la organizacién esta encabezada por la Direccion Ejecutiva, la que
cuenta con una Subdireccion Ejecutiva, a cargo de la cual se encuentran cuatro gerencias
transversales: Operaciones, Personas, Legal, Comunicaciones. Ademas, a cargo de la Subdireccion
Ejecutiva se encuentran tres oficinas teméticas de caracter transversal: Desarrollo Territorial,
Educacién y Género y Estudios y Evaluacién de Programas. Las gerencias y oficinas prestan
servicios e imponen estandares a las 5 areas de ejecucion de proyectos:

Industria y Mercados para la Eficiencia Energeética y el Cambio Climatico,
Energias Renovables

Eficiencia Energética Residencial

Movilidad Sostenible e Hidrogeno Verde

Infraestructura Local y Edificaciones

Cada una de estas areas cuenta con un jefe de area, y con subdivisiones internas dependientes de
la tematica de los proyectos.

Figural.l

Organigrama de la Agencia de Sostenibilidad Energética

Organigrama
~ | Agencia de Sostenibilidad Energética

Direceién Ejecutiva
Rosa Riqueime
Asistente de Direccion ) [ —— Gesién y Desarrolio de
Marcels Barraza Yan! Auth _‘*.—L

Subdireccién Ejecutiva e — erencia Legaly
e Viewrine ‘Anka Bacerra s‘h“"“

GERENCIAS OPERATIVAS

Industria y Mereados para la Eficiencia
Energética y el Cambis Climitico
Juan Pablo Payera

Nota: Este organigrama se encuentra disponible en la intranet de la organizacion (Agencia de
Sostenibilidad Energética, 2024).



1.2 Contexto global y nacional

El contexto global de la sostenibilidad energética ha cobrado mayor relevancia en los ultimos afios,
impulsado por la urgencia de abordar el cambio climatico y promover un desarrollo sostenible. A
nivel mundial, diversos actores e iniciativas desempefian un papel clave en la promocion y
adopcion de practicas y tecnologias de sostenibilidad energética.

Los principales actores en este &mbito incluyen principalmente a los gobiernos y organismos
internacionales, el sector privado, y organizaciones no gubernamentales. Por otro lado, entre las
iniciativas globales clave podemos destacar el Acuerdo de Paris y los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, ambos promovidos por la Organizacion de las Naciones Unidas. Mas informacion al
respecto de estos puntos puede ser encontrada en el Anexo A.

Respecto al contexto local, el estado de Chile se ha impuesto metas ambiciosas para avanzar hacia
la carbono neutralidad y la sostenibilidad energética. En la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Cambio Climético de 2021, Chile presentd su Estrategia Climética de Largo Plazo (ECLP)
para alinear su enfoque estatal con el Acuerdo de Paris. En esta estrategia se establece como el pais
alcanzara la meta de neutralidad de gases de efecto invernadero (GEI) y aumentara su resiliencia
climética a mas tardar en 2050.

Dentro de las metas auto impuestas por esta estrategia, destacan la bdsqueda de la carbono
neutralidad al 2050, y la Estrategia Nacional de Electromovilidad. Méas detalles al respecto pueden
ser encontrados en el Anexo A.

En particular la Estrategia Nacional de Electromovilidad ha tenido como consecuencia la
implementacién de politicas publicas orientadas a concretar los avances necesarios propuestos por
esta. Dentro de estas politicas, destacan:

e Buses eléctricos RED (Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, 2020): En el afio
2020 el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones generé un modelo de gestion que
logro traer los primeros 200 buses eléctricos a operar en Santiago de Chile.

e Renueva tu colectivo: Programa del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones que
entrega como beneficio reembolsos para quienes realicen la renovacion de su taxi. Los
reembolsos son mayores mientras mayor sea la eficiencia del vehiculo, con marcados
incentivos para quienes se decidan por un vehiculo eléctrico.

e Mi Taxi Eléctrico (Agencia de Sostenibilidad Energética, 2024): Programa del Ministerio
de Energia que consiste en la entrega de un subsidio a taxistas para que puedan renovar su
taxi a combustion por un taxi eléctrico, otorgandoles ademas carga domiciliaria.

Los estimulos gubernamentales para fomentar la adopcion de la electromovilidad se han orientado
para reducir lo mas posible las emisiones de gases de efecto invernadero, lo que explica que estén
focalizados en el transporte puablico, ya que aqui se concentran vehiculos de alto recorrido.
Particularmente en el segmento de taxis, aungue estas politicas han tenido una buena recepcion por
parte del puablico, los taxis eléctricos todavia constituyen menos del 1% del parque de taxis
nacional. Més informacion respecto a la distribucion de taxis segun su fuente de energia y su region
puede ser encontrada en el Anexo A.



1.3 Mi Taxi Eléectrico

El presente Trabajo de Titulo se desarrolla en el programa Mi Taxi Eléctrico (MTE) en su tercera
version, mandatado por el Ministerio de Energia de Chile y ejecutado por el Area de Movilidad
Sostenible e Hidrogeno Verde de la AgenciaSE. Este consiste en la entrega de un subsidio a la
compra del vehiculo, el cual varia entre 12 y 16 millones de pesos dependiendo de la autonomia
del vehiculo elegido por el postulante, y en la instalacion de un cargador eléctrico domiciliario para
taxistas que quieran recambiar su vehiculo a combustion, por un vehiculo eléctrico.

Dado que el parque de taxis es fijo, la penetracion de la electromovilidad en este segmento implica
la salida de vehiculos a combustién de alto recorrido. Esto disminuye las emisiones vehiculares de
gases de efecto invernadero, lo que constituye el objetivo principal del programa.

El programa se ejecuta mediante 3 concursos publicos simultaneos:

e Concurso para la seleccion de taxistas beneficiarios del programa.

e Concurso por unidad territorial* con estructura de parrilla abierta® para la seleccion de
proveedores de vehiculos eléctricos.

e Concurso por region para la seleccion de un proveedor Gnico de cargador residencial a ser
instalado en la vivienda de cada uno de los/as taxistas beneficiarios/as.

1.3.1 Estructura del equipo de Mi Taxi Eléctrico

Para entender los distintos procesos y sus responsables, es necesario conocer la estructura del
programa. Para cada region, el programa cuenta con 3 profesionales:

o Jefe de proyecto: Hay un jefe de proyecto por region. Es el responsable de la ejecucion del
proyecto en laregion, y debe realizar las coordinaciones necesarias para que las actividades,
tanto operativas como administrativas, se lleven a cabo en tiempo y forma. Es responsable
por la relacién con los actores regionales relevantes para la ejecucion del proyecto, como
lo son las autoridades (GOREs®, SEREMIs* y Alcaldes) y los presidentes de gremios de
taxistas, jefes de lineas de taxistas, entre otros.

e Profesional SAVE®: Es un profesional técnico que debe tener conocimiento especializado
sobre la tecnologia de infraestructura de carga y su ecosistema. Es el responsable de que se
Ileven a cabo las instalaciones de infraestructura de carga residencial de cada beneficiario,
cerciorandose de que estas cumplan con el estandar necesario, ayudando a la evaluacién de
los distintos proyectos y manteniendo la relacion con el contratista instalador de
infraestructura de carga de la region.

! Para la version actual de Mi Taxi Eléctrico se definieron unidades territoriales estratégicas que consisten en
conjuntos de comunas de una misma region.

2 parrilla abierta significa que todos los proveedores que cumplan con los requisitos de las bases pueden postular sus
modelos, para que luego los beneficiarios finales puedan elegir entre los modelos disponibles por unidad territorial.
3 GORE: Gobernador regional, o0 Gobierno regional, dependiendo del contexto.

4 SEREMI: Secretario regional ministerial, o secretaria regional ministerial, dependiendo del contexto. Son
relevantes la SEREMI de energia de la region, y la SEREMI de transporte de la region.

5 SAVE significa Sistema de Alimentacion de Vehiculo Eléctrico. En la Agencia se utiliza como apellido para los
roles y actividades relacionados con procesos de instalacion de cargadores domiciliarios de vehiculos eléctricos.
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e Profesional de atencién a beneficiarios: Corresponde al profesional encargado de realizar
las revisiones administrativas de las postulaciones de taxistas, asi como del contacto directo
con estos durante todo el proceso de postulacion y adjudicacion del beneficio.

Ademas, existen dos coordinaciones tematicas que no estan asociadas a una region particular, un
coordinador de infraestructura de carga (Coordinador IC), y un coordinador de atencion a
beneficiarios (Coordinador AB). El coordinador de infraestructura de carga es responsable de que
las instalaciones de todas las regiones se realicen en tiempo y forma, esto por medio de la
coordinacion de los profesionales SAVE y de la entrega de lineamientos respecto al estandar de
trabajo. Por otro lado, el coordinador de atencién a beneficiarios es el responsable de la
coordinacion de los profesionales de atencion a beneficiarios de las distintas regiones, de entregar
los lineamientos sobre los estdndares de trabajo, y de destrabar las situaciones relacionadas con la
atencion directa de beneficiarios (quejas, situaciones especificas de post venta o similares).

Por altimo, existen dos jefaturas, una general y una técnica. La jefatura general es la responsable
de la ejecucion del programa completo, y debe coordinar a los jefes de proyecto y a los
coordinadores tematicos para que se cumplan las metas del programa. Por otra parte, la jefatura
técnica es responsable de destrabar las distintas situaciones técnicas que se podrian presentar en el
desarrollo del programa, y ademas es el encargado de la redaccion de bases del programa.

El equipo de Mi Taxi Eléctrico sigue una estructura matricial, lo que quiere decir que cada
profesional SAVE y cada profesional de atencion a beneficiarios responde a dos jefaturas: una
jefatura regional, y una jefatura tematica. Las jefaturas regionales corresponden a los jefes de
proyectos de cada regién, mientras que las jefaturas teméticas corresponden a los coordinadores de
infraestructura de carga y atencion a beneficiarios (ver Figura 1.2).

Figura 1.2
Estructura matricial del equipo de Mi Taxi Eléctrico
J{?fe .general y Jefe Coordinador IC Coordinador AB
tecnico
Profesional de
Region 1 Jefe de proyecto Profesional SAVE atencion a
beneficiarios
Profesional de
Region 2 Jefe de proyecto Profesional SAVE atencion a
beneficiarios
Profesional de
Region 3 Jefe de proyecto Profesional SAVE atencion a
beneficiarios

Nota: Esta figura muestra las distintas coordinaciones presentes en el equipo de Mi Taxi
Eléctrico: Regional, de infraestructura de carga, y de atencién a beneficiarios. Fuente:
Elaboracion propia.



2 Oportunidad de mejora y proyecto a
desarrollar

2.1 Oportunidad de mejora identificada

Para la tercera version de Mi Taxi Eléctrico (MTE), se ha presentado un aumento considerable del
alcance esperado, lo cual se explica principalmente por el cambio de las fuentes de financiamiento.
Para las versiones anteriores, estas fuentes consistian en convenios directos con el Ministerio de
Energia, pero dado que estos convenios entregaban una fuente de financiamiento limitada, su
implementacidn se habia focalizado principalmente en la region metropolitana.

Como fue mencionado en el contexto de la organizacion, la AgenciaSE tiene como finalidad
promover la adopcién de la eficiencia energética en todo el territorio nacional, y en esa linea, se
realizd un levantamiento de recursos para el programa acudiendo a los distintos gobiernos
regionales del pais. Como resultado, se obtuvieron recursos de 5 regiones (Antofagasta, Atacama,
Region Metropolitana, O’Higgins y Biobio), lo que representd un aumento del presupuesto de
aproximadamente un 600% respecto a la segunda version.

Este aumento de presupuesto conllevo a un aumento del nimero de cupos para beneficiarios,
pasando de 93 en la segunda versidn a 688 esperados en la tercera version. EI marcado aumento
del alcance, y el tiempo acotado en el cual el programa debe finalizar (2 afios, 2024 y 2025), dieron
luz al riesgo de que el programa no pudiera ser ejecutado exitosamente en las condiciones actuales,
lo que llevd al area ejecutora a considerar el aumento de la eficiencia operativa como uno de los
focos de esta nueva version.

Figura 2.1

Beneficiarios y presupuesto de las versiones de MTE

Beneficiarios y presupuesto de las versiones de MTE
B Beneficiarios [} Presupuesto (Millones CLP)
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Fuente: Elaboracién propia.



En esta linea, se identifica la oportunidad de realizar un proyecto que apunte a ayudar con esta
sistematizacion, con la finalidad de mejorar la eficiencia dentro de la operativa y de cara a los
beneficiarios. Ademas, se identifica el espacio para el levantamiento de propuestas de mejora
operativas y estratégicas que puedan ser evaluadas por la organizacion.

2.2 Descripcion y justificacion del proyecto

El proyecto consiste en la caracterizacion formal de los flujos de trabajo de los 3 equipos que
ejecutan Mi Taxi Eléctrico, y la elaboracion de propuestas de mejora fundamentadas para abordar
los puntos de mejora identificados a partir de la caracterizacion inicial.

La caracterizacion debe considerar las tareas realizadas por los miembros de los 3 equipos que
trabajan en la ejecucion del programa (equipo de atencion de beneficiarios, equipo de
infraestructura de carga y jefes de proyecto), asi como sus interacciones. Inicialmente, sera
necesario mapear la situacion actual de los procesos e identificar los tiempos de procesamiento
correspondientes a cada actividad, para luego identificar puntos de mejora que seran validados con
el equipo ejecutor. Para abordar los puntos de mejora identificados, se propondran mejoras a los
procesos que considere cambios en los flujos de trabajo o en las actividades, tomando en cuenta
las sugerencias levantadas en las interacciones previas.

Dado el desafio sefialado anteriormente, el proyecto a abordar cobra especial relevancia, ya que en
primera instancia la caracterizacion formal por si sola facilitara el seguimiento, evaluacion y mejora
continua de los procesos del programa, esto por medio del mapeo y la proposicion de indicadores
clave de desempefio. Ademas, las propuestas de mejora elaboradas tendran el foco especifico de
disminuir los tiempos de ejecucion, lo cual responde efectivamente a las necesidades descritas. Por
ultimo, se estara sentando un precedente respecto al manejo y mejora de procesos de los distintos
proyectos que ejecuta el Area de Movilidad Sostenible e Hidrégeno Verde de la AgenciaSE.

2.3 Objetivo general

Proponer mejoras operativas que reduzcan los tiempos de ejecucién de los flujos de trabajo del
programa Mi Taxi Eléctrico.

2.4 Objetivos especificos

e Caracterizar los procesos involucrados en el desarrollo del programa.
e Identificar puntos de mejora en los flujos de trabajo.
e Proponer mejoras a los flujos de trabajo que aborden los puntos de mejora identificados.

e Proponer un posible cambio estructural para el programa, el cual pueda ser adoptado a
futuro como respuesta a la evolucion del ecosistema.



3 Alcance

3.1 Caracterizacion de procesos

Para la caracterizacion, se consideraran los flujos de trabajo vinculados directamente con los 3
concursos que conforman el programa, segin su descripcion en sus respectivas Bases de
Postulacion®:

e Bases del proceso de seleccion de beneficiarios de Mi Taxi Eléctrico 3.
e Bases del proceso de seleccidn de Proveedores de Vehiculos de Mi Taxi Eléctrico 3.

e Bases del proceso de seleccion de Contratistas de Instalacion de Infraestructura de Carga
de Mi Taxi Eléctrico 3.

No se consideraran los procesos esporadicos como la generacion de eventos de entrega o de
lanzamiento, y ni tampoco los procesos administrativos vinculados a situaciones especificas como
generacion de cometidos, solicitudes de dias administrativos, etc. Una vez lista la caracterizacion,
se identificaran los tiempos de ejecucién de las actividades del proceso de adjudicacién del
beneficio a partir de los registros de fechas de la ejecucion de la version anterior del programa, con
la finalidad de ejecutar una simulacion haciendo uso del software Bizagi, la cual entregue un tiempo
promedio de ejecucion de este proceso.

3.2 ldentificacion de puntos de mejora

Los procesos de seleccién de proveedores de vehiculos y de contratistas instaladores de
infraestructura de carga siguen lineamientos legales y de probidad que son un estandar para las
licitaciones que ejecuta la AgenciaSE, lo que imposibilita la modificacion de los procedimientos
involucrados, y de las responsabilidades asignadas para sus subprocesos. Por esta razon, los
procesos de seleccidn de proveedores y de contratistas quedaran fuera de la basqueda de puntos de
mejora, la cual estara centrada en el proceso de adjudicacion del beneficio.

Con el propésito de realizar propuestas que sean factibles de implementar durante la ejecucion de
la versidn actual del programa, se buscara la identificar procesos, subprocesos o actividades que
tengan el potencial de reducir sus tiempos de ejecucion, y no se considerardn mejoras que
involucren desvinculacion o contratacion de personal.

3.3 Elaboracion de propuestas de mejora

Las propuestas a desarrollar tienen como foco la disminucion de los tiempos de ejecucion del
proceso de adjudicacion del beneficio, sin variar condiciones basales como el personal contratado
o los costos asociados. Para esto, en los puntos de mejora identificados, y segln corresponda, se

6 Cada uno de los 3 concursos que conforman el Programa cuentan con un documento legalmente vinculante que
entrega los términos y condiciones necesarios para ingresar al programa.
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propondran mejoras que puedan implicar la adopcion de nuevos procedimientos, la paralelizacion
0 anticipacion de subprocesos o actividades, o bien, su eliminacién, en caso de identificarse como
innecesarios. Luego de esto, se aplicaran estas mejoras a la caracterizacion del proceso de
adjudicacion del beneficio y se realizard una nueva simulacion de este con las mejoras aplicadas,
con la finalidad de constatar que existe una reduccion del tiempo promedio de ejecucion debido a
las mejoras propuestas.

3.4 Proposicion de cambio estructural

Se contempla la realizacién de andlisis cualitativos que permitan identificar los factores externos e
internos que afectan la ejecucion del programa, para luego a partir de estos andlisis, respaldar la
proposicion de una propuesta de direccion de cambio estructural para este, la cual debe tener como
foco su adaptacion a la evolucion del ecosistema de electromovilidad en los préximos afios. Junto
con su justificacién, se mencionaran las ventajas y riesgos de adoptar esta direccion de cambio
estructural.



4 Marco conceptual

4.1 Gestion de Procesos de Negocio

En el contexto del subproyecto que se encuentra en desarrollo, se hace necesario en primer lugar
realizar una caracterizacion formal de los procesos, lo cual se enmarca en la disciplina conocida
como Gestion de Procesos de Negocio. Segun Mathias Weske, profesor de tecnologia de procesos
de negocios, la Gestion de Procesos de Negocio se define como los conceptos, métodos y técnicas
para apoyar el disefio, administracion, configuracion, ejecucion y analisis de procesos de negocio.
Segun el mismo autor, un proceso de negocio se puede definir como un conjunto de actividades
que se llevan a cabo en coordinacién en un entorno organizacional y técnico. Estas actividades
realizan conjuntamente un objetivo de negocio (Weske, Business Process Management: Concepts,
Languages, Architectures, 2007).

La principal ventaja de la Gestion de Procesos de Negocio consiste en que la caracterizacion formal
de los procesos proporciona una comprension clara y detallada de como funcionan las operaciones
dentro de una organizacion. Al mapear y documentar cada paso de un proceso, se revelan areas de
mejora, ineficiencias y posibles puntos de fallo. Esta comprension profunda permite a la
organizacion identificar oportunidades para optimizar sus flujos de trabajo, reducir costos, mejorar
la calidad y aumentar la eficiencia operativa.

4.2 Business Process Model and Notation (BPMN)

Business Process Model and Notation (BPMN), es un estandar utilizado en la gestion de procesos
empresariales para representar graficamente los procesos de negocio. Proporciona un lenguaje
visual claro y universalmente comprensible que permite a los usuarios modelar, analizar y
comunicar los procesos de manera efectiva. BPMN utiliza simbolos graficos para representar
diferentes elementos de un proceso, como tareas, eventos, flujos de secuencia y decisiones, lo que
facilita la comprension de la l6gica y el flujo de trabajo del proceso. Actualmente es mantenido por
el Object Managemen Group, Yy su version mas reciente es la 2.0.2, publicada el afio 2013 (Object
Management Group, 2013).

Este estandar es ampliamente utilizado en muchas industrias debido a su capacidad para capturar
la complejidad de los procesos empresariales de manera intuitiva y estructurada. Ademas, al ser un
estandar reconocido internacionalmente, BPMN permite la interoperabilidad entre diferentes
sistemas y herramientas de gestion de procesos, lo que facilita la colaboracion y la integracion de
sistemas en un entorno empresarial. Dadas las ventajas descritas, se utilizara este estandar para
realizar la caracterizacion inicial y para presentar los redisefios de sus propuestas de mejora.

4.3 Analisis PESTEL

El andlisis PESTEL (Johnson, 2008) es una herramienta estratégica utilizada para evaluar los
factores externos que pueden influir en una organizacion. La sigla PESTEL representa seis
categorias de factores: Politicos, Econdémicos, Sociales, Tecnoldgicos, Ecoldgicos y Legales. Este

10



analisis ayuda a las organizaciones a entender su entorno operativo y a anticipar cambios para
adaptarse a nuevas condiciones.

Politicos: Politicas gubernamentales, estabilidad politica y regulaciones que afectan la
operacion de la organizacion.

Econdmicos: Variables como inflacion, tasas de interés, crecimiento econémico y tipos de
cambio que impactan el comportamiento del consumidor y los costos operativos.

Sociales: Factores demograficos y culturales que influyen en las preferencias y expectativas
de consumidores y empleados.

Tecnologicos: Innovacion, automatizacion y avances tecnologicos que afectan la
competitividad y adaptacion de la organizacion.

Ecoldgicos: Sostenibilidad, cambio climatico y normativas ambientales que determinan la
gestién de recursos y el impacto ambiental.

Legales: Leyes laborales, normativas de salud y seguridad, y regulaciones comerciales que
definen el marco legal de operacion.

El andlisis PESTEL es crucial para la planificacion estratégica, permitiendo identificar
oportunidades y amenazas en el entorno y facilitando decisiones informadas y proactivas.

4.4 Analisis FODA

El andlisis FODA (Pickton, 1998) es una herramienta estratégica utilizada para evaluar los factores
internos y externos que influyen en una organizacion. La sigla FODA representa Fortalezas,
Oportunidades, Debilidades y Amenazas. Este analisis proporciona una vision integral del estado
actual de la organizacion y facilita la toma de decisiones estratégicas.

Fortalezas: Recursos y capacidades internas que proporcionan una ventaja competitiva,
como experiencia, reputacion, habilidades especializadas y activos Unicos.

Oportunidades: Factores externos positivos que la organizacion puede aprovechar para
mejorar su desempefio, incluyendo tendencias del mercado, cambios tecnolégicos, politicas
gubernamentales favorables y nuevas necesidades del consumidor.

Debilidades: Deficiencias internas que pueden limitar el desempefio de la organizacion,
como falta de recursos, habilidades limitadas, mala gestion o procesos ineficientes.

Amenazas: Factores externos negativos que pueden impactar negativamente a la
organizacion, como competencia, cambios en la regulacion, fluctuaciones economicas y
otros riesgos que deben gestionarse.

11



5 Metodologia

5.1 Caracterizacion de los procesos y caso base

5.1.1 Caracterizacion de los procesos

En primer lugar, debera existir una familiarizacion profunda con los flujos de trabajo del programa,
y para esto, se realizaran sesiones con miembros estratégicos del equipo ejecutor. En estas sesiones
se obtendran las descripciones de los flujos de trabajo, y también intuiciones sobre los roles
participantes y los indicadores de desempefio relevantes. Como resultado de la caracterizacion, se
obtendra por cada proceso y subproceso:

e Mapa en estandar BPMN elaborado en el software Bizagi, el cual mostrara las secuencias
y anidaciones de los subprocesos y tareas que lo constituyen.

e Descripcion de los roles participantes, los cuales pueden ser roles internos (que forman
parte de la organizacion) o externos.

¢ Indicadores clave de desempefio: Son métricas especificas cuyo desempefio es crucial para
lograr los objetivos del proyecto, y estas se evallan con respecto a valores de referencia.
Para esta caracterizacion, corresponden principalmente cocientes entre los tiempos de
ejecucion promedio de procesos, subprocesos y actividades de la version actual, y los
tiempos registrados en la segunda version. En los casos en que no existan registros de la
segunda version, se utilizaran valores de referencia propuestos a partir de la experiencia del
equipo ejecutor.

Ademas, para los procesos y subprocesos en los que sea pertinente, se mencionaran otras métricas
relevantes que entreguen informacidn sobre estos. Estas pueden corresponder a tiempos, cantidades
enteras o porcentajes de distinta indole sobre los procesos, subprocesos y actividades. Se entregara
el valor de la métrica en la segunda versién a modo de referencia, si es que existe.

Estas caracterizaciones de procesos seran iteradas con miembros del equipo ejecutor para la
obtencidn de retroalimentacion, proceso que se repetird hasta que ellos validen que estas reflejan
lo que ocurre en la préactica.

5.1.1.1  Tareas, subprocesos y procesos

Con la finalidad de lograr una caracterizacién que sea facil de comprender y de visualizar, las
distintas actividades que componen el programa se clasificaran en 3 niveles:

e Tarea: Es la unidad atomica de trabajo en un proceso o subproceso.

e Subproceso: Es un conjunto de tareas que siguen una secuencia légica, y que se muestran
como una unidad dentro de un proceso.

e Proceso: Es unasecuencia de subprocesos y tareas interrelacionadas para lograr un objetivo.
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5.1.2 Simulacién del caso base

Luego, se obtendran tiempos promedio de ejecucion para los distintos subprocesos y tareas del
proceso de adjudicacion del beneficio, a partir de los tiempos promedio obtenidos de los registros
de la segunda version del programa, ya que como fue mencionado en el alcance, este proceso en
particular serd el foco de la identificacion de puntos de mejora. Estos tiempos promedio seran
asignados a cada actividad en el software Bizagi, para luego correr una simulacion del proceso, la
cual emulard el paso de un taxista por las distintas etapas que componen el proceso, permitiendo la
obtencion de un tiempo promedio de duracion del proceso completo.

5.2 ldentificacion de puntos de mejora

A partir de la experiencia levantada en la etapa de caracterizacion, se identificaran los principales
subprocesos con potencial de mejora. Los subprocesos o tareas se identificaran como puntos de
mejora si se presenta alguno de los siguientes casos:

e Tipo 1: Que exista una secuencialidad injustificada entre dos subprocesos o tareas, es decir,
que estas se realicen una después de la otra sin que esto sea realmente necesario, sino que
por convencion o por falta de examinacion.

e Tipo 2: Que en dos subprocesos o tareas que ocurren de forma paralela, uno tome 50% o
mas tiempo que el otro.

e Tipo 3: Que un subproceso en particular abarque mas del 30% del tiempo total del proceso
del que forma parte.

5.3 Elaboracion de propuestas de mejora

Luego de la identificacion de los puntos de mejora, se propondrdn mejoras a los subprocesos y
actividades identificadas por medio de su paralelizacion, su mejoramiento, su anticipacién o su
eliminacién. Para cada una de estas propuestas de mejora, se explicaran en detalle los cambios
propuestos, asi como la justificacion técnica que los motiva. Se realizara una actualizacion del
mapa asociado, asi como las actualizaciones necesarias en los roles involucrados y meétricas
relevantes, si es que corresponde.

Una vez formalizadas las propuestas de mejora, se realizard una simulacion del Proceso de
Adjudicacion del Beneficio con las mejoras aplicadas, con la finalidad de obtener un tiempo
promedio del proceso que pueda compararse con el tiempo promedio de ejecucion del caso base,
lo que permitird saber en qué porcentaje se redujo el tiempo promedio del proceso como
consecuencia de las mejoras propuestas.

5.4 Propuesta de cambio estructural

Para la realizacion de la propuesta de cambio estructural primero es necesario analizar los factores
externos que afectan el desarrollo y evolucién de Mi Taxi Eléctrico, para luego poder identificar
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sus principales oportunidades y desafios. Con este propdsito, se realizaran 2 analisis cualitativos
ampliamente usados para este tipo de casos:

Anélisis PESTEL, cuyo objetivo sera identificar la disposicion del entorno frente al programa y su
evolucion en los ambitos politico, econdémico, tecnoldgico, ecoldgico y legal. Esto entregara una
vision amplia de los factores externos que tienen injerencia sobre Mi Taxi Eléctrico y facilitara la
identificacion de las aristas del analisis siguiente.

Analisis FODA, cuya finalidad sera identificar las fortalezas, oportunidades, debilidades y
amenazas (desafios) que posee el programa. Una vez exista claridad respecto a estos puntos, se
propondra un posible cambio estructural que se adecue a la realidad enfrentada, enfocado en
abordar los desafios por medio del aprovechamiento de las oportunidades y fortalezas identificadas.

Figura 5.1

Resumen de la metodologia

1. Caracterizacion de los procesos y caso base

Sesiones de consulta y Mapas BPMN,
levantamiento de indicadores y

informacion participantes

Simulacién y tiempo
promedio del caso base

2. Identificacion de puntos de mejora

3. Elaboracion de propuestas de mejora

Propuestas de mejora Simulacién y tiempo promedio del caso
con mejoras

[ [ |

Nota: Esta imagen muestra las distintas partes de la metodologia a utilizar, diferenciadas por
color. Fuente: Elaboracién propia.
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6 Desarrollo y resultados

6.1 Caracterizacion de los procesos del programa

6.1.1 Instancias de consulta y exploracion de los flujos de trabajo

En primer lugar, se realizé un levantamiento de los distintos flujos de trabajo presentes en la
ejecucion del programa, por medio de instancias de consulta con miembros estratégicos de los tres
equipos que ejecutan el proyecto. En particular, se tuvieron instancias con:

e Jefe Técnico de Mi Taxi Eléctrico 3: Es el elaborador de las Bases de Beneficiarios y las
Bases de Proveedores de Vehiculos del Programa, y ademas juega el rol de jefe de proyecto
para la region de Biobio. Las instancias de exploracion con este miembro del equipo
permitieron la familiarizacion con los flujos de trabajo vinculados al proceso de seleccion
de proveedores de vehiculos, y también, con los flujos de trabajo vinculados al subproceso
de pago y recepcion del vehiculo eléctrico.

e Coordinador del equipo de infraestructura de carga: Estas instancias permitieron entender
cémo se desarrollan los flujos de trabajo del proceso de seleccion de cargadores, la cual
dada su estructura de licitacion coincidia en todos sus aspectos con la estructura del proceso
de seleccion de proveedores de vehiculos. También, dado que el coordinador de
infraestructura de carga es el encargado de coordinar a los profesionales de infraestructura
de carga de las distintas regiones, esto permitié la familiarizacién con los flujos de trabajo
que corresponden a la instalacion de los cargadores dentro del proceso de beneficiarios,
proceso que implica las interacciones con el contratista, la distribuidora, y Ila
Superintendencia de Electricidad y Combustibles (SEC).

e Por ultimo, se realizaron sesiones con un profesional de atencidn a beneficiarios, donde se
pudo terminar de definir los flujos de trabajo involucrados en las etapas iniciales de
evaluacion de los postulantes a beneficiario, y también las interacciones requeridas con el
proveedor de vehiculos eléctricos para la efectiva compra y entrega del vehiculo al
beneficiario, asi como el posterior pago del cofinanciamiento al proveedor de vehiculos.

6.1.2 Procesos y participantes

En la caracterizacion, se identificaron 3 procesos principales en el programa, cada uno de los cuales
estd compuesto por sus propios subprocesos, y estos a la vez, estan compuestos por sus propias
tareas:

e Proceso de seleccion de proveedores de VE: Corresponde al proceso de admision de
modelos de vehiculos eléctricos para las distintas unidades territoriales del programa.

e Proceso de seleccion de contratistas SAVE: Corresponde al proceso de seleccion de
contratista instalador de infraestructura de carga domiciliaria para cada una de las regiones.

e Proceso de adjudicacion del beneficio: Corresponde al proceso por el que pasan los taxistas
para adjudicarse el cofinanciamiento y la instalacion del cargador domiciliario.
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Ademas, para la caracterizacion desarrollada, se identifico la siguiente lista de potenciales
participantes en los distintos procesos y subprocesos:

Profesional AB: Profesional de atencion que realiza la revision administrativa, y toma parte
distintas iteraciones a lo largo del proceso.

Profesional SAVE: Profesional que realiza la visita técnica y posteriormente es responsable
de las iteraciones de la etapa de instalacion del cargador domiciliario.

Jefe de proyecto: Principal encargado de la ejecucion del proceso completo para los
beneficiarios, y de llevar la relacion con el proveedor de vehiculos eléctricos.

Area legal: Corresponde al area legal de la AgenciaSE, la cual es encargada de realizar la
revision administrativa de la persona juridica (proveedor de vehiculos o de infraestructura
de carga) que postula a los concursos.

Area de comunicaciones: Corresponde al area de comunicaciones de la AgenciaSE, la cual
es encargada de realizar la publicacion de actas de los procesos de seleccidn de proveedores
y contratistas.

Comisién evaluadora de vehiculos: Comision formada por los jefes de proyecto de las
distintas regiones, propuesta por el Jefe Técnico y cuya finalidad es hacer la revisién de los
documentos técnicos de la postulacion de proveedores.

Comision evaluadora de contratistas: Comision formada por profesionales SAVE de las
distintas regiones, propuestos por el coordinador de infraestructura de carga y cuya
finalidad es hacer la revision de los documentos técnicos de la postulacion de contratistas.

Beneficiario: Taxista que hace la postulacion y toma parte en las distintas iteraciones del
proceso.

Proveedor VE: Proveedor de vehiculo eléctrico, el cual toma parte en las iteraciones del
proceso de Pago y Recepcion del VE.

Contratista SAVE: Contratista que realiza la instalacion de los cargadores domiciliarios y
toma parte en las iteraciones con el Beneficiario y la distribuidora.

Distribuidora eléctrica: Institucion encargada de confirmar la factibilidad de la instalacion
y posteriormente hacer la conexion del empalme’ nuevo o aumentado.

6.1.3 Elaboracion de mapas de procesos

Las instancias mencionadas anteriormente permitieron la realizacion los mapas de procesos que
reflejaran la situacion actual de la operacion del programa, resultando en una serie de mapas
anidados que muestran los procesos del programa desde los méas generales a los mas particulares,
esto haciendo uso de subprocesos para indicar que ciertas actividades contenian procesos interiores
asociados. El mapa mas general del programa corresponde al mapa del programa Mi Taxi Eléctrico

" El empalme eléctrico se conoce mas comunmente en Chile como “Medidor”. Se trata del dispositivo instalado por
la compafiia distribuidora en todos los domicilios para medir el consumo de energia eléctrica, el cual cuenta con una
potencia especifica conectada.

16



(ver Figura 6.1), el cual contine los 3 procesos que reflejan los tres concursos que forman parte del
programa:

e Proceso de seleccion de proveedores de VE
e Proceso de adjudicacion del beneficio
e Proceso de seleccion de contratistas SAVE.

Figura 6.1
Programa Mi Taxi Eléctrico

Proceso de
seleccion de
proveedores de
VE

L 4
Lanzamiento del
programa Ly
111 A

Procesa de
adjudicacian del
beneficio

Mi Taxi Eléctrico
AgenciaSE

Procesa de
seleccion de
contratistas

SAVE

Nota: Este mapa muestra los 3 concursos del programa Mi Taxi Eléctrico. Fuente: Elaboracién
propia.

En virtud de la extension de este informe, la caracterizacion de los procesos de seleccion de
proveedores de VE y de seleccion de contratistas SAVE pueden ser encontrados en el Anexo B.
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6.1.3.1  Proceso de adjudicacion del beneficio
Figura 6.2

Proceso de adjudicacion del beneficio

Admisibilidad > Adjudicacién del cupo S Entrega del beneficio > Finalizacién
. ; B

Proyecto + Beneficiari

Proveedor de vehiculo + Jefe d
fi

Profesional

Proceso de adjudicacion del beneficio
jonal SAVE +

Proceso SAVE

Profesional SAVE + Contratista SAVE + | Profesis

Nota: Este proceso contiene los distintos subprocesos por los que debe pasar la postulacion del
taxista para que este concrete la adjudicacién del beneficio. Fuente: Elaboracion propia.

Este proceso (ver Figura 6.2) estd compuesto por los distintos subprocesos por los que debe pasar
la postulacién del taxista para que este concrete la adjudicacion del beneficio. Los subprocesos son:

e Revision administrativa

e Revision técnica

e Seleccion de vehiculo eléctrico y pago de abono

e Proceso SAVE

e Aprobacién del cargador y pago del cofinanciamiento
Para este proceso se identifican los siguientes roles:

e Beneficiario

e Profesional de atencidn a beneficiarios

e Profesional SAVE

e Jefe de proyecto

e Proveedor VE

e Contratista SAVE

e Distribuidora eléctrica
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Y los indicadores clave de desempefio:

e Porcentaje de cumplimiento de la meta de beneficiarios: Existe una meta de cantidad de
beneficiarios estipulada a priori, la cual idealmente debe ser cumplida. El indicador consiste
en el cociente entre la cantidad real de beneficiarios y la meta de beneficiarios, expresado
como porcentaje. EI desempefio se considera deficiente si es menor a 1, y bueno si es igual
al

e Tiempo promedio de proceso completo: Corresponde al cociente entre el tiempo promedio
real, y el tiempo promedio de la segunda version, el cual es 219 dias. El desempefio del
indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es mayor a 1.

6.1.3.1.1 Subproceso de revision administrativa

Figura 6.3
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administrativo

Nota: Este subproceso agrupa las actividades necesarias para declarar la admisibilidad
administrativa de las postulaciones enviadas por los taxistas. Fuente: Elaboracion propia.

Este subproceso (ver Figura 6.3) consiste en la revision de los documentos necesarios para declarar
la postulacion como admisible. Los roles participantes son:

e Beneficiario
e Profesional de atencion a beneficiarios

El indicador clave de desempefio es:

e Tiempo promedio de aprobacion administrativa: Corresponde al cociente entre el tiempo
promedio real de aprobacion administrativa, y el tiempo promedio de la segunda version,
el cual es 12 dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y
deficiente si es mayor a 1.
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Y la métrica relevante es:

e Porcentaje de postulaciones aprobadas administrativamente respecto del total recibido. El
valor de referencia de la segunda version es 68% (314 de 462 postulaciones).

6.1.3.1.2 Subproceso de revision técnica
Figura 6.4
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Nota: Este subproceso agrupa las actividades necesarias para evaluar la admisibilidad del
domicilio postulado por los taxistas. Fuente: Elaboracion propia.

Este subproceso (ver Figura 6.4) consiste en una inspeccién técnica que se realiza de manera virtual
(por videollamada con el postulante) para poder acreditar que su vivienda cumple con las
caracteristicas necesarias para recibir el beneficio. Los roles participantes son:

e Beneficiario
e Profesional SAVE

El indicador clave de desempefio es:

e Tiempo promedio de aprobacion técnica: Corresponde al cociente entre el tiempo promedio
real de aprobacion técnica, y el tiempo promedio de la segunda version, el cual es 23 dias.
El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es mayor a
1.

Y la métrica relevante es:
e Porcentaje de postulaciones aprobadas técnicamente respecto del total recibido. El valor de

referencia de la segunda version es 83% (259 de 314 postulaciones).
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6.1.3.1.3 Subproceso de seleccién de vehiculo y pago de abono
Figura 6.5
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E

[ iSe complets el lote? l
Notificacion de Netificacion de No s PN
reserva al reserva al —_ —»{ '-4)0
postulante proveedor Nt
r E o

s mecanisme por Compra activada Continda el proceso
detalle?

Profesional de atencian a beneficiarias
=

Confirmar

ingresa con Si Solicitar envio

contabilidad Mo ’| de Anexo A9
3

JPide devolucion 3 Fin del praceso completo
de abano?

Proceso de seleccion de VE y page de Abono

Pago de abona y

subida de
i ¥ .
i o de Anevo
- AY
iViene de una revocacion?

Nota: Este subproceso agrupa las actividades necesarias para confirmar la eleccion de un
vehiculo de la parrilla del programa. Fuente: Elaboracion propia.

Beneficiario

Este subproceso (ver Figura 6.5) consiste en la eleccidn del vehiculo por parte del taxista y en el
posterior pago del abono de $3.000.000 que debe realizar el taxista, el cual sirve para confirmar la
eleccion del modelo y es posteriormente abonado al pago al proveedor. Posterior a la
contabilizacion del pago de abono, se emiten las notificaciones de reserva tanto hacia el postulante
como hacia el proveedor.

En el programa, las ofertas de vehiculos realizadas por los proveedores pueden ser de dos tipos,
por detalle o por lotes. Para el caso por detalle, luego de pagado el abono se activa inmediatamente
la compra del vehiculo, lo que da pie al inicio del proceso siguiente Pago y Recepcion del Vehiculo.
En el caso de los lotes, cabe la posibilidad de que no existan las suficientes selecciones para que el
lote se complete, circunstancia en la cual el proveedor puede retirarse sin problemas del concurso.
En caso de que esto ocurra, para el postulante existe la posibilidad de revocar la seleccion y pedir
la devolucion del abono, o elegir otro vehiculo disponible en la parrilla del concurso. Solo si el lote
se completa, se da paso a la activacion de la compra y la consecuente etapa de Pago y Recepcion
del Vehiculo.

Los roles participantes son:

e Beneficiario
e Profesional de atencion a beneficiarios

Los indicadores clave de desempefio son:

e Tiempo promedio entre la habilitacion de la seleccion y la seleccién de VE: Corresponde
al cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo de referencia propuesto, el cual es 14
dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es
mayor a 1.
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e Tiempo promedio entre la seleccién del vehiculo y el pago del abono. Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo de referencia propuesto, el cual es 21
dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es
mayor a 1.

Y las métricas relevantes:

e Porcentaje de elecciones por lote con respecto al total de elecciones. No existe un valor de
referencia ya que el mecanismo por lote se presento en esta version.

e Numero de solicitudes de devolucion de abono. No existe un valor de referencia ya que este
abono no fue solicitado en la version anterior.

6.1.3.1.4 Subproceso de pago y recepcion del vehiculo

Figura 6.6
Pago y recepcion del vehiculo

Confirmar
recepcion de

== Habilitacién de EntrEga. EE
| e ¥ envio de

£ documentacion

Espera definida por
el proveedor

pago

Proveedor

>

Cobra de
garantia de f h
entrega Canfirmar
ingrese de Validacion de
garantia can documentos
contabilidad
j »
b 4

Realizacion de ( ,
pago y envia de

comprobante
N——

Jefe de proyecto

Proceso de Pago y Recepcidn

Cantinda con el procesa

Beneficiario

Pago de

» garantia y

envio de
comprobante

Nota: Este subproceso agrupa las actividades desde que el beneficiario paga la diferencia entre
el precio del vehiculo y el cofinanciamiento hasta que este recibe el vehiculo. Fuente: Elaboracion
propia.

Este subproceso (ver Figura 6.6) agrupa las actividades desde que el beneficiario paga la diferencia
entre el precio del vehiculo y el cofinanciamiento hasta que este recibe el vehiculo, pasando por
todas las actividades que debe realizar el proveedor para cumplir con los estandares de entrega
impuestos por la AgenciaSE.

Los roles participantes son:
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e Beneficiario
e Jefe de Proyecto
e Proveedor de vehiculos

Y los indicadores clave de desempefio son:

e Tiempo promedio entre la Habilitacion de Pago y la Realizacién del Pago: Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo promedio de la segunda versién, el cual
es 7 dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es
mayor a 1.

e Tiempo promedio entre la Realizacién del Pago y la Entrega del Vehiculo: Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo promedio de la segunda versién, el cual
es 23 dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si
es mayor a 1.

6.1.3.1.5 Subproceso SAVE

Figura 6.7
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Fuente: Elaboracion propia.

Este subproceso (ver Figura 6.7) consiste en la coordinacion, instalacion, regularizacion y
energizacion del SAVE instalado en el domicilio del beneficiario. Se diferencia del resto de los
subprocesos del proceso de adjudicacion del beneficio en su complejidad, ya que se presentan
varias actividades en paralelo, las cuales requieren interaccion entre distintos actores. A grandes
rasgos involucra lo siguiente:

e Aprobacién de la ubicacion de instalacion acordada entre el contratista y el beneficiario por
parte de la AgenciaSE.
e Solicitud de factibilidad para el aumento de potencia o nuevo empalme en el domicilio.
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Ingreso e inscripcion del Tramite Eléctrico 68 en la Superintendencia de Electricidad y
Combustibles, el cual sirve para poner en servicio la infraestructura de recarga de vehiculos
eléctricos en todo Chile.

Solicitud de conexién a la distribuidora, ya sea para aumento de potencia del empalme
existente, o para la construccion de un nuevo empalme.

Los roles participantes son:

Beneficiario
Profesional SAVE
Contratista SAVE
Distribuidora

Los indicadores clave de desempefio son:

Tiempo entre la notificacion al contratista y la realizacion de la instalacion: Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo promedio de la segunda versién, el cual
es 19 dias. EI desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si
es mayor a 1.

Tiempo entre la notificacién al contratista y la solicitud de factibilidad: Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo promedio de la segunda version, el cual
es 27 dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si
es mayor a 1.

Tiempo entre el ingreso e inscripcion del TE 6 y la solicitud de conexidn: Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo promedio de la segunda version, el cual
es 64 dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si
es mayor a 1.

Tiempo entre la confirmacion de factibilidad y la solicitud de conexién: Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo promedio de la segunda versién, el cual
es 20 dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si
es mayor a 1.

Tiempo entre la solicitud de conexién y la conexién del empalme: Corresponde al cociente
entre el tiempo promedio real, y el tiempo promedio de la segunda version, el cual es 31
dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es
mayor a 1.

8 El tramite eléctrico TE-6, sirve para poner en servicio la infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos en todo

Chile.

24



6.1.3.1.6 Subproceso de aprobacion de cargador y pago del cofinanciamiento
Figura 6.8
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Nota: Este subproceso representa la parte final del proceso completo de adjudicacion del
beneficio. Fuente: Elaboracion propia.

Este subproceso (ver Figura 6.8) consiste en la aprobacion de la instalacion SAVE por parte de la
AgenciaSE, en la inscripcion del taxi en el Registro Nacional de Servicios de Transporte Publico
(RNSTP) y en la devolucion de la garantia de entrega.

Los roles participantes son:

e Profesional de atencion a beneficiarios
e Contratista SAVE

Y los indicadores clave de desempefio son:

e Tiempo promedio de la Gestidn y entrega del Anexo S.8: Corresponde al cociente entre el
tiempo promedio real, y el tiempo promedio de la segunda version, el cual es 10 dias. El
desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es mayor a 1.

e Tiempo promedio de la Gestion del Pago del Cofinanciamiento: Corresponde al cociente
entre el tiempo promedio real, y el tiempo promedio de la segunda version, el cual es 21
dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es
mayor a 1.

6.1.4 Establecimiento del tiempo promedio total del caso base

Como fue mencionado en el alcance, solo se buscara la elaboracion de mejoras que reduzcan el
tiempo total del proceso de adjudicacion del beneficio. En esta linea, se elaborara una simulacion
utilizando el software Bizagi que permita obtener un tiempo promedio total de este proceso, a fin

de poder comparar este tiempo con los tiempos que arroje la simulacion con las propuestas de
mejora.

La version actual del programa se encuentra en el inicio de su implementacion por lo que no existen
beneficios adjudicados a la fecha en la que se desarrolla este Trabajo de Titulo, lo que implica que
no existen datos empiricos de esta version que nos permitan calcular un tiempo promedio total para
el proceso. Sin embargo, la mayoria de los flujos de actividades de la version actual son iguales a
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los de la version anterior, por lo que se utilizan los tiempos promedio de version anterior para la
realizacion de esta simulacion.

Para el calculo de los tiempos promedio de subprocesos de Revision Administrativa, Revision
Técnica, Proceso de Pago y Recepcion del Vehiculo, y Aprobacién del Cargador y Pago del
Cofinanciamiento, se utilizé el promedio de los tiempos que presentaron los 39 beneficiarios de la
segunda version de Mi Taxi Eléctrico que postularon el afio 2023. La justificacion para limitar el
calculo de los tiempos promedio a estos postulantes especificamente para estos procesos consiste
en que la segunda version de Mi Taxi Eléctrico estuvo detenida durante todo el afio 2022 debido a
la ausencia de proveedores de vehiculos eléctricos, por lo que los beneficiarios que postularon antes
del 2023 no pudieron avanzar normalmente en sus postulaciones y se mantuvieron detenidos
durante largo tiempo posterior a la aprobacion de sus respectivas Revisiones Administrativas y
Revisiones Técnicas. Por lo tanto, estos postulantes muestran plazos muy extendidos para todas las
actividades, los cuales no son representativos de los plazos que sigue el programa en condiciones
normales de operacién. El calculo de los plazos promedio entre subprocesos para los 39 postulantes
ingresados el 2023 se encuentra disponible en el Anexo C.

Por otro lado, para la obtencion de los plazos del Subproceso SAVE se utilizd el promedio de
plazos de todas las postulaciones de la segunda versiéon del programa. La diferencia entre el
subproceso SAVE vy el resto de los subprocesos del Proceso de Adjudicacién del Beneficio radica
en que este inicia cuando los beneficiarios ya han seleccionado un vehiculo, por lo que dentro de
este subproceso los plazos no presentan la demora que sufrieron la mayoria de las postulaciones
(todos quienes postularon previo al 2023) en los procesos previos. Los datos fueron obtenidos
desde un dashboard confeccionado por el equipo SAVE, el cual cuenta con los plazos promedio
entre las actividades mas relevantes del subproceso en cuestion. Capturas de este dashboard se
encuentran disponibles en el Anexo D.

De esta forma, se establecié un tiempo promedio de realizacion para las actividades del proceso
completo de adjudicacién del beneficio (tabla con los tiempos por actividad en Anexo E). Luego,
utilizando el software Bizagi, se realizd una simulacion del proceso completo (mapa de la
simulacion en Anexo F) asignando estos tiempos a cada actividad. El software arroj6 un tiempo
promedio de 217 dias para el proceso completo desde la llegada de la postulacion hasta el pago del
cofinanciamiento al proveedor.

6.2 ldentificacion de puntos de mejora

Se identifica un punto de mejora de Tipo 1 en los subprocesos de revision administrativa y revision
técnica, los cuales se realizan de manera secuencial (primero la revision administrativa, y luego la
revision técnica). Las conversaciones con el Jefe Técnico, revelaron que esta secuencialidad se
debe a que en la primera version del programa se contaba con una menor cantidad de recursos
humanos a disposicion para su realizacion, por lo que se busco descartar a las postulaciones que
no cumplieran con la admisibilidad administrativa con la finalidad de evitar la realizacion de
revisiones técnicas innecesarias, ya que si fueran realizadas en paralelo, se podria incurrir en la
revision técnica de postulaciones que posteriormente se declaren inadmisibles
administrativamente, lo cual se consideraba un gasto innecesario de tiempo. Posteriormente esta
secuencialidad de subprocesos fue heredada a la version mas reciente del programa, sin embargo,
en esta se cuenta con una mayor cantidad de recursos humanos a disposicion, por lo que la
realizacion de estos dos subprocesos en paralelo asoma como una opcion factible.
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En segundo lugar, se identifica el subproceso SAVE como un punto de mejora de Tipo 2y Tipo 3.
Es de Tipo 2 debido a que su tiempo promedio de acuerdo a la segunda version es de 103 dias, y
se realiza en paralelo con el subproceso de Pago y Recepcidn del VE, la cual toma 32 dias. A la
vez, es de Tipo 3, ya que toma 103 dias, es decir aproximadamente un 48% del tiempo que toma
el Proceso completo de Adjudicacion del Beneficio (217 dias).

6.3 Propuestas de mejora operativas

6.3.1 Propuesta de paralelizacion de actividades

En primer lugar, se realizé la actualizacion de los mapas aplicando las propuestas de mejora
sefialadas. En la Figura 6.9 podemos ver el mapa del proceso de adjudicacion del beneficio con las
revisiones administrativa y técnica en paralelo.

Figura 6.9
Proceso de adjudicacion del beneficio con propuesta de mejora

Fuente: Elaboracién propia.

Luego, se procedid con la propuesta de mejora del proceso SAVE, la cual consisti6 en iniciar 2
flujos de actividades extra desde el momento en el cual se realiza la notificacion al contratista: el
flujo de actividades vinculadas a la firma del contrato con la distribuidora por parte del proveedor,
y el flujo de actividades que representan el tramite de solicitud de factibilidad del aumento de
potencia al empalme existente o construccion de nuevo empalme. Con esto, la actividad inicial del
proceso paso de disparar 2 flujos paralelos, a disparar 4 flujos paralelos (ver Figura 6.10)
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Figura 6.10
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Nota: Este subproceso muestra el cambio en el flujo de actividades, ya que ahora se disparan 4
flujos paralelos a partir de la notificacion al contratista. Fuente: Elaboracion propia.

Es posible adelantar el flujo de la firma del contrato, debido a que este contrato es genérico, por lo
que se puede gestionar la obtencién de la firma con anticipacion y llenar la informacion resultante
de la solicitud de factibilidad posteriormente. Es conveniente ya que este trdmite de firma requiere
una iteracion entre el contratista, el profesional SAVE vy el beneficiario, y su tiempo promedio de
ejecucion en la segunda version fue de 20 dias. Al anticipar esta iteracion, esos 20 dias corren en
paralelo con otras actividades, lo que genera una ganancia de tiempo.

Por otra parte, la solicitud de factibilidad se trata de un trdmite que se realizé sin un gatillo claro
durante la segunda versién, lo que ocasioné que el tiempo promedio en el cual se realizaba la
solicitud luego de la obtencién de la aprobacion de la ubicacion (hito que corresponde al Unico
requisito para realizarla) fuera de 16 dias. Se propone adelantar la realizacién de la solicitud de
factibilidad a mas tardar 2 dias posterior al envio de la notificacion al contratista (esto se ve
reflejado en la simulacion en la disminucion del tiempo de esta actividad a 2 dias). El Unico
requisito extra para realizar este tramite al iniciar el subproceso, es que hay que solicitar 2
factibilidades, una para el caso de construccion de un nuevo empalme, y otra para el caso de
aumento de potencia del empalme existente, ya que en este punto, aun se desconoce el tipo de
instalacién a realizar en el domicilio. Posteriormente, se puede descartar la factibilidad del caso
que no coincida con el tipo de instalacion a realizar (es un tramite sin costo y sin otros
requerimientos extra).

Luego, se aplico ambos cambios a un mapa consolidado para poder realizar una simulacion con
esta nueva organizacion de las actividades (ver Anexo G). Para esta instancia consolidada se
utilizaron los mismos tiempos del caso base, con la excepcion de la solicitud de factibilidad, por la
razén mencionada anteriormente (ver Anexo E). A partir de esta nueva simulacién se obtuvo un
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tiempo promedio total de 187 dias, lo que corresponde a aproximadamente un 14% menos de
tiempo promedio total.

Tabla 6.1

Resumen de las propuestas de mejora

Caso base Caso con propuestas de mejora
e Revision administrativa y
Revision técnica de forma e Revision  administrativa Yy
secuencial Revision técnica de forma
o Tareas del flujo de paralela
Organizacion de solicitt_Jd de factibilidad sin o Tar(_eag _del flujq gle solicitgd_ o_Ie
subprocesos  y un gatillo claro_ ' factibilidad anticipada al inicio
tareas e Tareas del flujo de firma del subproceso SAVE
del contrato con la e Tareas del flujo de firma del
distribuidora se realizan contrato con la distribuidora
posterior a la solicitud de anticipadas al inicio del
factibilidad e inscripcion subproceso SAVE
del TE6
Tiempo
promedio  del
proceso de 217 dias 187 dias
adjudicacion del
beneficio

Nota: La tabla muestra los cambios en la organizacion de las actividades y los tiempos promedio
del proceso de adjudicacion del beneficio, para el caso base y el caso con propuestas de mejora.
Fuente: Elaboracion propia.

6.4 Propuesta de cambio estructural

En la actualidad, el programa Mi Taxi Eléctrico se basa en una estructura de funcionamiento
centrada en el acompafiamiento del taxista durante todo el proceso de adjudicacion del beneficio.
Esta orientacidn se justifica porque la electromovilidad es una tecnologia relativamente nueva tanto
a nivel mundial como en Chile. Por esta razon, el ecosistema necesario para respaldar esta
tecnologia estd aun en desarrollo, lo que impide ofrecer una experiencia de usuario completamente
satisfactoria de forma auténoma.

Este desafio se agrava por el perfil demografico de los taxistas, quienes, en su mayoria, son
personas mayores con una natural aversion a la adopcién de nuevas tecnologias. La resistencia al
cambio tecnoldgico entre este grupo exige un enfoque mas cercano y paternalista por parte del
programa. Actualmente, se proporciona una guia detallada y personalizada a los taxistas para que
puedan realizar sus elecciones de manera informada y recibir la tecnologia necesaria, que incluye
tanto el auto eléctrico como el cargador domiciliario.

Sin embargo, el panorama de la electromovilidad esté evolucionando rapidamente. Conforme el

ecosistema se desarrolla y madura, es imperativo que el programa Mi Taxi Eléctrico también
evolucione para adaptarse a las nuevas condiciones y necesidades del entorno. Esto implica una
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revision y posible reestructuracion de la forma en que se ofrecen los beneficios y el apoyo a los
taxistas.

Para evaluar adecuadamente la situacion actual del programa y determinar como deberia
evolucionar en respuesta al desarrollo del ecosistema, se llevardn a cabo dos analisis
fundamentales: el Andlisis PESTEL y el Analisis FODA. Estos analisis proporcionaran una vision
integral de los factores externos e internos que influyen en el programa, permitiendo asi una
fundamentacion sélida para las recomendaciones de evolucion del esquema actual. En virtud de la
extension de este informe, el Andlisis PESTEL puede ser encontrado en el Anexo H.

6.4.1 Analisis FODA

Fortalezas

o

Creciente Demanda: La demanda de vehiculos eléctricos esta en aumento en Chile
(Asociacion Nacional Automotriz de Chile, 2024), lo que valida la tecnologia frente
a los potenciales interesados y funciona como incentivo para adoptar la
electromovilidad.

Imagen establecida: El programa es facilmente reconocible gracias a los taxis con
techo verde, y se ha hecho de una imagen positiva en las distintas regiones con
beneficiarios adjudicados, quienes en su vasta mayoria se encuentran satisfechos
con la nueva tecnologia y la experiencia entregada por el programa.

Fuentes de financiamiento: Bancos y otras instituciones financistas estan
respondiendo a iniciativas como Mi Taxi Eléctrico con oportunidades especificas
de financiamiento, lo que facilita que los postulantes puedan llegar a adjudicarse el
beneficio.

Oportunidades

o

o

Sinergia entre Actores: La colaboracion entre diferentes actores del sector puede
generar sinergias que mejoren la eficiencia operativa y la experiencia del usuario.
Es especialmente notable el potencial de colaboracion entre los proveedores de
infraestructura de carga y de vehiculos, asi como también entre los proveedores de
infraestructura de carga, la SEC y las distribuidoras eléctricas.

Asociacion entre proveedores: Conforme el ecosistema se desarrolla, se genera el
espacio para que se produzcan asociaciones entre proveedores, principalmente entre
los proveedores de vehiculos eléctricos y los proveedores de infraestructura de
carga. Estas asociaciones serian beneficiosas para ambas partes, ya que por un lado
los proveedores de vehiculos mejoran la experiencia del usuario al ofrecer la opcion
de instalar carga domiciliaria, lo que los ayuda en la captacion de clientes, y al
mismo tiempo el proveedor de infraestructura asegura la demanda de quienes
accedan a este ofrecimiento junto con la compra de su vehiculo.

Debilidades
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o Barreras de Entrada: Los costos iniciales de adquisicion tanto de los vehiculos como
de la infraestructura de carga y la necesidad de educacion y formacion pueden ser
obstaculos para la adopcion masiva.

o Operativa compleja: En la actualidad el programa estd compuesto por 3 procesos
principales: los procesos de seleccion de proveedores y el proceso de adjudicacion
del beneficio. En total, estas cuentan con 12 subprocesos y 92 actividades, las cuales
forman flujos de trabajo intrincados, lo que puede ser una debilidad porque demanda
tiempos significativos y personal capacitado, lo que puede dificultar la expansion y
escalabilidad del programa.

e Amenazas y desafios

o Dificil escalabilidad: El principal desafio que enfrenta el programa corresponde a
que en la actualidad el parque de taxis estd compuesto por mas de 97.000 cupos
(Unidad de Registros y Estadisticas del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, 2024), por lo que, incluso si se cumpliera la meta de 688
beneficiarios esperados para la tercera version, el total de 831 beneficiarios entre
las 3 versiones del programa solo representaria un 0,8% del total de taxis. Una meta
mas ambiciosa, como por ejemplo recambiar el 5% del total del parque, significaria
adjudicar a 4850 beneficiarios. Un aumento del alcance como el mencionado trae
consigo desafios operativos mayores, ya que como fue mencionado en las
debilidades, actualmente el programa tiene una operativa compleja que implica el
seguimiento muy detallado de los casos individuales por distintas etapas, por lo que
para un escalamiento como el mencionado, seria necesaria la contratacion de una
mayor cantidad de personal y seria conveniente una simplificacion de la operativa
actual.

6.4.2 Propuesta de mejora estructural

El andlisis PESTEL y FODA revelan un entorno favorable para la evolucion del programa Mi Taxi
Eléctrico. Los claros lineamientos e incentivos gubernamentales, asi como la aceptacion del
mercado y el publico general respecto a la electromovilidad, crean una base solida para este
propdsito. Sin embargo, también se identifican desafios como la escalabilidad del programa para
abordar un mayor porcentaje del parque de taxis, y como este propdsito se veria dificultado por la
complejidad de la operativa actual. En esta linea, se identifica como una direccién de cambio
estructural viable un modelo que simplifique la operativa, facilitando la escalabilidad, mientras se
promueve la colaboracion entre proveedores para potenciar el desarrollo del ecosistema.

A partir de estos analisis, se sugiere que el programa Mi Taxi Eléctrico evolucione hacia un modelo
donde se requiera que los proveedores de vehiculos deban hacerse cargo de la instalacion de la
infraestructura de carga domiciliaria para los beneficiarios. Para esto deberan gestionar alianzas
con contratistas instaladores de infraestructura de carga antes de postular modelos de vehiculos al
programa. Adoptar esta propuesta de mejora estructural estaria respaldado por los siguientes
elementos positivos:

e Esta evolucion simplificaria la implementacion y operacion del programa, ya que no seria
necesario realizar el concurso de seleccion de proveedores de infraestructura de carga, y el
nivel de involucramiento del equipo ejecutor en el proceso de instalacion del cargador
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disminuiria considerablemente, ya que solo seria necesario acreditar que la construccion
del cargador cumple con los estandares normativos de seguridad y calidad. Esto permitiria
al equipo desentenderse de las iteraciones requeridas con entes externos como la
distribuidora eléctrica o la SEC, y el seguimiento al proceso de instalacion en general seria
mucho menos exhaustivo, ya que se espera que conforme el ecosistema de electromovilidad
se vaya desarrollado, estas instalaciones se vuelvan cada vez més rutinarias y la
probabilidad de imprevistos sea mas baja. Esta simplificacion de la operativa facilitara el
escalar el programa hacia metas mas ambiciosas, como el recambio de un porcentaje mas
significativo del total de taxis existentes.

e Mejoraria la experiencia del usuario, ya que, al estar centralizada la entrega de ambas
prestaciones en un solo proveedor, se podria coordinar mas facilmente la entrega simultanea
de vehiculo y cargador, lo que mejoraria la experiencia del usuario, acotando el tiempo que
el usuario pasa con el vehiculo sin contar con su cargador domiciliario o viceversa,
situacion que se presentd en varias ocasiones durante las primeras dos versiones del
programa.

e Fomentaria la colaboracion y las relaciones entre dos de los segmentos clave del
ecosistema, los cuales podrian verse fortalecidos a partir de la experiencia conjunta,
adquiriendo experiencia respecto a las sinergias, como la optimizacién en la coordinacién
de tiempos y recursos, y los riesgos, como la gestién de imprevistos en la instalacion de
cargadores. Esto permitiria a ambos segmentos mejorar sus procesos y adaptarse mas
rapidamente a los cambios tecnoldgicos y regulatorios, promoviendo un desarrollo mas
integrado y eficiente del ecosistema de electromovilidad.

Sin embargo, la adopcion de este esquema de funcionamiento no estaria exento de riesgos. Se
identifican principalmente los siguientes:

e La pérdida del seguimiento profundo en el proceso de entrega del cargador podria derivar
en una experiencia deficiente para el beneficiario si la alianza entre los proveedores ain no
adquiere la practica necesaria, 0 si esta no se encuentra lo suficientemente consolidada.

e Podria disminuir la calidad de la infraestructura de carga instalada, ya que con el nivel de
informacién que manejaran los proveedores respecto a la prestacion de su contraparte,
podrian optar por una optimizacién de costos que implique la instalacion de equipos que
cumplan solo con el minimo necesario.

En resumen, los beneficios del modelo colaborativo entre proveedores superan los riesgos
identificados. La simplificacion operativa, mejora en la experiencia del usuario y el fomento de la
colaboracion entre proveedores crean una estructura méas eficiente y adaptable. Aunque existen
riesgos, como la dependencia mutua y posibles problemas en la calidad de la infraestructura, las
ventajas de una implementacion mas fluida y una operativa méas simple y eficiente justifican la
adopcion de este enfoque. Este cambio estructural fortalecera el programa Mi Taxi Eléctrico,
facilitando su escalabilidad y consolidando su impacto positivo en el sector.
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7/ Discusiones

7.1 Impacto de las mejoras en el cumplimiento de la
meta de beneficiarios del programa

Como fue mencionado en la descripcion del proyecto, el objetivo de las propuestas de mejora es
reducir los tiempos de ejecucion del Proceso de Adjudicacion del Beneficio para los taxistas. El
tiempo estimado promedio para este proceso segun las simulaciones realizadas es de 217 dias, es
decir, alrededor de 7 meses, pero dependiendo del caso, factores como la disponibilidad de modelos
o la necesidad de un estudio de factibilidad por parte de la distribuidora eléctrica pueden extender
este proceso por varios meses mas.

En este contexto, reducir los tiempos promedio de ejecucion del Proceso de Adjudicacion es
deseable porgue mejora la experiencia del beneficiario y aumenta el tiempo teorico disponible para
implementar el programa. Ademas, proporciona margen de maniobra en situaciones limite, como
el periodo final de ejecucion o las primeras entregas de vehiculos, donde las fechas de entrega
suelen fijarse para facilitar eventos comunicacionales con presencia de autoridades. Sin embargo,
un cuestionamiento relevante es hasta qué punto esta reduccién de tiempo es determinante para
ayudar a cumplir la meta de beneficiarios dentro del plazo estipulado por los convenios que
financian la ejecucion del programa.

En la Tabla 7.1 podemos ver la tasa de postulaciones por dia de cada una de las 4 regiones que aun
no cumplen con su meta al 31 de Julio (Regién Metropolitana abrié 20 cupos que ya fueron
adjudicados). Se puede apreciar que todas las tasas de todas las regiones son menores a 0,5, es
decir, pasan mas de 2 dias entre cada postulacion recibida.

Tabla 7.1

Tasa de postulaciones por region

Postulaciones Tasa de llegada
Regidén Fecha de apertura recibidas al 31 de . .
Julio [postulaciones/dia]
Antofagasta 28 de marzo 18 0,14
Atacama 11 de abril 35 0,32
O’Higgins 14 de marzo 22 0,16
Biobio 13 de junio 13 0,27

Por otro lado, la experiencia en la segunda version del programa indica que aproximadamente 1 de
cada 3 postulaciones enviadas concreta la adjudicacion. En esa linea, se asume que la meta de
postulaciones recibidas corresponde al triple de la meta de beneficiarios para cada region, cifras
que se pueden ver en el Anexo I.

En el caso base, el Proceso de Adjudicacion del Beneficio demora un promedio de 217 dias.
Considerando que la fecha tope para la ejecucion del programa es el 31/12/2025, y bajo el supuesto
de que las postulaciones demoran los 217 dias obtenidos en adjudicarse el beneficio, el Gltimo
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adjudicado deberia enviar su postulacion el 28/5/2025. A partir de esto podemos obtener el nimero
de dias faltantes hasta esa fecha, multiplicarlos por la tasa de llegada de cada region y sumarle la
cantidad de postulaciones actuales para obtener un nimero de postulaciones proyectadas a la fecha
del ultimo adjudicado, y a partir de estas se puede calcular un porcentaje de cumplimiento. Esta
informacidn esta disponible en la Tabla 7.2, y como se puede apreciar, las tasas de cumplimiento

son menores al 40%, llegando incluso al 11% para el caso de Biobio.

Tabla 7.2

Postulaciones proyectadas para el caso base

Meta de Fecha tope Postulaciones Porcentaje de
Region postulaciones sin mejoras proyectadas hasta fecha cumplimiento
tope sin mejoras
Antofagasta | 177 28/5/2025 61 35%
Atacama 474 28/5/2025 130 27%
O’Higgins | 456 28/5/2025 70 15%
Biobio 897 28/5/2025 95 11%

En la Tabla 7.3 se puede ver el caso con mejoras aplicadas, el Proceso de Adjudicacion del
Beneficio demora un promedio de 187 dias. Al cambiar este pardmetro, se ganan 30 dias de
gjecucion y aumentan las postulaciones proyectadas, sin embargo, este aumento es de apenas un

par de puntos porcentuales en el mejor de los casos.

Tabla 7.3
Postulaciones proyectadas para el caso con mejoras
Meta de Fecha tope Postulaciones Porcentaje de
Regidn postulaciones con mejoras | proyectadas hasta fecha cumplimiento
tope con mejoras

Antofagasta | 177 27/6/2025 66 37%
Atacama 474 27/6/2025 139 29%
O’Higgins | 456 27/6/2025 74 16%
Biobio 897 27/6/2025 103 11%

Lo sefialado anteriormente, revela que a pesar de que la reduccion del tiempo promedio de
ejecucion del Proceso de Adjudicacion del Beneficio es deseable para aumentar el tiempo teorico
disponible para ejecutar el proceso y para mejorar la experiencia del beneficiario, esta reduccion
del 14% del tiempo no juega un rol trascendental en el cumplimiento de la meta de beneficiarios.
Para asegurar la meta de beneficiarios, asoma como principal factor la captacion de postulaciones
de beneficiarios, lo que no esta contemplado en el alcance de este trabajo de titulo.

Es importante sefialar que el céalculo realizado para proyectar las postulaciones asume que la tasa
de llegada de postulaciones se mantendra constante en el tiempo, sin embargo, conforme el
programa avanza en las distintas regiones, el aumento de la difusion y el aumento de modelos de
vehiculos disponibles pueden generar un aumento de la tasa de postulaciones, por lo que las tasas
de cumplimiento podrian diferir de lo estimado. Sin embargo, en la Tabla 7.4 se puede ver la tasa
de postulaciones diaria necesaria para cumplir con la meta de postulaciones para el caso con
mejoras antes de la fecha tope tedrica, y se puede apreciar que se requieren aumentos de entre un
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300% y un 900%, lo que es mucho incluso considerando los aumentos en las tasas de postulacion

que puedan producirse en las distintas regiones.

Tabla 7.4
Tasa de llegada de postulaciones requerida para lograr la meta de postulaciones
Tasa de llegada Tasa de_llegada Aumento requerido respecto a tasa
L necesaria para actual
Region actual .
[postulaciones/dia] cumplir . .
[postulaciones/dia]
Antofagasta | 0,14 0,48 334%
Atacama 0,32 1,33 421%
O’Higgins | 0,16 1,31 828%
Biobio 0,27 2,67 986%

7.2 Otras posibilidades para la metodologia

Otra arista de discusion relevante corresponde a la efectividad de la metodologia utilizada para la
obtencion del tiempo promedio en las simulaciones. Para la realizacion de las simulaciones se
obtuvieron los tiempos promedio de las tareas y subprocesos a partir de los tiempos empiricos
medidos en la segunda version del programa, sin embargo, un enfoque alternativo habria sido correr
las simulaciones con los tiempos de procesamiento estimados de cada tarea, es decir, cuanto deberia
tomar la ejecucién de cada tarea segun la estimacion de esfuerzo del equipo ejecutor, y no segln
registros de la segunda version.

Este enfoque se podria haber complementado por medio de 2 aristas que no fueron consideradas
en este trabajo de titulo:

e Establecimiento de tipos de recursos humanos disponibles y asignacion de cantidades
especificas de recursos humanos requeridos para cada tarea en las instancias de simulacion
realizadas en el software Bizagi. Esto habria permitido identificar cuales recursos humanos
estaban més exigidos durante el proceso.

e Asignacion de calendarios a los recursos, es decir, una asignacién de jornadas de
disponibilidad para los distintos recursos humanos, lo que permitiria simular la ejecucion
de las distintas actividades del programa en tiempo real.

Sin embargo, es importante acotar respecto a este enfoque alternativo, que a pesar de que
significaria una simulacion méas completa, esta no necesariamente reflejaria mejor los tiempos que
se observan en la realidad, dado que al adoptar de forma estricta los tiempos de procesamiento, no
se consideran factores externos que aumentan los tiempos de ejecucion, como por ejemplo demoras
por factores humanos como la falta de diligencia, o el gasto de tiempo en la realizacion de
actividades administrativas o de eventos.

Este enfoque mas profundo en las simulaciones podria haber dado pie a propuestas de mejora que
contemplaran la posibilidad de contratar o desvincular personal para abordar los problemas que se
desprendieran del analisis de recursos hecho previamente. Estos cambios a su vez habrian tenido
implicancias en los costos de ejecucion programa, lo que hubiera abierto nuevas aristas de analisis,
como por ejemplo la posibilidad de aumentar o disminuir los cupos de beneficiarios.
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8 Conclusiones

El presente Trabajo de Titulo ha alcanzado los objetivos propuestos, entregando en primer lugar
una caracterizacion exhaustiva de los procesos que componen el programa Mi Taxi Eléctrico.
Mediante la elaboracién de mapas de procesos, la identificacion de roles clave y la definicion de
indicadores de desempefio, se ha logrado una comprension clara y estructurada de la operativa del
programa. La simulacion del proceso de adjudicacion del beneficio, que arrojo un tiempo promedio
de ejecucion de 217 dias, ha proporcionado una linea base para evaluar el impacto de las propuestas
de mejora operativas.

La identificacion de puntos criticos en el flujo de trabajo del proceso de adjudicacion del beneficio,
como la secuencialidad de las revisiones administrativa y técnica, y la duracion del subproceso
SAVE, permitié formular propuestas de mejora operativa. La paralelizacion de actividades y la
anticipacion de tareas en el subproceso SAVE resultaron en una simulacion que evidencio una
reduccion del tiempo promedio del proceso de adjudicacion a 187 dias, lo que representa una
disminucion de aproximadamente un 14% respecto al caso base. Estos resultados concretos
respaldan la efectividad de las propuestas y su potencial para agilizar la experiencia de los
beneficiarios y la gestion del programa.

El anélisis PESTEL y FODA, que evaluaron factores externos e internos que influyen en el
programa, revelaron un entorno favorable para la electromovilidad en Chile, pero también desafios
en cuanto a la escalabilidad y complejidad operativa del programa. En respuesta, se propuso un
cambio estructural que promueve la colaboracion entre proveedores de vehiculos e infraestructura
de carga. Este modelo tiene el potencial de simplificar la operativa, mejorar la experiencia del
usuario y fomentar el desarrollo del ecosistema de electromovilidad, aunque también implica
riesgos que deben ser considerados cuidadosamente.

Por otro lado, la tasa de llegada de las postulaciones a la fecha, y su diferencia con la tasa de
postulaciones necesaria para alcanzar la meta de postulaciones dentro de los margenes temporales
correspondientes, muestran que la reduccion del tiempo de ejecucion del proceso de adjudicacion,
si bien es un avance positivo, no juega un rol fundamental en el cumplimiento de la meta de
beneficiarios. Para el cumplimiento de esta meta, la captacién de postulantes se erige como un
desafio crucial que requiere atencidn y estrategias especificas.

En definitiva, este trabajo de titulo entrega una base para la mejora continua del programa Mi Taxi
Eléctrico, y evidencia el valor de aplicar herramientas de Gestién de Procesos de Negocio a la
gjecucion de politicas publicas de este tipo. Las propuestas de mejora operativa y el cambio
estructural sugerido ofrecen caminos concretos para aumentar la eficiencia, la escalabilidad vy el
impacto positivo del programa en la promocion de la electromovilidad en Chile. La
implementacidn de estas propuestas, junto con una gestién activa de la captacién de postulaciones,
facilitarian la consolidacion del programa como un motor clave en la transicion hacia un transporte
mas sostenible en el pais.
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10 Anexos

10.1 Anexo A

10.1.1  Principales actores e iniciativas globales de

sostenibilidad energética

Los principales actores en este ambito incluyen:

Gobiernos y Organismos Internacionales: como la Agencia Internacional de Energia (AIE)®
y el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD)?, que establecen politicas
y marcos regulatorios.

Sector Privado: empresas de tecnologia y proveedores de servicios energéticos que
desarrollan y comercializan soluciones de sostenibilidad energética.

Organizaciones No Gubernamentales (ONGs): como la Alianza Mundial para la Energia
Sostenible (Alianza REN)!, que promueven la eficiencia energética a través de la
investigacion, la ejecucion de proyectos y la sensibilizacién pablica.

Iniciativas globales clave incluyen:

Acuerdo de Paris (Organizacion de las Naciones Unidas, 2015): Este acuerdo internacional
sobre el cambio climético, adoptado en 2015, establece un marco global para que los paises
reduzcan sus emisiones de gases de efecto invernadero. La eficiencia energética es una de
las estrategias clave para alcanzar los objetivos de reduccion de emisiones establecidos en
el acuerdo. En particular, el articulo 4 establece que las partes deben elaborar sus ECLP
considerando el objetivo de temperatura del acuerdo y teniendo en cuenta sus
"responsabilidades comunes pero diferenciadas y sus capacidades respectivas, a la luz de
las diferentes circunstancias nacionales".

Obijetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) (Organizacion de las Naciones Unidas, 2015):
Los ODS, particularmente el ODS 7, que busca garantizar el acceso a una energia asequible,
fiable, sostenible y moderna para todos, destacan la importancia de la eficiencia energética
como componente esencial para lograr la sostenibilidad energética.

10.1.2  Principales medidas adoptadas por chile para

promover la sostenibilidad energética

La busqueda de la Carbono neutralidad al 2050 (Ministerio del Medio Ambiente de Chile,
2021): Para conseguir esto, la ECLP establece metas e hitos sectoriales al 2030, e identifica

® Agencia Internacional de Energia, https://www.iea.org/
10 Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, https://www.undp.org/
11 Alianza REN, https://sdgs.un.org/partnerships/international-renewable-energy-alliance
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instrumentos de gestion a nivel nacional, sectorial y subnacional (regiones y comunas de
Chile) que deberan usarse y mejorarse para lograr estas metas en linea con los establecido
en el Proyecto de Ley Marco de Cambio Climatico

e Estrategia Nacional de Electromovilidad (Ministerio de Energia de Chile, 2021): cuya
finalidad es acelerar el desarrollo de la electromovilidad en Chile. En linea con las metas
internacionales, en Chile se estdn promoviendo las mejores practicas para una masiva
incorporacion de la electromovilidad en el pais. La Estrategia impulsada por el Ministerio
de Energia, establece que al 2035 solo se venderan autos eléctricos.

10.1.3  Numero de taxis por fuente de energia, por region

Tabla 10.1
Numero de taxis por fuente de energia, por region

GNC
GLP (GAS
DUAL |DUAL (GAS NATUR
(GASO|(GAS LICUAD (AL
LINA |OLIN (ELEC O COMP
DIESE |Y AY TRIC |GASOL |PETROL [RIMID Suma
REGION L GLP) |GNC) |O INA EO) 0) S/1 |total
Tarapaca 1654 2118 149 3921
Antofagasta |648 66 2 4051 4767
Atacama 333 26 2 2300 1 |2662
Coquimbo (1827 [133 2 13 3965 5940
Valparaiso {3604 |321 12 12 7109 1 11059
O'Higgins 1825 |811 1 2353 4990
Maule 2299 490 15 1 1646 4451
Biobio 1178 243 1 1 3440 4863
La Araucania|1134 |42 2 2230 3408
Los Lagos |1203 |58 2 2 3541 4806
Aysen 29 2 719 750
Magallanes |80 1 1953 147 51 2232
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Metropolitan

a 6239 |2786 (1725 |188 25494 36432
Los Rios 656 94 9 1192 1951
Arica 1932 |7 354 586 2879
Nuble 597 118 4 1 1320 2040
Sumatotal (25238 (5196 (3717 233 61979 736 o1 1 |97151

Fuente: (Unidad de Registros y Estadisticas del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones,
2024)
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10.2 Anexo B

10.2.1  Proceso de seleccion de proveedores de VE
Figura 10.1

Proceso de seleccion de proveedores de VE

~
>
e
I
|
|
‘ ’ |
|
|
|
|

Proceso de
evaluacion
administrativa

Admisibilidad Formalizacién

Area Legal + Profesional AB + Jefe
MTE + Proveedor VE

Aviso de llegada
. de postulacion a
Jefe MTE

Profesional AB

Proceso de seleccién de proveedores VE

\ 4

Proceso de
evaluacién
técnica VE

Firma de
contrato y
publicacion

Profesional AB + Proveedor VE

Comisién evaluadora + Jefe MTE +

|
|
|
|
|
1

Nota: Este proceso muestra las actividades y subprocesos necesarias para la evaluacion de una
oferta de modelo de vehiculo para una o varias unidades territoriales. Fuente: Elaboracién propia.

Este proceso (ver Figura 10.1) consiste en la evaluacion administrativa y técnica de los distintos
modelos ofertados por proveedores para adicionar a la parrilla de las distintas unidades territoriales.
La revision administrativa consiste en una revision profunda de los documentos legales que
acreditan la admisibilidad de la persona juridica para formar parte del programa. Por otro lado, la
revision técnica consiste en la evaluacion de los documentos técnicos del modelo ofertado para
cerciorarse de que cumplan con el estandar necesario para formar parte del programa.

Para este proceso se identifican los siguientes roles:

e Jefe MTE: Corresponde al jefe del programa, el cual es el encargado de dar las sefiales para
el inicio de las revisiones administrativa y técnica de los proveedores.

e Comision evaluadora: Comision formada por los jefes de proyecto de las distintas regiones,
propuesta por el Jefe Técnico y cuya finalidad es hacer la revisién de los documentos
técnicos de la postulacion de proveedores.

e Area legal: Corresponde al area legal de la AgenciaSE, la cual es encargada de realizar la
revision administrativa de la persona juridica (proveedor de vehiculos o de infraestructura
de carga) que postula a los concursos.
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e Profesional AB: Corresponde al profesional de atencion a beneficiarios, quien en este mapa
cumple el rol de avisar la llegada de nuevas postulaciones de proveedores.

e Proveedor de VE: El proveedor de vehiculos que realiza una oferta de modelo para las
distintas unidades territoriales.

El indicador clave de desempefio es:

e Tiempo promedio del proceso de seleccion de proveedores de VE: Corresponde al cociente
entre el tiempo promedio real, y el tiempo de referencia propuesto, el cual es 28 dias. El
desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es mayor a 1.

Y también se identifican las siguientes métricas relevantes:

e Cantidad total de postulaciones de proveedores: Mientras mas postulaciones se reciban,
mayores probabilidades hay de que ninguna unidad territorial se declare desierta'?. El valor
de referencia de la segunda version es 19 postulaciones.

e Cantidad total de modelos publicados: Mientras mas modelos publicados, mejor es la
imagen entregada por el programa, lo cual aumenta su eficacia a la hora de atraer
postulantes. Es deseable que este nimero sea lo mas cercano posible a la cantidad total de
postulaciones de proveedores, ya que esto indica una mayor facilidad para que los
proveedores cumplan con el proceso. El valor de referencia es 6 modelos publicados.

10.2.1.1  Subproceso de evaluacion administrativa VE

Figura 10.2
Evaluacién administrativa de VE

Elaborar acta de
apertura
administrativa

Area Legal

Comunicaciones

Responder
solicitud de

aclaracién
administrativa

Proveedor VE

Proceso de evaluacién administrativa VE

Enviar correo 3
proveedor

Profesional AB

Avisar a Legal
sobre la llegada

Jefes MTE

postulacion

12 Que el concurso de proveedores se declare desierto en alguna regidn significa que no hay modelos disponibles para
la eleccién de los taxistas postulantes, ya sea debido a que no se recibieron postulaciones de proveedores, 0 a que
estas no fueron admisibles.
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Nota: Subproceso de revision administrativa de las postulaciones de proveedores de VE. Fuente:
Elaboracion propia.

Para este subproceso se identifican los siguientes participantes:

Area legal

Profesional AB

Comunicaciones

Proveedor VE

Jefe MTE

El indicador clave de desempefio es:

e Tiempo promedio de revision administrativa de proveedores de VE: Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo de referencia propuesto, el cual es 14
dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es
mayor a 1.

Y las siguientes métricas relevantes:

e Numero de solicitudes de aclaracion administrativa. No existe un valor de referencia ya que
no se llevo registro de estas solicitudes para la segunda version.

e NuUmero de actas de apertura administrativa: Corresponde a la aprobacion administrativa de
una postulacién de proveedores. El valor de referencia de la segunda version es 8 actas de
apertura administrativa.

10.2.1.2  Subproceso de revision técnica VE

Figura 10.3

Evaluacién técnica VE

Proveedor VE

Profesional AB

Jefes MTE

Proceso de evaluacién técnica VE

Comisit
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Nota: Subproceso de evaluacion técnica de vehiculos. Fuente: Elaboracion propia.
Para este subproceso se identifican los siguientes participantes:

e Comision técnica

o Jefe MTE

e Profesional AB

e Proveedor VE
El indicador clave de desempefio es:

e Tiempo promedio de revision técnica de proveedores de VE: Corresponde al cociente entre
el tiempo promedio real, y el tiempo de referencia propuesto, el cual es 14 dias. El
desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es mayor a 1.

Y se identifican las siguientes métricas relevantes:

e NuUmero de solicitudes de aclaracion técnica. No existe un valor de referencia ya que no se
Ilevo registro de estas solicitudes para la segunda version.

e NuUmero de actas de aprobacion técnica. El valor de referencia de la segunda version es 8
actas de aprobacién técnica.

10.2.1.3  Subproceso de firmay publicacion del vehiculo

Figura 10.4
Firmay publicacion de modelo

Comuni

Proveedor VE

Profesional AB

Proceso de firma y publicacion del modelo
Jefes MTE

isién técnica

Comi

Jefe de Proyecto
Designado

Nota: Subproceso de firma de contrato y publicacion de modelo. Fuente: Elaboracion propia.
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Para este subproceso se identifican los siguientes participantes:
o Jefe de Proyecto
e Comision técnica
o Jefe MTE
e Profesional AB
e Proveedor VE
e Comunicaciones
El indicador clave de desempefio es:

e Tiempo promedio del subproceso de firma y publicacién del vehiculo: Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo de referencia propuesto, el cual es 14
dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es
mayor a 1.
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10.2.2  Proceso de seleccion de proveedores de cargador
domiciliario (SAVE)

Figura 10.5

Proceso de seleccion de contratistas SAVE

.
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+ Profesional AB + Contratista SAVE

Comision evaluadora + Coordinador IC

Nota: Este proceso muestra las actividades y subprocesos necesarias para la evaluacién de una
oferta de contratista para una o varias regiones. Fuente: Elaboracion propia.

El proceso de seleccion de proveedores SAVE tiene a grandes rasgos la misma estructura que el
proceso de seleccion de proveedores de VE, a excepcion del cambio de algunos de los roles (ver
Figura 10.5) y en los indicadores relevantes propuestos. Ademas, al igual que en el proceso de
seleccion de proveedores de vehiculo, no existia una definicion completamente clara de actividades
de comunicacion y entrega de informacion para el desarrollo del proceso, ni de las
responsabilidades asignadas para cada una de estas.

Para este proceso se identifican los siguientes roles:
e Coordinador IC
e Comision evaluadora
e Arealegal

e Profesional AB
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Contratista SAVE

El indicador clave de desempefio es:

Tiempo promedio del proceso de seleccién de proveedores de cargador domiciliario:
Corresponde al cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo de referencia propuesto,
el cual es 28 dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y

deficiente si es mayor a 1.

Y también las siguientes métricas relevantes:

10.2.2.1

Numero de ofertas por region: Mientras mas modelos publicados, mejor es la imagen
entregada por el programa, lo cual aumenta su eficacia a la hora de atraer postulantes. Es
deseable que este numero sea lo més cercano posible a la cantidad total de postulaciones de
proveedores, ya que esto indica una mayor facilidad para que los proveedores finalicen
exitosamente el proceso de postulacion. El valor de referencia de la segunda versién es 1

postulacion.

NuUmero de regiones sin contratista adjudicado: El éptimo corresponde a que este indicador
sea 0, ya que se espera que todas las regiones se adjudiquen un contratista SAVE. No existe
un valor de referencia ya que en la segunda version era un mismo contratista para todas las

regiones.

Figura 10.6

Evaluacién administrativa SAVE

Subproceso de evaluacion administrativa SAVE
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Nota: Subproceso de revision administrativa de las postulaciones de proveedores de VE. Fuente:
Elaboracion propia.

Para este subproceso se identifican los siguientes participantes:
e Arealegal
e Profesional AB
e Comunicaciones
e Contratista SAVE
e Coordinador IC
El indicador clave de desempefio es:

e Tiempo promedio de evaluacion administrativa SAVE: Corresponde al cociente entre el
tiempo promedio real, y el tiempo de referencia propuesto, el cual es 14 dias. EI desempefio
del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es mayor a 1.

Y las siguientes métricas relevantes:

e Numero de solicitudes de aclaracion administrativa. No existe un valor de referencia ya que
no se lleva registro de estas solicitudes para la segunda version.

e Numero de actas de apertura administrativa: Corresponde a la aprobacién administrativa de
una postulacion de proveedores. El valor de referencia de la segunda version es 1 acta de
apertura administrativa.
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10.2.2.2  Subproceso de revision técnica SAVE
Figura 10.7
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Nota: Subproceso de evaluacion técnica de vehiculos. Fuente: Elaboracion propia.
Para este subproceso se identifican los siguientes participantes:

e Comision técnica

e Coordinador IC

e Profesional AB

e Proveedor VE
El indicador clave de desempefio es:

e Tiempo promedio de revision técnica SAVE: Corresponde al cociente entre el tiempo
promedio real, y el tiempo de referencia propuesto, el cual es 14 dias. El desempefio del
indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es mayor a 1.

Y se identifican las siguientes métricas relevantes:

e Numero de solicitudes de aclaracion técnica. No existe un valor de referencia ya que no se
Ilevé registro de estas solicitudes para la segunda version.

e Numero de actas de aprobacion técnica. El valor de referencia de la segunda version es 1
acta de aprobacién técnica.
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10.2.2.3  Subproceso de firmay publicacion del contratista
Figura 10.8

Firma y publicacion de contratista
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Profesional AB

Coordinador IC

Proceso de firma y publicacion del contratista SAVE

nica

téa
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Nota: Subproceso de firma de contrato y publicacion de modelo. Fuente: Elaboracion propia.

Para este subproceso se identifican los siguientes participantes:

Jefe de Proyecto
Comision técnica
Coordinador IC
Profesional AB
Contratista SAVE

Comunicaciones

El indicador clave de desempefio es:

Tiempo promedio del subproceso de firma y publicacion del contratista: Corresponde al
cociente entre el tiempo promedio real, y el tiempo de referencia propuesto, el cual es 14
dias. El desempefio del indicador se considera bueno si es menor a 1, y deficiente si es
mayor a 1.
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10.3 Anexo C

10.3.1  Promedio de dias entre envio de la postulacion y
aprobacion administrativa
Tabla 10.2

Promedio de dias entre envio de la postulacion y aprobacién administrativa

ID Enviado Fechaaprobacion administrativa Diferencia

1201 3/01/2023 30/01/2023 0:00:00 26
1203 14/01/2023 26/01/2023 0:00:00 11
1229 17/01/2023 27/03/2023 0:00:00 68
1230 29/01/2023 13/02/2023 0:00:00 14
1213 11/02/2023 13/02/2023 0:00:00 1
1161 13/02/2023 8/05/2023 0:00:00 83
1253 22/02/2023 20/03/2023 0:00:00 25
1283 24/02/2023 1/03/2023 0:00:00 4
127 20/03/2023 16/05/2023 21:30:08 57
1299 29/03/2023 29/03/2023 12:44:00 0
1043 30/03/2023 30/03/2023 21:31:39 0
1340 31/03/2023 15/04/2023 0:10:00 14
417 @ 4/06/2023 4/07/2023 18:08:09 30
1417 19/06/2023 19/06/2023 18:27:20 0
1342 25/07/2023 30/07/2023 16:25:37 5
1432 28/07/2023 22/08/2023 8:20:33 25
1475 5/08/2023 10/08/2023 16:50:25 5
1467 7/08/2023 9/08/2023 15:29:00 2
1481 10/08/2023 17/08/2023 11:31:22 7
1456 11/08/2023 11/08/2023 14:53:09 0
1500 14/08/2023 21/08/2023 13:29:33 7
1489 14/08/2023 17/08/2023 10:36:33 3
1497 14/08/2023 14/08/2023 14:26:39 0
1492 15/08/2023 15/08/2023 8:22:17 0
1508 16/08/2023 17/08/2023 15:42:10 1
1510 16/08/2023 18/08/2023 17:28:00 2
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1514
1469
931

1530
1532
1534
1545
1562
1511
918

1540
1718
307

10.3.2

Promedio de dias entre aprobacion administrativa y aprobacion técnica

ID
1201
1203
1229
1230
1213
1161
1253
1283
127
1299
1043
1340
417

18/08/2023
20/08/2023
21/08/2023
22/08/2023
23/08/2023
28/08/2023
28/08/2023
30/08/2023

8/09/2023
19/09/2023
24/09/2023
11/10/2023
30/11/2023

PROMEDIO

21/08/2023 13:44:00
20/08/2023 0:59:06
28/08/2023 12:06:43
22/08/2023 21:44:35
5/09/2023 14:19:00
30/08/2023 19:49:40
28/08/2023 18:09:33
1/09/2023 0:00:00
11/09/2023 14:14:44
21/09/2023 21:59:20
24/09/2023 22:05:31
6/11/2023 21:43:24
30/11/2023 22:43:34

aprobacion técnica
Tabla 10.3

o N O Ww

13

O N Wk O N

26

12

Promedio de dias entre aprobacion administrativa y

Fecha aprobacion administrativa Fecha aprobacién técnica Diferencia

30/01/2023 0:00:00
26/01/2023 0:00:00
27/03/2023 0:00:00
13/02/2023 0:00:00
13/02/2023 0:00:00
8/05/2023 0:00:00
20/03/2023 0:00:00
1/03/2023 0:00:00
16/05/2023 21:30:08
29/03/2023 12:44:00
30/03/2023 21:31:39
15/04/2023 0:10:00
4/07/2023 18:08:09

52

7/2/2023
7/2/2023
28/4/2023
22/3/2023
22/3/2023
2/6/2023
28/4/2023
22/3/2023
19/7/2023
4/5/2023
2/5/2023
2/6/2023
7/8/2023

8
12
32
37
37
25
39
21
63
35
32
48
33



1417
1342
1432
1475
1467
1481
1456
1500
1489
1497
1492
1508
1510
1514
1469
931

1530
1532
1534
1545
1562
1511
918

1540
1718
307

19/06/2023 18:27:20
30/07/2023 16:25:37
22/08/2023 8:20:33
10/08/2023 16:50:25
9/08/2023 15:29:00
17/08/2023 11:31:22
11/08/2023 14:53:09
21/08/2023 13:29:33
17/08/2023 10:36:33
14/08/2023 14:26:39
15/08/2023 8:22:17
17/08/2023 15:42:10
18/08/2023 17:28:00
21/08/2023 13:44:00
20/08/2023 0:59:06
28/08/2023 12:06:43
22/08/2023 21:44:35
5/09/2023 14:19:00
30/08/2023 19:49:40
28/08/2023 18:09:33
1/09/2023 0:00:00
11/09/2023 14:14:44
21/09/2023 21:59:20
24/09/2023 22:05:31
6/11/2023 21:43:24
30/11/2023 22:43:34

PROMEDIO

53

7/8/2023
11/8/2023
7/9/2023
18/8/2023
7/9/2023
30/8/2023
18/8/2023
31/8/2023
7/9/2023
30/8/2023
30/8/2023
4/9/2023
7/9/2023
20/9/2023
12/9/2023
7/9/2023
7/9/2023
21/9/2023
7/9/2023
7/9/2023
26/9/2023
2/10/2023
5/10/2023
24/10/2023
6/12/2023
7/12/2023

48
11
16

28
13

21
15
15
17
19
29
23

15
15

25
20
13
29
29

23



10.3.3  Promedio de dias entre aprobacion técnica y eleccion
de vehiculo

Tabla 10.4
Promedio de dias entre aprobacion técnica y eleccién de vehiculo

ID Aprobacidn técnica Fecha eleccion Diferencia
1201 71212023 14/10/2023 249
1203 712/2023 05/10/2023 240
1229 28/4/2023 10/07/2023 73
1230 22/3/2023 11/07/2023 111
1213 22/3/2023 10/07/2023 110
1161 2/6/2023 17/07/2023 45
1253 28/4/2023 12/07/2023 75
1283 22/3/2023 08/01/2024 292

127 19/7/2023 28/07/2023 9
1299 4/5/2023 03/01/2024 244
1043 2/5/2023 19/07/2023 78
1340 2/6/2023 04/08/2023 63

417 7/8/2023 24/10/2023 78
1417 7/8/2023 19/09/2023 43
1342 11/8/2023 03/01/2024 145
1432 7/9/2023 23/09/2023 16
1475 18/8/2023 11/09/2023 24
1467 7/9/2023 06/10/2023 29
1481 30/8/2023 25/09/2023 26
1456 18/8/2023 23/08/2023 5
1500 31/8/2023 11/09/2023 11
1489 7/9/2023 20/09/2023 13
1497 30/8/2023 12/10/2023 43
1492 30/8/2023 04/09/2023 5
1508 4/9/2023 11/09/2023 7
1510 7/9/2023 11/09/2023 4
1514 20/9/2023 03/10/2023 13
1469 12/9/2023 19/10/2023 37
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931 7/9/2023 28/09/2023 21
1530 7/9/2023 09/10/2023 32
1532 21/9/2023 27/09/2023 6
1534 7/9/2023 12/09/2023 5
1545 7/9/2023 20/09/2023 13
1562 26/9/2023 06/10/2023 10
1511 2/10/2023 17/10/2023 15
918 5/10/2023 19/02/2024 137
1540 24/10/2023 03/01/2024 71
1718 6/12/2023 03/01/2024 28
307 7/12/2023 23/01/2024 47
PROMEDIO 63

10.3.4  Promedio de dias entre habilitacion de pago y pago al
proveedor

Tabla 10.5

Promedio de dias entre habilitacién de pago y pago al proveedor

ID Fecha notificacién de pago Fecha de Pago Diferencia

1201
1203
1229
1230
1213
1161
1253
1283
127

1299
1043
1340
417

1417
1342

09/11/2023
20/11/2023
06/09/2023
25/09/2023
25/09/2023
25/09/2023
25/09/2023
16/02/2024
25/09/2023
23/02/2024
29/08/2023
30/08/2023
20/11/2023
25/10/2023
19/02/2024

14/11/2023
27/11/2023
07/09/2023
03/10/2023
21/10/2023
26/09/2023
27/09/2023
21/02/2024
29/09/2023
12/03/2024
21/09/2023
30/08/2023
30/11/2023
25/09/2023

21/02/2024

5
7
1
8

26

18

23

10
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1432 18/10/2023 23/10/2023 5
1475 13/10/2023 19/10/2023 6
1467 14/11/2023 23/11/2023 9
1481 30/10/2023 30/10/2023 0
1456 25/09/2023 26/09/2023 1
1500 17/10/2023 18/10/2023 1
1489 31/10/2023 01/11/2023 1
1497 17/11/2023 20/11/2023 3
1492 10/10/2023 19/10/2023 9
1508 20/10/2023 25/10/2023 5
1510 03/11/2023 09/11/2023 6
1514 30/10/2023 07/11/2023 8
1469 14/11/2023 16/11/2023 2
931 14/11/2023 22/11/2023 8
1530 14/11/2023 19/12/2023 35
1532 10/11/2023 13/11/2023 3
1534 02/11/2023 03/11/2023 1
1545 23/10/2023 24/10/2023 1
1562 14/11/2023 22/11/2023 8
1511 14/11/2023 17/11/2023 3
918 23/02/2024 06/03/2024 12
1540 15/02/2024 21/02/2024 6
1718 12/02/2024 21/02/2024 9
307 19/02/2024 23/02/2024 4

PROMEDIO 7

10.3.5 Promedio de dias entre pago al proveedor y entrega del
vehiculo
Tabla 10.6

Promedio de dias entre pago al proveedor y entrega del vehiculo

ID Fechade Pago Fechareal recepciéon del VE Diferencia
1201 14/11/2023 12/12/2023 28
1203 27/11/2023 05/12/2023 8
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1229
1230
1213
1161
1253
1283
127

1299
1043
1340
417

1417
1342
1432
1475
1467
1481
1456
1500
1489
1497
1492
1508
1510
1514
1469
931

1530
1532
1534
1545
1562
1511
918

07/09/2023
03/10/2023
21/10/2023
26/09/2023
27/09/2023
21/02/2024
29/09/2023
12/03/2024
21/09/2023
30/08/2023
30/11/2023
25/09/2023
21/02/2024
23/10/2023
19/10/2023
23/11/2023
30/10/2023
26/09/2023
18/10/2023
01/11/2023
20/11/2023
19/10/2023
25/10/2023
09/11/2023
07/11/2023
16/11/2023
22/11/2023
19/12/2023
13/11/2023
03/11/2023
24/10/2023
22/11/2023
17/11/2023

06/03/2024

29/09/2023
24/10/2023

2/11/2023
18/10/2023
20/10/2023
11/03/2024
17/10/2023
10/05/2024

2/10/2023
23/09/2023
06/12/2023
15/11/2023
13/03/2024
19/11/2023
15/11/2023
22/12/2023

2/12/2023
10/10/2023
09/11/2023
23/11/2023

4/12/2023
23/11/2023
29/11/2023
29/11/2023
21/11/2023
12/12/2023
14/12/2023
28/12/2023
11/12/2023
13/12/2023
14/11/2023
30/11/2023
22/12/2023
21/03/2024

57

22
21
12
22
23
19
18
59
11
24

51
21
27
27
29
33
14
22
22
14
35
35
20
14
26
22

28
40
21

35
15



1540 21/02/2024 11/03/2024 19

1718 21/02/2024 07/03/2024 15
307 23/02/2024 15/03/2024 21

PROMEDIO 23

10.3.6  Promedio de dias entre la conexion del empalme
(Gltima actividad del Subproceso SAVE) y el pago del
cofinanciamiento

Tabla 10.7

Promedio de dias entre la conexion del empalme y el pago del cofinanciamiento

ID
1201
1203
1229
1230
1213
1161
1253
1283
127
1299
1043
1340
417
1417
1342
1432
1475
1467
1481
1456
1500
1489

Fecha: Empalme construido Pago cofinanciamiento Diferencia

20/12/2023
26/2/2024
11/10/2023
15/12/2023
1/11/2023
18/10/2023
28/9/2023
25/4/2024
11/10/2023
25/4/2024
22/11/2023
4/10/2023
14/3/2024
20/12/2023
4/4/2024
15/4/2024
12/4/2024
20/12/2023
24/1/2024
1/11/2023
29/11/2023
3/1/2024

15/01/2024
26/01/2024
8/01/2024

21/12/2023
21/12/2023
1/01/2024

10/01/2024
26/03/2024
10/01/2024
1/07/2024

2/01/2024

26/10/2023
27/01/2024
17/01/2024
4/05/2024

23/01/2024
17/01/2024
23/01/2024
23/01/2024
19/12/2023
17/01/2024
10/01/2024

58

26
-31
89
6
50
75
104



1497
1492
1508
1510
1514
1469
931

1530
1532
1534
1545
1562
1511
918

1540
1718
307

6/12/2023
6/12/2023
26/12/23
17/1/2024
24/11/23
25/12/2023
11/1/2024
7/12/2023
10/1/2024
17/1/2024
6/12/2023
4/1/2024
3/1/2024
3/5/2024
27/3/2024
21/3/2024
13/5/2024

17/01/2024
17/01/2024
17/01/2024
10/01/2024
15/01/2024
17/01/2024
10/01/2024
29/01/2024
29/01/2024
23/01/2024
17/01/2024
10/01/2024
23/01/2024
25/04/2024
10/04/2024
10/04/2024
6/05/2024
PROMEDIO

59

42
42
22

52
23

53
19

42

20

14
20

21



10.4 Anexo D

10.4.1  Plazos promedio para el subproceso SAVE completo
Figura 10.9

Plazos promedio para el subproceso SAVE completo

“-": No existen datos para realizar el calculo de fechas. Nota: Los dias promedio no consideran los casos en que no se ha cerrado el

*Usuarios (acumulado)’: Usuarios que estan o han estado en esta etapa. proceso
1. Vehiculo _ 2. Notificado a N 3. Visita
seleccionado Voltex realizada
Usuarios (en esta etapa) 0 Dias promedio Usuarios (en esta etapa) 0 Dias promedio Usuarios (en esta etapa) 0
Usuarios (acumulado) 93 Usuarios (acumulado) 93 Usuarios (acumulado) 93
l 6 Dias promedio
5. Instalacién 4. Ubicacion
realizada 8 aprobada
Dias promedio
Usuarios (en esta etapa) 0 - Usuarios (en esta etapa) 0
Usuarios (acumulado) 93 Usuarios (acumulado) 93
Dias promedio
6. TE6 ingresado 14 7.TE6 Inscrito / 26
Dias promedio . AprObado Dias promedio
Usuarios (en esta/ctapa) 0 Usuarios (en esta etapa) 0
A4
Usuarios (acumulado) 93 Usuarios (acumulado) 93
8. SAVE
habilitado (S.7)
Dias promedio Usuarios (en esta etapa) 0
Usuarios (acumulado) 93
10. Acta firmada por 10 9. Empa!me
beneficiario (S.8) ; construido ;
Dias promedio
— ‘ PO 32
suarios (en esta etapa) 1 Usuarios (en esta etapa) 0 s picitielte
Usuarios (acumulado) 93 Usuarios (acumulado) 93

11. SAVE aprobado por
3 Agencia

Dias promedio

Usuarios (en esta etapa) 92

Usuarios (acumulado) 92

60



10.4.2

Figura 10.10

Plazos promedio para las actividades del subproceso
SAVE asociadas a la distribuidora

Plazos promedio para las actividades del subproceso SAVE asociadas a la distribuidora

*-": No existen datos para realizar el cilculo de fechas.
“Usuarios (acumulado)™: Usuarios que estan o han estado en esta etapa.

Nota: Los dias promedio no consideran los casos en que no se ha cerrado el

19

Dias promedio

Y

2.1. Factibilidad
requiere estudio

Usuarios (en esta etapa) 1

Usuarios (acumulado) 93

1. Sin solicitar 2. Factibilidad
factibilidad solicitada
33
Usuarios (en esta etapa) 0 Dias promedio Usuarios (en esta etapa) 0
Usuarios (acumulado) 93 Usuarios (acumulado) 93
17
Dias promedio
5. Correo solicitud 21 3. Factibilidad recibida
de conexion Dias promedio (4. Presupuesto)
Usuarios (en esta etapa) 0 Usuarios (en esta etapa) 0
Usuarios (acumulado) 93 Usuarios (acumulado) 93
6. Empalme
finalizado
36 —
Dias promedio Usuarios (en esta etapa) 93
Usuarios (acumulado) 93

61

28

Dias promedio




10.5 Anexo E

Tabla 10.8

Tiempos por actividad para la simulacién del caso base

Tiempo promedio

Tiempo promedio

Nombre caso base propuesta
'Revision Administrativa 1 dia 1 dia
'Realizar solicitud de aclaracion 1 hora 1 hora
'Responder solicitud de aclaracion 2 dias 2 dias
'Agendamiento de Visita Técnica 8 dias 8 dias
‘Confirmacion de la hora y envio del
enlace 8 dias 8 dias
'Realizacion de visita técnica 7 dias 7 dias
'Habilitacion de Seleccion 2 dias 2 dias
'Seleccion de VE 3 dias 3 dias
'Pago de abono y subida de
comprobante y formulario 7 dias 7 dias
‘Confirmar ingreso con contabilidad 1 dia 1 dia
'Notificacion de reserva al postulante |5 minutos 5 minutos
'Notificacion de reserva al proveedor |5 minutos 5 minutos
'Habilitacion de pago 1 dia 1 dia
'Realizacion de pago y envio de
comprobante 7 dias 7 dias
'Confirmar recepcion de pago 1 hora 1 hora
'Cobro de garantia de entrega 1 hora 1 hora
'Pago de garantia y envio de
comprobante 7 dias 7 dias
‘Confirmar ingreso de garantia con
contabilidad 1 hora 1 hora
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Entrega del VE y envio de

documentacion 23 dias 23 dias
'Validacion del acta y documentos 1 dia 1 dia
'Notificacion a contratista 1 dia 1 dia
'Solicitud de documentos 1 hora 1 hora
'Envio de documentos actualizados 3 dias 3 dias
'Realizacion de visita en terreno 5 dias 5 dias
'Ubicacion aprobada y definicion de

tipo de instalacion 6 dias 6 dias
'Instalacion realizada 8 dias 8 dias
TE6 ingresado / inscrito 24 dias 24 dias
'Solicitud de factibilidad 16 dias 2 dias
'Estudio de factibilidad 30 dias 30 dias
‘Confirmacion de factibilidad 17 dias 17 dias
'Envio de contrato y solicitud de

documentos 5 dias 5 dias
‘Gestion de firma 5 dias 5 dias
'Firma de contrato 5 dias 5 dias
'Envio de contrato firmado a contratista |5 dias 5 dias
'Solicitud de conexion (envio de

contrato y docs) 1 dia 1 dia
'Conexi6n del empalme 34 dias 34 dias
'Anexo S.8 listo 10 dias 10 dias
‘Gestion del pago del cofinanciamiento |21 dias 21 dias
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10.6 Anexo F

Figura 10.11

Mapa de simulacion del caso base
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10.7 Anexo G

Figura 10.12

Mapa de simulacion del caso con mejoras
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10.8 Anexo H

10.8.1

A continuacion, se presentan los factores externos que afectan el programa Mi Taxi Eléctrico
siguiendo la estructura del analisis PESTEL.:

Analisis PESTEL

Politico

O

Estabilidad y Regulaciones: Chile cuenta con un entorno politico estable y un fuerte
compromiso gubernamental con la sostenibilidad, reflejado en iniciativas como la
Estrategia Nacional de Electromovilidad. Las regulaciones existentes se han
adaptado progresivamente para facilitar y promover la adopcion de esta nueva
tecnologia, y es esperable que continle esta tendencia.

Incentivos y Subsidios: Iniciativas como Mi Taxi Eléctrico y +Carga Rapida'® son
muestras de que el estado estd dispuesto a entregar incentivos y subsidios que
facilitan la adopcion de vehiculos eléctricos y la infraestructura de carga necesaria,
apoyando el desarrollo del ecosistema, fomentando el aprendizaje de los distintos
actores y creando las condiciones habilitantes para la penetracion de la
electromovilidad.

Econdmico

o

Social

o

Costo de Implementacion: La economia chilena es lo suficientemente robusta para
sostener iniciativas de sostenibilidad, y recientemente se han encontrado nuevas
fuentes de financiamiento en instituciones publicas como los Gobiernos Regionales.
Sin embargo, el costo de adopcidn de esta tecnologia ain representa una barrera de
entrada para el ciudadano promedio, aungue es esperable que, con el aumento de
los proveedores de vehiculos e infraestructura de carga y de la oferta en general, se
intensifique la competencia, lo que traerd como consecuencia la caida de los precios.
En la actualidad este fendmeno ya se esta presentando en Chile con la llegada Tesla
a inicios de 2024 (Carrasco, 2024).

Impacto en la Economia Local: La transicion hacia vehiculos eléctricos puede
generar empleos y estimular la economia local, especialmente a través de la
innovacion tecnologica y la produccion de nuevas infraestructuras. Ejemplos claros
son el nuevo mercado emergente de instaladores de infraestructura de carga, asi
como el surgimiento de la fuerza de trabajo especializada en electromovilidad en el
sector automotriz.

Aceptacion Publica: Existe una creciente conciencia y aceptacion publica de los
beneficios ambientales de los vehiculos eléctricos, impulsada por preocupaciones

13 +Carga Répida es un programa ejecutado el 2022 y 2023 que consistié en la instalacion de 16 cargadores rapidos
en 12 regiones de Chile, desde Arica hasta Punta Arenas. Esto implicé que, a lo largo de Chile, todas las regiones
cuentan con al menos un cargador rapido (corriente continua entre 60 y 120 kW de potencia).
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sobre la contaminacion y el cambio climéatico. Se espera que esta tendencia se
mantenga o aumente con el paso de los afios y el desarrollo del ecosistema.

o Educacion y Conciencia: Es crucial educar a los taxistas y al publico en general
sobre los beneficios y el uso de vehiculos eléctricos y las estaciones de carga. EsS
esperable que, con el paso del tiempo y la penetracidn de esta tecnologia, los taxistas
y el publico general acumulen conocimiento que les permita tener una experiencia
de usuario mas independiente y satisfactoria.

e Tecnoldgico

o Innovacion y Desarrollo: La tecnologia de vehiculos eléctricos y la infraestructura
de carga se estdn masificando rpidamente, ofreciendo oportunidades para mejoras
continuas en eficiencia y rendimiento. Esto aumentard la conveniencia de la
electromovilidad frente a las alternativas a combustion, lo cual hard fomentara su
adopcion.

o Interoperabilidad: La compatibilidad entre los vehiculos y las estaciones de carga
es esencial para una adopcién generalizada y una experiencia de usuario sin
problemas. Ya se vislumbran avances significativos en este frente, y la tendencia
esperada es el aumento de interoperabilidad, lo que traeré beneficios que facilitaran
considerablemente la experiencia de usuario, como por ejemplo el uso de medios
unicos de identificacion, la existencia de varias formas de pago, acceso a mapas de
estaciones de carga publica, incentivos financieros para cargar a ciertas horas, y
disponibilidad absoluta de la informacion técnica de las distintas estaciones
(Ministerio de Energia de Chile, 2024).

e Ecologico

o Reduccién de Emisiones: Los vehiculos eléctricos contribuyen significativamente a
la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero, mejorando la calidad del
aire en las ciudades.

o Eficiencia Energética: Los vehiculos eléctricos son mas eficientes en el uso de la
energia comparados con los vehiculos de combustion interna. Mientras que los
motores de combustion convierten solo alrededor del 20-30% de la energia del
combustible en movimiento Util, los motores eléctricos pueden convertir més del
60% de la energia de la bateria en movimiento.

e Legal

o Infraestructura de carga: El pliego normativo RIC** N° 15 de la SEC establece los
requisitos integrales de seguridad, eficiencia y accesibilidad que debe cumplir la
infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos (Superintendencia de Electricidad
y Combustibles, 2024). Conforme la tecnologia de la infraestructura de carga y sus
estandares evolucionan, este pliego informativo se actualiza para entregar los
lineamientos correspondientes. Su ultima version es del presente afio.

14 RIC representa Reglamento de Seguridad de las Instalaciones de Consumo de Energia Eléctrica, que corresponde
al nombre que reciben los reglamentos de diversos &mbitos de la SEC.
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o Vehiculos eléctricos: Al igual que cualquier vehiculo convencional que circule por
caminos publicos en Chile, un vehiculo eléctrico debera ser homologado en el
Centro de Control y Certificacion Vehicular (3CV), entidad publica encargada de
certificar que se cumplan todos los aspectos constructivos, de seguridad y eficiencia
energética.

o Servicios de transporte publico: Se encuentran regulados por el Decreto Supremo
N° 212 de 1992, del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile. Este
reglamento establece las normativas y requisitos para la operacion de servicios de
transporte publico, incluyendo autorizaciones, condiciones de operacion, seguridad,
tarifas, y derechos y deberes de los operadores y usuarios. Su objetivo es regular y
asegurar un servicio eficiente, seguro y accesible para todos los usuarios del
transporte publico en Chile. En la actualidad ha recibido modificaciones que definen
las condiciones de operacion de los taxis eléctricos en sus distintas modalidades.

En conclusion, el analisis PESTEL evidencia un entorno propicio para el crecimiento del programa
Mi Taxi Eléctrico. EI compromiso gubernamental, la estabilidad politica, los incentivos
econdmicos, la creciente aceptacion social, los avances tecnoldgicos y el marco regulatorio
favorable crean condiciones ideales para la expansion de la electromovilidad en el sector de taxis.
El programa se encuentra en una posicion privilegiada para aprovechar estas oportunidades y
consolidar su impacto positivo en la promocién de un transporte méas sostenible en Chile.
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10.9 Anexo |

Tabla 10.9
Meta de beneficiarios y postulaciones por regién
Region Meta de beneficiarios Meta de postulaciones
Antofagasta 59 177
Atacama 158 474
O’Higgins 152 456
Biobio 299 897
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