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Existe el desafio a nivel mundial de generar las condiciones adecuadas para alcanzar
el desarrollo en las proximas décadas. Dado que el crecimiento viene de la mano con la
demanda de energia aparece la dificil tarea de contar con los recursos energéticos
suficientes y competitivos que apoyen este desarrollo, una solucion muy fuerte para
esta situacion es el concepto de eficiencia energética, del cual Chile tomé conciencia y
cred el PNAEE 2020, que planted un programa estratégico para el uso y la gestién de
la energia. Sin embargo, las medidas determinadas alli fueron limitadas, principalmente
en el sector transporte, que consume el 32% de la energia final.

En este informe se plantea como objetivo general identificar las brechas que existe
entre Chile y los 16 paises evaluados por ACEEE y definir las mejores propuestas y
practicas de eficiencia energética que se pudiesen desarrollar en este sector;
trabajando de la mano con el informe generado por esta organizacion, que entrega un
punto de vista objetivo base para cualquier economia. De manera paralela también se
desarroll6 un analisis desde el punto de vista cualitativo 0 mas desde el punto de vista
comun, pues sin duda hay variables propias de un pais o exdgenas que no permiten o
ayudan a desarrollar propuestas.

De esta forma, dentro de los resultados obtenidos se llegd a que existen ciertas
limitantes, como es el caso de ferrocarril en Chile, que no permiten ser mas eficiente en
el transporte. Aun asi, existen amplias oportunidades de mejoras, partiendo por los
vacios de informacion que existen para todos los medios y modos de transporte. Es
imposible implementar una politica publica a nivel nacional y regional efectiva si no
existe claridad de los datos, por lo tanto no se saben las brechas ni las oportunidades
de mejoras.

Se requiere de medidas directas para tener un transporte limpio y eficiente, como
desincentivar el uso del automavil, a través del fomento de otros medios de transporte y
formas de transporte, asi aparecen iniciativas como autos compartidos, carsharing y
politicas de precios. Ademas es imprescindible tener una red de transporte publico que
soporte el flujo de gente diario y que permita competir con el confort que entrega el
vehiculo. Para ello debe estar integrado con otros modos de transporte, principalmente
con los NMT. De esta forma la bicicleta suena como la alternativa mas fuerte, asi al
menos lo demuestra la experiencia internacional. Sin embargo, para que todas estas
medidas se realicen como corresponde, requieren de una fuerte infraestructura que las
sustente y el apoyo fundamental de Estado, con inversién, pero sobre todo la
capacidad técnica y profesional.



Aungue ya no te tengo conmigo, te senti cada dia a

mi lado, sé que has estado apoyandome y guiandome todo
este tiempo,

Asi que este trabajo es para ti.

TE AMO PAPA.



TABLA DE CONTENIDO

LPRESENTACION ...ttt ettt e et e e et e r et e e e re e reeereeenns 1
L.LINTRODUGCCION. ...ttt ettt 1
1.2.DESCRIPCION DEL PROYECTO Y JUSTIFICACION .....cooveveeeeeievenen. 2
L.3.0OBIETIVOS .ottt e et et r e 4

1.3.1.0BIETIVO GENERAL .....oeiiteeeeeeeee ettt 4
1.3.2.0BJIETIVOS ESPECIFICOS. .. .eie oot 4
LA METODOLOGIA ...t 5
1.5.MARCO CONCEPTUAL ...ttt 6
LB, CONTEXTO ettt et et e e et r e et e et e r e r e reeeres 7
1.6.1.PLAN NACIONAL DE ACCION DE EFICIENCIA
ENERGETICA ..ot ettt ettt e e ree e 7
1.6.2. AGENDA ENERGETICA ....ooeeoeee oo 10
1.6.3. ENERGIA 2050 .......cceeeeeeeeeee et e e 12

2.INDICADORES DE EFICIENCIA ENERGETICA ..o oo, 16

2.1.RANKING DE EFICIENCIA ENERGETICA .....coit et 16
CONSIDERACIONES ...t 18
2.2.SISTEMATIZACION DEL TRABAJO . .....eei et eeee e e, 19
2.3.EVALUACION METRICAS DE RENDIMIENTO .....veteiioiee oo 20
2.3.1.KILOMETROS-VEHICULO RECORRIDO (KVR) PER CAPITA............... 20
RESULTADO DE LA ACEEE ..o 21
KVR PER CAPITA PARA CHILE ......ooiioeeeee oo 22
PAISES DE REFERENCIA ...ttt 25
RECOMENDACIONES ...ttt 34
2.3.2.RENDIMIENTO VEHICULOS LIVIANOS ...ttt 39
RESULTADO DE LA ACEEE ......eoeeeeeeeeeeeee ettt 40
RENDIMIENTO PARA VEHICULOS LIVIANOS EN CHILE .......ccou....... 41
PAISES DE REFERENCIA .....oeeeeee oot 42
RECOMENDACIONES ...t 47
2.3.3.EFICIENCIA EN EL TRANSPORTE DE CARGA ......ootioeieeeeeeee e, 50
2.3.3.1.INTENSIDAD DE ENERGIA POR CARGA
TRANSPORTADA. ..ottt 50
RESULTADO DE LA ACEEE ..o 50
INTENSIDAD ENERGETICA PARA CHILE.......ooiieeeeeeeeeeeeeeeeeveeen 51
2.3.3.2.TRANSPORTE DE CARGA POR ACTIVIDAD
ECONOMICA ..ottt 53
RESULTADO DE LA ACEEE ... oo 53
TKM POR ACTIVIDAD ECONOMICA PARA CHILE ......cocoveveveeeeee. 55
CONCLUSIONES INDICADOR DE CARGA ..o, 56
PAISES DE REFERENCIA .....eoeeeeeeeee et 58
RECOMENDACIONES ...t 64
2.3.4.USO TRANSPORTE PUBLICO ....cuee ittt 67
RESULTADO DE LA ACEEE ... oo 68
USO TRANSPORTE PUBLICO EN CHILE ...couveeieeeeeeeeeeeeeeeeee e 69
PAISES DE REFERENCIA ...t 71
RECOMENDACIONES ...ttt ettt 72
2.4.EVALUACION DE POLITICAS DE EFICIENCIA ENERGETICA ................ 74



2.4.1. ESTANDAR RENDIMIENTO VEHICULOS LIVIANOS........c.ccceveeverene. 74

RESULTADO DE LAACEEE ..., 74
ESTANDAR DE RENDIMIENTO PARA VEHICULOS LIVIANOS EN
CHILE... o 75
PAISES DE REFERENCIA........coiiiieeeeeeeeeeeeeeee e 75
RECOMENDACIONES.......oiiii 1
2.42.INVERSION EN TRANSPORTE FERROVIARIO VERSUS
TRANSPORTE EN CARRETERAS ..., 81
RESULTADO DE LA ACEEE ... 81
INVERSION EN TRANSPORTE FERROVIARIO VS. CAMINOS EN
CHILE. . 82
PAISES DE REFERENCIA ........coiviiitiiieeceeteeee ettt 83
RECOMENDACIONES ... 87
2.4.3.ESTANDAR RENDIMIENTO EN VEHICULOS PESADOS DE
CARGA e 89
RESULTADO DE LAACEEE ..., 89
ESTANDAR RENDIMIENTO VEHICULOS DE CARGA EN CHILE ....... 89
PAISES DE REFERENCIA ........coiviiiieiieece e, 90
RECOMENDACIONES ... 94
S.RESUMEN L. 96
3.1.RESUMEN INDICADORES. ........coiiiiiiiiiii e 96
3.2.RESUMEN MEDIDAS ..ot 97
CONCLUSIONES. ... et 99
BIBLIOGRAFIA ..ottt ettt st re st n s 103
ANEXOS . et e e enane 109



INDICE DE TABLAS

Tabla 2: Programa de AcCiON PNAEE...........oo e 8
Tabla 3: Ranking Paises en el Sector TransSporte. ...........ccoevvvevvviiiiieeeeeeeeeeiinn, 17
Tabla 4: Métricas de Rendimiento...........coovvvviiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee e 17
Tabla 5: Puntaje Politicas de EfiCiencia. .........cccoovvviiiiiiiii e, 18
Tabla 6: Tabla de Posiciones Paises para Indicador KVR.............cccviiiiiineennnnn. 22
Tabla 7: Datos KVR para Chile ............ouuiiiiiii e 23
Tabla 8: Normativa uso Bicicleta Empleados Publicos de China. ...........cccccoeeene. 32
Tabla 9: Tabla de Posiciones Paises para Indicador de Rendimiento Vehiculos Livianos
.............................................................................................................................. 40
Tabla 10: Datos Rendimiento de Vehiculos en Chile. .........cccccccvvviiiiiiiiiiiiiiiennnnn. 41
Tabla 11: Plan de Incentivos para Sistema de Chatarrizacién en Italia. ............... 44
Tabla 12: Puntuacién Segun Valor MEetriCa...........cuuuuieiiiieeeiieieiiiie e 50
Tabla 13: Posiciones Paises para Indicador de Intensidad Energeética. ............... 50
Tabla 14: Valor TKM por medio de Transporte para Carga. .........ccceeeeeeeevevvvvnnnnnn. 52
Tabla 15: Puntuacion Métrica Segun PUN@e ...........oocuuvieieiiiiieiiiiiiiiiiceeee e 54
Tabla 16: Posiciones Paises para Indicador de Actividad Econdmica. ................. 54
Tabla 17: SUPErfiCIE PAISES. .....uuuiiiiiiiiiiiiiieee e 55
Tabla 18: Datos TKM partido PIB............ccoiiiiiiiiiicie e 55
Tabla 19: Posiciones Paises Segun Métrica Resumen de EE en el Transporte de
L= 1o - PPN 56
Tabla 20: Posiciones Paises para Indicador Uso Transporte Publico................... 68
Tabla 21: Modos de Transporte Segun Medios y Tipo de Transporte .................. 69
Tabla 22: PKM por Modo de Transporte para Regiones.........cccccvvvvvvveviiiiieeeeenenn. 69
Tabla 23: PKM para Transporte PUDIICO. ..........ccccvvviiiiii e, 70
Tabla 24: Puntuacion Segun Valor MEtrHCaA.........ccevviiiiiiiiiiiiiie e 74
Tabla 25: Posiciones Paises para Indicador de Estandar de Rendimiento........... 75
Tabla 26: Propuesta Normativa para vehiculos livianos al Afio 2025. .................. 80
Tabla 27: Propuesta 2 Normativa Vehiculos Livianos al afio 2025. ...................... 80
Tabla 28: Posiciones Paises Para Indicador de Inversion en Infraestructura. ...... 81
Tabla 29: Inversion Infraestructura Ferroviaria y Carreteras. ........ccooeeeeeveeeevvvnnnnnn. 83

Tabla 30: Posiciones Paises para Indicador de Consumo en Vehiculos Pesados 89
Tabla 31: Medidas para Aumentar la Eficiencia en Vehiculos Pesados y sus respectivas
Proyecciones de EMISIONES. .........uuuuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiaeiieeeeeeieeseeeeeneeee e 90
Tabla 32: Estandares para Distintos tipos de Vehiculos Pesados...........cc........... 92
Tabla 33: Resumen Resultado Chile para cada Indicador y Puntajes Obtenidos. 96
Tabla 34: Plan de Medidas de Eficiencia Energética Para el Sector Transporte .. 97



INDICE DE ILUSTRACIONES

llustracién 1: Plan de Trabajo Energia 2050 .............uuvvuvimmiimmiiimiiieiiineieenennnn. 13
llustracion 2: Metodologia de Trabajo ............uueiiiiieeiiiieeiiiiie e 19
llustracién 3: Resumen de Consumo Energético (TJ), segun modo para cada tipo de
LU= U ES] 010 (=P 52
llustracion 4: Tipos de Road Train en AuStralia ..........cccooveeviiiiiiiiieeneiiieieeee 60
llustracion 5: Comparacion Energia Identificada y Ahorrada entre los reportes 2007-08
= 124 0 ) O 5 PSSR PP 63
llustracion 6: Tabla de Energia Usada por Sub Sector (PJ) Por Periodo.............. 63
llustracion 7: Diagrama Gestion de la Energia. .......ccccccoeviiiiiiieiiiiieeeiiiiiieeeee 66
llustracion 8: Modelo de BUS de 6 MEetrOS .........uuuuuririiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieneinnnnnnnan 71
llustracién 9: Participacion por Origen de Marca y Fabricacion para Vehiculos Livianos y
Medianos Vendidos €N Chile.............uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 79
llustracion 10: Programa de Inversion en Transporte Ferroviario .............ccccee..... 82
llustracion 11: Participacion Modal en Brasil...........ccooovviiiiiiiiiieiiiccciee e 86
llustracion 12: Participacion por Origen de Marca y Fabricacion para Camiones
Vendidos €N Chile. ......ooviiiiiiiiiiiiiiiee e 95

Vi



Anexo 1.
Anexo 2:
Anexo 3.
Anexo 4.
Anexo 5:
Anexo 6:
Anexo 7.
Anexo 8:

INDICE DE ANEXOS

Métrica y Puntajes del Ranking de ACEEE.............cc.ocoovvviviiiicieeeeenn, 109
Puntuacién total de los paises segun todos los sectores..................... 110
Paises con Alquiler de Bicicletas en China...........cccoooeeeviivviiiiiiinieeeen, 110
PKM de Chile para Sector Ferroviario y Caminero ........ccccccevvvveveeeeeenn. 111
Cuadro inversion €N PNLT 2007 .........uuuuuuuirmiiiiiiiiiiiiiiiinieneieeeneennne. 112
Cuadro inversion en PNLT 2011, .........uuuuuuiiimiieiiiiinrininineennnnneeennneenn. 113
Cuadro Comparativo Infraestructura Ferroviaria USA y Chile.............. 114
Oportunidades de Eficiencia Energética Australia. .............ccccceeeeeennne 114

Vil



ABREVIATURAS

ACEEE: American Council for an Energy-Efficient Economy
AChEE: Agencia Chilena de Eficiencia Energética

AIE : Agencia Internacional de Energia

ANAC : Asociacion Nacional Automotriz de Chile

BNE : Balance Nacional de Energia

CEPAL: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe
CNE : Comision Nacional de Energia

EE : Eficiencia Energética

EEI : Empresa Energo-intensiva

ERNC : Energias Renovables No Convencionales

GEI : Gases de Efecto Invernadero

[+D  : Investigacion y Desarrollo
INE : Instituto Nacional de Estadisticas
FMI : Fondo Monetario Internacional

KVR : Kildmetros Vehiculo Recorrido
ME : Ministerio de Energia

MJ  : Mega Joule

NMT : Non Motorized Transport

OCDE: Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico

OEE : Oportunidades de Eficiencia Energética

PIB : Producto Interno Bruto

PKM : Pasajeros Kildbmetro

PNAEE: Plan Nacional de Accion en Eficiencia Energética
PNLT : Plan Nacional de Logistica y Transporte

PRT : Plantas de Revisién Técnica

RSE : Responsabilidad Social Empresarial

SEC : Superintendencia de Electricidad y Combustibles
SGE : Sistema de Gestion Energética

SIC : Sistema Interconectado Central

SING : Sistema Interconectado del Norte Grande

TOD : Transport Oriented Development

TKM : Toneladas Kilémetro

ULEYV : Ultra-Light Efficiency Vehicle

UE : Union Europea

VED : Vehicle Excise Duty

viii



1. PRESENTACION

1.1 INTRODUCCION

El significativo crecimiento de la economia nacional, especialmente durante los afios
1986-2010 (tasas promedio de 5,4%), se tradujo en una fuerte expansion de la
demanda de energia primaria. La demanda de derivados del petrdleo creci6é a una tasa
promedio anual de 5,9%, y la demanda de electricidad en un 4,5% en la ultima década.
Llegando a demandar un 31% y 20% de la energia total respectivamente.

Por otro lado, no existen antecedentes que indiquen que la dinAmica de la demanda
energética pueda reducirse en forma significativa, debido a la elevada tasa de
crecimiento del parque de vehiculos automotores, el desarrollo industrial y el proceso
de electrificacion residencial y comercial. Asi es como la globalizaciéon continuara
induciendo la movilidad de bienes y personas, asi como el crecimiento del PIB. Para el
afio 2030 se proyecta que la tasa de vehiculos motorizacion sea de un 57% mas para
paises como Chile y Latinoamérica’.

Junto con ello, Chile es un pais predominantemente importador de recursos
energéticos y, en los ultimos afos, particularmente dependiente de los combustibles
fosiles, cuyos altos precios han incrementado los costos marginales de generacion de
energia y, consecuencialmente, el precio de la electricidad.

La dependencia energética por fuentes fésiles puede sintetizarse de la manera
siguiente: el pais importa un 97% de sus necesidades de petréleo, un 84% de sus
necesidades de carbéon, un 78% de sus necesidades de gas natural.

Debido a esto, uno de los sectores que mas afectado se ve es el del transporte (junto
con la mineria), que representa el 32% del consumo final de energia, en donde el
mayor peso del consumo se lo lleva el transporte terrestre, con el 79% del total.

Actualmente Chile ha tomado conciencia del tema, creando el Plan de Accion de
Eficiencia Energética 2020, que plantea un plan estratégico para combatir estos
problemas. Sin embargo, pareciera ser que las acciones no son las suficientes, dando a
entender que el pais ha actuado esencialmente como observador y sus medidas han
sido muy limitadas, restringiéndose a metas de solo el 12% de eficiencia del total en el
sector en cuestion, y no incluyendo proactivamente propuestas que muchos otros
paises han considerado.

Sin embargo, otros paises si han logrado desarrollar medidas que impacten en el sector
e incluso a nivel mundial, por lo que es relevante seguirles el paso y poder, innovando y
si es necesario imitar las medidas que han realizado, pero considerando que deben ser
adaptadas a la realidad y necesidades de Chile, de forma de no perder competitividad.

! Informacion entregada por el Ministerio de Transporte en su Politica Nacional de Transporte.



1.2. DESCRIPCION DEL PROYECTO Y JUSTIFICACION

Para el afio 2020 se proyectan en el pais tasas de crecimiento del consumo eléctrico en
torno al 6 a 7%, lo que significa cerca de 100 mil GWh de demanda total de energia
eléctrica a dicho afio, debiendo aumentar la oferta, sélo en dicho periodo, en mas de
8.000 MW en nuevos proyectos de generacion.

Por otro lado, la demanda en el sector transporte principalmente, no tiene indicios de ir
a la baja con el pasar de los afios, por el contrario, se prevén tasas de motorizacion
cada vez mas altas, puesto que ésta esta directamente relacionada con el aumento del
PIB per céapita (corregido por paridad de compra), que para el afio 2020 el FMI proyecta
esté sobre los 26 mil dolares®.

El aumento del mercado automotriz no solo afecta al consumo de combustible, sino
también a las emisiones. Si hoy en dia el 36% de ellas se deben al consumo de energia
del sector transporte, para el afio 2020 que podrian cuadriplicar.

Lamentablemente, considerando que Chile es un pais predominantemente importador
de combustibles fésiles, cuyos altos precios han incrementado los costos y precios en
todos los sectores, desde la generacion de energia hasta el sector transporte,
influyendo directamente en la competitividad de los sectores y del pais, es que aparece
la necesidad resolver esta situacion.

Asi como le sucede a Chile, paises de todo el mundo estan en la misma situacion. A
partir de esto, han buscado varias formas de resolverlo, por un lado, de aumentar la
oferta gracias a nuevas formas de generacion, limpias y eficientes, y por el otro,
gestionar la demanda de energia, viendo la forma de que la energia que existe en el
momento se use de forma eficiente. Para ello, han desarrollado estrategias nacionales
planteandolas en Planes de Eficiencia Energética para los distintos sectores que
demandan energia.

Chile siguiendo el ejemplo de esos paises, el afio 2010 lanz6 el Plan Nacional de
Accion de Eficiente Energética 2020, en donde planteé como objetivo disminuir la
demanda de energia en un 12%.

Para lograr este valor se consideraron distintos ambitos, especificamente en transporte;
mineria e industria; comercial, publico, residencial; y auto consumo. Calculando
porcentajes de ahorro de acuerdo a diferentes criterios. Especificamente, para el sector
transporte, que es el tema en cuestion, se plantearon metas de 12% del total.

Junto con ello, para reafirmar el programa y mantener el compromiso pais, lanzo a
mediados de 2014 la Agenda Energética que prometié disminuir al 2025 la demanda de
energia en un 20%, sirviendo como hoja de ruta para construir y ejecutar una Politica

2 Base de Datos del Fondo Monetario Internacional.

http://lwww.imf.org/external/pubs/ft/iweo/2014/01/weodata/weorept.aspx?pr.x=55&pr.y=11&sy=2012&ey=20
19&scsm=1&ssd=1&sort=country&ds=.&br=1&c=228&s=NGDP_R%2CNGDPD%2CNGDPRPC%2CNGD
PPC%2CNGDPDPC%2CPPPGDP%2CPPPPC&grp=0&a=



Energética de largo plazo que tenga validacion social, politica y técnica. Esta politica se
propuso estar a partir del afio 2015. Para ello desarrollaron el programa “Energia 2050:
Proceso Participativo Politica Energética”, que sera explicado con mas detalle mas
adelante.

Por otro lado, para aprovechar la experiencia y avances que han desarrollado los
paises de todo el mundo en ese ambito, planteando algunos de ellos medidas
innovadoras es que se pretende, a través de este trabajo, investigar y realizar un
benchmarking de paises de referencia y analizar cuéles podrian ser las mejores
propuestas para este sector, para ser adaptadas a la realidad y a la cultura chilena.

Sin embargo, estas medidas pueden no ser las correctas si no se tiene conocimiento de
donde se encuentra Chile, porque se desconoce en qué es lo que el pais esta mas
débil y en qué no, solo se presumen, pero no existen indicadores que lo demuestren.
Por lo mismo, se utilizar4 de base el Ranking 2014 de Eficiencia Energética, realizado
por el Consejo Americano para una Economia de Energia Eficiente (ACEEE en inglés).

Este documento entrega un punto de vista objetivo para medir a través de indicadores
la eficiencia energética de un pais y por lo mismo, permite ser de referencia para
cualquier pais que desea hacer mejoras en el tema.



1.3. OBJETIVOS

1.3.1. OBJETIVO GENERAL

Generar los indicadores de eficiencia energética para Chile y asi identificar las brechas
que existe entre éste y los paises mejor evaluados por la ACEEE y determinar las
mejores propuestas y practicas para el sector transporte.

o O O O

(@]

1.3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

Levantar informacidén necesaria para generar cada indicador.

Evaluar a Chile con respecto a cada indicador.

Identificar las brechas de Chile con respecto a los paises

Definir los mejores paises evaluados en el sector transporte a partir del Consejo
Americano para una Economia de Energia Eficiente.

Determinar las debilidades que posee Chile en relacién a las mejores practicas
de los 5 paises.

Determinar todas las medidas que permitan ser implementadas en Chile y que
este pueda asi subir en el ranking de la ACEEE.

Determinar como pueden ser implementadas las mejores practicas en Chile.
Considerando la realidad de Chile.

Analizar la compatibilidad de estas practicas con la politica definida por Chile.



1.4. METODOLOGIA

Comprender todo el contexto que hay detrds de los conceptos de energia y
eficiencia energética.

Comprender el Plan de Accion de Chile, entender las premisas que se
consideraron para su realizacion, pero mas especificamente los temas tratados en
el sector transporte.

Entender ranking realizado por ACEEE, el cual determina cuales son los mejores
paises a partir de métricas de eficiencia en el sector transporte.

Identificar los indicadores y la informacién requerida para su medicion.
Recolectar la informacion requerida para el desarrollo de los indicadores.

Medir a Chile con respecto a estos indicadores para identificar las brechas que
posee el pais con respecto a los mejores paises.

Determinar el contexto que determina que Chile tenga estos resultados.

Analizar las brechas que Chile es posible de sortear, dentro de sus capacidades
geograficas, técnicas, econdmicas y politicas.

Determinar qué medidas y practicas son capaces de ser implementadas.

Analizar la compatibilidad de cada una de las medidas con respecto a los
lineamientos definidos por Chile.

Recomendar y proponer estas medidas.



1.5. MARCO CONCEPTUAL

Para lograr comprender la importancia de este trabajo de investigacion y analisis hay
ciertos conceptos que se deben conocer. Primeramente el concepto de Eficiencia
Energética que es la base del proyecto.

Existen varias definiciones de lo que Eficiencia Energética significa, segun la Agencia
Chilena de Eficiencia Energética “es el conjunto de acciones que permiten optimizar la
relacion entre la cantidad de energia consumida y los productos y servicios finales
obtenidos. En resumen, ser eficientes con el uso de la energia significa “hacer mas con
menos”™ u otra forma de decirlo “hacer lo mismo con menos”.

De ahi la importancia de este término, pues usar la energia de manera eficiente permite
realizar todas las actividades, mantener la calidad de vida y ahorrar dinero. A partir de
este analisis es que se desarrollaron los planes o programas de eficiencia energética,
gue buscan establecer los pilares y medidas sobre los que se debe asentar una
estrategia pais para el uso eficiente de la energia.

La estrategia varia de acuerdo a los objetivos que establecen, en base a la realidad y
necesidad de cada pais. En el caso de Chile, existe una alta dependencia de
combustibles fosiles, o que lo deja expuesto ante cambios internacionales, por eso el
Plan de Accién de Eficiencia Energética busca lograr una matriz energética segura,
limpia y econdémica al largo plazo.

Las medidas que se definen los paises buscan mejorar la eficiencia energética de
forma transversal y politicas que afectan directamente a cada sector que utilizan
energia, Sector Industrial y Minero; Sector transporte; Sector Residencial, Comercial y
Plblico; y Sector Eléctrico. Estas medidas pueden ser de dos tipos, cambios de
tecnologia y en los habitos de consumo.

La primera propuesta mencionada, es de mas facil implementacion, aunque dado sus
elevados costos, generalmente requieren de incentivos por parte del estado, como
mayores accesos a créditos o disminuciones de impuestos. Los cambios en los habitos
de consumo en cambio, son baratos para implementar, sin embargo, generar cambios
reales en los consumidores requiere de un mayor trabajo y esfuerzo, pues deben atacar
sobre las bases culturales.

® De acuerdo a la Agencia Chilena de Eficiencia Energética.



1.6. CONTEXTO

Para que el lector tenga un mejor conocimiento sobre el contexto nacional y sobre los
avances que ha tenido Chile en torno a la eficiencia energética es que se deja a
continuacion un resumen de lo que es y contiene el Plan Nacional de Accion de
Eficiencia Energética, la Agenda Nacional de Energia y el proyecto Energia 2050,
donde ambas son parte de la Politica Energética de largo plazo.

1.6.1. PLAN NACIONAL DE ACCION DE EFICIENCIA ENERGETICA

Este plan de accion fue el primer gran paso que realizé el Estado de Chile para avanzar
en el desarrollo de una politica energética, y define como su primer pilar el “Crecimiento
con Eficiencia Energética: Una Politica de Estado”. En él, se planteé como objetivo
disminuir la demanda de energia en un 12%.

Para ello se basé en el estudio que realizo el Programa de Estudios e Investigacion en
Energia de la Universidad de Chile, PRIEN: “Estudio de Bases para la Elaboracién de
un Plan Nacional de Eficiencia Energética 2010-2020”, en recomendaciones de la AIE y
de otra gran cantidad de estudios de instituciones internacionales, universidades y
organizaciones civiles.

Para lograr esta meta se consideraron medidas en diferentes ambitos, especificamente
en el sector transporte; mineria e industria; comercial, publico y residencial; y el sector
energia: auto consumo.

Especificamente, para el sector transporte, que es el tema en cuestion, se plantearon
metas de 12% del total, esto en término de energia corresponde a 5.761 TCal. El total
de ahorro estimado al afio 2020 es el equivalente a la energia consumida por medio
millén de vehiculos en un afio.

Para ello, se consideraron 3 politicas nacionales. La primera es la recoleccion y
sistematizacion de datos sobre el uso de energia en los diferentes modos. Seguido por
incentivar una mayor eficiencia en el transporte de pasajeros y en el transporte de
carga.

Para cada una de estas politicas se definieron diversas lineas de accién y programas,
las cuales se pueden observar en la tabla adjunta, obtenida del Plan. Estas medidas
son basicas para seguir avanzando en la EE del pais.

Al observar las politicas se concluye que basicamente hay dos enfoques en las
respectivas lineas de accion, por un lado estan las mejoras de la EE en vehiculos y los
cambios modales, a través de las mejoras en las tecnologias, la operacion y la gestion
del transporte.



T1. Recolectar y sistematizar
datos sobre el uso de
energia en todos los modos y
sectores del transporte.

T2. Incentivar una mayor
eficiencia en el transporte de
pasajeros

T3. Incentivar una mayor
eficiencia en el transporte de
carga (Caminero, Ferroviario
y Maritimo)

Tabla 1: Programa de Accion PNAEE

T1.1 Creacion de un sistema
permanente de recoleccion y
monitoreo de datos para el
sector transporte

T2.1 Mejorar la Eficiencia
Energética del parque de
vehiculos livianos y medianos
que ingresan al parque
vehicular

T2.2 Mejorar la eficiencia de
operacion del parque actual de
vehiculos livianos y medianos

T2.3 Incentivar una mayor
eficiencia energética en flotas
de transporte publico

T3.1 Fomentar la introduccion
de tecnologias mas eficientes
en el parque de vehiculos
pesados.

T3.2 Fomentar la eficiencia

T1.1.1 Generar y actualizar
periédicamente informacién de
consumo energeético promedio

T1.1.2 Determinar el nivel de actividad
promedio

T2.1.1 Desarrollo de mecanismos de
informacion que incentiven la compra
de vehiculos eficientes

T2.1.2 Establecimiento de metas de
consumo energético y de emisiones de
CO, para el promedio del parque de
vehiculos nuevos

T2.2.1 Incentivo a la adopcién voluntaria
de las técnicas de conduccion eficiente
T2.2.2 Establecimiento de la
obligatoriedad de incluir la Conduccion
Eficiente como requisito para obtener
licencia de conducir.

T2.2.3 Concientizacion del impacto de
la velocidad de circulacion en el
consumo de combustible, y apoyo a la
fiscalizacion en ruta de esta variable
T2.3.1 Incentivo a la mejora de
estandares de gestion energética de
buses en Santiago

T2.3.2 Incentivar le Eficiencia
Energética en los servicios y flotas de
taxis y taxis-colectivos

T3.1.1 Dirigir el retiro de vehiculos
ineficiente y su reemplazo por nuevos
mas eficientes (chatarrizacién)

T3.1.2 Desarrollo de mecanismos
econdémicos y regulatorios que
incentiven las mejoras tecnoldgicas a
vehiculos existentes

T3.1.3 Considerar la instalaciéon
obligatoria de sistemas de control de la
presién de los neumaticos en vehiculos
nuevos

T3.1.4 Incentivar la introduccion de
mejoras aerodinamicas en los vehiculos
de carga del transporte caminero.

T3.2.1 Establecimiento de un sello de



Politicas Lineas de Accion Programas

energética a lo largo de la certificacién energética a ser requerido
cadena logistica por los generadores de carga

T3.2.2 Asistencia técnica en gestion de
flotas a empresas de transporte
caminero

T3.3.1 Certificacion de operadores
considerando la actualizacion periddica
de dicha certificacion

T3.3.2 Fortalecer las inspecciones y
programas de mantenimiento de los
vehiculos.

T3.3.3 Campafias de capacitacion
masiva voluntaria en conduccion
eficiente para conductores

T3.3.4 Establecer la capacitacion de
conductores a nivel obligatorio junto con
la obtencion de la licencia de conducir
T3.3.5 Fiscalizacion del cumplimiento
de los limites de velocidad

T3.3 Mejorar la eficiencia de
operacion del parque actual de
vehiculos pesados

T4. Fomentar la eficiencia T4.1 Fomentar la economiade T4.1.1 Mejorar la planificacion de
energética en el Transporte la energia en la operacion y operaciones en los aeropuertos y los
Aéreo planificacién de la operacion sistemas de gestion de trafico aéreo

Fuente: PRIEN, 2010. Estudio de Bases para la Elaboracion de un Plan Nacional de Accion de Eficiencia
Energética 2010-2020.



1.6.2. AGENDA ENERGETICA

En 2014 el nuevo gobierno de la Presidenta Bachelet presenté la Agenda de Energia
de Chile, que se desarroll6 en 60 dias y buscaba cumplir con una de las medidas
establecidas en los compromisos del Ejecutivo para los primeros 100 dias del gobierno.

La agenda da el mapa de ruta que permitird tener energia que sea confiable,
sustentable, inclusiva y de precios razonables, con una matriz eléctrica diversificada,
equilibrada y que garantice al pais mayores niveles de soberania en sus requerimientos
de energia. Para ello, esta iniciativa considera contar con US $650 millones de ddlares
de costos fiscales.

Las metas y objetivos concretos que plantea la agenda son:

0 Reducir los costos marginales de electricidad en un 30% en el SIC, de esta
forma el costo marginal promedio al afio 2017 sea inferior a US$105,96 MWh.

0 Reducir en un 25% los precios de las licitaciones de suministro eléctrico de la
préxima década para hogares, comercios y pequefias empresas respecto a los precios
ofertados en la Gltima licitacion del afio 2013.

0 Levantar las barreras existentes para las Energias Renovables No
Convencionales del pais, comprometiendo que un 45% de la capacidad de generacién
eléctrica que se instalara en el pais entre los afios 2014 a 2025 provenga de este tipo
de fuentes.

0 Fomentar el uso eficiente de la energia como un recurso energético,
estableciendo una meta de ahorra de 20% al afio 2025 permitiendo ahorrar un total de
20.000 GWh/afio.

0 Disefiar un sistema de estabilizacién de precios a los combustibles que reduzca
de manera efectiva la volatilidad de los precios combustibles a la que estan expuestos
los hogares.

0 Transformar a ENAP en una empresa robusta de forma tal que sea un actor
sélido y con protagonismo en los desafios energéticos del pais.

0 Desarrollar al afio 2015 una Politica Energética, de largo plazo, validada por la
sociedad chilena, mediante un proceso participativo y regional.

Para ello plantea 7 ejes principales, mencionados a continuacion:
e Eje 1: Un nuevo rol del Estado.

Puesto que se requiere de un Estado que logre articular a los diversos actores en base
a una vision compartida y que oriente el desarrollo energético, y que cumpla con un rol
en regulacion y planificacion, es que se plantea fortalecer la institucion del Ministerio de
energia y a ENAP, como un actor estratega, la elaboracién de una Politica Energética
social, potenciar también al capital humano, la ciencia y la innovacion energética.
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e Eje 2: Reduccion de los precios de la energia, con mayor competencia,
eficiencia y diversificacion en el mercado energético.

Debido a los costos marginales y precios de electricidad para clientes finales, es que
dentro de las medidas que plantea el gobierno estad la reestructuracion de las
licitaciones para clientes regulados, tanto en el corto como largo plazo, se buscara
promover el uso del GNL en la generacion eléctrica en reemplazo del diésel, y se
establecerdn medidas de pro eficiencia en el mercado de distribucién de gas de red.

e Eje 3: Desarrollo de recursos energéticos propios.

Consciente de todo el potencial que posee el pais gracias a la abundancia de recursos
renovables el gobierno ha establecido una serie de lineas de accion y medidas, como el
apoyo de al desarrollo hidroeléctrico fortaleciendo la Direccion General de Aguas, la
integracion de las ERNC en cumplimiento a la Ley de Fomento de las ERNC (20/25) y
el desarrollo de un mercado ERNC de autoconsumo socialmente eficiente y transversal
a todos los actores econdémicos, regulaciones sobre el uso de la lefias, entre otras.

e Eje 4: Conectividad para el desarrollo energético.

La transmision eléctrica representa la base del desarrollo eléctrico. Para lograr tener
una generacion de energia segura, diversificada, con precios razonables, limpia y
socialmente sostenible requiere de un sistema de transmision funcional.

La agenda por tanto, incorpora la conexion entre el Sistema Interconectado Central y el
sistema Interconectado del Norte Grande. Ademas anuncié el envié de un proyecto de
ley en el primer semestre de 2015 para establecer un nuevo marco regulatorio en la
materia.

e Eje 5: Un sector energético eficiente y que gestiona el consumo.

La agenda planted una meta de reduccidon de consumo energético en un 20% al 2025.
Para ello plantea la creacion de un marco legal que convierta a la EE en una politica de
Estado de largo plazo, le da fuerza y apoyo a las medidas establecidas por el PAEE
2020 y realizara campafias masivas y programas educacionales en eficiencia
energética.

e Eje 6: Impulso alainversién en infraestructura energética.

Es imprescindible que para que se cumplan todos los objetivos y metas planteadas
exista inversion en el sector energético.

Por lo tanto, para lograrlo, algunas de las medidas planteadas es que el ministerio de
energia podra monitorear y acelerar los proyectos de generacion y transmision de
energia a través de la creacién de la Unidad de Gestidbn en Proyectos. Se licitaran
terrenos fiscales y se buscara promover el desarrollo sustentable de proyectos de
generacion de base termoeléctricos y estudiaran y definiran mecanismos para que la
comunidad reciba parte de los beneficios de los proyectos de EE instalados en su
territorio.
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e Eje 7: Participacion ciudadana y ordenamiento territorial.

El nuevo contexto del pais, se crea la necesidad de desarrollar un dialogo con la
sociedad con respecto a la planificacién energética.

El gobierno plante6é que uno de los compromisos de esa &rea es el desarrollo de planes
de ordenamiento territorial integral, se crearan mesas para el disefio de estandares e
institucionalidad para el desarrollo participativo de proyectos. Que es lo que se
explicara a continuacion en el proyecto Energia 2050.

Si bien en la agenda no existen medidas directas que ataquen el aumento continuo de
la demanda de energia en el sector transporte, se considera importante dar mencién a
ella, pues demuestra la postura que esta teniendo el Estado en los temas energéticos.

1.6.3. ENERGIA 2050

Como se pudo apreciar del apartado anterior, la agenda plantea la necesidad de
establecer el afio 2015 una Politica Nacional de EE para el largo plazo. Para lograrlo se
establecié el programa de Energia 2050, el cual es un proceso de planificacion
participativa que busca “construir una vision compartida para el desarrollo futuro del
sector energia. A partir de la validacién social, politica y técnica requerida para
transformarse en la politica energética de Estado que Chile necesita™.

El proceso sera llevado a cabo por el Ministerio de Energia y el apoyo de diversas
Universidades, durara 18 meses, partiendo en agosto de 2014 y contempla diversas
instancias de discusion y participacion, en donde se realizaran talleres regionales y, una
plataforma virtual para convocar a una participacion ciudadana amplia.

Esta constituida por 4 etapas y participa un Consejo Consultivo, Grupos de Expertos y
la ciudadania.

Comité Consultivo

Esta compuesto por diversos actores claves del sector energético publico, social y
privado5. Su misién es construir activamente la visién de largo plazo para el sector y
desarrollar la hoja de ruta que sera la base de la politica energética al afio 2050.

Grupos de Expertos Tematicos

Los GET son grupos de trabajo conformados por actores clave en diversos temas
relevantes y con expresion regional en tematicas seleccionadas. En la primera parte del
proceso estaran enfocados en la discusion y elaboracién participativa de las diversas
leyes, lineamientos y estandares que se plantean.

4 http://mww.energia2050.cl/programa
® Los integrantes se encuentran en el siguiente link: http://www.energia2050.cl/programa
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Trabajaran en los siguientes temas. Ley de EE, hidroelectricidad, termoelectricidad,
ERNC, ordenamiento territorial y asociatividad, mesa de calefaccion eficiente, futuro de
la red de transmision, entre otros®.

Proceso

Como se menciond el proceso consta de 4 etapas, como se aprecia en la imagen
namero 1, las cuales seran detalladas a continuacion.

llustracién 1: Plan de Trabajo Energia 2050

Etapa 1: Etapa 2: Etapa 3:
Agenda de Vision y Hoja Politica Difusion

Energia de ruta Energetica

al 2050 de largo
plazo

Fuente: Energia 2050, 2014.
Etapa 1: Agenda de Energia.

Esta etapa corresponde al lanzamiento del programa y se esta desarrollando desde
agosto hasta diciembre de este afio.

El objetivo es entregar un espacio transversal de generacién de acuerdos y con visiéon
de largo plazo para la construccion de la Politica Energética, generando los
lineamientos basicos para la factibilidad y sustentabilidad técnica del sector al afio
2025.

Ley de Eficiencia Energética

Este proceso participativo, tiene el objetivo de determinar contenidos que ayuden a la
preparacién de una propuesta de Ley de Eficiencia Energética a ser presentada al
Congreso el primer semestre del afio 2015, recolectando las inquietudes de los actores
relevantes.

Este tema posee varias mesas, dado que es transversal a todos los sectores es que
por cada uno se realizardn mesas, es decir, se trataran los temas del sector industria y
mineria, publico, residencial y el mas contingente a este tema, el sector transporte.

Para la mesa de transporte, se realizdé en dos etapas. Una actividad se llevé a cabo el
26 de octubre y otra el 16 de diciembre.

® Los demas temas para las mesas se encuentran en el siguiente link:

http://www.energia2050.cl/programa
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Los temas a tratar en estas mesas fueron: uso de autos compartidos, uso de transporte
publico, uso de bicicletas o transporte a pie y teletrabajo.

Lo relevante de esto es que de aqui apareceran los lineamientos del pais respecto al
sector, por lo tanto, podremos saber si las propuestas que aparecen del benchmarking
gue veremos mas adelante pueden estar contempladas por esta ley y si otras seran
respaldadas. Por otro lado, si hay algo que queda fuera de esta primera etapa se puede
proponer considerar para el documento final.

De esta forma se dejan expresados a continuacion los resultados obtenidos durante
este proceso participativo y que influyen al sector transporte.

e Gestion energética para empresas energo-intensivas: es asi como la ley
debe exigir a estas empresas contar con sistemas de gestion, y considerar un
alto cargo que establezca las bases y los objetivos. Ademas de estar en la
obligacion de contratar auditorias energéticas para considerar una propuesta de
indicadores, diagnoéstico energético y analisis de costo efectividad de las
medidas de eficiencia energética propuestas. Esta propuesta es para todos los
sectores.

e Generacion y actualizacién de estandares y mecanismos de informacion al
consumidor: para el caso del transporte, se establece la necesidad en buscar la
estandarizacion de vehiculos en cuanto a emisiones, tamafos, ruidos y su
respectiva regulaciéon. Ademas se propone la estandarizacion para la
infraestructura de forma de fomentar otros modos de transporte, y tener la
reglamentacion en cuanto a los puntos de suministro, considerando nuevas
fuentes de energia; y reglamentacion para el fomento de vias segregadas para
el transporte publico y ciclovias.

e Fomento a que empresas incentiven el transporte eficiente entre sus
empleados: propone a través de incentivos por parte del Estado hacia las
empresas para promover modos de trabajar y transportarse mas eficientes,
como bicicleta, vehiculos compartidos, teletrabajo, areas de carga de vehiculos
eléctricos, entre otros.

e Reporte y recopilacion de informacidén energética en empresas: se planted
la necesidad de tener la informacidn para poder implementar las politicas de
eficiencia, para ello se debe tener la claridad de para qué se recopila y se usa.
Especificamente para el sector transporte se debe recopilar la informacion sobre
la cantidad de personas y carga movilizada.

e La institucionalidad para una ley de eficiencia energética: se plantea la
necesidad de fortalecer la institucionalidad para que las politicas sean aplicadas
de forma efectiva en todos los sectores. Para ello se propone involucrar a
distintos ministerios junto con el de energia.
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e Financiacion permanente a las politicas de eficiencia energética: diferentes
instrumentos de recaudacién de discutieron, en conjunto con los fondos
otorgados por el Estado, para mantener la continuidad de las politicas de EE.

e Educacion, formacion, concientizacidén, investigacion y desarrollo e
innovacion: a nivel transversal se concluyé la urgencia de reforzar politicas del
area educacion para la aplicacion de cualquier instrumento de caracter legal. De
esta forma tener educacion de EE desde el nivel preescolar, formar técnicos y
profesionales, campafias de difusion de los beneficios de las EE, apoyo a
proyectos de [+D+i.

Etapa 2: Vision y Hoja de Ruta al 2050.

Esta etapa se realizara a partir de enero del proximo afio, hasta agosto del mismo. Su
objetivo es generar un proceso coordinado y constructivo enfocado en los desafios
inmediatos definidos en la etapa anterior.

Se llevaran a cabo mesas técnicas lideradas por las Divisiones e instituciones del
Ministerio y con apoyo de prestigiosas Universidades nacionales. En cada mesa se
discutirdn los temas segun las metas y plazos especificos definidos en la Agenda para
el desarrollo de las leyes, regulaciones y estandares necesarios para la sustentabilidad
y factibilidad de la matriz al afio 2025.

De ello saldra el borrador de la hoja de ruta al 2050 con metas al 2035.

Etapa 3: Politica Energética de Largo Plazo

Comienza en septiembre del 2015 y termina en diciembre de 2015. El objetivo de esta
etapa es construir una vision y politica de Estado al afio 2050, con metas e hitos
especificos para el afio 2035.

Se trabajara en la identificacién de los temas y preguntas para ser trabajados en detalle
por nuevos Grupos de Expertos Técnicos que comienzan en la Etapa 2 y; en el
desarrollo de una Hoja de Ruta al afio 2050.

Se realizaran talleres regionales y una plataforma web para recibir comentarios sobre el
primer borrador. Luego, los comentarios que sean recibidos seran tomados por el
Ministerio de Energia y con el borrador hara la base para la elaboracion de la Politica
Energética de Largo Plazo.

Etapa 4: Difusion.

Tal como su nombre lo dice, en ella se dard a conocer y difundir la Politica Energética
de largo plazo.
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2.  INDICADORES DE EFICIENCIA ENERGETICA

2.1. RANKING DE EFICIENCIA ENERGETICA

El Consejo Americano para una Economia de Energia Eficiente desarrollé6 un ranking
para evaluar la eficiencia energética de las 16 economias mas grandes a nivel mundial,
las cuales cubren mas del 81 % del PIB mundial, el 71% del consumo de electricidad y
el 79% de las emisiones globales de CO2e.

Los 16 paises son: Alemania, Italia, Union Europea, China, Francia, Japén, Reino
Unido, Espafia, Canada, Australia, India
Sur Corea, Estados Unidos, Rusia, Brasil y México.

El objetivo de ese documento es por un lado, proporcionar informacion sobre las
mejores politicas y practicas en todos los paises, y por otro, si bien este documento fue
construido para EEUU, se desarroll6 de tal forma que pudiese constituir un punto de
referencia que las economias puedan utilizar para mejorar su eficiencia energética. Es
por eso que sera utilizado como apoyo objetivo para la realizacion de esta memoria,
permitiendo identificar las brechas de Chile con respecto a estas 16 naciones.

El documento analiza una amplia gama de variables indicativas fijando 31" métricas
divididas entre politicas y resultados cuantificables de rendimiento, permitiendo evaluar
qué tan eficientes han sido las economias en el uso de la energia.

Las métricas evallan los mayores sectores consumidores de energia, es decir, el
sector industria, edificaciébn y transporte. Ademas incluyé una seccién transversal
denominada esfuerzos nacionales. A cada una de las categorias se le asigné una
puntacion total de 25 puntos, dando un puntaje final de 100 puntos.

Para calcular los valores, los datos correspondientes a cada pais se obtuvieron de
fuentes centralizadas, reconocidas internacionalmente, tales como la Agencia
Internacional de Energia, la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo, y el
Banco Mundial. Ademéas se complementd la informacién con datos propios de la
ACEEE y con la de expertos en el tema.

Desafortunadamente ninguno de los paises obtuvo una puntuacién cercana a la meta,
siendo Alemania aquel que logro el primer puesto con 65 puntos, mientras que México
quedo6 en ultimo lugar con una puntuacion de 29. A nivel general, el promedio entre
todos los paises correspondio a la mitad del puntaje total.

La tabla con los puntajes totales y por sector de cada pais se encuentra en anexos.
Correspondiente al sector transporte, Italia obtuvo el primer lugar como el pais mas
eficiente, de acuerdo a las otras 15 economias, pero no logré los 25 puntos que
correspondian al total, quedando 8 puntos abajo. Australia en tanto, fue considerada el
menos eficiente, al solo obtener una puntacion de 7.

" Las 31 métricas son presentadas en la tabla 1 en anexos.
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Los valores obtenidos por las naciones se presentan en la tabla que se muestra a
continuacion.

Tabla 2: Ranking Paises en el Sector Transporte.

Pais Puntuacion en
Transporte
Italia 17
India 16
Japoén 15
Reino Unido 15
Brasil 14
China 14
Francia 14
Espafia 14
Unién Europea 13
Alemania 13
Canada 11
Rusia 11
México 10
Sur Corea 10
Estados Unidos 8
Australia 7

Fuente: ACEEE, 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Para calcular esos valores se consideraron 8 indicadores que permiten saber qué tan
eficientes han sido los paises en el sector en los diferentes medios y modos de
transporte.

En seguida, se muestran 5 de las 8 métricas que miden el rendimiento en el transporte,
las cuales entregan 3 puntos maximos cada una.

Tabla 3: Métricas de Rendimiento.

Métricas de Rendimiento Puntaje
Millas-Vehiculo Recorrido per capita
Rendimiento vehiculos livianos
Intensidad energética en transporte de carga
Transporte de carga por actividad econémica
Uso transporte publico
Fuente: ACEEE, 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

W wWwwww

Las métricas restantes evalUan las politicas que han establecidos los paises en torno a
la EE, por tanto, muchas de ellas reflejan los objetivos nacionales. En la siguiente tabla
se dan a conocer las métricas y los puntajes que la ACEEE les asigno.
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Tabla 4: Puntaje Politicas de Eficiencia.

Métricas de Politicas Puntaje
Estandares de rendimiento para vehiculos livianos 4
Estandares de rendimiento para vehiculos pesados 3
Inversion en ferrovias vs. Caminos 3

Fuente: ACEEE, 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Por ultimo, se puede apreciar que las variables fueron normalizadas para facilitar la
comparacion entre los paises. Para ello se manejaron datos como la poblacion y el
producto interno bruto.

CONSIDERACIONES

Es muy importante tener en cuenta, luego de entender cada uno de los indicadores,
tanto de las politicas como métricas de rendimiento evaluadas, que los resultados que
cada nacion obtuvo pueden ser producto de dos cosas. Por un lado, estan las politicas
nacionales que buscan implementar medidas de eficiencia energética y asi reducir el
consumo de energia, por diferentes motivos.

Pero por otro lado, existen las caracteristicas inherentes y propias del pais, como lo son
sus variables geogréficas, climatolégicas, econémicas Yy culturales, que hacen que el
pais haya obtenido un buen resultado o que haya empeorado su posicién, aun
habiendo normalizado los indicadores. Esto ultimo se puede dar por ejemplo, por tener
una geografia o clima en especifico, por la cantidad de habitantes que posee o incluso
por que tienen una matriz de energia distinta y por lo tanto, tienen la ventaja o la
necesidad de desarrollar otras fuentes de energia que son mas eficientes.

Concluyendo, algunas economias son eficientes de acuerdo a estos indicadores, pero
Nno necesariamente porque ese sea su objetivo final. Si este es el caso seran imposibles
de imitar para Chile y cualquier otro pais.

Ahora bien, lo mismo puede suceder con este pais y por lo mismo, sera muy dificil que
en esa area se pueda realizar algiin cambio profundo.

Es importante también, destacar el rol protagonico que han tenido estas economias en
materia de eficiencia energética en este sector, mientras Chile ha tomado conciencia
los ultimos afios, muchas de estas naciones lo viene haciendo desde los 70.

Por lo tanto, es relevante considerar coOmo esta estructurado un pais y su realidad con
respecto a cualquier otro para utilizarlo de referencia, pues muchas veces no es solo
una barrera el dinero para no realizar medidas y mejoras, sino que esta la barrera
cultural que es la mas dificil de todas de tirar abajo.

Pero todo esto y cualquier otra causa que se pueda determinar, seran vistas y
analizadas cuando se realice el benchmarking con los paises que seran usados como
referencia, al desarrollar un analisis cualitativo de estas variables y permitan entonces
tener un trabajo mas completo.
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2.2. SISTEMATIZACION DEL TRABAJO

Recordar que el objetivo fundamental de este trabajo es determinar las brechas de
Chile con respecto a los mejores paises, definidos de acuerdo al ranking de ACEEE
gue ya se explico, para aplicar las mejores practicas que ellos han establecido.

Para identificar estas brechas con respecto a estos 16 paises, se calcularan los 8
indicadores de transporte propuestos para el pais, de manera de reconocer cuéles son
las areas en donde tiene mayores debilidades y poder actuar de forma directa para
mejorar la eficiencia energética.

Para esto por cada indicador determinaremos ciertos pasos a seguir que permitirdn

llegar a la conclusién de cuales son las mejores recomendaciones para la nacion, tal
como se aprecia en la imagen y asi tener un orden l4gico.

llustracion 2: Metodologia de Trabajo

Rendimiento Vehiculos
KVR Livianos

—iEvaIuacién segln ACEEE ’ —iEvaIuacic’m segln ACEEE ’

—[Evaluacién para Chile —[Evaluacién para Chile

) )
—[Benchmarking ] —[Benchmarking ]
) )

—[Recomendaciones —[Recomendaciones

Fuente: Elaboracién propia.

Antes de revisar las mejores practicas primero se partira por presentar los resultados
que el ranking 2014 obtuvo de su analisis, los puntajes que éste otorgaba de acuerdo a
cada valor y los resultados de los 16 paises, con la puntuacion que cada uno obtuvo y
por ende en qué lugar quedaron. Esto permite tener la base con la que compararemos
a chile.

Luego seguiremos con la evaluacion para el caso Chile. Para ello se debe hacer un
levantamiento de la informacion necesaria para calcular el indicador. Al tener su
resultado se podra ver, de acuerdo a la evaluacion vista antes, qué puntaje obtendria la
nacion.

Al ya tener el gap, entre la nacion que consiguid el primer lugar y Chile se puede pasar
al paso siguiente que es el benchmarking. Para ello, para atacar directamente las
brechas que existen, partimos de la base de que hay una razén logica de porqué esos
paises son los mejores en cada métrica, y si Chile pudiese replicar cada una de estas
medidas lograria aumentar su posicion por cada indicador y finalmente lo haria
globalmente. De esta forma el pais de referencia a utilizar sera aquel que logro el
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primer lugar. Y de él se analizaran las politicas y/o medidas que han establecido que
permitieron sus buenos resultados.

Eso si, para estar acorde con lo que es la realidad chilena estos paises deberan ser
similares o tener propuestas que se puedan adaptar para ser implementadas aca. Si
existe alguna economia que simplemente obtuvo un buen valor dado las condiciones
intrinsecas de ésta, tampoco sera considerado, pues la idea es que este sea un
documento que sirva y entregue las herramientas correctas para ayudar en la mejora
de la eficiencia energética, es por esto que para eliminar esos casos, se desarrollara un
Andlisis PESTEL.

Por lo mismo, en caso de que cierto benchmark no cumpla con estas caracteristicas se
pasard al siguiente pais que le continla, es decir, al que quedo6 en segundo lugar en el
indicador correspondiente, si este no se adecua entonces también se pasa al siguiente,
hasta llegar al pais méas idéneo.

Si, como se apreciard mas adelante, existen dos paises disputando el primer puesto,
ambos seran considerados para el desarrollo.

Finalmente, luego haber analizado cada medida se daran recomendaciones de estas
para el caso de Chile, adaptadas de acuerdo a las capacidades de éste y sus
necesidades.

2.3. EVALUACION METRICAS DE RENDIMIENTO

A continuacién se explican uno a uno los 5 indicadores de rendimiento, con los
respectivos pasos mencionados con anterioridad.

2.3.1.KILOMETROS®-VEHICULO RECORRIDO (KVR) PER CAPITA

El indicador VKR permite medir los kilbmetros recorridos por vehiculo livianos® de
pasajeros anualmente, al ser per capita simplemente se tienen los kilbmetros viajados
por persona en automovil (los taxis también estan considerados en este indicador).

De esta forma, podemos conocer cuanto se esta utilizando el vehiculo en un pais y qué
tan ineficientes son en su uso, pues, proporciona informacion crucial sobre el volumen
de trafico y su crecimiento, sirve para observar las tendencias en la intensidad del uso
energético en el sector transporte en el largo plazo y es util para realizar estimaciones
de emisiones de gases contaminantes de los vehiculos.

Asi al conocer su valor, se puede atacar con medidas directas para desincentivar el uso
del vehiculo si es necesario.

® Dado que en Chile la unidad que se utiliza son los kilémetros, se trabajard con este de ahora en
adelante, por lo tanto, los valores entregados en el documento: The 2014 International Energy Efficiency
Scorecard” también fueron cambiados de milla a kildmetros.

° Se considera livianos a aquellos vehiculos con peso bruto hasta 4,5 toneladas aproximadamente. Se
incluyen sedanes, station wagon, camionetas, minivans y subs.
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Como existen pocas fuentes de informacién respecto a este indicador en el pais,
basicamente podemos decir que no hay, para que esto sirva como guia, quedan
explicitas las formas con las cuales se puede calcular.

Existen 5 formas de calcular esta métrica segun el documento “Indicador Kildmetros-
Vehiculo Recorridos (KVR): Métodos de calculo en diferentes paises “segun la
institucién ITDP de México.

0 Lecturas de Oddémetro: se toman lecturas de los medidores de distancias
recorridas de los vehiculos de una muestra. Genera céalculo de un nimero mas exacto
de kilbmetros recorridos en un momento determinado.

0 Densidad de Trafico: conteos de trafico utiliza los datos recogidos de una
muestra de sectores de carreteras. El flujo de trafico se representa por el AADT y por la
longitud de los sectores de carreteras de la muestra. Para anualizar la variable, se
multiplica por 365.

0 Métodos de modelos de trafico: Simulaciones de cantidad de trafico por vialidad
usando software como CUBE, EMME Ill o hasta TRANUS. Este tipo de simulaciones
usa datos del censo y conteos de poblacién para estimar la actividad por modo de
transporte.

0 Métodos de Encuestas: Uno de los més utilizados en esta clasificacion es el de
encuestas a hogares o conductores. Se envia un cuestionario cada afio a miles de
hogares que poseen uno o mas automoviles. Se solicita y obtiene informacion variada,
en la que se incluye la cantidad de kilbmetros recorridos por cada vehiculo durante el
afo.

0 Ventas de Combustible: informaciéon sobre el suministro de combustible y su
consumo, y las estimaciones de kildmetros recorridos por litro de combustible para los
tipos de vehiculos mas comunes.

RESULTADO DE LA ACEEE

El documento a este indicador le entregd 3 puntos si el pais poseia un KVR promedio
menor a 1.609, lo que quiere decir, que el promedio per capita recorrido en vehiculos
es de 1.609 kilbmetros al afio. Una puntuacion de 2 si su valor se encontraba entre
1.609y 3.218, 1 punto si era menor a 11.265 KVR.

A continuacién, se dejan los puntajes de los paises en la tabla 6. En ella aparecera
Chile de acuerdo al puntaje que consiguié con respecto al indicador, para que el lector
se pueda hacer una idea clara de cémo esta el pais situado entre las grandes
economias.
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Tabla 5: Tabla de Posiciones Paises para Indicador KVR

Posicion Pais KVR Puntuacion
1 India 137 3
2 China 826 3
3 Italia 2.220 2
4 Brasil 2.240 2
5 México 2.359 2
6 Espafa 2.675 2
7 Rusia 2.789 2
* Chile 2.854 2
8 Francia 2.914 2
9 Sur Corea 3.682 1
10 Japon 4.828 1
11 Unién Europea 5.660 1
12 Alemania 7.425 1
13 Reino Unido 7.800 1
14 Canada 9.389 1
15 Australia 10.248 1
16 Estados Unidos 15.965 0

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Los resultados de este indicador son muy variados. India consiguio el primer lugar y
obtiene los tres puntos con un KVR de 137. Al otro extremo, Estados Unidos queda en
altimo lugar con 15.065 kildmetros vehiculo recorrido per céapita.

Es interesante notar también, que Italia que obtuvo el primer lugar en el ranking de
transporte y Alemania que consiguio el primer lugar general estan bastante por debajo
de India. Esta gran diferencia se puede explicar por varias razones, y no
necesariamente por las politicas establecidas por los paises, entre ellas el tamafio de la
poblacion y el nivel de ingreso, pero seran analizadas en mayor detalle mas adelante.

Finalmente es importante mencionar que este indicador tiene relacion con el uso del
transporte publico, tal como se vera mas adelante con la tabla de posiciones, aquellos
que obtuvieron un menor KVR estuvieron generalmente arriba en la tabla de
posiciones. Es claro que no el mismo orden porque en cada caso afectan factores
diferentes.

KVR PER CAPITA PARA CHILE

Para calcular el indicador para Chile se recurri6 a la informacion entregada por el
informe “Proyeccién Escenario Linea Base 2013 y Escenarios de Mitigacion del Sector
Transporte y Urbanismo” desarrollado por MAPS y el Gobierno de Chile, a partir del
lanzamiento de la Agenda Energética, en donde se calculd este valor para medir las
emisiones de CO2 al 2050 para los vehiculos de pasajeros.
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Para la realizacién de las proyecciones de los distintos escenarios debieron estimar
valores tales como el KVR a partir de datos del consumo energético, el rendimiento
promedio y las tasas de ocupacion y participacion por modo.

De esta forma, el documento entrega los KVR totales y per capita, tanto para datos
urbanos como interurbanos, para el afio 2013, datos que se presentan a continuacion.

Tabla 6: Datos KVR para Chile

Datos Valor

Kilbmetros Totales Urbano 47.251.307.701
Autos 35.349.423.812
Taxi 11.901.883.889
Kilbmetros Totales Interurbano 2.862.628.661
Autos 2.862.628.661
Kildbmetros Totales Recorridos 50.113.936.362
Habitantes 2010 17.558.812
KVR Per Capita 2.854

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede apreciar de la tabla 7, el valor del indicador corresponde a 2.854 KVR y
de acuerdo al documento de ACEEE se obtienen 2 puntos, ya que se encuentra sobre
los 3.218 KVR per capita. Esto quiere decir que en promedio una persona anualmente
recorre en vehiculo particular y/o comercial 2.854 kildmetros.

De esta forma Chile se sitia en el octavo lugar del ranking, bajo Rusia con 2.789 y
Francia con 2.914 kilometros vehiculo recorrido. O sea, esto dice que usamos mas el
auto en comparacion al primero, y por 60 kildbmetros menos recorridos anualmente
desplazamos a Francia.

Si bien es cierto que Chile no esta tan mal situado, utiliza menos el auto que paises de
la Union Europea y que Estados Unidos, se encuentra bastante lejos del primer pais
con solo 137 kildmetros per capita para el caso de India.

El resultado de este indicador se puede explicar por varias razones. Por un lado, el
sostenido crecimiento econdmico ha llevado a que la tasa de motorizacién aumente en
los dltimos afos, teniendo hoy en dia tasas de 184 vehiculos por cada mil habitantes
(con proyecciones del doble para el afio 2030). Segun INE, el 93% de los vehiculos
motorizados que existen en Chile son livianos.

Por otro lado, sus politicas publicas a lo largo del tiempo han incentivado el uso del
automovil, principalmente con la construccion de autopistas urbanas y dejando de lado
vias aptas para otros modos de transporte. Al tratar de resolver el problema del trafico,
debido a este aumento de vehiculos, las soluciones estan centradas en incrementar la
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oferta vial para los automoviles; en cobmo mejorar las avenidas existentes; en como y
donde edificar pasos a desnivel, segundos pisos, nuevas calles y vias rapidas.

Por el contrario, este tipo de soluciones no resuelven el problema del trafico, por el
contrario solo lo incrementan. Este contrasentido se le conoce como “transito inducido”.

Ademaés, dado el aumento de la poblacion y la escasa oferta de viviendas a bajos
costos en las zonas centrales de las ciudades, se ha producido un despoblamiento del
centro y a un incremento de la poblacion en las comunas colindantes por presentar
menores costos. Sin embargo, la concentracion de actividades econdmicas se sigue
manteniendo en las zonas centrales. Asi es el caso por ejemplo del centro de Santiago
y ultimamente de la zona alta como Las Condes y Providencia. Esto incide en que las
personas ahora deben trasladarse de sus hogares alejados principalmente a través del
automovil. Es importante mencionar que la Regién Metropolitana no es la Unica ciudad
del pais en estas mismas condiciones.

Este tipo de situaciones también le afecta a la mayoria de los paises en vias de
desarrollo. Incluso a India y China que fueron aquellas naciones con menor indicador.

Asi es, por ejemplo, México (que obtuvo el quinto lugar en el ranking), que aunque tiene
un PIB inferior'® al de Chile, posee una tasa de motorizacién alta y en aumento, el
namero de automoviles por cada mil habitantes es mayor e igual a 278 vehiculos.
Inclusive el crecimiento de la tasa de motorizacién actual en México es de 6,32% anual,
superior al crecimiento de demogréfico de 2,41%.

Este pais, aparte de incentivar el uso del vehiculo mediante la construccion de
infraestructura, también ha establecido subsidios a la gasolina, otorgando
estacionamientos publicos gratuitos y eliminando impuestos a la tenencia del automdvil.

Sin embargo, a sabiendas de estos factores y el efecto que causan, tener un KVR
menor ha sido considerado por México como una necesidad, buscando implementar
medidas que desincentiven su uso.

Brasil por ejemplo, también posee alto valor de KVR, eso si menor que Chile, igual a
2.240 quedando en cuarto lugar, por este tipo de medidas que incentivan su uso. Pero
ellos, por otro lado, utilizan el etanol, (biocombustibles producido por la cafia de
azucar), por lo tanto, tienen vehiculos que son mas eficientes y menos contaminantes,
ademas de incentivar la fabricacion de automadviles hibridos y eléctricos, por lo que su
impacto al tener un valor alto es mucho menor.

De la misma forma, Chile debe buscar oportunidades de mejora y proponer medidas
gue apunten en avanzar hacia esta direccién. Sobre todo considerando que este
indicador ira creciendo a lo largo del tiempo y que las externalidades que trae consigo
basicamente afectan la calidad de vida.

Para eso, a continuacion se realizard el benchmarking a partir de los paises de
referencia utilizados segun el criterio mencionado.

19 pIB corregido por paridad de compra de 16.463 délares a 2013. Segin Banco Mundial de Datos.
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PAISES DE REFERENCIA

En este caso, India fue la nacién que obtuvo el primer lugar como se pudo apreciar con
anterioridad, por lo mismo, este sera el pais a priori que se utilizar4 como referencia.

Para determinar si es el pais indicado para ser el de referencia se llevara a cabo un
analisis PEST, dara a conocer parte de su contexto econdémico y energético, junto con
las medidas que pudiesen explicar el valor del indicador.

I. INDIA
Factores Politicos y Legales

India a partir de 1947 ha realizados los Planes de Cinco Afios (FYPs por sus cifras en
inglés), una planificacion para tal periodo de tiempo que proporciona la direccion
general y el marco basico para las politicas del pais, programas y acciones en la India.
Son desarrollados, ejecutados y supervisados por la Comision de Planificacion

El primero fue lanzado en 1953 y el Plan 2012-2017 es el nimero 12. El cual considera
el desarrollado del Plan Accion Nacional de Cambio Climatico (NAPCC por sus siglas
en inglés). En él, el pais defini6 una politica de eficiencia energética de 5% de
reduccion de energia consumida al afio 2015, equivalente a un ahorro de combustible
de 23 Mtoe. Para el caso del sector transporte esto se lograria a través de programas
como estandares de rendimientos para vehiculos y mejoras de eficiencia en el
transporte de carga.

De todas formas, India partié hace varios afios dandose cuenta de la importancia que
posee la eficiencia energética en el desarrollo del pais y en la competitividad del
mismo. En 2001 lanzé la ley de Conservacion de la Energia, que buscaba emprender
campafias de EE en los distintos sectores, sin embargo, en ese momento no planteé
nada para el sector transporte.

Lo mismo pasa con los planes que desarrollé el 2007, estos poco abarcaron el tema de
transporte y menos explican el bajo valor del indicador. Por ejemplo, podriamos
mencionar las propuestas de chatarrizacidon e incentivos a la compra de vehiculos mas
eficientes.

Factores Econdmicos

India posee una poblacion de 1,25 mil millones de habitantes, mas de 70 veces la
poblacién de Chile. Es considerado un pais de ingreso medio bajo, con un PIB de
$1.584 doblares per céapita y corregido por paridad de compra equivalente a $4.306
USD™. Siendo la tasa de incidencia de la pobreza, sobre la base de la linea de pobreza
nacional de 21,9% al 2012. Aun asi la India ha surgido como una de las economias de
rapido crecimiento del mundo moderno que exigen aumento igualmente rapido en el
consumo de energia.

' patos sacados del FMI.
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Su matriz primaria corresponde a carbon, con 42% del consumo, biomasa, petréleo,
gas y nuclear/hidro con 26%, 23%, 7% y 2% respectivamente. Y su consumo final se
descompone en el sector transporte con 10%, sector residencial, servicios y agricultura
con 50% y el sector industria que consume el 40%. ElI consumo del sector transporte es
bastante bajo considerando el de otros paises OCDE.

Factores Sociales

India esta en un principio dentro de los paises de referencia dado que, posee un muy
bajo valor de KVT per capita, tal como se pudo observar, equivalente a 137 kildmetros,
es decir, en promedio por persona se recorren 137 kilbmetros anualmente en vehiculo.
Por otra parte, el uso del transporte publico es igual a un 65%, valor muy elevado sobre
todo comparado con Chile. Pareciese ser que los resultados de ambos indicadores
estan muy relacionados.

Posee una baja tasa de 18 vehiculos (se incluyen automoviles, autobuses y vehiculos
de carga, pero no incluyen vehiculos de dos ruedas) por cada 1.000 habitantes, y 11 de
ellos corresponden a vehiculos de pasajeros.

Esto es una diferencia enorme con Chile, pues a pesar de tener una poblacién
sumamente inferior la tasa de vehiculos por cada mil habitantes es casi 10 veces mas
mayor. Aun asi, la venta de automdviles ha ido creciendo afio a afio en un 10%.

Factores Tecnoldgicos y Ecolégicos

Para el 2013, con el lanzamiento del Doceavo Plan de Cinco Afios se mencionan
medidas para mantener la eficiencia de los vehiculos de pasajeros y de carga,
estableciendo estandares minimos de eficiencia en los vehiculos y el etiquetado de
vehiculos para mayor conocimiento del consumidor, que claramente no son la razén
para desalentar el consumo, sino que al contrario busca alentar el consumo de los
vehiculos eficientes.

Finalmente, quizas podria explicar el resultado que dentro de sus medidas también
buscaron la forma de fomentar el concepto de “Smart Cities™? (Ciudades Inteligentes)
en su Politica Nacional de Transporte Urbano a través del fomento del transporte
publico. Especialmente, se encuentra el desarrollo de sus sistemas de Buses de
Transito Rapido (BTR), conocido como “Janmarg”, es un sistema completo en la India,
estableciendo un nuevo estandar de calidad y que ha recibido premios a nivel
internacional™®. Uno de estos sistemas BTR, fue inaugurado en 2009 en Ahmedabad
con 4,5 millones de personas, y 7 meses luego de esto 34% de los pasajeros se paso
del transporte privado a este sistema de transito™, finalmente el 60% usa el transporte
publico.

2 as ciudades inteligentes se dan cuenta de que la clave para la movilidad urbana es mover a la gente,
no los vehiculos. Significa dar prioridad a los modos mas limpios y eficientes: bicicleta, a pie y transporte
Ublico.
PS Dentro de los premios esta Transporte 2010 Sostenible y el 2013 Premio al Mejor Disefio de BRTS en
el Congreso Mundial de la UITP en Ginebra.
Datos entregados por el Instituto de Transporte y Desarrollo de Politicas (ITDP),
https://www.itdp.org/where-we-work/india/
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Otros lugares donde ya han instalado el sistema son Delhi, con la poblaciéon de Chile, el
uso del transporte publico es de un 32%, Indore, Jaipur Visakhapatnam, Pune y
Bhopal, eso si no todos han sido implementados con el éxito esperado.

Junto con esto, otra medida paralela fue la integracién del sistema con ciclo vias y
metro, mejorando la infraestructura del primero, entregando mayor seguridad a los
sitios de estacionamiento y amplias vias para ciclista. Han desarrollado un sistema
publico de bicicletas disponible en varias estaciones cercanas.

Ademas, el sistema de las “bicitaxis” es muy usado en India y han trabajado desde los
afios 90 en un programa de modernizacion de estas, por modelos ligeros y
ergonémicos, dandoles comodidad a los usuarios, lo que podria también favorece el
desincentivo por el uso del vehiculo, ademéas de ser mas econémico™.

Por lo tanto, una de las primeras politicas que se puede rescatar es el alto nivel de
inversiéon en infraestructura de transporte publico, haciendo que haya un rol importante
del Estado, que entregue las herramientas, tanto a nivel econémico como el capital
humano y la asistencia técnica necesaria, para su correcta implementacion.

Lamentablemente, por un lado, pareciese ser muchas de las medidas son similares a lo
que ya existe en Chile, como sistema publico de bicicletas existe en la comuna de
Providencia en la Region Metropolitana, y por supuesto el sistema de buses rapidos es
bastante similar a lo que se pretendia que fuese el Transantiago, con corredores
propios para buses, sistema eficiente de pago y una integracion directa con otros
medios de transporte como el metro.

Por lo mismo, considerando la poca cantidad de medidas que han implementado en el
sector, que por lo demas no distan de lo que Chile ha realizado en los ultimos afios,
junto con la diferencia que presentan ambos paises, tanto en materia econémica, como
cultural y en su matriz energética es que India queda descartado como un pais
referente para la realizacion de este benchmarking.

Por lo tanto, el pais que sera considerado como referente para el indicador KVR sera
China, que ya estd dentro de los paises seleccionados a priori. De esta forma mas
adelante sera analizado para dos indicadores.

[I. CHINA
Factores Politicos y Legales
China, al igual que India, defini6 su estrategia de planificaciébn a partir de los planes

quinquenales, como medio para establecer iniciativas sociales, econdmicas, politicas y
por supuesto, ambientales. Es asi como en el duodécimo plan con periodo desde 2012

' Hay méas de 300.000 bicitaxis modernas a través de Agra, Delhi y otras ciudades.
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hasta 2017 est& dirigido al crecimiento econdémico, la innovacion, la competitividad y el
desarrollo social.

Su objetivo principal es aumentar el crecimiento econémico en todos los sectores, con
miras a un PIB per céapita en torno al 8%, manteniendo este crecimiento de forma
sustentable, con especial énfasis en el desarrollo verde, proteccién del medio ambiente
y conservacion de la energia.

De esta forma, un objetivo establecido es el del compromiso de reducir las emisiones
en un 25% al afio 2017, respecto al 2012, e implementar las energias renovables.

Dentro de este plan también han definido politicas que fomentan el uso de modos mas
eficientes, que disminuyan el uso del vehiculo, tal como se ver4 en detalle, mas
adelante.

Factores Econémicos

China esta en una posicion muy similar a India, no solo posee una poblacién similar con
1,3 mil millones de habitantes y un PIB per céapita corregido por poder de compra de
12.893 dolares. Sino porgue también se enfrentd rapidamente a un crecimiento
desmedido estos afios, debido al mayor desarrollo econémico, llevando a una rapida
urbanizacién y motorizacion.

Esto no solo aumenta la contaminacion, sino que también la dependencia de
combustibles fésiles y si bien China posee yacimientos, estos son maduros, y la
produccion ha alcanzado su punto maximo, por lo que ha debido comenzar a importar
en mayores cantidades desde 2008 siendo hoy el mayor importador de petréleo del
mundo™®, guedando completamente a la deriva de las fluctuaciones en sus precios y a
Su inminente escasez.

Factores Sociales

Debido al mayor crecimiento econémico, en los ultimos afios las tasas de crecimiento
de vehiculos privado es de 28% en promedio, convirtiéndolo en el pais con peor trafico
segin IBM'. A pesar de esto, la tasa de automoviles particulares por cada mil
habitantes esta muy por debajo de paises desarrollados, equivalente a 54 vehiculos,
pues es un pais con altos niveles de participacion de la bicicleta.

China en tanto, se ha convertido en el mayor emisor mundial de gases de efecto
invernadero. Ademas las estimaciones sugieren que para el afio 2020, el consumo de
energia de los vehiculos livianos de pasajeros aumentaria mas del 300 por ciento.

Factores Tecnoldgicos y Ecolégicos

Como se mencioné su doceavo Plan de Cinco Afios, se buscaba reducir el consumo de
combustible, para ello en los ultimos afios ha tratado gestionar la demanda de

10 http://ww.eia.gov/todayinenergy/detail.cfm?id=15531
Ywww.fayerwayer.com/2010/07/ranking-de-ciudades-con-el-peor-trafico-del-mundo/
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vehiculos y asi mejorar calidad del aire, disminuir el trafico y la congestion y mejorar la
seguridad vial.

Con este fin, han tratado de impulsar el uso del transporte publico, que afecta
directamente en el uso de los otros modos motorizados (pero este tema sera visto en
profundidad mas adelante) y el uso de vehiculos menos contaminantes. Ademas han
implementado medidas para limitar la compra y el uso del vehiculo como: sistemas de
subasta de matriculas de conducir para vehiculos privados, esto se llevo a cabo en
Shanghai.

Por su parte Beijing en el 2011, plante6 un sistema de loteria de las matriculas también
para autos particulares, siendo la cuota para ese afio de 240 mil. Con el objetivo de
limitar la cantidad de vehiculos y asi disminuir el trafico de la ciudad. La loteria se
realiza de manera abierta, gratis y transparente. Y permitird que exista un solo vehiculo
registrado por persona, aungue si esta reemplaza su coche por uno nuevo entonces no
participa del sorteo.

También existe la restriccion para cuando pueden usar sus vehiculos, los cuales
dependiendo del dia y su matricula pueden transitar en el centro de la ciudad. Y
aguellos autos registrados fuera de esta ciudad, no pueden ingresar en los horarios
punta a ciertas zonas de la ciudad.

Sumado a esto, se esta analizando medidas mas fuertes, como es el caso de restringir
el nimero de vehiculos al afio 2017 en 6 millones, ademas de la prohibicion de utilizar
el auto particular en ciertos horarios del dia y en ciertas zonas. Ahora bien, todas estas
medidas estan siendo analizadas por la Oficina de Proteccibn Ambiental y la Comision
de Transporte la capital.

Han también implementado sistemas de cargos de parking en varias ciudades, pero en
Shenzhen han demostrado que se requiere de la ejecucion de algunas politicas
conjuntas para lograr un mejor efecto, por ejemplo, el aumento de los precios del
estacionamiento, el establecimiento de limites de tiempo para el estacionamiento en la
calle, fuertes sanciones por exceder el limite de tiempo, etc.

Es importante mencionar que estas medidas de precio y restriccion de uso del vehiculo,
estan orientadas principalmente a disminuir el trafico en la ciudad, mas que disminuir la
distancia recorrida en vehiculo, lo que de todas formas afecta en este punto y permite
tener un menor KVR.

De la mano con esto, subieron los impuestos para aquellos vehiculos con mayor
consumo y al contrario bajé la tasa para aquellos coches con un consumo menor, lo
que aumento las ventas de este modo de transporte, o que si bien no disminuye los
KVR, permite que al menos a la misma distancia se consuma menos combustible y la
contaminacion baje. Y paralelamente aumento los impuestos a la gasolina.

Debido a la alta contaminacion que se dio durante los Juegos Olimpicos se implemento

un dia a la semana de restriccién, lo que ha permitido disminuir altamente la
congestion, tomando un tercio del tiempo que toma cualquier otro dia.
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Otra medida, que también aparecié luego de las actividades deportivas y que esta
siendo utilizada en todo el mundo es el “carpooling” o compartir el coche. Y asi en
grandes ciudades como Beijing, Shanghai, Shenzhen y desde el afio pasado
Hangzhou, se desarrollé6 como una forma alternativa para los desplazamientos diarios.
Para que se lleve a cabo existen varias plataformas online'® en donde las personas
publican avisos para buscar un conductor o viajes hacia un mismo destino.

Esta medida comenzé en Europa durante la década de los 80's y mas tarde se
expandié a Canadd, EE.UU. y Japon durante mediados y finales de los 1990. Para este
siglo se ha extendido a mas de 600 ciudades de todo el mundo, en donde Chile no es
la excepcion.

Varios estudios realizados en Europa han llegado a la conclusion que el compartir el
auto influye en la propiedad de vehiculos de los usuarios que participan en él. Asi al
bajar la tenencia de autos y racionalizar su uso se reducen los kilometros recorrido.
Pero esta actividad no solo tiene beneficios ambientales, sino para los usuarios, pues
entrega la comodidad vy flexibilidad de tener un vehiculo, pero sin la responsabilidad y
sin tener los costos fijos que esto significa.

Este tipo de medidas sirven para aquellos viajes que son de altas distancias, por el
contrario cuando los trayectos a recorrer son cortos es mejor utilizar otros modos de
transporte, asi el gobierno buscé hacer un cambio modal fomentando el transporte no
motorizados, NMT por sus siglas en inglés, principalmente de la bicicleta, uno de los
medios mas utilizados en algunas ciudades, en donde el volumen de viajes va de entre
35-50%, pero que dia a dia enfrenta un duro golpe con el aumento de los vehiculos.
Por esta razon, el Gobierno Chino ha puesto en marcha politicas para fomentar su uso
mediante sistemas de alquiler libre de cargo de bicicletas, de intercambio de bicicletas
o de reparto publico. En Chile también existe, exclusivamente en Santiago, en comunas
como Vitacura y Providencia, con un sistema llamado BikeSantiago™®, relanzamiento de
b’easy Providencia, que cuenta hoy con 58 estaciones.

En 2005, comenz6 en Beijing el primer sistema de comparto de bicicletas, y en 2008 en
Hangzhou se desarrollé el proyecto con 2.800 bicicletas, 30 estaciones fijas, y 30
estaciones méviles, hoy en dia es la ciudad de China con el sistema mas grande a nivel
mundial, posee 2.700 estaciones y opera con 66.500 bicicletas y se presupuesta que
para el afio 2020 habran mas de 200 mil.

Fue realizado para apoyar el transporte publico al ser un alimentador y reducir sus
costos. Trabaja bajo el concepto de “Ultimo kildbmetro”, para asegurarse de que los
usuarios puedan llegar facilmente desde las paradas de transporte publico a sus
destinos a través de bicicletas para completar su viaje.

Es un sistema bien completo que se apoya en tecnologia, con sus tarjetas inteligentes y
control automatizado en las entradas y salidas. Ademas lo complementaron con
aplicaciones moviles que permiten decirle al usuario cuantas bicicletas quedan en los
centros de entrega.

18 http://imww.58.com/pinche/ ; http://www.carhappy.com.cn/ ; http://sh.ganji.com/
19 http:/www.bikesantiago.cl/
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Las tarifas a cobrar son de acuerdo a la cantidad de tiempo que utilizan la bicicleta, en
donde la primera hora es gratis, y luego las siguientes la cuota comienza con $0.15
dolares, aproximadamente $ 62 pesos chilenos, a la tercera hora $124 y asi de forma
lineal.

Este exitoso sistema, consideré del apoyo del gobierno y de una infraestructura que
soportase toda esta red de transporte. Asi, cuando comenzé el sistema de reparto, se
descubrieron 5 puntos clave que lo afectan, la planificacion y la ubicacion de los puntos
de servicio; cuando y donde se necesitan y dénde se dejan; la atencion al cliente;
reparaciones y finalmente un modelo de negocio que lo sustente.

Todas estas problematicas fueron abordadas por el gobierno, asi por ejemplo, todos los
puntos de servicio estan a 300 metros de distancia entre si, que es lo que vimos antes
como el ultimo kildmetro.

Como también se menciond, el sistema esta ligado a aplicaciones maviles, asi permite
a los usuarios que puedan reservar sus bicicletas y que den cuenta del lugar de servicio
en el que devolverd la bicicleta. Con esta informacion, el sistema inteligente predice
donde y cuando se necesitan las bicicletas y se mueven de acuerdo a esta.

Para resolver el problema del servicio, en los puntos de servicio mas transitadas
cuentan con personal para ayudar a los clientes durante las horas pico; todos los
demas puntos de servicio estan equipados con linea directa de apoyo.

Existen en cada uno de los puntos, videos de vigilancias y kioscos para abastecer a los
usuarios de alimentos y bebidas, billetes de loteria, tarjetas telefénicas.

Finalmente, el modelo de negocio utilizado se conoce como "gobierno invierte, la
empresa opera" es el resultado de la cooperacion de muchos socios diferentes. Varias
entidades de gobierno participan en este proyecto y proporcionar apoyo normativo y
fiscal.

De esta forma, hoy en dia, este sistema se ha expandido muy rapidamente. En
Shanghai también esta establecido este sistema y cuenta con mas de 20 mil bicicletas.
A nivel nacional, China cuenta con 430.000 bicicletas y mas de 20 ciudades se han
unido?®, lo gue ha permitido que sea casi el 50% aproximadamente del total de los
sistemas de reparto de todo el mundo.

Por otro lado, en 2013 se definié otra medida para aumentar el uso de la bicicleta entre
los empleados publicos en el trayecto de su hogar a sus lugares de trabajo y viceversa.
En un comienzo, esta normativa se aplicard una vez por semana. Y se desarrollara en
las ciudades con peor indice de contaminacion.

Esta legislacion también incorpora otras formas de desplazarse de acuerdo a las
distancia, aquellos empleados publicos con una distancia menor a un kilometro de la
oficina, deberan caminar. Tal como se observa en la tabla a continuacion.

% En anexos 3 estan las ciudades que han incorporado este sistema de reparto.
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Tabla 7: Normativa uso Bicicleta Empleados Publicos de China.

Distancia desde el hogar hasta el trabajo Modo de Transporte

1 Kilometro Recorrido a pie
1 hasta 3 Kilobmetros Uso de la bicicleta
3 hasta 5 Kildbmetros Uso del transporte publico

Fuente:http://www.ebeijing.gov.cn/BeijingInformation/BeijingNewsUpdate/t1146155.htm

Este plan se aplicar4 en una primera etapa por los proximos cuatro afios, a la que le
seguiran otras medidas para reducir el uso de energia y de emision de contaminantes
en oficinas publicas.

La idea es poder retomar las tasas que existian antes en el uso de las bicicletas, y
disminuir el uso del vehiculo que es utilizado para conducir menos de cinco kilometros.
La caminata por su parte tampoco se ha dejado de lado y se construyeron calles
peatonales por toda China.

China también ha definido otras politicas para el sector transporte, con el objetivo de
construir un completo sistema de transporte, esto declarado en su Plan de Cinco Afos
2012-2017.

En el plantea los siguientes objetivos: desarrollar diferentes modos de transporte de
forma proactiva y unificada. Completar la red nacional de la red ferroviaria y de
autopistas, y crear un sistema de trafico y transporte integrado con instalaciones
conectadas a la red, tecnologias avanzadas y aplicables.

Para lograrlos definié 4 distintas lineas de accion. La primera linea es mejorar la red de
trafico interregional, seguido por la construccion de redes expreso inter ciudades,
mejorar el transporte publico y mejorar los niveles de servicio de tréfico.

Considerando que el Plan lanzado en 2012 no ataca directamente a este indicador,
mas si al del sector publico es que se quedaran con las medidas mencionadas con
anterioridad, las cuales podrian explicar gran parte del resultado que obtuvo en el
indicador. Por un lado, algunos estudios® han revelado que con medidas de precios
como costos de operacion del vehiculo (costos de combustible, seguros y kilometrajes),
costos de acceso a las instalaciones (peajes) y los precios de estacionamiento pueden
afectar el valor de KVR, pero deben ser desarrollaos en conjunto. Al igual que medidas
como bike sharing y carpooling.

Si bien es cierto que China no posee la misma realidad que Chile, principalmente
porque el primero se esta convirtiendo en una potencia, posee una superficie 12 veces
mas grande, y ademas tiene una poblacién que supera con creces a la de Chile, esta
enfrentando el mismo problema, un crecimiento que debe ser sostenible, y con una

! Estudio realizado por Partnership for Prevention: "Transportation and Health: Policy Interventions for
Safer, Healthier People and Communities.", que buscaba ver la implicancia de politicas de transporte en el
sector.
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dependencia indeseable a las importaciones de petréleo generando la necesidad de
realizar medidas para reducirla, principalmente en el sector transporte, tasas de
vehiculos en crecimiento, objetivos de reduccion de emisiones, etc. Y aunque el PIB es
menor al de Chile, este pais es un buen punto de referencia. Ademas que las politicas
que ha aplicado son las mismas que en otros paises de Europa y América
principalmente.

. ITALIAYY EUROPA

Italia es el pais que quedd en tercer lugar en este indicador y seran explicadas en mas
detalles sus politicas mas adelante. Sin embargo, hay una medida muy similar a lo que
es carpooling, pero de la cual en China no se encontré6 mucha informacion, mas si en
Italia. Por lo que serd mencionada y de esta manera podremos entregar un
benchmarking mas completo.

Carsharing consiste en la multipropiedad de un automoévil o uso alternativo del mismo,
es una forma cémoda y barata de alquilar un vehiculo durante un periodo breve de
tiempo. Es muy similar a compartir el auto, ambos buscan disminuir la congestién,
disminuir las emisiones y ahorrar dinero, y finalmente ambos reducen la necesidad de
tener un vehiculo propio y por ende reducir la distancia viajada en el o KVR.

También surgio a finales de los anos 80’s en Suiza y Alemania y llego a ltalia en 1999
en un plan piloto y se desarrollé a nivel local.

En 2001 el pais extendié esta politica poniendo incentivos en el sector de transporte
privado, con la particularidad de que ellos ofrecieron vehiculos de bajo consumo en
sectores publicos a precios de arriendo mas baratos.

Este sistema a diferencia del de otros paises, se desarroll6 con un modelo de negocios
parecido al del transporte publico en donde el Ministerio italiano de Medio Ambiente
subsidio a las empresas. Para cada ciudad se identific6 una empresa local (pudiendo
ser publica o privada) y debian realizar sus operaciones de acuerdo a normas
estandares para todos. La misma tecnologia, centro de llamadas, la marca y la
comunicacion, el tipo de flota, con el fin de desarrollar una plataforma nacional, tal
como el transporte publico.

Se estimé que 100.000 conductores podrian participar en el programa y que la
reduccion de las emisiones de CO2 seria de 20 mil toneladas al disminuir el nimero de
automoviles en 50-100 mil durante el periodo 2002-2005. Sin embargo, este sistema
gue hoy en dia se usa en varias partes de lItalia, Milano, Florencia y otras 14 ciudades,
pero tienen solo 20 mil usuarios.

En Europa en cambio, mas de 800 mil personas utilizan el servicio de carsharing,
creciendo un 60% entre 2008 y 2011, con una tendencia al alza de mas de 15 millones
de miembros para el 2020, segtn la consultora Frost & Sullivan®.

22 http://ww2.frost.com/news/press-releases/frost-sullivan-vision-2020-sets-framework-exponential-growth-
car-sharing-market-london/
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Algunas empresas conocidas se nombran a continuacion. Bluemove es una de las
empresas pioneras en Espafia. Communauto es una empresa a hivel internacional
canadiense. En Inglaterra existe Carclub. Y en Suiza desde 1997 Mobility Cars. Asi
podemos continuar en muchos paises mas.

RECOMENDACIONES

En los préximos afios de acuerdo a las proyecciones del parque automotriz para el afio
2020 la cantidad de vehiculos que habra en el pais estara por sobre los 4,8 millones.
Pero no solamente esto se espera, si hoy los tiempos de viaje en vehiculo son en
promedio de 24,4 minutos en vehiculos livianos, y considerando solo las horas punta
estezxalor se dispara a 37 minutos®, para el afio 2030 estos tiempos subiran en un
20%"".

Sin duda, se requieren tomar medidas hoy, pues no solo habra problemas ambientales
sino también sociales y de infraestructura, relacionados a la capacidad del pais. La
mayoria de los paises de clase mundial se dieron cuenta de esta situacion y
comenzaron a actuar hace 3 décadas. Chile en cambio, esta a contra reloj para actuar.

Sin embargo, es crucial, antes de mencionar y promover cualquier tipo de medida que
permita resolver estos problemas y disminuir el uso del vehiculo y por ende reducir el
KVR per cépita, dar la importancia necesaria a los vacios de informacién en cuanto a
intensidad de utilizacion del automovil.

Es imperioso comprender que son fundamentales para implementar una politica publica
a nivel nacional y regional. Cuando estos datos no se tienen es imposible investigar,
medir y estimar los kildmetros recorridos por vehiculo, al igual que cualquier otro tipo de
indicador. Por lo tanto, como implementamos algo que no sabemos que atacara, qué
efecto producira o qué beneficios traera.

Es asi, como la primera recomendacioén que se entrega en este trabajo es generar las
herramientas y medios para poder acceder a ella. Con anterioridad se mencionaron las
formas que se tenian para acceder a los datos para calcular el indicador. Es asi como
un método interesante y facil de implementar es obtener la informacion a través de las
plantas de revisién técnica, en donde se pueden registrar afio a afio los kilbmetros
recorridos por los vehiculos. Junto con ello se tiene de acuerdo al modelo y en base a
ciertos supuestos el rendimiento promedio por vehiculo y también las tasas de
ocupaciéon. Y que en caso de que no se tengan a través de encuestas se puede obtener
un estimado que sea representativo.

Por supuesto, es fundamental tener una institucion que se haga cargo de la obtencién
de los datos, de la gestion de las PRT, y el norte claro de para qué quieren los datos y

23 http://www.plataformaurbana.cl/archive/2014/04/03/resultados-7%C2%AA-medicion-de-tiempos-de-

viaje-en-santiago-2014/
24 “Perspectivas del Sistema del Transporte Urbano Santiago 2030", estudio conjunto de la Asociacion
Helmholtz (de Alemania), la UC., la U. de Chile y Cepal.
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gué realizaran con ellos. Pues no sirve de nada, aunque haya mucha informacion si no
se sabe para qué se quiere.

Quizas una institucion que pudiese hacerse cargo de esto podria ser INE en conjunto
con el Ministerio de Transporte, en donde este Ultimo se encargue de obtener los datos
entregados por las plantas y que sea el Instituto de Estadisticas quien claramente sea
el facultado de analizar los datos.

Una vez comentado esto, podemos avanzar hacia las medidas que pudiesen ser
implementadas en el pais. Analizando primeramente aquellas iniciativas que buscan
reducir de manera directa el uso del vehiculo privado. Es significativo mencionar que
las medidas analizadas en su mayoria tenian como objetivo principal reducir el trafico o
la contaminacién por el alto uso del auto de pasajeros y no necesariamente reducir la
distancia promedio de los viajes. A pesar de ello, cada una de las medidas permite que
este valor se vea reducido al disminuir la pertenencia de vehiculos y su uso.

Como un buen punto de partida se podria comenzar por reincorporar la restriccion
vehicular, el cual se utiliza hoy en dia, pero con el objetivo de reducir la contaminacion y
principalmente en los dias de invierno, pero para este caso el objetivo como se dijo es
disminuir el uso del auto y asi disminuir el KVR.

Quizas el establecer una cuota maxima de vehiculos para ciertas ciudades es muy
estricto, ya que Chile no estd en un nivel critico con respecto al uso del vehiculo, de
hecho como se vera mas adelante, el modo mas utilizado para transportarse es el
transporte publico, pero seria recomendable hacer un andlisis del temay ver los efectos
gue pidiese producir, no solo en los niveles de contaminacion, sino que principalmente
sociales.

Por otro lado, establecer un horario o restriccién de ingreso de vehiculos particulares a
ciertas zonas suena interesante, principalmente a las zonas con mayor densidad, como
es el caso del centro de Santiago, obligando que se desplacen con los otros modos de
transporte existentes, y sin excluir a los taxis. Ya que lo mas probable es que si los
vehiculos comerciales de pasajeros no pueden desplazarse por el centro de la ciudad
lo realicen en otro lado, dado que deben buscar clientes igual, por lo tanto,
independiente de este tipo de medidas el KVR para taxis no debiese disminuir
significativamente. Ademas la distancia recorrida en taxi es menos de 4 veces la total.

Para el caso de definir una tasa maxima de vehiculos se considera innecesaria, ya que
va en contra del concepto de EE, que segun establecimos en un comienzo invita a
ahorrar energia, pero sin disminuir la calidad de vida, por tanto, limitar la intencién de
quienes desean tener mas de un auto no parece la solucion. Lo mismo sucede con el
sistema de loterias.

Sin embargo, las medidas de precios se podrian analizar, como es el cobro de los
estacionamientos y de impuestos por la utilizacion de los vehiculos y ver si estos
valores son los correctos o deben subir alin mas los precios para disminuir el consumo.
Recordar que mencionamos que para que sean efectivos este tipo de medidas se
deben realizar varios cobros en conjunto. Sin duda la mayoria seguiran utilizando el
automovil para desplazarse, pero si al menos se logra reducir.
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Si bien el restringir el acceso a ciertas zonas saturadas quizas no es una opcion, si lo
puede ser el establecer tarifas para ingresar a la zona. Esta medida se le denomina
impuesto Pigouviano, que esta destinado a corregir la externalidad negativa que
produce utilizar el automovil e ingresar a algunas zonas.

En el informe “Politicas de Transporte Urbano” entregado por SOCHITRAN, dan cuenta
de cémo se calcula este impuesto de acuerdo a la hora, los ingresos de los
automovilistas y las otras alternativas de viajes. Por ultimo, el cobro para esto seria
conveniente a través de sistemas como el tag que no afectan la movilidad ni la
velocidad de los vehiculos.

También el de reajustar el impuesto a la gasolina para los vehiculos particulares es una
opcién. La idea de todas estas medidas que consideran cobros a los automovilistas es
que ellos perciban que utilizar el auto tiene costo, por lo tanto, disminuyan su intensidad
de uso.

De forma paralela, la medida que se podria impulsar y que tiene mayor proyeccion,
dado la tendencia mundial es el sistema de compartimiento de autos, pues son
indudables los beneficios que trae carsharing, tanto ambientales como sociales, por un
lado, reduce la congestion de transito en las calles, se ahorra espacio y dinero de
estacionamiento, se disminuyen las emisiones de CO2 tan y por otro da oportunidades
y comodidades de desplazamiento a quienes no tienen autos, permite reducir los
costos de viajes o irse a medias con los gastos y por ultimo permite conocer a nuevas
personas durante el trayecto.

Si bien es cierto que este tipo de practicas ya se realiza en el pais desde 2009, han
tenido poca promocién y apoyo por parte del Estado, ya que han partido de intereses
privados mas qué publicos, por lo tanto, se debe buscar la forma de incentivar mas su
participacion.

Existen hoy varios portales web que permiten que se lleve a cabo esta actividad como:
A-dedo.cl; Nosfuimos.cl; Viajaconmigo.cl y Carpooling.cl. También existen apps
disponibles, como Tripda que esta4 conectada con redes sociales para darles mayor
confianza a los usuarios. La mayoria permite buscar viajes dentro de las regiones y
entre ellas.

Al 2012 habia al menos 7.000 seguidores, correspondientes a estudiantes
universitarios y profesionales entre los 25-40 afios. Ademas este sistema se ha
expandido a empresas, como LAN y se han estado en negociaciones con otras. En el
caso de la aerolinea, que esta asociada con A-dedo, luego de una semana del
lanzamiento del proyecto se inscribieron 700 personas, se compartieron 233 viajes en
auto, los usuarios ahorraron 426 mil pesos en combustible en total y se dejaron de
emitir 861 kilos de CO2°°,

Es probable que el carpooling no se haya masificado lo suficiente por la desconfianza
que le puede provocar a muchos, ya que no conocen en un comienzo a sus

2 http://diario.latercera.com/2012/07/24/01/contenido/tendencias/16-114468-9-empresas-chilenas-se-

suman-al-carpooling.shtml
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acompafantes de viajes, pero si se lograse masificar mas en las empresas, donde los
usuarios se conocen seria mas facil.

Por lo tanto, seria interesante que se aplicase en las organizaciones. Para ello, el
gobierno podria entregar ciertos incentivos, los cuales podrian ser sociales, como
certificados verdes. Aunque viene al caso mencionar que para ellas también existen
beneficios, sobre todo cuando tienen muchos empleados, pocos estacionamientos y
guedan alejados, o estan en lugares de dificil acceso.

Junto con ello, debiesen desarrollarse campafias de gobiernos fomentando el uso de
estas medidas y validadas por el Gobierno de Chile, de forma de darle la relevancia
que tienen y reconocer el impacto que provocan. Si LAN lo hizo® y consiguid tan
buenos resultados, al hacerlo el Estado es de esperar que estos sean mucho mayores
y beneficiosos para el pais.

El sistema carsharing también se propone como una alternativa para reducir el uso del
coche. Existen dos modalidades para el carsharing, por un lado, que sean las
empresas las que arriendan una flota propia de vehiculos, y por otro, como flota a usar
es de personas que no utilizan su automoévil durante el dia y se los arriendan a estas
organizaciones.

Este dltimo caso, es el modelo utilizado por la Unica empresa que entrega este servicio
en Chile, llamada Arriendas, la cual se puede encontrar en el portal Arriendas.cl, en ella
esta la opcion de arrendar u ofrecer un vehiculo por dia y por hora. Esta disponible solo
en Santiago y en 4 comunas (La Florida, Providencia, Nufioa y Santiago Centro).

No existe informacion de cuantos usuarios utilizan este sistema, sin embargo, cuando
se lanzg, en septiembre de 2012, se esperaba tener en un afio 1.000 autos registrados
y durante la primera semana se inscribieron 100 autos y 2.000 usuarios.

Aunque esta tasa hoy dia sea mas de la esperada, en comparacién a otros paises
claramente es poco, considerando ademas los tacos y vehiculos que hay en las calles y
que solo esté en una ciudad del pais.

Por lo tanto, esta medida requiere ser fomentada y analizada por parte del gobierno,
entregando herramientas al mercado para que este tipo de emprendimientos crezca.
Seria interesante realizar el modelo de la misma forma que ltalia, teniendo todo el
soporte y apoyo por parte del Estado y crear una red de vehiculos que de sostén al
transporte publico y que actiue como tal. Quizas creando algun tipo de licitacion. Segun
una tesis desarrolla por alumnos de la Universidad de Chile?’, es rentable
econdmicamente desarrollar este tipo de negocios en el pais, generando el interés de
las empresas o inversionistas por poner el dinero necesario. La experiencia
internacional esta y la nacional ahora también por lo que sera mas facil de llevar a
cabo.

26 https://www.youtube.com/watch?v=FuYddVMwJqgs
2" http:/www.tesis.uchile.clitesis/uchile/2010/cf-mancilla_rr/html/index-frames.html
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Se propone también, dado que se realiza en otros paises, el entregar un servicio
completo, con beneficio a los usuarios a parte del ahorro de dinero. Por ejemplo,
descuentos en centros de servicio, en restaurantes y ademas entregar el servicio a
empresas. Ademas, integrarse con los modos de transporte publico y no motorizados.
Se requieren entonces, puntos de retiro y recogida estratégicos cercano a las
estaciones de metro, buses y en Santiago, cercano por ejemplo a los centros
Bikesantiago.

Finalmente otra forma de afectar la demanda de un modo de transporte es incentivando
otros modos alternativos. China realizé esto con el transporte publico (vayase a pagina
70) y con las bicicletas. Y no solo es este pais asiatico quien lo ha fomentado,
naciones de todo el mundo tienen redes a lo largo de toda la ciudad para realizarlas, ya
que se han dado cuenta de la influencia que tienen este tipo de medidas en
desincentivar el uso del vehiculo privado.

En Chile el impulso inicial ya esta, como vimos Bikesantiago ya esta establecido en el
sector oriente de Santiago. Posee varias estaciones para retirar y entregar las
bicicletas, se paga una membresia mensual de bajo costo para acceder a ellas, esta
conectada a una app que informa donde esta la estacibn mas cercana y la
disponibilidad de bicicletas. Todas estas caracteristicas son muy similares a lo que en
China establecieron, lo que dice que vamos por el camino correcto.

De esta forma lo que se requiere ahora es expandirse por toda la Region Metropolitana
y para las otras regiones del pais. Se necesita un sistema de apoyo al transporte
publico asi que debe llegar a la mayor cantidad de zonas posibles. Para este ultimo
caso se requiere del apoyo del estado para realizar los estudios y determinar los costos
de implementacion, tal como se realiz6 para La Serena, en el informe “Implementacion
de un sistema de bicicletas publicas” desarrollado por Sectra.

Con respecto a la medida que defini6 Beijing de obligar a los trabajadores de las
entidades publicas a cambiar de modo de transporte de acuerdo a las distancias desde
el trabajo al hogar se considera que no es la mas apropiada. Pero es clave que para
que haya cambios de comportamiento en la sociedad el ejemplo debe venir de los
actores publicos, por lo que esta medida podria ser voluntaria.

Para llevar a cabo cualquiera de estas propuestas se debe tener presente lo
fundamental que es mantener una conexion intermodal. Por ende, una politica integral
de planificacion de transporte. Esto permite que el trabajo de desplazarse de un lado a
otro sea el menor en términos de distancia y tiempo destinado. Hay que recordar que el
automovil es el modo mas utilizado porque es el mas codmodo y entrega en general la
mejor experiencia de viaje.

Es substancial también, considerar los costos que podrian traer este tipo de
propuestas, no solo al estado sino que principalmente a la poblacién. Ya se analizdé que
las ciudades estan viviendo un desacoplamiento de las viviendas del centro hacia las
comunas aledafias, por lo que las distancias a recorrer son mayores. El problema se
podria producir cuando esta persona no pueda trasladarse en vehiculo debera hacerlo
en transporte publico, colectivo o taxi, en donde estas dos Ultimas formas de
movilizarse pueden resultar mas caras que el vehiculo.
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Todo esto no sirve sino se esta consciente de la infraestructura necesaria para que
soporte todo este traspaso modal, ya sea si es que se utilice mas la bicicleta, pues se
requieren vias exclusivas para los usuarios, reformulacion de las leyes del transito, que
den prioridad a los que utilizan este medo, semaforos que estén ajustados a la bicicleta
y generar una cultura de respeto. Por otro lado, el usar medio publico también requiere
del peso necesario, una buena gestiéon de las flotas, reduccion de los tiempos de viajes,
comodidad, rapidez, de forma de ser llamativo y poder competir con el vehiculo.

Finalmente algunas medidas que no han sido mencionadas en el benchmarking, pero
que aparecieron propuestas durante el desarrollo de las mesas de eficiencia
energeética, como el teletrabajo, que permite a la poblacion trabajar desde su casa y asi
no desplazarse y por lo tanto, no utilizar ningiin medio de transporte, lo que claramente
disminuye el trafico y las emisiones de contaminantes en el sector transporte. Existen
alrededor de 500 mil personas que trabajan en base a este sistema, sin embargo, a
pesar de los beneficios que trae, no ha podido masificarse, ya que existe una barrera
de tipo cultural, pues los contratos estan hechos segun las horas de trabajo y no por
resultados ni por objetivos®®.

A lo largo de la investigacion, se ha podido apreciar la importancia que tienen las
empresas en los cambios de comportamiento y en las mejoras de la EE. Asi fue como
en las mesas de participacion ciudadana también se consider6 la idea de que sean las
organizaciones que promuevan este tipo de comportamientos en los trabajadores a
través de la infraestructura necesaria, como lo son los bafios con ducha y lockers para
qguienes van en bicicleta al trabajo. Al igual que establecer dias de transportes NMT,
etc. Y como se comentd antes entregar premios sociales como lo son los certificados
verdes.

Por otro lado, se planted que existe un problema con respecto a la normativa existente
de construccion de edificios que establece un minimo de estacionamientos necesarios,
lo que indudablemente fomenta a utilizar el vehiculo, por tanto, se considera la opcién
de cambiar esta regla a un maximo de estacionamientos.

Para terminar, mencionar que la mayoria de las iniciativas planteadas no afectara en el
corto plazo el valor del indicador, sin duda, requeriran de tiempo. Pero el beneficio esta
en que estan orientadas en su mayoria a un cambio en el comportamiento de los
usuarios del transporte. Ademas de que requieren de una baja inversion.

2.3.2. RENDIMIENTO VEHICULOS LIVIANOS

Este indicador permite determinar qué tan eficientes son los vehiculos que circulan por
la ciudad. Nuevamente se consideran los automoviles particulares y taxis. En este caso,
el valor obtenido corresponde a los rendimientos de los vehiculos en la ciudad el afio
2010 para cada pais. De esta forma podemos saber, no solo cuanto es el consumo de
combustible del vehiculo, sino que también conocer las emisiones de CO,.

?® Declara Alvaro Vargas, gerente de Trabajando.com en entrevista realizada por Emol.

http://www.emol.com/noticias/economia/2013/06/28/606284/empresas-en-chile-adoptan-programas-de-
teletrabajo-para-conciliar-la-vida-laboral-y-familiar.html
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Asi mientras mayor sea el rendimiento del parque automotriz, menor sera el consumo
de energia requerido y por lo tanto, mas eficiente es el pais.

Este indicador lo mediremos en kilometros partido litro, km/l, al ser una de las unidades
mas utilizadas en Chile.

RESULTADO DE LA ACEEE

Para aquellos paises con un rendimiento superior a los 14,8 km/l se les otorgd 3
puntos, mientras que los que tuvieron valores hasta 13,2 km/l consiguieron 2 puntos y
los que poseian un rendimiento de hasta 10,6 km/l recibieron solo uno.

La mayoria de los paises de Europa estuvieron de los primeros en este indicador, con

Italia a la cabecera con 16,4 km/l y en el otro extremo Australia se llevo el ultimo lugar,
sin obtener ningun puntaje con un rendimiento de 9 kildbmetros por litro.

Tabla 8: Tabla de Posiciones Paises para Indicador de Rendimiento Vehiculos Livianos

Pais Rendimiento Promedio Puntuacion
2010 (km/l)
Italia 16,4 3
Reino Unido 16,4 3
India 15,6 3
Francia 14,5 2
Union Europea 13,9 2
Espafa 13,7 2
Alemania 13,7 2
Brasil 13,7 2
Japon 13,0 2
México 12,7 1
China 11,6 1
Rusia 11,6 1
Canada 11,1 1
Sur Corea 11,0 1
Estados Unidos 9,6 0
*Chile 9,6 0
Australia 9,0 0

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

No hay que dejar pasar que al evaluar con datos del afio 2010 puede ser que no se
reflejen perfectamente la realidad actual de los paises, pues en los ultimos afos han
aparecido muchas tecnologias nuevas que permiten que los vehiculos sean mas
eficientes, junto con las medidas y politicas que han desarrollado los paises.
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RENDIMIENTO PARA VEHICULOS LIVIANOS EN CHILE

Con este indicador el documento es explicito al considerar el consumo promedio para
el afo 2010. Por esta razon, para este calculo se considerard informacion entregada
por el documento “Diagndstico del transporte urbano en Chile”® desarrollado por la
Universidad Diego Portales.

Este documento entrega los rendimientos promedios de los vehiculos de pasajeros por
ciudades de Chile y considera los dos tipos de combustible mayormente utilizados,
gasolina y diésel®.

Dado que la cantidad de vehiculos por ciudades varia e influye directamente en el
consumo promedio a nivel nacional, se calculé un valor ponderado por la cantidad de
automoviles por region (Informacion obtenida de los informes de INE) para cada tipo de
combustible.

En la tabla que se presenta a continuacion se muestran los resultados obtenidos del

consumo promedio a nivel nacional para cada fuente de energia, que también estan
medidos en kildbmetros por litros.

Tabla 9: Datos Rendimiento de Vehiculos en Chile.

Datos\Tipo Vehiculo Bencinero Diésel
Consumo Promedio (kM/I) 9,24 10,94
Cantidad Vehiculos 2.623.941 670.749

Fuente: Elaboracion propia.

Para llegar al indicador que se pide evaluar, se debi6 considerar la cantidad de
vehiculos por tipo de fuente energética y asi ponderar el rendimiento final por tipo de
vehiculo. A continuacién se expone el calculo mencionado.

9,24 KM/ « 2623941+ 10,94km/1 * 670.749
(2.623.941 + 670.749)

= 9,59 km/,

Ecuacion 1: Calculo Rendimiento Vehiculos Livianos Chile
Por lo tanto, el rendimiento promedio, segun datos del 2010, es de 9,6 kildmetros por
litro. Este valor lo deja casi en la misma posicibn que Estados Unidos, con un
rendimiento promedio de vehiculos de 9,6 km/l y por sobre a Australia con 9 km/I.

Para corroborar que la informacion no dista de la realidad nacional, el Centro Mario
Molina en sus estudio Seguimiento Ambiental del Mercado Automotriz Chileno también
posiciono el rendimiento de los vehiculos chilenos con valores cercanos a los de EEUU
y por sobre Australia aunque con una medicién distinta en base a millas por galén,

* Este documento fue realizado por el departamento de Ingenieria Civil Industrial de la Universidad Diego
Portales.
% por lo mismo no se consideraron los vehiculos hibridos ni a gas.
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segun ciclo de conduccion CAFE, en donde el pais obtenia 31 mpg (cercano a los 13
kilometros por Iitro)gl.

Dado que el valor es menor al minimo requerido para obtener al menos un punto
(recordar que este valor es de 10,4 km/l) en este indicador no se logra obtener puntaje.

A pesar de haber quedado a una gran distancia de los paises europeos, no se estan
considerando las medidas que ha impulsado el Estado en estos ultimos 4 afios, como
los etiguetados a los vehiculos y bajas en los impuestos a vehiculos més eficientes. De
hecho, para el afio 2013, el rendimiento promedio a nivel nacional mejoré6 a 10,5
kilbmetros por litros**. Por lo que estos esfuerzos se veran reflejados en indicadores en
los préximos afios.

PAISES DE REFERENCIA

Tal como se defini6 mas arriba el pais que obtuvo el primer lugar fue Italia con un
rendimiento de 16,4 km/l, sin embargo, el Reino Unido obtuvo el mismo valor. Por lo
mismo, ambos paises seran usados como paises de referencia.

I. ITALIA
Factores Politicos y Legales

Italia, al igual que la mayoria de los paises de Europa, pertenece a la Unién Europea.
De tal manera, debe participar en la Comisién Europea, que representa y defiende los
intereses del conjunto de la UE, elabora propuestas de legislacién europea y gestiona
la labor de poner en practica las politicas y hacer uso de los fondos europeos.

Alli se crean las Directiva, instrumentos juridicos de que disponen las naciones para
aplicar las politicas europeas, de esta forma, establece una obligacién de resultado,
mas no en los medios para alcanzarlos, estos son vistos por cada pais.

A partir de estos objetivos definidos es que Italia ha creado distintos acuerdos para
alcanzar las metas. Una de las mas antiguas, 1998, fue el Pacto Climatico Voluntario,
que no solo buscaba aumentar la eficiencia energética del sector transporte, sino
también del Sector Energia e Industrial.

Con los afios, ltalia ha definido diferentes planes y politicas para mejorar su EE.
Finalmente, este afio 2014, el pais realizo el Plan Nacional de Accion de Eficiencia
Energética33 cuyo objetivo de ahorro de energia al 2020 de 20Mtoe en la demanda de
energia primaria y 15Mtoe en el consumo final.

Factores Econdémicos

%! Esta diferencia de valores se podria explicar por las distintas formas en que se midieron los resultados.
%2 Este valor se calculé de la misma forma gue para el indicador del afio 2010, pero los datos se
obtuvieron de la informacion de MAPS.

% A partir de la Directiva de Eficiencia Energética, todos los paises de la Comisién Europea debian
desarrollar una estrategia de energia al afio 2020.
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Italia posee una poblacion de 60 millones de habitantes, un PIB per capita corregido
por paridad de compra de $US 30.803 al 2014, 10 mil doélares mas que Chile. Al igual
que este Ultimo su crecimiento econdémico ha ido decreciendo los ultimos afios,
teniendo el 2013 un crecimiento negativo de 1,9 % en su PIB, los que se han ido
arrastrando desde la crisis de 2008 a pesar de haber sido de los menos afectados.

Posee un nivel de consumo de energia per capita de 2,6 toe, bajo comparado con los
paises de la Unidn Europea que poseen 6 toe mas de diferencia. El sector transporte
corresponde a un 30% del consumo final de energia, mientas que el sector industrial
causante de estos bajos niveles, consume el 23% aproximadamente. Su matriz
primaria estd compuesta principalmente de petroleo, el cual es requerido por el
transporte, por lo tanto, la dependencia por este es alta y requieren disminuirla, aunque
ha presentado una fuerte incorporacién de fuentes de ERNC.

Factores Sociales

Este pais fue nominado como el sexto pais mas valoradas a nivel internacional en
2009, siendo el noveno lugar en la exportacion de marca de 2008, primero en la marca
turistica, segundo en la marca cultural, tercera en la marca personal.

Son reconocidos también por su calidad en la industria del automdvil e industrial. Dado
que son productores de vehiculos se podria explicar el que tengan una tasa de vehiculo
por cada mil habitantes casi 5 veces mas grandes que la de Chile, con un valor de 605,
por lo mismo, el uso del transporte publico es bajo e igual al 18%.

Es asi como queda de manifiesto que para este pais es fundamental desarrollar
politicas que permitan ahorrar en el sector, pues son dependientes del petrdleo y sus
derivados y, por lo tanto, de sus precios y fluctuaciones

Factores Tecnoldgicos y Ecolégicos

Italia posee grandes avances en el sector transporte, por eso aparecié en 2 de los 8
indicadores como nuimero uno y esta dentro de los primeros en la mayoria de los otros,
lo que le permitid6 conseguir el primer lugar en el ranking del sector. Aqui buscaremos
analizar qué politicas y medidas establecié para lograr los buenos resultados en el
rendimiento promedio para los vehiculos de pasajeros.

En el pacto antes mencionado, se incluyen medidas para el desarrollo de productos
como el biocombustible a partir de aceite vegetal reciclado, las baterias de litio para los
coches eléctricos, y un acuerdo de FIAT para el desarrollo de vehiculos de bajo
consumo, comprometiendo al afio 2010 producir un vehiculo con un rendimiento de al
menos 18 kilometros por litro (esto ya se cumplié en definitiva, por ejemplo con el
modelo Fiat Punto, lo importante es recalcar el compromiso que viene de hace varios
afos). Ademas debia construir una plataforma para el reciclaje de automdéviles usados.

Este acuerdo incluye mecanismos de seguimiento y si el fabricante no cumple con el
acuerdo, el gobierno impone normas a nivel nacional. Por eso es importante el rol del
Estado en este tipo de medidas que se desean implementar, debe tener la fuerza
suficiente para exigir que los acuerdos se cumplan y esto requiere del capital humano
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capacitado que entregue estas herramientas ademas de tener una vision de Estado y
no del gobierno de turno, teniendo en vista siempre el largo plazo.

A partir del afio 2000 se establecié un Plan de Movilidad Urbana en municipalidades
con mas de 100.000 habitantes con el objetivo de promover la movilidad sustentable,
teniendo en cuenta toda la estructura de transporte. Estos planes consideraron
pequefias medidas como: carsharing y carpooling, gestor de movilidad, que es un
enfoque estratégico para gestionar los recursos del transporte, caminos para ciclistas y
peatones.

Asi en 2001 se desarrollé la politica de “carsharing” en donde se ofrecieron vehiculos
de bajo consumo en sectores publicos y en los ultimos afos, eléctricos. Esto se esta
haciendo en varias partes del mundo, en EEUU, por ejemplo, los autos que se utilizan
son eléctricos de la marca Chevrolet. Lo interesante aqui es que no solo disminuyeron
el consumo del automovil, sino que los que se estan utilizando son mas eficientes, por
lo que el consumo de combustible es aiin menor.

Como se comentd anteriormente, este sistema es posible encontrarlo en Milano,
Florencia y otras 14 ciudades, las cuales tienen 20 mil usuarios inscritos.

Desde el 2007, Italia asigné una inversion de 6,9 mil millones de euros para el
transporte de baja energia, como lo son el ferrocarril y el metro (mas eficientes) el
transporte multimodal, el transporte maritimo y fluvial, la bicicleta y el transporte
peatonal. Ademas de invertir en tecnologias innovadoras y vehiculos de bajo impacto.

Por otro lado, el 2009 implementé sistema de chatarrizacion, permitiendo que los
usuarios cambiaran sus vehiculos viejos y menos eficientes, por modelos nuevos que
cumpliesen con los nuevos criterios ambientales. Esta medida aplica a vehiculos de
pasajeros, vehiculos comerciales livianos, motos y scooters. Para ello definié incentivos
econOmicos, creando descuentos directos con los distribuidores de vehiculos, estos
van variando de acuerdo al tipo de vehiculo al cual se opta y al tipo de fuente de
energia. Esta medida se mantiene vigente.

Tabla 10: Plan de Incentivos para Sistema de Chatarrizacion en Italia.

Vehiculos 130 gCO2 diésel y 140gCO2 gasolina 1.500 euros
Vehiculo eléctrico, hidrégeno o0 metano hasta 3.000 euros
120gCO2/km.

Vehiculo eléctrico, hidrbgeno o metano menos de 3.500 euros
120gCO2/km.

Vehiculos a GLP con menos de 120gCO2/km. 2.000 euros
Vehiculos comerciales ligeros 2.500 euros
Vehiculos innovadores 4.000 euros
Motocicleta 400 cc 500 euros
Conversion de Vehiculo con GLP 500 euros
Conversion de Vehiculo con metano 600 euros

Fuente: Agencia Internacional de Energia.
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En la misma linea, estan las medidas que planted Chile en el PNAEE 2012-2020, la
diferencia esta en que los incentivos fueron aplicados en los permisos de circulacion y
para vehiculos hibridos solamente.

Finalmente en 2014 lanzo su ultima versiéon del Plan de Accion en donde para el sector
transporte promovia la difusion de los coches eléctricos y con traccion hibrida termo-
eléctrica para el pasajero privado, coches alimentado de metano y la difusién de los
coches de gpl34 para el transporte de pasajeros.

A partir del andlisis y de las propuestas desarrolladas por Italia, aparece la idea de que
el contexto o variables que caracterizan al pais justifican el por qué se plantearon estas
medidas, principalmente por su dependencia con el petréleo y derivados, junto con las
exigencias y acuerdos establecidos por la UE.

I[I.  REINO UNIDO
Factores Politicos y Legales

Al igual que ltalia, Inglaterra posee condiciones muy similares. Pertenece a la Union
Europea y por lo tanto, debe cumplir con las directivas y pactos definidos en ella.

Ademas, Inglaterra a lo largo de los afilos ha mantenido una estrategia para disminuir
las emisiones de carbono, manifestandolo en sus diversos planes de eficiencia y leyes,
ha realizado también acuerdos voluntarios con las empresas automovilisticas, también
participé del Pacto Climatico Voluntario, el Gobierno introdujo etiquetado de eficiencia
de combustible, impuestos especiales y una mayor demanda por vehiculos mas
econémicos y en el ultimo tiempo, con el Plan de Transicién de Bajo Carbono, cuyo
objetivo es disminuir sus emisiones en un 34% en 2020 y 80% para el afio 2050.

Factores Econ6micos

Posee una poblacion de un poco mas de 64 millones y un PIB per céapita 39.500
dolares. Su crecimiento esto ultimos afios se ha estancado, especificamente luego de
la crisis del 2008, y al afio 2013 se encontraba en tasas del 1,1%.

Por otro lado, el mayor consumidor de la energia final es el sector transporte con un
37% del total®®, el cual ha obtenido una considerable disminucién en los afios
anteriores y en su mayor cantidad depende del petroleo.

Factores Sociales

Si bien, en la mayoria de los paises europeos la venta de vehiculos nuevos esta
estancada, en Reino Unido, la venta de vehiculos ha ido en aumento desde el afo

3 Gas licuado de petrdleo.
% Al afio 2010.
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2012, con un 11% para el 2013, Es asf por qué poseen una tasa de 454 vehiculos por
cada mil habitantes. Y en consecuencia con un uso del transporte publico del 13%.

Factores Tecnoldgicos y Ecoldgicos

Para llevar esto a cabo sus objetivos, el Reino Unido ha buscado fomentar el uso de
vehiculos eficientes (lo que permite aumentar el rendimiento promedio y permitiria
explicar por qué en los indicadores marco tan bajo).

Para ello, desde 2001 los automdviles estan sujetos a un impuesto especial, VED*,
que dependera del tipo de combustible y de las emisiones de CO2, en donde los
vehiculos que mas contaminan pagan un impuesto mayor y aquellos que menos
contaminan claramente menos deben pagar. Para ello desarrollaron varias categorias
de acuerdo a ciertos rangos de emision. Este impuesto se paga una vez al afio (0 en
dos cuotas).

Especificamente el impuesto se determina a partir del afio de inscripcién. Si se
matriculé antes del 1 de marzo de 2001 el impuesto especial es calculado a partir del
tamafio del motor. Asi, se cancelan £ 140 para los vehiculos con motores menores a
1549cc y £ 225 para los vehiculos con motores mas grandes. Para los vehiculos
matriculados a partir del 1 de marzo 2001 los cargos se basan en las tasas teéricas de
emision de CO2 por kilbmetro.

Con el pasar de los afos, estos impuestos se han vuelto mas exigentes subiendo las
tasas para aquellos menos eficientes y reduciendo el impuesto para los menos
contaminantes, junto con aumentar de 7 a 13 categorias para el afio 2009. Ademas
comenzaron a considerar las motocicletas, vehiculos hibridos y camiones de carga.

Para complementar esto, a partir de abril de 2010, a los vehiculos nuevos se les cobra
un impuesto adicional, llamado la "tasa de primer afio" que se paga una sola vez y el
primer afo.

Hasta aqui, la diferencia de lo desarrollado en Chile, es que en Inglaterra se plantea
mas un sistema de castigo para disminuir el uso de vehiculos ineficientes que un
incentivo a usarlos.

Ademas, el Gobierno esta apoyando el crecimiento del mercado de vehiculos de ultra
baja emisiones (incluyendo tecnologias como las baterias eléctricas, pilas de
combustible de hidrogeno y la tecnologia de plug-in hibrido), y proporcionan 300
millones de libras en los incentivos de los consumidores y un valor de hasta 5.000 € por
coche.

Por esto, el 2013 lanz6 su nuevo plan estratégico de vehiculos ultra eficientes, en
donde su vision es que para el afio 2050 casi todos los vehiculos en el Reino Unido
sean de ultra baja emisiones (ULEV), por lo que buscan fomentar el desarrollo de la

% Fuente: http://www.fahrenheitmagazine.com/mercados/el-renacimiento-de-la-industria-automotriz-en-

inglaterra/
%" Vehicle Excise Duty, en espafiol, Impuestos Especiales para Vehiculos.
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industria nacional automotriz, aprovechando sus ventajas y oportunidades, con el
apoyo de la creacion de un Centro Avanzado de Propulsion de 1.000 millones de euros,
financiado por el Gobierno y la industria. De la mano de esto, ha desarroll6 lugares de
carga para vehiculos eléctricos a lo largo del pais.

También los ULEV han ingresado apoyando la flota de taxis. Una de las flotas mas
grande es Greentomatocars que cuenta con 300 taxis, y comenzd en 2006. A ella se
suman un plan piloto que se lanzara en Londres, con vehiculos disefiados por BYD, los
e6 comiencen a prestar sus servicios al publico desde el segundo trimestre de 2013. En
Chile, desde marzo de este afio se abri0 licitacion para 29 cupos de taxis eléctricos.

Segun el informe desarrollado por SECTRA y Sistemas Sustentables en 2009, “Analisis
y Desarrollo de una Metodologia de Estimacién de Consumos Energéticos y Emisiones
para el Transporte”, las medidas que han permitido que el nimero de emisiones
disminuya y por ende que los vehiculos sean mas eficientes en Reino Unido
corresponden efectivamente a la entrada al mercado de los vehiculos de ULEV vy la
chatarrizacion de los autos mas antiguos e ineficientes, igual que en ltalia.

RECOMENDACIONES

En razén de lo mencionado, las medidas a proponer acd son evidentes, la primera a
considerar es la chatarrizacidon de los vehiculos antiguos. Esta medida se puede
considerar en Chile de la misma forma que se planteé en el PNAEE para el caso de los
camiones. Y de la mano de un subsidio apoyar el ingreso al mercado de vehiculos de
alta eficiencia.

Entonces esta medida se puede aplicar a vehiculos de pasajeros, vehiculos
comerciales livianos, motos y scooters. Al cambiar un vehiculo del afio equis hacia
abajo, el gobierno entrega un subsidio categorizado de acuerdo al rendimiento que
tenga y las emisiones que entreguen los nuevos autos, tal como en el caso de ltalia.

Este afio lo podemos definir de acuerdo a la antigledad del parque automotriz. Segun
ANAC, el 58% de los vehiculos al afio 2013 tenian una antigiiedad menor a 10 afios. Y
mayor a 19 afos el 13%. Sacando un valor intermedio podriamos considerar el afio
2000 como el periodo clave. Segun la misma fuente, el 77% aproximadamente tienen
vehiculos livianos por sobre ese afio. De esta forma si estableciéramos esta medida, el
23% de los propietarios de autos se verian beneficiados.

Este afo sirve de punto de quiebre, ya que desde ese periodo se registro un aumento
en las tecnologias de los vehiculos, aumentaron su rendimiento y bajaron las emisiones
de CO2, gracias a la disminucion en las cilindradas en los vehiculos.

Mientras menores sean las emisiones de los vehiculos nuevos y mas eficiente sea el
tipo de energia o el motor que use, entonces mayor sera el subsidio a entregar por
parte del gobierno, creando descuentos directos con los distribuidores de vehiculos, y
no en el pago del permiso de circulacién, que es lo que hace Chile actualmente por 4
afnos. Esto se podria mantener en paralelo.
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De esta forma entonces se reducen los vehiculos antiguos, que tienen un menor
rendimiento y paralelamente se aumenta la tasa de automoviles con menores
consumos por kildmetro recorridos. Lo que favoreceria a tener un rendimiento mayor
del parque en Chile.

Esta medida podria tener especial énfasis en la flota de taxis, promoviendo tecnologias
eficientes. Existen al menos 100 mil vehiculos comerciales de pasajeros, entre taxi
basico, taxi colectivo y turismo. Este modo de transporte tiene una participacion del
13% en las distancias totales recorridas (PKM) por lo tanto no es menor. Definir
medidas que aumenten la eficiencia de este tipo de modo favoreceré la eficiencia total
directamente. En México por e&emplo, han aplicado estas medidas y han chatarrizado
13.800 vehiculos desde 2008%, a partir de Iniciativas de Financiamiento Sustentable
desarrolladas por parte del gobierno.

Estas iniciativa de chatarrizacién es complementaria al pago del “Impuesto Verde” que
definio el Estado con el lanzamiento de la Reforma Tributaria, muy similar al impuesto
VED*® definido por el Reino Unido, alternativa para fomentar una mayor demanda por
vehiculos mas eficientes y la implementacion de nuevas tecnologias y “castigar’ al
conductor por las implicaciones ambientales con la compra del automovil.

Parecido a lo que realiza ese pais, se determinara el impuesto en base a las emisiones
de 6xido de nitrégeno (Nox), rendimiento urbano, que es proporcional a las emisiones
de CO2 y precio de venta del automévil que se estd consultando. En Reino Unido
recordar que afectaban también el tamafio del motor y tipo de combustible utilizado.

Debera ser cancelado una sola vez, como la tasa del primer afio y pagarla al momento
de inscribir el vehiculo. Comenzara a regir a partir del 28 de diciembre de 2014 para
todos los vehiculos nuevos livianos, a excepciéon de los vehiculos motorizados
destinados al transporte de pasajeros con mas de 10 asientos. Y también estan
exentos tractores, carretillas, casas rodantes, camiones, camionetas y furgones de mas
de 2.000 kilos de capacidad de carga y furgones cerrados de menor capacidad, entre
otros vehiculos de uso comercial o emergencia.

Se propone estudiar también la posibilidad de cobrar este impuesto tal como UK, con
los impuestos que son anuales.

Si bien estamos considerando propuestas para aumentar la eficiencia en vehiculos
livianos, es interesante no limitarse y plantearla para todos los modos de transporte
terrestre, determinando de la misma forma la tasa a pagar.

Continuando con otra medida, ya hablamos de implementar las medidas carpooling y
carsharing, estas también se consideran para aumentar la eficiencia. Esto porque, al
igual que paises de Europa, como ltalia, Francia, Alemania, Estados Unidos, etc. La

% Informacién entregada por la financiera Nifansa, Direccién de Intermediarios Financieros y

Microcrédito.- Subdireccidn de Proyectos Sectoriales.

% Es clave mencionar gue este impuesto es distinto al que se paga por el permiso de circulacion, pues
este Ultimo se calcula en base al valor comercial y se aplica por el derecho de utilizar las calles, caminos y
vias publicas.
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flota a utilizar especificamente en el sistema de carsharing pueden ser vehiculos ULEV,
eléctricos o al menos hibridos. Asi no solo se reduce el nimero de vehiculos en las
calles, sino que también al menos un porcentaje de los que estan en circulacion seran
mas eficientes o ultra eficientes.

Los autos ultra eficientes también han ingresado al mercado a través de la flota de
taxis. Diferentes paises han fomentado el ingreso de nuevas tecnologias en la flota de
taxis, tal como Reino Unido. En Bogota el gobierno también ha entregado apoyos
estatales, principalmente para taxis eléctricos. En Espafia definieron en su PAEE 2014-
2020 el fomento a combustibles alternativos y autos eléctricos a la flota a partir de
programas de incentivos.

Tal como se mencion0, ahora esto también comenzé a desarrollarse en Santiago de
Chile, en marzo entr6 un proceso de licitacion para 29 taxis. Formando parte del
“Programa de Movilidad Cero Emisiones”, pero es fundamental que este tipo de
medidas se siga desarrollando y expandiendo con mayores flotas y a otras regiones y
mientras mas incentivos hayan mas se fomentaré el uso de estos vehiculos, sobre todo
considerando los altos costos de combustibles.

Al establecer este tipo de medidas se requiere de una infraestructura que soporte este
sistema. Asi por ejemplo debe haber centros de cargas para los automoviles dispersos
en las ciudades, acorde al tamafio de esta y la superficie deseada a abarcar. Asi por
ejemplo, solo existen 4 puntos en Santiago, (también forman parte del programa
mencionado). Por supuesto si mayor es esta, mas demanda habra por este medio de
transporte.

El gobierno del Reino Unido establecié un pozo para la investigacion y desarrollo de
tecnologias ultra eficientes en conjunto con la industria automotriz. Aqui en cambio esa
industria no existe, mas se podrian destinar fondos para la investigacion y desarrollo de
este tipo de tecnologias y para dar apoyo a la infraestructura.

Todas las iniciativas aqui mencionadas requieren apoyo fundamental por parte del
Estado. Para la métrica anterior vimos medidas que podian ser impulsadas por este.
Pero desarrolladas por empresas y ciudadanos. Aqui en cambio, el son imprescindibles
el financiamiento el gobierno. Los bonos para llevar a cabo la chatarrizacién, para
cambiar vehiculos a mas eficientes, para traer tecnologia ultra eficiente y su debida
infraestructura, fomentar 1+D, todas ellas dependen de aportes estatales.

Sin duda, los resultados de todas estas propuestas se veran reflejadas al largo plazo.
Finalmente otra medida que afectara a esta métrica de rendimiento corresponde a los
estandares de rendimiento a los vehiculos nuevos que ingresen al mercado el afio
2025. Esta normativa se verd mas adelante.

Es relevante mencionar que estas medidas no sirven sin la base de datos y la entidad
encargada de revisarlos. Sucede lo mismo que para la métrica anterior. Si no se sabe
la linea base, tampoco podremos saber ni evaluar el impacto que tengan estas
medidas. Por lo tanto, se refuerza la idea de un programa de recoleccion de datos.
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2.3.3. EFICIENCIA EN EL TRANSPORTE DE CARGA

Para esta seccion, el documento utiliza dos métricas para medir la eficiencia en el
transporte de carga, por un lado tenemos el indicador tenemos la energia consumida
por tonelada kilometro recorridos y para el segundo se calculan estas mismas TKM por
actividad econGmica.

A continuacion calcularemos cada uno por separado.
2.3.3.1. INTENSIDAD DE ENERGIA POR CARGA TRANSPORTADA

Este indicador permite medir qué tan eficiente se esta siendo al transportar carga, o
cuanta energia se esta usando para hacerlo, especificamente al trasladar una tonelada
por kilbmetro (TKM). Es decir, se busca obtener la energia en mega joule (MJ) utilizada
para transportar una tonelada por kilometro.

Este valor considera todos los medios utilizados para transportar la carga a nivel
nacional, como ferroviario, maritimo, aéreo y por su puesto caminero. Por esto es de
esperar que si son menos eficientes se debe a que usan el medio de transporte que
consume mas energia.

RESULTADO DE LA ACEEE

A este indicador se les asigné puntajes de acuerdo en lo que aparece en la tabla. Si,
por ejemplo, se tiene que la energia utilizada para transportar un TKM es menor a 0,39
MJ, entonces en ese indicador obtiene 3 puntos. Si en cambio, su valor es menor a
0,79 MJ/TKM el pais gana 2 puntos. Finalmente si adquiere un valor de a lo méas 1,31
recibe solo 1 punto.

Tabla 11: Puntuacién Segun Valor Métrica

Energia por TKM Puntaje

viajado
0,4 3
0,9 2
1,5 1

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Como se logra ver en la tabla 12, Australia consigue el primer lugar con 0,3 MJ por una
unidad de carga transportada. Rusia le sigue por poco con 0,4.

Tabla 12: Posiciones Paises para Indicador de Intensidad Energética.

Pais Energia por Unidad Puntaje
Transportada (MJ/TKM)

Australia 0,3 3

Rusia 0,4 3

Alemania 0,5 2
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Pais Energia por Unidad Puntaje

Transportada (MJ/TKM)
Canada 0,6 2
Estados Unidos 0,6 2
Brasil 0,7 2
India 0,7 2
China 0,7 2
Espafia 0,9 1
Japoén 1,0 1
Italia 1,2 1
Reino Unido 1,2 1
Union Europea 1,2 1
Francia 1,3 1
*Chile 1,4 1
México 1,7 0
Sur Corea 2,4 0

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Por otro lado, los paises de Europa, con excepcion de Alemania consiguieron un bajo
valor de intensidad energética. Finalmente Sur Corea queda en ultimo lugar con un
valor 8 veces més grande que Australia, es decir, consume 8 veces mas energia para
transportar la misma cantidad de carga en un kilometro.

INTENSIDAD ENERGETICA PARA CHILE

Para calcular este indicadores de rendimiento, se procedié primero a obtener los TKM,
o toneladas kilbmetros transportadas por cada modo de transporte.

Nuevamente en este caso, este valor se calculo en el Estudio Base de MAPS, en los
que se debid calcular la base historica de los TKM de manera indirecta a partir de los
consumos de combustible, las tasas de carga y los rendimientos por tipo de vehiculo,
para el planteamiento de distintos escenarios.

Para este caso, se us6 como referencia los valores obtenidos en escenarios medios
para el transporte de carga en el modo caminero (camiones), maritimo y en trenes, tal
como se refleja en la siguiente tabla. El transporte aéreo si bien se tienen los datos con
respecto a cuanto carga se transporta, pero no se sabe cuanta energia se usa para
transportar la carga, ya que las lineas areas utilizan un mismo avion para transportar
pasajeros y carga, por esta razén no consideraremos este medio de transporte en los
calculos.
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Tabla 13: Valor TKM por medio de Transporte para Carga.

TKM 2013

Caminero 44.079.224.333
Ferroviario 4.224.999
Maritimo 17.527.325
Aéreo 1.553.000.000
TOTAL 44.100.976.657%°

Fuente: Informacion Proyecto MAPS, 2014.

Para este caso en particular no se explicita un afio base, por lo que es necesario utilizar
la informacion mas actual y confiable. Por lo mismo, se considera el afio 2013, del cual

se tienen los datos.

A partir de la informacién se determina que la cantidad anualmente transportada
corresponde a 44.100 millones de toneladas de carga por kildmetro recorrido.

Se requiere ahora de la cantidad de energia utilizada en el proceso. Para esto, también
se saca esta informacidon del proyecto MAPS que entrega los consumos energéticos
segun los modos de transporte para distintos afios, aunque lo importante aqui es el afio
2013, tal como se aprecia a continuacion, en la tabla nimero 15.

llustracién 3: Resumen de Consumo Energético (TJ), segin modo para cada tipo de transporte.

Tipo Modo 2013 2020 2030 2050
Aereo 35811 76.302 173.975 188.100
Transporte I o vario 1.543 2618 3.004 3.683

Pasajero : : - p—

Camunero (VP, Tax bus) 227581 260.427 315.873 431.118
Sub Total 264.935 330347 492 852 622.900
Marttumo 10.200 13.772 18.167 25459
Transporte Carga | Ferrovano 685 811 951 992
Canmnero (canuon) 52.162 60.568 73.742 104.078
Sub Total 62.047 75150 921.860 130.529
Total 327.982 414,497 585.712 753429

Fuente: Proyecto MAPS 2014.

A continuacién de ahi se desprende que la energia necesaria para transporte de carga
corresponde a 63.047 TJ anualmente, o como estamos trabajando, en 63.047.000.000
MJ. De aqui en mas solo queda dividir ambos factores para llegar al indicador
adecuado. De ello, se establece que el valor para Chile de la energia utilizada para el
transporte de carga corresponde a lo expresado en la tabla.

“%valor sin considerar los TKM en avion. Valor total seria de 45.653.976.657 TKM.
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Finalmente al lograr una intensidad energética por carga de 1,38 Chile se consigue
puntaje igual a 1, ya que se esta por sobre los 1,5 TKM. Este resultado esta bastante
alto, dejando a Chile casi al final de la tabla, solo por sobre de México y Sur Corea.

Este valor se explica facilmente, ya el medio mas utilizado de transporte de carga es el
carretero, con el 99% de los TKM totales transportado, siendo este el menos eficiente.
Al considerar solo la carga transportada en este medio, la energia utilizada por
tonelada-kildmetro es de 1,18. Casi 4 veces mas de lo que Australia consume en todos
sus medios de transporte, haciendo a Chile un pais ineficiente respecto a los demés
paises.

En contraste, si se hace el mismo analisis para los otros medios, se ve que el ferrocarril
consumio 162 MJ por cada tonelada-kilometro transportada el afio 2013. Esto hace que
sea completamente ineficiente el uso del tren y poco competitivo a pesar de ser todo lo
contrario segun el informe de la Substran Analisis de costos y competitividad de modos
de transporte terrestre de carga interurbana (2011), aumentando aun mas el valor final.
Gracias al mismo documento, esto se puede explicar principalmente porque el volumen
de carga que requiere para ser competitivo este modo de transporte es de al menos 7,5
millones de TKM, y se transportaron 4,2 millones. En contraste, solo consumio el 1%
de la energia en el transporte de carga.

Lo mismo pasa con el cabotaje, que consumio 4 veces mas energia por TKM que el
ferrocarril y requiere de al menos 100 millones de TKM transportadas, para ser
competitivo.

Por la misma razén, hay grandes espacios de mejora en este punto, dandole una
importancia mayor a las mejores practicas y medidas que se encuentren a
continuacion.

2.3.3.2. TRANSPORTE DE CARGA POR ACTIVIDAD ECONOMICA

Analogamente al indicador anterior, éste también busca ver la eficiencia en el
transporte de carga, pero en este caso, se busca ver la eficiencia con respecto al
consumo. Nos dice cuanto se mueve la carga a lo largo del pais para producir el mismo
PIB. Es decir, que este indicador esta totalmente relacionado al tamafio del pais a
analizar. Por lo tanto mientras menos se mueva la carga desde el centro de
distribucion, mejor sera el resultado de esta métrica. En esta ocasion usaremos como
moneda de comparacion el dolar, asi podremos medir de acuerdo a los otros paises.

Nuevamente este valor considera todos los medios utilizados para transportar la carga
a nivel nacional, como ferroviario, maritimo, aéreo y por su puesto caminero.

RESULTADO DE LA ACEEE

Para esta métrica los puntajes entregados variaron de acuerdo a lo que aparece en la
tabla. De acuerdo a ella, aquel pais con un valor de hasta 0,1 TKM/$PIB consiguio el
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mayor puntaje, es decir, 3. Si su resultado se encontré6 entre el limite superior
mencionado y 0,3 TKM por dolar de PIB gand 2 puntos. Finalmente al tener un monto
hasta 1,5 TKM de carga por actividad econdmica se lleva una calificacion de 1.

Tabla 14: Puntuacién Métrica Segin Puntaje

TKM por délar de  Puntaje

P1B

0,1 3
0,3 2
15 1

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

De esta forma la tabla de posiciones queda de la siguiente forma, en donde es Japén la
nacion gue logra el primer lugar con un indicador de 0,06.

Tabla 15: Posiciones Paises para Indicador de Actividad Economica.

Paises TKM por délar de  Puntaje
PIB
Japon 0,06 3
Reino Unido 0,07 3
Francia 0,09 3
Italia 0,09 3
Alemania 0,13 2
Sur Corea 0,13 2
Union Europea 0,13 2
Espaia 0,15 2
*Chile 0,16 2
Canada 0,25 2
México 0,26 2
Australia 0,33 1
Estados Unidos 0,34 1
Brasil 0,73 1
India 1,36 1
China 2,10 0
Rusia 2,83 0

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

En la distribucién de la tabla de posiciones de los paises se puede ver una notoria
relacion con el tamafio del pais. Y tiene sentido, pues si la nacién posee una superficie
pequefia transportara menos la carga, en cambio si la superficie es grande las
distancias que debera recorrer seran mayores.

Para ver esto en mayor detalle, a continuacion se deja la tabla con el mismo orden de
los paises pero en la columna del indicador cambiada a la superficie del pais.
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Tabla 16: Superficie Paises.

Paises Superficie (km?)
Japoén 377.944
Reino Unido 243.610
Francia 640.679
Italia 301.338
Alemania 357.168
Sur Corea 100.210
Unién Europea™ -
Espafia 504.645
Chile 756.096
Canada 9.984.670
México 1.972.550
Australia 7.692.024
Estados Unidos 9.857.306
Brasil 8.515.767
India 3.287.590
China 9.596.961
Rusia 17.098.242

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Se aprecia entonces que efectivamente la distribucién estd hecha en base a los
tamarfos, hay si ciertas discrepancias, pero los resultados dependen de qué tan cerca
tengan los centros de distribucibn de los consumos, por lo tanto, si el pais ha
desarrollado una buena cadena logistica su valor sera bueno.

Asi es el caso de Japon, que si bien no es la economia mas pequefia del ranking, es un
pais muy centralizado, por lo que todo esta cerca de las ciudades.

TKM POR ACTIVIDAD ECONOMICA PARA CHILE

Como este indicador requiere de los TKM nuevamente para su calculo, se utiliza la
informacién ya calculada. Por lo tanto, queda pendiente obtener el PIB a nivel nacional.

De acuerdo a los datos entregados por el Banco Central en sus Cuentas Nacionales, el
valor de la actividad econdémica al afio 2013, correspondiente a 136.316 mil millones de

pesos.
Tabla 17: Datos TKM partido PIB

Valor en M$CLP 136.316.254
Valor en M $USD™ 272.632
TKM (Millones) 4.100
TKM/PIB 0,16

Fuente: Elaboracion propia.

“L Los paises de la UE poseen superficies muy variadas, desde los 2.586 hasta Francia que es el mayor.
2 Se utilizé el cambio a 500 pesos por délar (promedio 2013 aproximado).

55



Como se mencion6 con anterioridad y como se logra observar en la tabla 18, ese
monto se convirtio a dolares. Y asi, dividiendo los TKM del indicador pasado versus la
actividad economica en dolares se llego al resultado de 0,16 ton-kilbmetro por GDP
(PIB en inglés).

De acuerdo a la tabla de puntuaciones, al tener la métrica bajo 0,1 pero superior a 0,3
se obtienen dos puntos de calificacion, quedando por debajo de Espafia, lo cual tiene
sentido dado que las superficies estan en la misma relacion.

Ademas, Chile al igual que Japon es un pais centralizado, toda va y viene a Santiago,
la diferencia es que nuestra superficie es dos veces mayor y larga, por lo que, llegar a
la Region Metropolitana toma mayor distancia.

CONCLUSIONES INDICADOR DE CARGA

Dado esta misma razén, este indicador no sirve para medir la EE en el transporte de
carga, ya que estamos sujetos a nuestra geografia, y no entrega mayor informacion.

Por otro lado, este indicador es ciego a los aumentos en los tamafos de embarques, es
decir, que si se aprovechan las economias de escalas y para un mismo nivel de energia
se transporta mas, este indicador no lo notara, a pesar de estar siendo mas eficiente.

De esta forma, lo que si sirve es medir ambos indicadores de forma conjunta. En donde
el primer indicador nos dird qué tan eficientes se es con respecto a la intensidad vy el
segundo por consumo.

En conclusion, el puntaje final de nuestra nacién y el pais que sera utilizado para el
benchmarking saldran de la suma de ambos indicadores. Mencionar, que se guiara
mas respecto al primer indicador, ya que su valor es resultado de sus politicas y
decisiones de transporte, y no necesariamente por su geografia, como es el caso del
segundo.

Para mayor claridad, se dejan expresados en la siguiente tabla la calificacién total.

Tabla 18: Posiciones Paises Segun Métrica Resumen de EE en el Transporte de Carga.

Pais Energia Puntos  TKM por Puntos Puntaje
por TKM PI1B Final
Australia 0,3 3 0,33 1 4
Rusia 0,4 3 2,83 0 3
Alemania 0,5 2 0,13 2 4
Canada 0,6 2 0,25 2 4
Estados Unidos 0,6 2 0,34 1 3
Brasil 0,7 2 0,73 1 3
India 0,7 2 1,36 1 3
China 0,7 2 2,10 0 2
Espafa 0,9 1 0,15 2 3
Japon 1,0 1 0,06 3 4
Italia 1,2 1 0,09 3 4
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Pais Energia Puntos  TKM por Puntos Puntaje

por TKM PIB Final
Reino Unido 1,2 1 0,07 3 4
Union Europea 1,2 1 0,13 2 3
Francia 1,3 1 0,09 3 4
*Chile 1,4 1 0,16 2 3
México 1,7 0 0,26 2 2
Sur Corea 2,4 0 0,13 2 2

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Finalmente Australia se mantiene en primer lugar, con una puntuacion de 4, dos puntos
bajo el total, bastante malo considerando que en todos los demas indicadores se logré
la puntuacion maxima. Esto pasa por la métrica de consumo (TKM/PIB) que distorsiona
los resultados.

Chile en cambio queda muy abajo en la tabla de posiciones, superando en puntaje a
China, México y Sur Corea, con 3 puntos finales. Resultado que no es extrafio al
considerar que la mayoria de la carga transportada se realiza a través del modo mas
ineficiente, el camion, llevandose el 99% de los TKM transportados, principalmente
pues a pesar de los costos especialmente de bencina para la utilizacion de los
camiones, es el modo con mas facil logistica, permite transportar pequefias cantidades
como altas, acoplar y homogeneizar la carga, sobre todo en Chile, que existen distintos
puntos de distribucién a lo largo de las regiones y del pais mismo. Ademas que la
infraestructura esta hecha.

Por otro lado, existen barreras fisicas y econémicas en relacion a la expansion de
cualquiera de los otros dos medios en el transporte de carga.

Para el caso del ferrocarril, éste se utiliza principalmente en el pais para el transporte
de productos mineros y forestales, por lo que su mayor demanda en el transporte de
carga esta fuertemente influenciada por el crecimiento de proyectos en estas industrias.

Por otro lado la utilizacién de este medio esta expuesta a la necesidad de transportar la
carga consolidada, o sea, grandes volimenes de productos homogéneos. Segun otro
informe de Substran®®, la solucién estaria en la contenedorizaciéon de las cargas
miscelaneas.

Finalmente una tercera barrera encontrada en este mismo informe con respecto al
traspaso de mercaderias a este medio corresponde a las diferencias en los cobros de
tarifa entre éste y el transporte carretero. En donde existen varios debates con respecto
a si cada operador paga el precio correcto por su uso.

A pesar de todas estas barreras, todos los estudios llegan a la conclusion de que existe
la necesidad de potenciar el modo ferroviario en cuanto a los movimientos
transversales.

Con respecto al medio maritimo, principalmente se utiliza para transportar carga al
exterior. Hacerlo de forma interna trae problemas logisticos y de accesibilidad, no todas

3 Andlisis del transporte de carga ferroviario (2011).
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les regiones poseen la infraestructura necesaria. Ademas que transportar carga a
través de cabotaje no existe de forma aislada, implica la necesidad de apoyo de los
otros modos de transporte para operatr.

Existen barreras logisticas, como que debe acopiar carga para alcanzar los volumenes
necesarios para operar eficientemente, la frecuencia es baja y el tiempo de viaje el alto.
Por otra parte, los costos unitarios de operacién por TKM por el modo maritimo son los
menores, independientemente del tipo de carga o zona geogréﬁca44. Haciendo pensar
gue ambos modos son los que mayor necesidad de ser potenciados tienen.

Finalmente, se llega a la conclusion de para que se logren las ventajas de cada medio
de transporte es necesario potencializar la intermodalidad para el transporte de carga,
esto dado las caracteristicas del pais.

Asi por ejemplo, utilizar el modo ferroviario cuando la carga es grande y homogénea, y
debe recorrer grandes distancias. Pero cuando llega a su punto de destino requiere ser
distribuida en distintos centros de consumo. En este caso, se debe complementar el
viaje con el transporte carretero. Y si en caso de que los insumos deben ser entregados
o retirados desde zonas que no hay acceso con ninguno de los dos medios entonces
se debe utilizar el transporte maritimo.

PAISES DE REFERENCIA
.  AUSTRALIA
Factores Politicos y Legales

Australia ha definido diferentes politicas y estrategias para dar apoyo a la EE durante
varios afios. En 2001 un Paquete Legislativo de Energia Limpia. En 2004 definié un
Marco Nacional de Eficiencia Energética en cuyo caso lanz6 una serie de medidas.
Para 2009 basandose en el marco anterior a partir del lanzamiento de la Estrategia
Nacional de EE.

Todas estas politicas se han desarrollado en los diversos sectores consumidores de
energia. Sin embargo, es importante mencionar que el Gobierno ha dado un apoyo
reconocido internacionalmente para la logistica de carga, a través de instituciones,
programas y capital tanto econémico como humano.

Factores Econdmicos

Sus recursos energeéticos son variados, posee una matriz con fuentes no renovables,
como el caso de los combustibles fésiles, carbén y gas convencional, y renovables que
incluyen energia edlica, solar, hidroeléctrica, bioenergia, geotérmica, de las olas y de
las mareas, estando ampliamente distribuidos en todo el pais, al igual que en el caso
de Chile.

* Esta informacién también la entrega el informe Andlisis de costos y competitividad de modos de
transporte terrestre de carga interurbana.
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Esto le permite surtir la demanda del pais e importar productos alrededor del mundo,
principalmente carbon. Australia también tiene los recursos de uranio mas grandes del
mundo. A diferencia de lo que le sucede con el petroleo, donde posee recursos
limitados, con lo cual debe importar, haciéndole dependiente de este recurso y, por lo
tanto, perjudicado con la volatilidad de su precio.

Por otro lado, el consumo de energia en el sector transporte ha ido creciendo en las
tltimas décadas, acoplandose al crecimiento econoémico® y con el aumento de la
poblacion, que hoy en dia son un poco méas de 23 millones de personas. Para el afio
2013, su consumido de energia con respecto al total fue de un 38%.

Factores Sociales

Producto de su superficie, de 7.692.024 kmz2 los viajes recorridos son mas largos lo que
permite que los medios de transporte son bien variados para movilizar pasajeros y
carga, partiendo por trenes, caminos, de forma aérea y maritima interna.

El medio de transporte dominante es el carretero, con un 74% del uso final del sector
(muy parecido a Chile con 81%), con una tasa de vehiculos motorizados de 17,6
millones. Mientras que la cuota del transporte aéreo en el consumo de energia ha
aumentado de forma constante durante el mismo periodo.

Sin embargo, enfocandose directamente al transporte de carga, si bien el transporte
carretero posee una alta participacion (35%), es el ferroviario el que transporta la mayor
cantidad de bienes, con un 49%, lo que ayuda en gran parte a explicar su baja
intensidad energética en el scorecard al ser este medio el mas eficiente. En tercer lugar
esta el maritimo con un 16%.

Aun asi, debido a la competitividad de la industria y a la alta dependencia de
combustibles fésiles, lo que aumenta sus costes de operacidn, es que existen
incentivos para las empresas de transporte y para el gobierno de reducir sus costos
mediante medidas de eficiencia energética.

Factores Tecnolégicos y Ecolégicos

Como se menciond, Australia es reconocida internacionalmente en materia de logistica
de transporte, ya que ha logrado prever espacios de mejoras en este sector. Esto
gracias a que ha implementado varias instituciones, lo que permite hacer un mejor
diagnostico del sector y sus problemas.

Esto demuestra que el apoyo que existe hacia el transporte de carga es elevado por
parte del Estado, entregando los recursos econdmicos y el personal capacitado que se
requiere. Dentro de estas instituciones se encuentran los Consejos Logisticos de Carga
(10 sedes distribuidas en el pais), impulsados por la industria que retune a todos los
actores importantes dentro de las cadenas de logistica de carga. Juegan un papel
importante en la mejora del rendimiento y aportan en la implementacion de la Estrategia
de la Industria Logistica.

> Al afio 2014 esta con un PIB por PPA de $46.630 dolares.
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Esta también el Consejo de Logistica Australiano que permite impulsar la estrategia de
logistica. En la misma linea se encuentra la Red de Logistica Integrada, que busca
promover una estrategia nacional construyendo alianzas y proyectos conjuntos entre
los diferentes niveles de gobierno. También se establecié el Centro de Transporte y
Logistica que busca mejorar la capacidad del sector para atraer y desarrollar personal y
compartir informacion.

Sin duda, la geografia y distribucién del pais es un factor importante a la hora de definir
los transportes a utilizar, es asi como en el afio 1998 Australia invent6 los “Road Train”
o trenes de carretera, también llamados bitrén o B-Doble. Es un camion disefiado para
servir areas remotas y desplazar cargas voluminosas de forma eficiente. La cabina y
motor son muy similares a los normales, pero esta unida a una sucesion de tres 0 mas
remolques de carga, incluso pueden llegar a ser de 12 o mas, midiendo al menos 50
metros y pensando 200 toneladas. Este tipo de “trenes” son parte fundamental del
transporte de carga interurbano de Australia, ya que tiene la ventaja de que son
caminos largos y rectos.

En la siguiente ilustracion se dejan imagenes de algunos tipos de estos Trenes de
Carretera para que el lector pueda hacerse una idea de como son.

llustracion 4: Tipos de Road Train en Australia

Fuente: Google

Permiten ser mas eficientes en cuanto a energia y costos, pues con un solo motor
transportan lo mismo que 10 camiones separados, por lo tanto, se consume menos
combustible.

Este tipo de medidas permite hacer lo mismo que el tren, pero con mayor comodidad,
pues es mas facil entregar las cargas a los distintos centros de distribucién. Ademas
cuando se entra a la ciudad, los remolques se separan y son distribuidos a sus
respectivos puntos de destino por los camiones comunes, que son mas pequefos.

En 2004, Australia aprobé la implementaciéon de varias medidas de eficiencia (enfocada

a otros sectores principalmente), a partir de su Marco Nacional de Eficiencia
Energéticas, que se desarrollaria en varias etapas, la primera etapa era hasta 2008.
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En 2009, como parte de la segunda etapa, lanzé su Plan Estratégico de Eficiencia
Energética, basado en 4 ejes: ayudar a los hogares y las empresas para la transicion a
un futuro bajo en carbono; reducir las barreras de la eficiencia energética; realizar
edificios mas eficientes energéticamente; y finalmente encargarse de que el gobierno
trabaje en colaboracion con los distintos sectores y liderando el camino.

Dentro del plan, en el sector transporte se lanzaron varias medidas para mejorar la
eficiencia de la flota de vehiculos, tanto de pasajero como de carga. Para el caso de la
flota comercial se han desarrollado elementos como la Guia de Compradores de
camiones y la disponibilidad de informacion via web de tecnologias de bajo carbono.

También definieron medidas voluntarias para mejorar el rendimiento de vehiculos
pesados. Mediante programas como SmartWay46, gue mejoran la eficiencia de carga
por acelerar la adopcion de tecnologias avanzadas y estrategias que reducen el uso de
combustibles, costos y emisiones. Ademas de establecer redes de organizaciones que
prioricen a aquellas empresas que estan asociadas a este programa.

Este tipo de programas si bien afectan directamente a la eficiencia, la magnitud no es lo
suficiente para explicar el resultado, dado que el modo carretero no es el que mas
transporta, por lo tanto, faltan medidas a analizar.

Asi, podriamos decir que la siguiente medida podria explicar de mejor forma el buen
resultado obtenido por el pais con respecto al bajo consumo de energia para
transportar una tonelada en un kilbmetro, dado que ataca a todos los sectores del
transporte de carga. Esto es el programa denominado Oportunidades de Eficiencia
Energética (EEO en inglés) en la ley de Oportunidades de EE, que lanz6 en 2006,
como parte de la iniciativa del Libro Blanco 2004. La cual se extendi6 al 2011 como
parte del paquete de medidas de Futura Energia Limpia y dando término en julio de
2014.

El programa se desarrolla en conjunto con las empresas de transporte, cuyo objetivo
era incrementar la EE a través de la identificacion, evaluacion e implementacion de
oportunidades de ahorro de costo efectivas. La base fundamental era realizarlo en
conjunto con las empresas. Pero existe la obligatoriedad para aquellas organizaciones
con un consumo superior a 500 millones de MJ anualmente.

Existen dos tipos de operadores que podian participar del EEO, las empresas cuyo
negocio es transportar mercancias, es decir, empresas de transporte 0 empresas que
para realizar su actividad requieren del transporte de mercancias. Aunque ambas
hacen lo mismo, tienen objetivos distintos. Asi, ambas poseen tratamientos diferentes
en cuanto a la recoleccion de la informacion y las métricas a utilizar

El EEO buscaba alentar a las firmas a realizar una evaluacion detallada de su consumo
de energia y asi identificar y evaluar oportunidades para mejorar de forma rentable la
EE, mejora e implementar proyectos que ahorrar energia, reducir sus costos de
operaciones y reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.

“° Este tipo de programas comenzé a desarrollarse en Estados Unidos y se ha extendido a Canada, Asia,
América Latina y la UE.
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Las mayores oportunidades para mejorar la EE corresponden a la sustitucion de
combustibles para el biodiesel o el GNL, el cambio de comportamiento de los
conductores para reducir el uso de combustible, y la mejora de la tecnologia y la
programacion.

Este analisis debe ser expuesto a través de un reporte de Primeras Oportunidades que
es entregado de forma publica y al gobierno. La compafiia es responsable de la
presentacion de informes de todas sus principales entidades empresariales, incluidas
las filiales, joint ventures, alianzas, unidades de negocio, sitios y actividades.

El programa opera en ciclos de evaluacion de cinco afios. Durante el primero ciclo, se
debe medir el 80 por ciento del consumo total de energia. Para el segundo y tercer
ciclo, deben lograr medir el 90 por ciento de su consumo total de energia.

Este sistema de evaluacién de oportunidades debe tener seis elementos claves:
respaldo de la alta direccion y gerencia; participacion de expertos y personal de la
empresa con influencia para reducir el uso de la energia; recoleccion y analisis de
informacion para basar la evaluacion; proceso sistematico para identificar y medir estas
oportunidades; presentacion de los resultados a los tomadores de decisiones y
finalmente entregar reportes publicos con las derivaciones del analisis.

Existe una etapa de verificacion del reporte en donde se comprueba que las empresas
hayan realizado una evaluacién segun los estdndares requeridos y reportado con
exactitud en los resultados de la evaluacion. Esta verificacidon se comenzo a realizar en
2010.

Para el 2006 se inscribieron menos de 200 empresas, pero para el 2010 subieron a 280
y en 2012 a 319. Las empresas se dividen en sub sectores denominados ANZSIC, que
es una clasificacion del gobierno y de Nueva Zelanda, para el transporte de carretera,
de trenes, agua, aire y otras empresas de servicio

Las tres subdivisiones de importancia principal en el programa son el transporte aéreo,
carretera y ferroviario, ya que son las méas grandes industrias de transporte
consumidoras de energia. De las inscritas el mayor consumidor de energia del sector
se lo lleva el transporte aéreo con un 76%, seguido del ferroviario que representa el
10,5 por ciento de la energia utilizada en la industria del transporte. Las empresas por
carretera un 6,2%.

A la entrega del primer reporte, llamado “First Opportunities in Depth” (Primeras
Oportunidades en Profundidad), donde se realiz6 una revision a las empresas inscritas
entre 2006 y 2008, existia un potencial de ahorro de un 4% del total de la energia
usada por el sector. Equivalente a 10,29 x10° MJ anual. De ello, el 82% concierne a
empresas de transporte aéreo, seguido por el ferroviario con un 12,4% vy resta al
transporte carretero un 4% vy lo restante queda para los otros sectores.

Para el segundo reporte, del afio 2011, el potencial de ahorro fue mayor y las medidas
implementadas también lo fueron con respecto al primero. Definieron un potencial de
ahorro del 2,8% de la energia final usada en Australia y con sus medidas hasta el afio
2012 lograron llegar al 1,5 por ciento del consumo total de energia del pais.
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llustracion 5: Comparacion Energia Identificada y Ahorrada entre los reportes 2007-08 a 2010-11
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Fuente: Continuing-Opportunities-2011, Programa OEE, 2011, Australia.
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En el recuadro que se presenta a continuaciébn se hace una comparacion a la
evaluacion de los resultados en base a los reportes realizados. En él se logra ver una
reduccion en el consumo de energia total en el sector transporte para las empresas
participantes de un 17%, siendo el medio ferroviario el que mas disminuyd su consumo,
siendo igual a 45%, mientras que el carretero aumenté en un 14%, siendo el leve
descenso explicado por la crisis econémica vivida.

llustracion 6: Tabla de Energia Usada por Sub Sector (PJ) Por Periodo

Sub-sector Baseline | First government report Second government report

Road 19.0 17.9 21.6
Rail 233 27.1 18.2
Water 4.6 5.1 4.1
Air 75.7 78.5 67.1
Support services 6.9 8.9 6.4
Warehousing 0.6 0.8 0.0
Other 4.2 3.7 2.1
Total 143.8 142.1 119.7

Fuente: Continuing-Opportunities-2011. Los primeros 5 afios”’. Programa OEE, 2011, Australia.

Finalmente este programa también definid indicadores para medir la intensidad
energética junto con las empresas para medir las mejoras obtenidas a lo largo del
proceso, especificamente al comienzo con la linea base, en el primer reporte del
gobierno en 2008 y al final del ciclo de 5 afos.

47

Véase las oportunidades de eficiencia anexo 8. Y en

http://eex.gov.au/industry-sectors/transport/

energéticas adoptadas en
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Lamentablemente no se encontraron los indicadores concretos ni sus resultados, pero
dentro de las métricas tipicas estaba la energia (GJ) por tonelada de producto, por
metro cuadrado y por TKM, el cual es el indicador que estamos analizando.

De acuerdo a la informacion entregada en los reportes se indica que la mitad de los 16
indicadores disminuyeron su intensidad energética considerada valida entre el inicio y el
final del periodo, aunque en promedio la intensidad energética en el sector del
transporte se ha mantenido mas o menos igual durante el primer ciclo de cinco afios.
Cabe enfatizar que en los mismos documentos se recalca que los resultados en los
niveles de produccién se debiesen ver luego de los 5 afios de implementadas las
mejoras.

En términos financieros, las empresas del sector se ahorraron en promedio, gracias a
las medidas de EE adoptadas en el periodo descrito, $ 127 por tonelada de CO2-e
disminuido. Si se considera que el potencial de reduccién en emisiones para las
organizaciones inscritas en el programa equivalia a 700 mil toneladas de CO2-e, el
ahorro potencial total de casi 9 millones de délares.

RECOMENDACIONES

Vimos que el transporte mas eficiente es el ferrocarril, en contraste definimos que dado
nuestra realidad la combinacion clave para tener un transporte mas eficiente es con un
transporte intermodal.

Para desarrollar de mejor forma esto, existen varios estudios a nivel nacional*® gue dan
recomendaciones de qué medidas tomar. Asi, por ejemplo, el informe de la Consultora
Aristo®, el mismo documento gue hemos utilizado aqui da propuestas para potenciar
cada uno de los medios e intermodal también.

Esto da claras sefiales de que el sector estd, si bien no totalmente caracterizado,
suficientemente avanzado y que las medidas que se han tomado han sido las
necesarias, y si no hay mas avances en infraestructura es porque ya no se requiere
mas.

Por lo mismo, las propuestas que aqui se plantearan tienen que ver con medidas para
gestionar y fomentar una mejor demanda de la energia en el transporte de carga y con
la incorporacion de mejores tecnologias.

8 Diagnéstico del modo de transporte maritimo (Subtrans, 2008),Andlisis econémico al transporte de
carga nacional (Subtrans, 2009), Andlisis y estimacion de la demanda de carga interurbana (Sectra,
2010), Diagnostico del sistema de cabotaje de carga maritima (Sectra, 2010b), “Analisis de costos y
competitividad de modos de transporte terrestre de carga interurbana” (Subtrans, 2011): Analisis del
transporte de carga ferroviario (Subtrans, 2011b), Andlisis ITS en el modo ferroviario (Subtrans, 2011c),
Analisis de la competitividad entre el transporte caminero y ferroviario respecto del acceso a puertos
(Subtrans, 2011d). Analisis de requerimientos de infraestructura vial y ferroviaria: regionesVlIl, VI, 1X, XIV
y X (MOP, 2012) La lista suma y sigue.

9 Usos finales y curva de oferta de conservacion de la energia en el sector transporte de carga, 2013.
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Asi la primera propuesta a plantear es la incorporacion del programa de Oportunidades
de Eficiencia Energética tanto para las empresas de transporte de carga como para las
empresas de la industria que utilizan sistemas de transportes propios (esta medida de
todas formas sirve es transversal a todas las industrias y sectores).

De esta forma de podra identificar, evaluar e implementar oportunidades de ahorro de
energia, asi disminuir los costos obtener ventajas competitivas y mitigar la volatilidad de
los precios de la energia.

Tal como se desarrollé6 en Australia, se propone que se realice en conjunto con las
empresas, es decir, que el Estado tenga una contraparte que pueda exigir y apoyar la
gestion de las medidas encontradas. Ademas, establecer que exista obligatoriedad
para las empresas grandes, con flotas superiores a un numero determinado, que sean
energo intensivas.

Durante el desarrollo de las mesas de EE, en especial de la de industria y mineria,
aparecio la misma propuesta. Definir un sistema de gestion de energia para la industria.
En ella se definido como empresa energo-intensiva a aquellas pertenecientes al grupo
de los 60 empresas con mayores consumos de energia declarados en el balance
nacional de energia.

Por lo tanto, se propone la homologacién de esto para el caso del sector transporte, es
decir, aquellas 60 empresas de transporte mayor consumo de energia 0 con mayor
flota podria ser también para el caso de las empresas carreteras seran quienes deban
desarrollar el programa de forma obligatoria, sin perjuicio de que pueda ampliarse este
grupo con el tiempo. Para aquellas empresas que no tienen la obligacién de participar,
es fundamental el apoyo del Estado, tanto técnico como econdmico, principalmente
porque son empresas mas chicas con menos recursos.

Para comenzar con esto, se puede determinar un periodo de 2 afios, tal como el pais
de referencial, para poder calcular una linea base y determinar las oportunidades de
mejora, en conjunto con una auditoria. La cual debe ser definida si sera realizada por el
Estado, personal de la misma empresa, consultoria externa, etc.

Debe existir una etapa de negociacion con el Estado para que los objetivos definidos
estén acordes a las capacidades y potencialidades de la empresa. Luego de este
periodo fijar una cantidad congruente de afos para desarrollarlas, por ejemplo de 4-5
afios. Sin menoscabo para una empresa que requiera una mayor cantidad de tiempo.

Es fundamental que durante el lapso correspondiente a la implementacién de las
medidas que haya un feedback y supervision continua por parte del Estado. Debe
haber también, reportes de avances en ese periodo y al finalizar el proceso con los
ahorros finales logrados, y con la informacion que se considere puede ser publica.

Con respecto a eso, se debe desarrollar una entidad estatal que esté encargada de
supervisar, apoyar y desarrollar todo este proceso, algo parecido al Consejo de
Logistica Australiano, que esté solo encargado a buscar oportunidades de mejoras
energéticas en las empresas. Que ademas reciba los reportes y fiscalice par que se
cumplan las propuestas.
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Esta medida es de esperar que no se vea reflejado los resultados en el corto plazo, tal
como se uso en el ejemplo, luego de 5 afios de implementadas las mejoras se veran
avances. Pero si es claro que donde se verdn mayores resultados sera en las
empresas de transporte carretero, ya que ellas ocupan el 86% de energia del sector de
carga. Lo que si el potencial que tienen es grande en términos energéticos, ambientales
y econdémicos.

Recordar por ultimo, que segun Australia el programa de OEE debe considerar seis
elementos claves para su correcta realizacion:

3.2. Respaldo de la alta direccion y gerencia;
3.2. Participacion de expertos y personal de la empresa con influencia para
reducir el uso de la energia;

3.2. Recoleccion y analisis de informacion para basar la evaluacion;

3.2. Proceso sistematico para identificar y medir estas oportunidades;

3.2. Presentacion de los resultados a los tomadores de decisiones

3.2. Entrega de reportes publicos con las derivaciones del andlisis.
A continuacién se presenta un diagrama desarrollado por la mesa de Industria y
Mineria, que representa muy bien lo que este programa considera.

llustracion 7: Diagrama Gestion de la Energia.
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Fuente: Presentacién Mesa 4, Industria y Mineria. Energia 2050, 2014.

Finalmente en la ley se puede establecer un programa OEE transversal para todos las
partes y que tenga ciertas acotaciones de acuerdo a la industria y sectores.

Para incentivar la participacion de las empresas en el desarrollo de estas medidas es
interesante volver a considerar la opcion de sellos de energia o sellos verdes para las
empresas que participen del programa, y obtengan buenos resultados.

Con respecto al transporte de carga camionero, que como ya vimos es el que
transporta la mayor cantidad de carga y el que consume mas energia en el sector lo
gue invita a buscar formas de ahorrar energia precisamente en el modo camion.

Los Road Train, podrian ser una valiosa alternativa para movilizar la carga de un
extremo a otro. Si bien Australia tiene la ventaja que la mayoria de sus caminos
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interurbanos son rectos, en Chile hay sectores en los cuales se podria realizar. Por
ejemplo, en el norte del pais, parte del desierto, que son planas y rectas.

No necesariamente deben ser los trenes mas grande, no hay necesidad de obtener un
record Guinness como Australia, pero si se podrian considerar con 3 6 5 acoplados.

Para llevar esto a cabo habria que realizar primero una investigacion mas acabada
respecto a si existe la factibilidad geografica y los caminos necesarios y modificar la
norma vigente, pues se permite hasta un méaximo de 22 metros de largo para los
camiones y con este tipo de camiones se puede llegar hasta 50.

Este tipo de tren de carretera permite obtener economias de escala, por un lado, utiliza
un solo motor, muy similar a los de camiones normales, por lo tanto, ahorran mas, un
camion con 3 acoples consume mucho menos %ue 3 camiones, pueden usar hasta la
mitad de combustible y la mitad de las emisiones ,

Ademas en términos operativos se requieren menos viajes, menos conductores, menos
tiempo de viaje. Los beneficios son muchos, por lo que seria favorable considerar esta
medida, analizar los costos y ahorros que podrian tener, junto con los requisitos en la
ley que se deberian agregar.

Finalmente otras iniciativas que se desarrollaron en Australia y que también se
mencionaron en el lanzamiento de PNAEE, son las medidas de conduccién eficiente,
gue al menos en el primer pais se difundieron a través de la Guia del Camionero, igual
que en naciones como Espafia, EEUU, Reino Unido. Aca de difunden estas medidas
principalmente a través de la web con la pagina: conduccioneficiente.cl. Sin duda, falta
mayor difusion.

2.3.4. USO TRANSPORTE PUBLICO

Como el transporte publico es el medio mas eficiente en términos de la cantidad de
personas transportadas, genera menores ruidos, menos contaminaciéon atmosférica y
menores costos por accidente que un vehiculo de pasajeros, es por lo que es mejor
definir medidas para fomentarlo y por lo tanto, es necesario establecer indicadores que
permitan conocer cuanto se utiliza éste con respecto a los otros medios de transporte.

En esta ocasion se considera como medios publicos a los buses y autocar o buses
interurbanos y trenes. Y el indicador se mide en base a las distancias recorridas por
pasajeros en transporte publico versus la distancia total recorrida en un afio por todos
los modos de transporte terrestre (no se considera la caminata) lo que da el porcentaje
de kilometros, esta variable también se denomina PKM, por sus siglas en inglés
(Passenger Kilometre).

0 http://www.truck.net.au/system/files/industry-resources/Truck%20Impact%20Chart%20-%20Public%20-
%20June2010.pdf
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RESULTADO DE LA ACEEE

Se les asignd 3 puntos a aquellos paises cuyo PKM en transporte publico fuese mayor
a un 30%, quienes tuvieron menos que éste, pero mayor a 20% recibieron 2 puntos.
Finalmente los paises con un valor mayor a 10% consiguieron un punto.

Asi, China gano el primer lugar con tres puntos al tener un 72% de uso del transporte
publico, seguido por India con 65% y México con 52%. Al otro extremo, USA y Australia
no consiguieron ningun puntaje al no alcanzar un 10%.

Tabla 19: Posiciones Paises para Indicador Uso Transporte Publico

Pais %Uso transporte publico Puntaje
China 72% 3
India 65% 3
*Chile 56% 3
México 52% 3
Sur Corea 40% 3
Brasil 37% 3
Japon 37% 3
Rusia 29% 2
Italia 18% 1
Espafa 18% 1
Union Europea 17% 1
Francia 14% 1
Alemania 14% 1
Reino Unido 13% 1
Canada 12% 1
Australia 10% 0
Estados Unidos 10% 0

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Al ver la tabla de posiciones se logra ver que existe una estrecha relacién entre el uso
del transporte publico y el uso del vehiculo de pasajero, sobre todo en los extremos de
la tabla. Por un lado, paises con tal participacién de este modo de transporte, sus
ciudadanos en su mayoria no tienen la necesidad de utilizar el vehiculo para
transportarse, con mayor razén si el sistema es bueno, lo cual no podemos, pero seria
de esperar que asi fuese.

Por otro lado, aquellas naciones con la insercion tan alta del automovil, como Australia
y Estados Unidos, generalmente poseen la infraestructura que soporta este flujo,
ademas las politicas estan orientadas al fomento de su uso, que fue lo que vimos con
anterioridad. Y es razonable, el vehiculo entrega mayor confort que el transporte
publico, por lo tanto, si éste no esta fomentado y la economia lo permite, la eleccion por
excelencia es el automovil.

En las economias que se encuentran entre medio de la tabla, las diferencias podrian

ser explicadas por las diferentes medidas que se hayan implementado para fomentar el
uso del transporte publico por sobre el vehiculo.
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USO TRANSPORTE PUBLICO EN CHILE

Para este caso nuevamente se utilizé la informacion entregada en el informe de MAPS,
en el estan disponibles los PKM, kilometros pasajeros recorridos totales y por medios
de trasporte para cada region.

En este documento se calculd la distancia recorrida en el modo ferroviario y caminero,
para los casos urbanos e interurbanos. Dado que en el transporte urbano se comparten
participacion modal con el metro, este fue considerado en los PKM caminero urbano.
Es decir:

Tabla 20: Modos de Transporte Segin Medios y Tipo de Transporte

Caminero Ferroviario Aéreo

Urbano - -
Buses - -
Auto - -
Taxi - -
Bicicleta - -
Tren (Metro, Merval y
Biotren)

Inter Urbano
Buses Tren (EFE) Avion
Auto -
Fuente: Tabla elaboracion propia con datos de MAPS.

Para el caso especifico del metro de Santiago se utilizé la informacién que éste entregé
para el desarrollo del informe de MAPS Fase Il. En él se entrega los kilbmetros
recorridos por tren y de la tasa de ocupacion.

Por lo tanto, solo fue necesario reordenar la informacion. Tal como se aprecia en la
tabla 22°" que muestra los valores en millones de kilémetros.

Tabla 21: PKM por Modo de Transporte para Regiones

Region PKM Buses PKM Buses PKM Trenes  PKM Trenes
Urbanos Interurbano Urbanos Interurbano
R1 556 920 - -
R2 1.794 2.930 - -
R3 339 316 - -
R4 1.160 2.304 - -
R5 3.036 2.769 264 169
RM 14.199 6.878 50.015 178
R6 2.125 1.913 - 74
R7 2.474 1.134 - 113

* En aquellos valores se consideran los PKM por la cantidad de personas por
regidén, para obtener la distancia total por regidn.
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Region PKM Buses PKM Buses PKM Trenes  PKM Trenes
Urbanos Interurbano Urbanos Interurbano
R8 5.709 3.868 69 13
R9 2.421 750 - -
R10 5.279 2.920 - -
R11 138 193 - -
R12 419 199 - -
Total 39.649 27.096 50.348 548

Fuente: Creacion propia.
A partir de la informacion de la tabla 22 se puede llegar entonces a que la distancia
total recorrida por todos los ciudadanos en transporte publico es de 117.643 millones
de kilometros para el afio 2013, que como se menciond, considera a los buses y trenes
urbanos como interurbanos, y esto dividido por la distancia total recorrida en todos los
medios de transporte terrestre corresponde a 210.878 millones, de los cuales el 76% de
los kilometros totales recorridos pertenecen al transporte caminero®.

Esto da como resultado que el uso del transporte publico llega al 56% de los kilometros
totales recorridos.

Tabla 22: PKM para Transporte Publico.

Km Publico 117.643
Km Totales 210.878
Uso Transporte 56%

Fuente: Elaboracion propia.

Asi entonces, se llega que el puntaje obtenido para este indicador segun ACEEE es de
3 puntos, dado que se encuentra sobre un 30%.

Este valor nos pone bastante alto en la tabla de posiciones, quedando debajo de India
gue obtuvo el segundo lugar con 65% Yy arrebatandole el puesto a México que obtuvo
un 52%.

Este valor tiene mucho sentido de acuerdo a la realidad actual. Si se piensa en el
transporte caminero interurbano, la participacion modal del bus es sobre el 85%
aproximadamente a nivel nacional y es consistente con que este modo es el mas
barato para transportarse a grandes distancias. Debido a estas mismas distancias entre
regiones era de esperar que la distancia recorrida en bus intermodal tuviese un valor
alto, alrededor del 17% del total y cercano a las distancias recorridas a nivel urbano en
este mismo modo, de un 25%.

A ello se suma el uso del transporte ferroviario a nivel urbano, que en la Region
Metropolitana llega a mas de dos millones de personas, asi el 61% de los viajes de
transporte publico en el Gran Santiago pasan por Metro. De este modo solo el PKM en
Metro es del 24% de todos los kilometros recorridos a nivel nacional.

°2 En anexos 4, esta toda la tabla con la informacién de todos los viajes por medio y modo de transporte.
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Si bien este resultado deja en una muy buena posicion respecto a casi la totalidad de
los paises evaluados en el ranking, mejor que los paises de la Unidén Europea y de las
naciones de América, siempre hay espacio a mejoras, por lo mismo, se buscaran
medidas que se puedas imitar y que fomenten alin mas transporte publico.

PAISES DE REFERENCIA
[.  CHINA

Debido a todo el contexto explicado anteriormente, en donde el vehiculo motorizado se
ha convertido en la mayor fuente de emisiones en las ciudades chinas dado sus altas
tasas de penetracion, fue urgente poner en préctica el desarrollo verde del transporte
urbano en China, que considera la utilizacion de energia humana, la traccion animal, el
transporte publico, el disefio inteligente, y las energias renovables.

En base a esto, China ha implementado el programa Desarrollo Orientado de Transito
(TOD), que es la creacion de comunidades andando en torno a sistemas de transporte
masivo, lo que permite poseer una mayor calidad de vida sin depender totalmente de
un coche para movilizarse.

En Beijing se desarrollé el transporte publico en base al metro, como ellos le llaman®,
este es la columna vertebral, el bus el cuerpo y otros medios los suplementos. En otras
ciudades como Shanghai, Shenzhen, Guangzhou, Hangzhou y otras le dieron prioridad
al transporte publico a través de los Sistemas de Buses de Transito Rapido (tal como
se mencionod en el caso de India) y al metro.

El desarrollo tecnoldgico también esta considerado en este pais. Para la ciudad de
Beijing, se tiene un plan piloto donde se planea la construccién de buses de 6 metros
de ancho y entre 4 y 4,5 metros de alto, los cuales viajarian a una velocidad promedio
de 40 km/h y tendrian una capacidad de 1.200 personas. Ademas utilizarian energia
eléctrica y paneles solares para funcionar, y las estaciones o paradas serian
construidas sobre plataformas a los costados de la calle. En la ilustracion a
continuacién se muestra con mas detalle el tipo de buses que se menciona.

llustracion 8: Modelo de Bus de 6 metros

'J""\ -1 —.J..‘ Ly ~
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Fuente: https://www.youtube.com/watch?v=aYHsKrKmLBo

53Www.Ita.gov.sg/ltaacademy/doc/‘] 10May-p26Jiang&Li_GreenTransportChina.pdf
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Claramente esta no es una idea considerada posible en Chile, al menos no en el corto
ni mediano plazo, no solo por el nivel de ingenieria y el costo que esto tendria, sino
también por la infraestructura vial que se requiere, sobre todo por el uso de los pasos
niveles en las ciudades del pais. Pero definitivamente debia ser mencionado en este
benchmarking.

De la mano con estas iniciativas, se ha introducido el concepto de la Comunidad Verde
en las ciudades chinas. La primera campafa fue impulsada en septiembre por el
Gobierno. De hecho, mas de 100 de ellas se han unido y firmado la Carta de
Compromiso de Lanzamiento de la “Semana del Transporte Publico” y los “Dia Libre de
Autos”,

Ademas se ha impulsado el NMT, principalmente ha puesto en marcha politicas para
fomentar su uso mediante sistemas de alquiler libre publico de bicicletas. La caminata
por su parte tampoco se ha dejado de lado, por lo mismo, se construyeron calles
peatonales por toda China.

No solo han mejorado el transporte publico y fomentado la caminata y el ciclismo sino
que también han logrado gestionar la demanda de vehiculos, que es esencial para
desarrollar las TOC. Para ello han implementado todas las medidas que vimos en el
primer indicador. Sin duda, a partir de todo su trabajo, han logrado crear un sistema de
transporte sustentable.

RECOMENDACIONES

Segun la experiencia internacional parte del éxito de las politicas en el sector transporte
es darle la prioridad necesaria al transporte publico.

Vimos que el transporte publico estda muy bien posicionado en Chile, se consiguio el
maximo puntaje posible. Las tasas son altas respecto a los demas paises. Ademas en
las zonas que hay metro las tasas de uso son muy favorables, haciendo que la
movilizacion en medios publicos sea mas eficiente.

El transporte publico es por tanto el medio de transporte que sin duda se debe
fomentar. Una de las principales razones es por los bajos costos que tiene, haciendo
gue sea el modo mayoritariamente usado por los grupos de menores ingresos.

Por otro lado, dado el contexto que vimos con anterioridad, este es un modo que
compite dia a dia con el vehiculo, pues son sustitutos, el cual debido al crecimiento
econdémico y mayores ingresos esta creciendo a tasas insoportables a la capacidad del
pais y del medio ambiente.

Con respecto a esta misma capacidad, la infraestructura que requiere para transportar
a la misma cantidad de gente que en auto es mucho menor. Por lo mismo se contamina
menos y consume menos combustible.

Asi, el mayor problema que existe en el pais para el sistema publico no es su

cobertura ni eficiencia, sino la calidad de su servicio. Principalmente entregar un
servicio que permita llegar a tiempo al lugar donde se desea ir, de forma rapida y
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comoda. Esto se consigue a través de un sistema integrado y multimodal, con una
infraestructura que lo sustente.

Pero por un lado, se tiene una infraestructura deficiente. Por ejemplo, en el caso de
Transantiago, que en él se recorre el 20% de todos los viajes en buses del pais, solo un
2,3% de las vias que usa son segregadas. Lo que afecta a los tiempos de viaje, ya que
los buses urbanos deben compartir las calles con los vehiculos de pasajeros y
participar del trafico que se genera.

La infraestructura especializada debiera estar compuesta tal como lo ha hecho China
de corredores de buses segregados fisicamente, con vias exclusivas, pero no solo para
buses, bicicletas también, y veredas para los peatones.

Estas son las razones que no permitieron que Transantiago de desarrollase como en
los demés paises donde se han establecidos los sistemas de buses rapidos, como
México, Colombio, India y China, con mayores éxitos.

Es decir, que tiene que tener un disefio orientado al que usa el transporte publico y no
orientado al automovil. Mas completo aun tratando de acercarse a lo que es el
programa TOD de China, armando los viajes sin depender del vehiculo para
movilizarse.

Basicamente es lo que sucede en Santiago con el Metro, la mayoria de los viajes
diarios pasan por este modo de transporte y se puede integrar con otros medios.
Conexiones intermodales, transbordos, estaciones para bicicletas, paraderos directos
de buses.

Sin embargo, falta llevar este sistema a las otras regiones del pais, en donde el uso del
vehiculo es bastante superior al uso de los buses, por lo tanto se deben realizar
medidas para fomentarlo mas. Afortunadamente, las medidas que ya vimos, que
procuran desincentivar el uso del vehiculo, permiten incentivar y mejorar el sistema de
transporte publico.

Falta ademas fomentar el uso de las vias férreas en regiones lo cual es mas dificil,
dado que en solo 3 existe sistema de metro. Aunque esta situacion podria mejorar de
acuerdo al Plan de Inversiones en Infraestructura en Transporte Publico, lanzado el 4
de noviembre de este afio. En él se destinardn $ 4.200 millones de ddlares en
infraestructura para el transporte publico.

Los proyectos son:
- Teleférico en Antofagasta (12,9km).
- Corredor de Buses Antofagasta (17,2 km).
- Teleférico Iquique (3,3km).
- Extension lineas de Metro en Santiago (8,8km).
- Sistema de transporte masivo en Concepcion, ciclovias y buses.
- Servicio tren en Puerto Montt (27km).
- Servicio tren en Temuco (70km).
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El tema no es solo usar mas el transporte publico, sino usarlo de forma eficiente,
fomentando los medios que mas aporten al ahorro de energia y a las emisiones, pero
sin afectar la calidad de vida de las personas, es por eso que aumentar la participacion
del metro en el pais es una buena medida de eficiencia.

Concluyendo, el sistema de transporte de Chile esta bien de acuerdo al indicador,
posee una participacion muy alta, mas del 50% de los kilbmetros que recorre una
persona en el afio lo hace a través del transporte publico, por lo tanto tiene una buena
cobertura y las medidas para incentivar ain mas su uso van en la direccion de mejorar
la calidad del servicio, principalmente mejorando la infraestructura, integrando los
modos y aumentando la participacion del metro que es el medio mas eficiente,

2.4. EVALUACION DE POLITICAS DE EFICIENCIA
ENERGETICA

A continuacion se dara inicio a analizar las 3 politicas de eficiencia energética, con la
misma metodologia que en el caso anterior.

2.4.1. ESTANDAR RENDIMIENTO VEHICULOS LIVIANOS

Con el fin de reducir el consumo de combustibles y limitar las emisiones de CO2 es que
se establecen estandares minimos de rendimientos para los vehiculos livianos.

RESULTADO DE LA ACEEE

El ranking entonces calificé a los paises segun los estandares que ellos definieron al
afio 2025 para sus vehiculos de pasajeros™.

Tabla 23: Puntuacién Segun Valor Métrica

Estandar al 2025 Puntaje
(km/l)

Sobre 25,5 4

Entre 23,4y 25,5 3

Entre 18,9y 23,4 2

Entre 149y 18,9 1

Bajo 14,9 0

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Las naciones que ganaron el primer lugar fueron las pertenecientes a la Union
Europea, quienes han establecidos varios acuerdos bajo la nueva Directiva de

% Al igual que en el indicador KVR, los vehiculos a considerar son los mismos.
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Eficiencia Energética 2012/27/EU que entré en vigencia en diciembre de 2012 y
quienes desarrollaron una Estrategia de Energia al 2020. Ellos establecieron una
métrica de 25,8 km/I.

Tabla 24: Posiciones Paises para Indicador de Estandar de Rendimiento

Pais Rendimiento al 2025 Puntaje
(km/l)
Italia 25,8 4
Reino Unido 25,8 4
Francia 25,8 4
Union Europea 25,8 4
Espafia 25,8 4
Alemania 25,8 4
India 23,4 3
Japon 22,0 2
Canada 21,1 2
Brasil 21,1 2
México 17,4 1
China 16,7 1
Estados Unidos 15,9 1
Sur Corea 14,9 1
Rusia N 0
Australia N 0

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.

Al otro extremo se encuentran Rusia y Australia que no lograron tener puntuacion al no
definir ningun estandar para vehiculos ligeros de pasajeros.

ESTANDAR DE RENDIMIENTO PARA VEHICULOS LIVIANOS EN CHILE

Para el estdndar minimo de rendimiento de combustible al 2025, lamentablemente el
pais no tiene una politica aun definida. Se espera eso si que con la nueva ley de
eficiencia energética que se lanzara el afio 2015, se definan estandares minimos a los
importadores de vehiculos. Sin embargo, dado que esto no es una politica aun y por lo
tanto, se obtienen 0 puntos.

PAISES DE REFERENCIA
En esta ocasion, los paises que consiguieron el primer lugar fueron aquellos
pertenecientes a la Union Europea. Ya se menciond la causa de este resultado, pero

indagaremos mas para tener un benchmarking mas completo, que permita ser un punto
de comparacion para las politicas nacionales.
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l.  UNION EUROPEA
Factores Politicos y Legales

Que ltalia, Reino Unido, Francia y los deméas paises de la Union Europea hayan
obtenido el rendimiento mas alto se explica por un lado porque la UE es una comunidad
politica de derecho, conformada por 28 pal’seSSS, los cuales para ser miembros de la
UE deben cumplir dichas condiciones, que se conocen como “criterios de Copenhague”
y consisten en una economia de mercado, una democracia estable, el Estado de
Derecho y la aceptacion de toda la legislacion de la UE, incluida la relativa al euro.

A partir de los desafios que enfrenta la UE, es que se han establecido varios acuerdos
a partir de Directivas para desarrollar la eficiencia energética por ser el medio por el
cual se pueden superar estos desafios.

De esta forma, la Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo del 25 de octubre de
2012, modifica las Directivas 2009/125/CE y 2010/30/UE, y deroga la 2004/8/CE y
2006/32/CE, luego de varias etapas en donde, en 2010, la Comisién Europea sefiala la
necesidad de una nueva estrategia sobre EE que permita desacoplar el consumo de
energia del crecimiento econémico con miras al 2020.

Factores Econémicos

Ademaés, al 2014 la Union Europea posee una economia medida en PIB de
$18.398.669 millones de dolares. Y per capita corregido por poder de compra de
$35.849 délares.

El crecimiento del comercio y la actividad econdmica la han convertido en una potencia
comercial de primer orden. Si bien, alberga solo el 7% de la poblacion mundial, el
comercio con el resto del mundo representa aproximadamente un 20% de las
importaciones y exportaciones.

Para mantener este crecimiento sostenido, sumado a su alta dependencia de productos
energéticos importados, asi como a la necesidad de limitar el cambio climatico y
superar la crisis econOmica, ha estado invirtiendo en transporte, energia e
investigacion, a la vez que intenta reducir al minimo las externalidades del desarrollo al
medio ambiente.

Con este fin, la Directiva en cuestion, busca crear un marco comun para fomentar la
eficiencia energética dentro de la UE y establecer acciones concretas que lleven a la
practica algunas de las propuestas incluidas en el Plan de Eficiencia Energética 2011 y
en el Libro Blanco sobre el Transporte, aprobado el 28 de marzo de 2011, permitiendo
gue se logre llegar al 2020 con un ahorro del 20% en el consumo de energia primaria,
ya que para la fecha de la comision, este objetivo era dificil de cumplir.

®* En este link se encuentran la lista de paises miembros: http://europa.eu/about-
eu/countries/index_es.htm
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Factores Sociales

Al igual que los dos paises miembros de la UE antes mencionados, ésta posee altas
tasas de vehiculos, por lo mismo un alto uso de este modo de transporte en contraste
del uso del transporte publico con un 17%.

Factores Tecnoldgicos y Ecolégicos

Dentro de ella, se definieron normas de emisiones de CO2, para todos los tipos de
vehiculos de pasajeros al afio 2020, a los fabricantes de automoviles para llegar a la
meta de 95 g CO2 / km, equivalente a 24,4 kilometros por litro. Claro esta que el
establecimiento de esta meta es de forma paulatina.

Pero también, el reglamento considera el uso de los "super créditos™® 2020-2022: los
cuales son incentivos para los fabricantes de automoviles para desarrollar nuevas
tecnologias y la produccion de coches con niveles muy bajos de emisiones, menores a
50 g CO2/km, correspondientes a 46 km/l, existiendo un limite en los usos de estos
créditos a una contribucion maxima de 7,5 gramos de CO2 por kilbmetro durante esos
3 afnos.

Por esta razon, la UE cree que los rendimientos al afio 2025 al menos seran de 25,8
km/l. Aun asi, para el afio 2015, se determind que habria una revision a estas metas y
la Comision Europea declard oficialmente su pleno compromiso con un ObjetIVO 2025
en el rango de 68 a 78g / km, lo que equivale al menos a 30 km por litro>’

RECOMENDACIONES

Antes de realizar cualquier recomendacion, es importante aparte de revisar la realidad
internacional, el ver como esta el pais hoy (que ya lo vimos en secciones anteriores) y
como estara en el largo plazo. Especificamente, es interesante considerar las
proyecciones tecnoldgicas vehiculares en Chile.

Ademas de menmonar que el tamano del parque automotriz a esa fecha sera de al
menos un 120% *® hasta un 150%°°de lo que es ahora, dependiendo de la fuente,
equivalente a decir que las tasas de ocupacion serdn cercanas a 3,8 personas por
vehiculo, implicando que las medidas que intenten limitar la contaminacion deben
comenzar ya.

Por esta razon, se tendra ayuda del documento: “Analisis y Desarrollo de una
Metodologia de Estimacién de Consumos Energéticos y Emisiones para el Transporte”
desarrollado por SECTRA, el afio 2009. Aqui revisaremos el analisis de tecnologias
vehiculares emergentes y su proyeccion en chile.

http /lec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/index_en.htm

http IIwww.transportenvironment.org/press/eu-signals-car-fuel-economy-could-double-2025
http Iiww.economiaynegocios.cl/noticias/noticias.asp?id=114515

*® Situacién Automotriz Chile, Afio 2012 Analisis Econémico BBVA.
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Esto principalmente porque la razén fundamental para que hayan rendimientos grandes
es los vehiculos es su tecnologia, mas que los cambios modales, por lo tanto, mientras
ma&s avances hayan y mas penetracion haya en el mercado, mayor se vera reflejado los
resultados.

Antes que todo, es importante mencionar que los supuestos que realiza el documento a
pesar de que se realiz6é con informacién del 2009 estan bastante cercanos a la realidad
actual y a las metas que se definieron los paises para los proximos afos, por lo tanto,
se considera una fuente relevante de informacion y de ayuda.

Considerando lo anterior, y volviendo a las proyecciones vehiculares se espera que los
vehiculos de pasajeros se mantengan dependientes en su mayoria de combustibles
derivados del petréleo y de los motores de combustién interna durante el futuro
cercano. Habran si, mejoras en los motores que permitiran que lo vehiculos sean mas
eficientes, de hecho, afio a afio los vehiculos que entran al mercado lo son. Pero por lo
mismo, la insercion de vehiculos eléctricos e hibridos no se vera hasta el afio 2030.

La utilizacion de biocombustibles también se presenta como una alternativa de cambio
con respecto a los combustibles convencionales dentro de los proximos 25 afios.

Esto permite entender que no tiene sentido alguno establecer estdndares que estén
directamente relacionados con este tipo de tecnologias si no se lograran cumplir. Al
menos que, haya un fuerte aporte del Estado, principalmente subsidios, por la compra
de este tipo de vehiculos. Ahora como la meta establecida en Europa de 25 km/l es
para los vehiculos de combustible, porque con otra tecnologia tienen una eficiencia
mayor, se considera que el pais no tendra problemas con eso.

Ahora bien, se concluyé que Chile tiene un comportamiento similar a Europa, pero con
un factor de emision mayor. Esto debido a que Chile posee la norma EURO como
estandar de emisiones de contaminantes, y con este calculo se puede observar que
también tiene similitudes en las emisiones de CO2.

Por lo tanto, se podria esperar que los estandares fueran los mismos establecidos por
la unién europea, ya que se determinan en las normas EURO. Por otro lado, deben
haber fuertes tasas de inversiones para fomentar el uso del vehiculo mas eficiente, en
especial para nuevas tecnologias y fuentes de energia, por sus altos costos.

Sin embargo, es importante considerar que hay una fuerte demanda por vehiculos de
otros paises, como se puede ver en la ilustracion 9.
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llustracién 9: Participacion por Origen de Marca y Fabricacion para Vehiculos Livianos y Medianos
Vendidos en Chile.

Paiz: fe Fabricaciin Pais de'la mana
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Fuente: Anuario Automotriz 2012, de ANAC.

Principalmente se venden vehiculos importados con las marcas de Japon, Estados
Unidos, Corea del Sur y desde hace poco ha habido un fuerte aumento de la demanda
por los vehiculos Chinos, que asciende a un 11%.

Sin embargo, los paises de los que finalmente se importan no son en su mayoria lo de
las marcas, asi se suma el ensamblaje de automdviles en México (9%), Brasil,
Tailandia (6%)y Corea del Sur aumenta de 22% de participacion en el mercado con sus
marcar a un 31% con respecto al ensamblaje en ese pais. Los cuales no
necesariamente adoptan los estandares del pais de origen, o si lo hacen se debe
esperar bastante tiempo mas, por lo que generalmente tienen estandares menores que
la Unién Europea.

Por esta razon, sucedera que si se concreta definir una meta de acuerdo al estandar
maximo del ranking, las distribuidoras para cumplir con este estandar deberan importar
los vehiculos de los paises de origen haciendo que sus costos sean mayores. Y
traspasandoselos a los usuarios finales.

Es asi como hay que tener cuidado al establecer una politica, no quiere decir que no se
pueda establecer, pero hay que estar consciente de las consecuencias que pueden
traer estas decisiones. El pais del cual mas se importan productos fabricados es Corea
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y es este el que tiene el menor estandar definido, entonces si se define esta politica
superior al de él se vera muy afectado el mercado.

Lo que si se puede hacer para que el mercado no se vea afectado de manera tan
drastica es recomendable establecer esta politica de forma paulatina, incorporando
mayores estandares a medidas que pasan los afios, de forma que los importadores
tenga la capacidad de responder a estas exigencias.

Idealmente, al comienzo de esta ley se podria establecer el estandar minimo
equivalente al ultimo de estos paises, es decir, 14,9 km/l para luego ir ascendiendo de
a poco hasta llegar al afio 2025 con 25,8 km/l. Como se propone en la tabla.

Tabla 25: Propuesta Normativa para vehiculos livianos al Afio 2025.

Afio  Normativa
2016 14,9 km/I
2017 15,9 km/I
2018 16,7 km/l
2020 22,0 km/I
2025 25,8 km/I
Fuente: Elaboracién propia.

Al definir este valor de meta al afio 2025, obtendriamos los 4 puntos que entrega este
ranking, sin embargo, al ser tan restrictiva esta medida para el mercado es que se
propone definirse como meta maxima mas baja que permita conciliar mejor a la
industria con una normativa que sea mas flexible y acorde a la realidad.

Que vaya aumentando de forma paulatina y que los estdndares se obtengan de
acuerdo a lo que definieron los paises fabricantes con mayor participacion en Chile.

De esta forma lo normativa para el afio 2025 podria ser como maximo 23,4 kilometros
por litros de rendimiento, obteniendo 2 puntos y dandole tiempo al mercado de
adaptarse a esta decision y comenzar a definir cuales serdn los beneficios y contra
sociales. Si resulta exitosa, la ley podria ser mayor para el afio 2030 por ejemplo, en
donde ya sabemos que el mercado de vehiculos de bajo consumo estara desarrollado
en el pais, por lo tanto, es posible que esta directiva de se cumpla sin ningan problema.
Asi ir paulatinamente aumentando el monto final, llegando a 25,5 o 25,8 kilometros por
litro. Tal como queda expresado en la tabla.

Tabla 26: Propuesta 2 Normativa Vehiculos Livianos al afio 2025.

Aio  Normativa
2016 14,9 km/l
2018 15,9 km/l
2020 22,0 km/l
2023 21,1 km/l
2025 23,4 km/l
2030 25,5 km/l
Fuente: Elaboracién propia.
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Esta normativa entregaria dos puntos, pero comenzaria a desarrollar un mercado
flexible y preparado a los cambios. Los usuarios también estarias mas preparados ante
esta nueva oferta, adaptandose a la adquisicion de vehiculos que pudiesen ser mas
caros, pero que permitiran ahorrar mas durante el ciclo de vida del producto.

Esta normativa debiese ser incluida en la Ley de Eficiencia Energética que como ya se
mencioné se establecera el afilo 2015. Por esto, se propone que se comience el
estandar para el afio siguiente. En los dos afios continuos ir subiendo el estandar, ya
que la diferencia es poca y ya para el aiio 2020 donde da un salto establecerla de
acuerdo al estandar de Japon para finalmente llegar al de la UE para el 2025.

2.4.2. INVERSION EN  TRANSPORTE FERROVIARIO
VERSUS TRANSPORTE EN CARRETERAS

Aungue todo pareciese indicar que esta medida tiene directa relacion con el uso del
transporte publico, pues en la medida en que mayor inversion haya por parte del
Estado hacia el transporte ferroviario mayor sera el uso de este medio de transporte,
pero segun la ACEEE existen otros factores que afectan, como la densidad de la
poblacidén, el tamafio de la red de transito, horarios, distancias, etc.

Si existe una relacion entre la inversion destinada a este medio de transporte con
respecto a los utilizados para el transporte de carga.

La importancia de este indicador radica en que el tren es de los medios de transporte
mas eficiente y limpio en términos de emisiones de CO2 y que por lo tanto, debiese ser
promovido su uso por el Estado o gobiernos locales.

RESULTADO DE LA ACEEE

Brasil, Rusia e lItalia, al parecer consideraron esto, dado que estos 3 paises invierten
mas en transporte ferroviario que en caminos, con 1,28, 1,05 y 1,01 en inversion
respectivamente. Estos se llevaron los 3 puntos que entregaba la ACEEE al tener un

indicador por sobre el 100%.

Si la nacién posee una inversion sobre a 50% entonces gana 2 puntos y si este gasto
esta entre un 10% y el 49% se lleva solo 1 punto.

Aquellos paises que no lograron poseer ninguna puntuacion, dado que su inversion era
de 5% y 4%, fueron Canada y Estados Unidos respectivamente.

Tabla 27: Posiciones Paises Para Indicador de Inversion en Infraestructura.

Pais Inversiéon Puntaje
Brasil 1,28 3
Rusia 1,05 3
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Pais Inversion Puntaje
Italia 1,01 3
Espaia 0,99 3
Reino Unido 0,96 2
China 0,93 2
India 0,93 2
Sur Corea 0,74 2
Reino Unido 0,54 2
Francia 0,4 1
Alemania 0,36 1
Australia 0,25 1
Japon 0,16 1
*Chile 0,16 1
México 0,14 1
Canada 0,05 0
Estados Unidos 0,04 0

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.
INVERSION EN TRANSPORTE FERROVIARIO VS. CAMINOS EN CHILE

Para este indicador el calculo es muy simple, solo se debe considerar la inversion
realizada en trenes partido la inversion en caminos.

Para ello se recurri6 a la informacion entregada por EFE® en su “Propuesta de
Reformulacion Plan Trienal 2011-2013” en donde da cuenta de la inversion incurrida en
esos afos en el transporte ferroviario, esto incluye nuevos proyectos, vias, extensiones
y material rodante, todo lo que corresponde a infraestructura, tal como se logra ver en

la siguiente tabla.

llustracién 10: Programa de Inversion en Transporte Ferroviario

Programa 2011 2012 2013 Total
MMUSD MMUSD MMUSD MMUSD

1.Continuidad y Sequridad Operacional 37,3 30,2 25,7 93,2
2.Mejoramiento de Productividad de Infraestructura 0,2 4,0 4,0 8,2

3.Nueva Carga: Acceso a Grandes Centros Productivos 10,0 16,8 0,0 26,8
4.Aumento de Transporte de Pasajeros 9,7 7.1 0,0 16,8
5.Proyecto Rancagua Express 30,0 146,1 109,7 285,8
6. Nuevos Proyectos Aumento Pasajeros /7,6 14,1 251,3 2730
TOTAL PLAN TRIENAL 2011-2013 94,8 218,3 390,7 703,8

Fuente: “Propuesta de Reformulaciéon Plan Trienal 2011-2013, EFE.

Por otra parte la informacién para determinar los presupuestos destinados a caminos y
carreteras se obtuvo de los documentos entregado por la Direccién de Vialidad del
Ministerio de Obras Publicas, “Balance de Gestion Integral” 2011, 2012 y 2013°%,

60 Empresas de Ferrocarriles del Estado.
®*http://www.mop.cl/acercadelmop/BalancesdeGestionintegral/Paginas/default.aspx
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Tabla 28: Inversion Infraestructura Ferroviaria y Carreteras.

Ao 2011 2012 2013
Ferroviaria (M 47.400.000 109.150.000 195.350.000*
$CLP)

Caminos 677.128.073 720.079.780 795.180.766
(M $CLP)

% Inversion 7% 15,16% 24,57%

Fuente: Elaboracion propia.

Al considerar los 3 afios se obtiene una mejor representacion de lo que se gasta en
promedio en cada una de las areas. De esta forma se llega a que en promedio los
altimos 3 afios Chile ha invertido un 16% en vias ferroviarias con respecto al gasto en
infraestructura vial.

Con ello, se adquiere un punto del ranking, dado que el resultado se encuentra entre un
ratio de 0,1 y 0,49. Logrando estar al nivel de Japon, que también se adjudic6é un valor
de 16%. Aunque muy por debajo de paises como Brasil, que obtuvo el primer lugar y
Rusia con ratios por sobre 1. Por lo que pareciese ser que en esta area existe una gran
oportunidad de mejorar considerando la enorme longitud de Chile y por lo mismo las
grandes distancias entre ciudades.

Al analizar en mayor profundidad, se ve que la mayor parte de la inversion en lineas se
destin6 al transporte de pasajeros, con 575 millones de dodlares, correspondiente a
aproximadamente el 82% del total.

Esto podria explicar porque la tan baja participaciébn que existe en el transporte de
carga del ferrocarril. O por el contrario, podria ser causa de que no se requiere una
mayor inversion al menos en ese sector de vias férreas.

PAISES DE REFERENCIA
. BRASIL
Factores Politicos y Legales

Brasil ha desarrollado programas en base al crecimiento que ha presentado en los
altimos afos, cuyo foco estan en la energia, la logistica, programas sociales y
econémicos.

Dentro de este programa de crecimiento, el pais lanzé su primera version del Plan
Nacional de Logistica y Transporte (PNLG) en 2007, una politica de Estado, que
buscaba mejorar la competitividad del transporte, a través de 5 ejes principales,
infraestructura, flota, factor humano, logistica y asociaciones publica-privada, con miras
al corto, mediano y largo plazo, desde 2008-2023.

®2 Se considerd como tipo de cambio 500 CLP/USD para el afio 2013.
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Factores Econdmicos

Brasil es el Unico pais de América del Sur mencionado en el ranking de la ACEEE, por
lo tanto, es el que mas se podria parecer a Chile. Pero por otro lado, su poblacion es
mas de 10 veces mas grande, aproximadamente 200 millones de habitantes, con una
superficie de 8.511.965 km2 y posee un PIB 11,2 mil dolares per cépita y corregido por
paridad de poder adquisitivo es de 15.034 délares.

Brasil es el décimo pais mas grande en relacion al consumo de energia a nivel mundial
y el primero en Latinoamérica. Gracias a la fertilidad y la abundancia de la tierra ha
permitido que Brasil se convierta en productor de la cafla de azlcar, la cual permite
convertirlo en etanol, una fuente viable y asequible de la energia, siendo el segundo
productor mas grande de etanol. Ademas es un importante productor de gas y petréleo.

Para el caso del sector en cuestion, se lleva el 30% del consumo final de la energia. Su
demanda esta compuesta de petrdleo y cafia de azlcar, especificamente 48,6% diésel,
28,2% gasolina, etanol 14,5%, kerosene de aviacion 4,8% y gas natural 2,3%.

En 2008, lanzé su Plan Nacional de Cambio Climéatico, en donde para 2030 definio el
objetivo de reducir el consumo de electricidad en un 10%, equivalente a 106 TWh.
Buscaba reducir la deforestacion, fomentar las energias renovables y mejorar la
eficiencia energética en el sector industrial, edificacion y transporte. Para 2020 se
comprometié a minimizar las emisiones de CO2 entre 36 y 40%.

Factores Sociales

Debido a su crecimiento econémico, el pais ha enfrentado grandes desafios por
desarrollar y mantener una infraestructura de transporte acorde a sus nuevas
necesidades. Sobre todo porque en los ultimos afios habia tenido una precaria
inversion en esta area. Ademas dado el mundial de futbol que se jug6 en el pais y
considerando la gran cantidad de turistas en él, es que los desafios y la necesidad por
soluciones de acrecento.

Por otro lado, este sector presenta grandes inconvenientes, al ser un pais tan grande;/
largo, usa en su mayoria el transporte caminero para los pasajeros y carga6 :
llevandose un 92% del consumo de energia del sector, lo que se traduce en mayores
costos de logistica (equivalente al 20% del PIB) y corresponde a aproximadamente un
40% de los costos operacionales de las empresas de transporte.

Para el caso de pasajeros eso si, en los Ultimos afios la participacion en el transporte
caminero se ha estancado en los ultimos afos y ha sido el transporte aéreo el cual
presenta una mayor alza, cercano al 12% por afio.

Al contrario para el caso de la carga, las proyecciones en el sector mencionan que los
camiones seguiran llevandose la mayor cantidad de carga, en especial para los
productos de alto valor y viajes de mas corta y media distancia, y con ello una mayor
demanda de vehiculos pesados.

% Con el 61% de la carga transportada por kilémetro al afio 2007, y 52% al 2011.
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En contraste, el transporte ferroviario presenta grandes problemas, posee 12 lineas
férreas que cubren 28 mil kilbmetros®®, considerablemente menor a EEUU gue con un
territorio menor posee 10 veces mas lineas de trenes. Por esta misma razon es que las
mercancias se movilizan en su mayoria a través de camiones

A pesar de que para transportar la carga, este medio es ampliamente superior a las
autopistas y los costos operativos son mas bajos, de hecho, el transporte en las
autopistas brasilefias cuesta entre 2,5y 3,2 centavos de doélar por TKM, mientras que
para el caso del ferrocarril esta cifra baja a entre 0,6 y 1,9 centavos. Lamentablemente,
la barrera principal es que se requieren inversiones iniciales mas altas que las
carreteras®.

Sin embargo, existen retos adicionales a las vias férreas brasilefias: los ocupantes
ilegales que construyen viviendas a lo largo de las vias, los 12.500 cruces (de trenes,
automoviles y/o peatones) y las ciudades que invaden las vias®®.

Factores Tecnoldgicos y Ecolégicos

El PNLG exigi6 grandes inversiones en la carretera, ferrocarril, vias fluviales,
gasoductos, redes aéreas y servicios, ademas de promocionar un alejamiento al uso
del transporte por carretera.

La infraestructura, que es el tema que compete a este indicador, se desarrollaria a
través de un sistema multimodal, con una matriz integrada y equilibrada, aumentando el
rol del ferrocarril, como uno de los medio mas sostenibles y de las vias navegables
interiores, aprovechando sus eficiencias energéticas considerando los beneficios y
costos tanto sociales como ambientales, con un horizonte de 20 afios.

El gasto total destinado a los afios 2008-2011 fue de 72.700 millones de reales, de los
cuales el 23% fue consignado a la red ferroviaria. Asi el foco estaba puesto en la
expansion de su capacidad a lo largo de todo el pais, desde los ejes Norte-Sur y Este-
Oeste, y en la integracién con otros modos.

Aungue el fin dltimo del PNLT no es el de reducir emisiones y aumentar la eficiencia
energética, esto se logra de forma inherente el reducir la dependencia al combustible,
con medios mas sostenibles, contribuyendo a la reduccion deseada y establecida en
sus objetivos nacionales.

Desde el primer plan, se lanzaron dos programas mas, en 2009 y 2011, este ultimo,
consider¢ estudios macroecondémicos y de demanda para obtener la realidad actual de
ese momento y la futura, con ello entregd una selecciéon de las inversiones a realizar en
el horizonte de PNLT (2011-2031).

Esto puesto que a pesar de las mejoras en la red, esta sigue siendo insuficiente en
términos de su extension y capacidad en algunas areas de alta demanda, por ejemplo

o4 Segun la ANTF, Asociacion Nacional de Transportistas Ferroviarios, al 2011.
% Seguin el estudio realizado por el Instituto de Investigacion Econémica Aplicada, IPEA.
®® Segn el Director ejecutivo de ANTF, Rodrigo Vilaga.
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en las fronteras agricolas, en donde finalmente se ha aumentado la construccion de
caminos para el transporte de las mercancias, por la falta de servicios férreos. Aun asi
la necesidad de las lineas es alta, pues permite movilizar una mayor cantidad de
bienes.

Por lo tanto, para los periodos siguientes se designd mayor inversion, tanto publica
como a través de concesiones, dividida en dos periodos. Desde 2012-2015 el gasto
sera menor y alrededor de 11% del total, mas a partir del afio 2015 su gasto aumentara
al 52% del total.

Finalmente esto se traduce en una inversion total en lineas férreas a un 29,4%, més de
50 mil millones de reales hasta el 2023°% (lo que se traduce en una ampliacion de la red
en 20.5256 kildbmetros). Con lo que se espera cumplir con el objetivo propuesto de
aumentar la participacion modal al 2025 desde un 25% a un 32%, como se aprecia en
la tabla, y lograr obtener una extension total de lineas férreas de 52.000 kilémetros®® y
asi satisfacer la demanda nacional.

llustracion 11: Participacion Modal en Brasil

Modal Split Brazil
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Fuente: PNLT Brasil, 2011.

Con el nuevo PNLT el horizonte plazo se extendid desde el 2023 hasta 2028.
Finalmente, a partir de 2015, el dinero destinado a la infraestructura rodoviaria es de
$11.221 millones de ddlares, mientras para la ferroviaria sera de $14.374% millones de
dolares, de esta forma, la tasa de inversion en vias férreas versus caminos es de 1,28.
Este valor es igual a lo que el scorecard plante6 en el indicador y con lo que obtuvo los
3 puntos totales.

®" Las inversiones en los otros modos de transporte de carga se encuentra en anexos 5y 6, hasta el afio
2015.

*®Enel siguiente link puede encontrar proyectos ferroviarios: http://www.pac.gov.br/transportes/ferrovias
% Anexos disponible cuadro con inversion proyectos de infraestructura a partir de 2015.
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Finalmente, estos planes no consideraron la construccion de la primera linea de alta
velocidad que unira a las ciudades de Rio de Janeiro y Sao Paulo, que se determiné en
2013. Tendré una extension de 511 km. y con un desvio a la ciudad de Capinas, a 100
kilbometros de Sao Paulo. Esto requerird de una inversion de $16.750 millones de
dolares.

RECOMENDACIONES

Al igual que Brasil, Chile posee una geografia muy larga, lo que hace que el transporte
tanto de personas como de carga sea costoso porque en su mayoria se utiliza el
transporte de carretera. El cual consume el 81% de la energia del sector.

Sin embargo, a pesar de los mayores costos en los que se traduce este elevado
consumo (un 40% de los costos operacionales de las empresas de transporte) es el
medio mas utilizado tanto para carga como para pasajero.

Ahora, para el caso del transporte de carga, (;Euede ser que se produzca una especie
de circulo vicioso?, pues al tener pocas lineas ° no mas de 5.500 kilémetros de vias,
ademas de ser antiguas, hace que el mercado sea méas pequefio y por tanto se utilice
menos.

La infraestructura ferroviaria esta con al menos medio siglo de atraso tecnolégico’ . Los
trazados son antiguos, las vias poseen poco angulo en las curvas, existen gradientes
excesivas, los puentes no tienen la capacidad suficiente.

Los trenes por su parte la mayoria también son antiguos, de los afos 80’s a lo mas,
poseen motor diésel de segunda generacion y la tecnologia que ocupan es de esos
mismos afios. Para continuar, las emisiones en estas maquinas no estan reguladas.

En contraste, es dificil aumentar la infraestructura de lineas férreas, por un lado los
costos iniciales son muy elevados y por otro, este sistema se hace conveniente cuando
las toneladas a transportar son mas grandes, al menos el doble de los TKM que se
movilizan hoy en dia y cuando debe recorrer una gran distancia con la carga
homogeneizada, de lo contrario, dado que el camion es mas flexible y permite
consolidar distintas cargas es el medio de preferencia para ser utilizado.

Esto se ve reflejado en los contenedores, que es donde el ferrocarril podria tener una
opcion a participar de su transporte, sin embargo, dado las cortas distancia y lo
heterogénea que son las cargas, le es imposible competir con el camion y entregar la
calidad de servicio necesaria. Si lo puede hacer en cambio, para grandes proyectos
mineros.

° Esta conformado por tres ferrocarriles principales: EFE (1.600 km entre Valparaiso y Puerto Montt);
FCAB, privado (1.000 km ubicados en la Il Regién) y Ferronor, privado (2.300 km entre La Calera e
Iquique, s6lo 350 km estan en servicio, el resto esta abandonado) y cuatro ferrocarriles locales: Arica a La
Paz, de EFE (206 km), Tocopilla, de SQM (130 km), Potrerillos, de Codelco (90 km), Algarrobo/Los
Colorados, de CMP,(100 km), Romeral, de CMP (40 km).

> Cuadro comparativo con respecto a EEUU. Lider en locomotoras, en anexo 7.
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Por esta razon, se debiese considerar invertir en tecnologias mas que en infraestructura
y mas vias. De esta forma al menos lo poco que se utiliza para transportar los bienes
debe ser eficiente y consumir menor energia, compensando el mayor gasto energético
por los otros modos que se deben usar.

Para el caso del transporte de pasajeros la situacion es diferente, los pasajeros
kilbmetros estan casi en la misma proporcion entre metro y buses. Eso si, es la Region
Metropolitana quien tiene el mayor uso del metro. Esto es claro, al considerar que la
mayoria de las inversiones los Ultimos afios se han destinado a ampliar la red de Metro
de Santiago.

Sin embargo, si queremos tener una red de transporte publico mas eficiente y amplia,
junto con despejar los caminos, y disminuir las emisiones y la dependencia de los
combustibles fésiles, la inversidn en vias férreas para pasajeros debe ser mayor y
tratando de abarcar la mayoria de las ciudades.

Al igual que Brasil, se debe invertir para desarrollar a un sistema multimodal, con una
matriz integrada y equilibrada, aumentando el rol del ferrocarril, como uno de los medio
mas sostenibles aprovechando sus eficiencias energéticas y considerando los
beneficios y costos tanto sociales como ambientales, con un horizonte de corto,
mediano y largo plazo.

En paralelo a la inversion en vias, Brasil también destin6 dineros para la realizacion de
estudios macroecondmicos y de la demanda en el sector transporte, para proyectarla
hacia el futuro y destinar la inversion de acuerdo a esta. Esto es lo que debe desarrollar
Chile, estudios de demanda en las distintas regiones para ver la factibilidad de ampliar
la red ferroviaria para pasajeros.

En consecuencia, se deben desarrollar estudios para evaluar la factibilidad de
proyectos férreos en el pais, dado que es el medio mas eficiente si es factible llevarlos
a cabo entonces se debiesen realizar. Esto para el transporte de pasajeros, pues como
ya vimos el tren no es un medio indicado para el transporte de carga de acuerdo a la
realidad de Chile, principalmente nuestra geografia y economia.

Con respecto a la inversién en caminos esta debe estar destinada principalmente a la
infraestructura del transporte publico, de lo contrario se fomenta el uso de vehiculos
livianos, y la idea es frenar su crecimiento.

Esto es avalado principalmente por las inversiones que realizara el Estado en los afios
venideros, de acuerdo al Plan de Inversiones en Infraestructura en Transporte Publico,
ya que hay especial énfasis en lineas férreas para pasajeros y mejoramiento del
transporte publico.

El monto a destinar tanto para lineas férreas y vias, o la tasa de inversion no
corresponde al alcance de este trabajo, debe estar enfocado a desarrollar un transporte
integrado, multimodal y eficiente. Pero si se desea aumentar en el indicador este debe
ser de al menos 0,5.
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2.4.3. ESTANDAR RENDIMIENTO EN VEHICULOS PESADOS
DE CARGA

Esta métrica busca medir los estandares que se establecen para el rendimiento de
combustible en vehiculos pesados de carga. De acuerdo a lo establecido por el
documento, hay dos formas de hacerlo, por un lado, se puede considerar el porcentaje
de reduccion del consumo de combustible o también el porcentaje de reduccion de las
emisiones de CO2 para los vehiculos pesados.

RESULTADO DE LA ACEEE

En esta métrica ocurrio algo diferente a las otras 7, dado que solo el 25% de los paises
en evaluacién obtuvieron puntuacion por poseer algun estandar minimo de eficiencia de
combustible, esto segun la ACEEE, porque son politicas nuevas que estan
comenzando a considerar recién las naciones.

Las economias recibian el total de 3 puntos si sus objetivos de reduccion eran de al
menos el 18%, 2 puntos para aquellas con el 14%, 1 punto para las que tuvieses un
estandar minimo de 9%.

Asi fue como, los paises que aparecen en la tabla siguiente se llevaron una puntuacion.
Encabezada por Estados Unidos y Canada con el mismo valor.

Tabla 29: Posiciones Paises para Indicador de Consumo en Vehiculos Pesados

Pais % Reduccién en el consumo de  Puntaje
combustible o de CO2

Estados Unidos 18% 3

Canada 18% 3

China 14% 2

Japon 9% 1

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency.
ESTANDAR RENDIMIENTO VEHICULOS DE CARGA EN CHILE

A pesar de que el Gobierno de Chile, a partir del desarrollo de su plan de eficiencia
energética y del estudio realizado para la proyeccion en el sector transporte han
establecido varias medidas para la reduccion de emisiones y de consumo de
combustible, como se aprecian en el recuadro, no se ha definido una meta de
reduccion, sino que el valor sera el resultado de estas medidas.

89



Tabla 30: Medidas para Aumentar la Eficiencia en Vehiculos Pesados y sus respectivas Proyecciones de

Emisiones.

Medidas Reducciéon MM tCO2 al

2050
Chatarrizacion Camion 0,3
Mejora Tecnoldgica 0,17
Mejora Aerodinamica 1,14
Asistencia Técnica(SGE) 1,07
Cambio Camién a Tren 0,56
Cambio Camioén a 1,66
Cabotaje
Total 49

Fuente: Proyecto MAPS, 2014

Por lo tanto, si bien hay una expectativa de cuanto se logrard reducir bajos ciertos
escenarios, para términos del scorecard, el pais no logra conseguir puntaje.
PAISES DE REFERENCIA

.  ESTADOS UNIDOS
Factores Politicos y Legales

Estados Unidos es conocido como la super potencia mundial, con liderazgo politico y
econdmico a nivel global. A nivel medioambiental y eficiente, el pais ha desarrollado
varias normas y programas, mucho de ellos han estado orientados a mejorar la
eficiencia energética y reducir las emisiones de CO2.

Es asi, como han lanzado, politicas para fomentar las ERNC, etiquetado, estandares
para vehiculos, y planes de accion. El dltimo de ellos fue desarrollado en 2013,
denominado Plan de Accion Climatica, con el objetivo de disminuir las emisiones de
gases de efecto invernadero y combatir las consecuencias del cambio climético. En
este plan una de las medidas propuestas es la definicién de estandares para vehiculos,
los cuales se verdn mas adelante.

Dado que este pais posee las mayores reservas de gas, se convierte en un pais libre
de tomar de tomar decisiones a favor de sus intereses en la escena internacional, es
asi como el definir un estandar de rendimiento se puede explicar, ademas de mejorar la
competitividad de industria permite mejorar las tecnologias para usar sus recursos
naturales.

Factores Econdmicos

Este pais tiene una poblacion de 319 millones aproximadamente, con un PIB per céapita
de $50 mil ddlares corregido a poder de compra. Los EE.UU. son la economia méas
grande del mundo. La recesion de 2009 afectd negativamente a la economia del pais,
llevé a tasas de desempleo cercanas al 9%. Con ello el Gobierno debié recortar los
creditos a empresas petroleras y de gas. A partir de la ayuda que otorgd el congreso,
con el pasar del tiempo la confianza de los consumidores comenzd a aumentar,
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incrementando sus gastos y la economia se recuperd con un crecimiento de alrededor
del 4% en el tercer trimestre de 2014.

De esta forma USA se posiciona como el segundo pais con mayor consumidor de
energia (luego de China) 2 siendo mas del 65% de su energia consumida producto de
petréleo y gas, aunque el sector transporte disminuyéo su consumo del primer
combustible en un 10% desde 2007 a la fecha, por la entrada de biocombustibles.

Cabe mencionar que dado las nuevas reservas de gas que Estados Unidos ha
encontrado, su produccién diaria de gas natural crecido un 5% en 2013, y se espera
aumente fuertemente para 2018.

Factores Sociales

Estados Unidos posee altas tasas de vehiculos, aunque no tan elevadas como paises
de Europa (403 personas por cada 1.000 habitantes), pero el uso de este medio de
transporte contrasta con los otros, al recorrer en vehiculo casi 16 mil kilbmetros per
capita al afio, y por tanto tener un uso del transporte publico muy bajo e igual a 10%.

Con respecto al uso de camiones, estos solo representan el 4% de los vehiculos en
carretera, aunque al afio 2010, las emisiones de los vehiculos pesados representaron
el 23% del total de las emisiones de gases de efecto invernadero relacionadas con el
transporte.

Factores Tecnoldgicos y Ecoldgicos

El resultado obtenido en el ranking se explica, debido a que Estados Unidos lanz6
nuevas normas de consumo de combustible y emisiones de gases de efecto
invernadero” para vehiculos medianos y pesados de carga, como una medida para
abordar el cambio climético y proteger la salud de la poblacion, tal como se mencioné
anteriormente.

Esta medida también se desarroll6 a partir de la necesidad del pais de disminuir la
dependencia de combustibles fésiles y ahorrar dinero, por las razones recién
explicadas.

Para ello el presidente Obama dio a conocer estas medidas el afio 2011 en su Plan de
Accion por el Clima, ahi se comprometié a colaborar con la industria y las partes
interesadas para desarrollar nuevos estandares de eficiencia de combustible para
vehiculos medianos y pesados, para lograr al 2025 duplicar la EE. Esta obligacion entro
en vigor este afio 2014.

& http://www.nbcnews.com/id/43327793/ns/business-oil_and_energy/t/china-surpasses-us-top-energy-

consumer/#.VP5SKvmG-Sp
® Es necesario tener en cuenta que la reduccion de emisiones es producto de una mayor eficiencia de
combustible, estan directamente relacionadas ambas variables.
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Con la ayuda de La Agencia de Proteccion Ambiental (EPA por sus cifras en inglés)
junto con la Administracion Nacional de Seguridad Vial, son quienes desarrollaron las
bases de esta medida y para extender las regulaciones a los modelos del afio 2018.

Asi, con estas acciones permitirian lograr cumplir con el objetivo que se definié el pais
al afio 2020 de reducir en un 17 por ciento desde los niveles de 2005 la contaminacion
de CO2.

Ademas segun los expertos, con esto se podria reducir las emisiones de CO2 en unos
270 millones de toneladas métricas durante la vida util de los vehiculos y el consumo
de petréleo en hasta un millon de barriles al dia en 2035. Y de esta forma reducir
también la dependencia de combustibles fosiles y mejorando seguridad energética.

Por lo tanto, ahora la industria de camiones pesados esta desarrollando sus vehiculos
con los estandares definidos y que dependen del tipo de camién, tal como se expresa
en la tabla de a continuacion.

Tabla 31: Estandares para Distintos tipos de Vehiculos Pesados

Tipo de Vehiculo Pesados Reduccién al Ahorro de combustible
2018 (por cada 160 km)

Tractores de Combinacién (Semi 20% 4 galones

Remolques)

Camionetas para trabajo pesado y 15% 1 galén

furgonetas.

Vehiculos profesionales (

camiones de entrega, autobuses, 10% 1 gal6én

de basura, hormigoneras, etc)

Fuente: Adopt First-Ever Program to Reduce Greenhouse Gas Emissions and Improve Fuel Efficiency of
Medium-and Heavy-Duty Vehicles, EPA and NHTSA, 2011.

Hablando en términos economicos, el duefio de un nuevo semi remolque lograria un
ahorro neto de $ 73.000 a través de la reduccién de los costos de combustible durante
la vida util del camion. Y considerando las externalidades de esta medida, los menores
costos de transporte podrian reducir los costos de alimentos y otros productos.

En términos totales, se estima un ahorro de combustible de $50.000 millones de
dolares durante el ciclo de vida de los vehiculos pesados producidos en 2018.

ll.  CANADA
Factores Politicos y Legales
Canada ha desarrollado tanto con los gobiernos federales, provinciales y territoriales,
los organismos ecoldgicos, los pueblos indigenas y la industria estrategias de gestion y

desarrollo sostenible en numerosos sectores para proteger su medio ambiente, pues
existe el compromiso a nivel pais de proteger el medio ambiente.
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Es por esto, que ha desarrollado una regulacion de las emisiones de GEI en vehiculos
pesados y motores, que fue lanzada recién este afo, a partir de la propuesta de
Estados Unidos. Esta politica busca reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero.

Dado que ambos paises estarian alineados con esta medida, quedan en igualdad de
condiciones, y asi el pais lograra aumentar la competitividad, permitiendo que los
manufactureros produzcan vehiculos més avanzados.

Factores Econdmicos

Canadé& posee un PIB menor al de USA, con poder de compra de $43.257 dolares y
una poblacién 10 veces menor. Su crecimiento se ha visto estancado en los ultimos 3
afios y cercano al 2% el 2013.

Por otra parte la energia producida en Canada 2010 correspondio en un 27% a petréleo
crudo y 28% a gas natural (28%), exportando gran parte de los energéticos y los
productos energéticos que produce.

El transportes una de las mayores fuentes de emisiones de gases de efecto
invernadero en Canada, que representa alrededor del 28% de las emisiones totales en
2009 (las cuales ascendieron a 690 megatoneladas). Los vehiculos de servicio pesado
representaron alrededor del 7% de las emisiones totales de gases de efecto
invernadero o el 24% de las emisiones del transporte. Junto con ser los mayores
consumidores de petrdleo y sus derivados.

Asi por tanto se produce una disyuntiva, pues por un lado este pais exporta petroleo
por lo tanto su economia se veria afectada si mejora los estandares de los vehiculos,
pues demandarian menos de este energético, pero por otro lado existe el compromiso
a nivel pais por proteger el medio ambiente.

En consecuencia, la adopcién de medidas para reducir las emisiones de los nuevos
vehiculos pesados de carretera es un elemento esencial de la estrategia del Gobierno
para reducir los contaminantes del aire y las emisiones de gases de efecto invernadero
para proteger el medio ambiente y la salud de los canadienses.

Factores Sociales

Canada esta en condiciones muy similares a las del pais mencionado con anterioridad,
con tasas altas del uso de vehiculos, cercanas a 9.400 y baja porcentaje del uso del
transporte publico. Para la poblacion canadiense se ha convertido en una prioridad
proteger su medio ambiente.

Factores Tecnolégicos y Ecolbégicos

La propuesta tiene en mente a vehiculos producidos e importados desde a partir de
2014. Y considera flexibilidades de cumplimiento, que incluyen un sistema para la
generacion, la banca y el comercio de emisiones de créditos. Ademas de créditos
adicionales para los vehiculos hibridos y vehiculos eléctricos, asi como para las
tecnologias innovadoras para reducir las emisiones de GEI.
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Se exigird a las empresas presentar informes anuales y mantener los registros
relacionados con el nivel de emisiones de GEI de sus flotas.

Con esta regulacion, se estima una reduccion de aproximadamente 19,0 Mt de (CO2e)
en las emisiones de GEI durante la vida til de los vehiculos producidos entre los afios
2014-2018.

El valor presente del costo de la propuesta se estima en $ 0.8 mil millones,
principalmente debido a los costos adicionales de tecnologias incorporadas a los
vehiculos. Los beneficios totales se estiman en $ 5,0 mil millones, debido al costo social
del carbono evitado, y el ahorro de combustible ($ 4.5 mil millones).

Durante la vida util de los vehiculos producidos en durante el periodo de 2014-2018, el
valor presente de los beneficios netos de la propuesta de se estima en $ 4.200 millones
de ddlares. Bastante menor a Estados Unidos, pero tiene relacién con el tamafio del
parque vehicular de la nacion.

RECOMENDACIONES

Al igual que en el caso de los vehiculos de pasajeros, hay que guiarse por la
participacion de los paises en la fabricacion para definir si podemos establecer una
politica y el valor de ella.

Pues si bien el mercado de camiones en Chile esta fuertemente marcado por vehiculos
de marcas Estadounidenses, el 36% de la venta de camiones le corresponde, como se
ve en la ilustraciénl2, solo el 9% se importa de alla, lo demas se fabrica en otros
paises, que no necesariamente tendran el mismo estandar de rendimiento.

China, que establecié una meta de 14%, también influye con sus marcas en el mercado
con un 26%, quedando como el segundo importador mas grande, pero solo el 19% se
fabrica alla.

En conjunto con la produccion importada de China y EEUU, se fabrica el 25% del total
vendido en Chile el 2012, y es de esperar que la participacion no cambie tanto. Con
este porcentaje a partir de los camiones que se vendan en 2015, el pais se podria ver
afectado por estas medidas, mejorando la eficiencia en el parque automotriz de
transporte pesado.

Por su parte, Brasil es el mayor fabricante de vehiculos pesados que se importan a
Chile, y no tiene ninguna meta de reduccién de emisiones ni rendimiento minimo.
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llustracion 12: Participacion por Origen de Marca y Fabricacion para Camiones Vendidos en

Pais de fabricacidn Pais de la marca

Brasil 7% 0%

Ching 19% - kB

Japin 16% 1%

Méxica 14% 0%

Alemaria o [

EE.UL. % 3%

Argentina % 0%

Cores i%
Sueciz 1%

Francia

Italia

Chile.

Fuente: Anuario Automotriz 2012, de ANAC.

Sin embargo, dado que estas normativas estan recién comenzando a ser consideradas
por las economias a nivel mundial, tal como vimos en el ranking, solo un 25% de los
paises evaluados definié un valor y dado que Chile no posee autonomia alguna en
este mercado por no producir ningun tipo de vehiculo es que esta meta debe ser baja y
al igual que en la métrica de rendimiento para vehiculos de pasajeros, debe ser
incorporada de forma paulatina.

Es asi como se propone partir con el valor mas bajo, 9% para los vehiculos pesados
desde el afio 2018. Tiempo en el que se espera que los paises que no han planteado
ninguna reduccion aun, lo hayan hecho para esa fecha. Ademas que dado las
necesidades de aumentar la competitividad en la industria es probable que una al
incorporar tecnologias nuevas la competencia y el pais en el que se fabrican estas
marcas terminen haciéndolo.

Esta medida se debe desarrollar de acuerdo al tipo de camiones, tal como lo hizo
Estados Unidos. Para ello se requiere de un andlisis mas en detalle del potencial
minimo que tienen. Y que también se ir4 calibrando con lo que definan los diferentes
paises.

Podria ser una opcion el todavia no definir estdndares y esperar que los demas paises
lo hagan, sin embargo, las medidas son necesarias tomarlas ya. Fundamentalmente
porque el modo camién consume el 86% de la energia en el transporte de carga y en
términos del sector el 15%. Por tanto, si se realiza un avance en la flota de camiones,
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reduciendo el consumo, necesariamente se vera reflejado en una mejor eficiencia del
sector, permitiendo que se consuma menos energia y pueda aumentar el resultado en
los demés indicadores ya vistos. Al hacer esto, Chile obtendria un punto en el ranking.

3. RESUMEN

3.1. RESUMEN INDICADORES

Para mayor claridad, se entregan los valores obtenidos para Chile segun los puntajes
determinados por el Scorecard de eficiencia energética del sector transporte.

Tabla 32: Resumen Resultado Chile para cada Indicador y Puntajes Obtenidos

Indicador Resultado Puntaje
Vehiculo Milla Recorrida 2.854 KVR 2
Rendimiento Promedio 2010 10,48 I/lkm 0
Estandar Rendimiento Promedio 2025 NT 0
Uso Transporte Publico (%km) 56% 3
Inversion Ferroviario vs Caminos 16% 1
Intensidad Energética por Transporte de Carga 1,38MJ/ton-km 1
TKM por Actividad Econémica 0,16 ton-km/PIB 2
Estandar Rendimiento Camiones NT 0
Total 9

Fuente: Elaboracion propia.

Como se logra apreciar en la tabla resumen, el puntaje total obtenido por Chile es de 9
puntos, un resultado bueno considerando que qued6 en mejor posicidn que USA, que
habia conseguido 8 puntos y a Australia con 7. Por otra parte hay bastante trabajo que
hacer, pues el primer lugar, Italia, obtuvo casi el doble, con 17 puntos.

Una de las razones que permitid que el pais obtuviera este puntaje fue el mayor uso del
transporte publico por sobre los demas modos de transporte. En donde Metro de
Santiago concentra la mayor participaciéon por sobre los otros medios por regiones,
concentrando alrededor de 2 millones de viajes diarios se realizan por metro. De esta
forma se tiene que los kilbmetros pasajeros recorridos en este medio son el 24% con
respecto a todos los demas medios terrestres.

Esto mismo permite que el uso del vehiculo de pasajeros, que si bien es elevado, se
mantenga en margenes aceptables con respecto a la mayoria de los paises evaluados.
Lo cual no implica que esté bien, por el contrario, con este valor y las proyecciones que
se tienen del mercado hacen urgencia de establecer medidas que desincentiven el uso
de este modo.

Con respecto al transporte de carga, el resultado de uno de los indicadores esta
directamente relacionado con la geografia del pais y como esta armado, este es el caso
de la métrica transporte de carga por actividad econdmica, que dice cuanto se mueve la
carga a lo largo del pais para producir el mismo PIB. Como Chile es un pais
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centralizado y Santiago esté al centro de todo, las distancias transportadas tienden a
ser menores.

Por otro lado, el indicador de intensidad energética solo permitié conseguir un punto,
debido a que el medio mas utilizado es el carretero con los camiones, el cual es el mas
ineficiente. Por su lado, el medio ferroviario a pesar de ser el mas eficiente y
competitivo, con los volimenes que se transportan en el pais y las distancias recorridas
no permiten ser reflejado en los resultados.

Finalmente el dltimo indicador que dio puntaje es el de la inversion en vias férreas
versus caminos. En este caso gracias a la inversion que ha habido en vias férreas para
el transporte de pasajeros se logré conseguir 1 punto.

3.2. RESUMEN MEDIDAS

Si bien en algunas métricas se consiguieron mejores resultados que en otras esto no
quiere decir que no haya medidas necesarias para ser aplicadas. Por el contrario a
continuacidon se propondran iniciativas que afectaran a cada uno de los sectores
evaluados.

En el cuadro resumen se plantean las actividades planteadas para mejorar la eficiencia
energética en el sector transporte.

Algunas medidas se mencionaron en un indicador en especifico, sin embargo, pueden
mejorar la eficiencia en mas de un sector, en ese caso se definen como transversales.

Tabla 33: Plan de Medidas de Eficiencia Energética Para el Sector Transporte

Generar y actualizar periédicamente

Recolectar y sistematizar Creacién de un sistema . > ‘e
; ., informacién de consumo energético
datos sobre el uso de energia permanente de recoleccion y . .
, promedio, KVR, rendimientos.
en todos los modos y monitoreo de datos para el Utilizar las PRT lector d
ilizar las como recolector de
sectores del transporte. sector transporte
datos.
Fomentar la participacion de o : Sello Verde, de Certificacion
Premiacion Social o
las empresas Energetica o RSE.
: . ., Difundir medidas y sus Utilizar redes sociales, paginas web,
Difundir informacion - . L
beneficios medios de comunicacion

Ampliar sistemas redes de alquiler libre
de cargo de bicicletas

Incentivar el uso de franspories Infraestructura, vias para bicicletas

NMT . ] i
Evaluar Normativa, dejar de orientar el
Mejorar la eficiencia en el trénsito al vehiculo solamente
transporte de pasajeros Definir estandar de Eficiencia

Mejorar la Eficiencia Energética
del parque de vehiculos livianos
y medianos que ingresan al
parque vehicular

Energética para el afio 2025

Potenciar ingreso de vehiculos ultra
eficientes, a través de incentivos
monetarios $.
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T3. Incentivar una mayor
eficiencia en el transporte de
carga (Caminero, Ferroviario
y Maritimo)

Mejorar la eficiencia de
operacion del parque actual de
vehiculos livianos y medianos

Desincentivar el uso de
vehiculos livianos

Incentivar una mayor eficiencia
energética en flotas de
transporte puablico

Fomentar la introduccién de
tecnologias mas eficientes en el
parque de vehiculos pesados.

Mejorar la eficiencia de
operacion del parque actual de
vehiculos pesados

Mejorar la eficiencia de los
trenes
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Desarrollar una infraestructura para
centros de carga.

Fomento monetarios para |1+D
Programas de Chatarrizacion c/
incentivos

Impuestos a vehiculos segun
emisiones, tipo de combustible a
utilizar y de acuerdo al afio (VED, se
pagan todos los afios)

Carsharing, en conjunto con vehiculos
eléctricos y con el apoyo del gobierno
para crear una red y apoyar transporte
publico.

Restriccion Vehicular
Restriccién de vehiculos a ciertas
zonas con densidad muy alta a ciertas
horas del dia
Medidas de precios (Estacionamientos,
impuesto Pigouviano, gasolina)
Evaluar normativa estacionamiento
Promocion y apoyo Carpooling para
pasajeros y empresas (Caso LAN)
Teletrabajo
Integracion intermodal con medios
NMT
Fomentar la EE en los servicios y flotas
de taxis y taxis-colectivos, subsidios y
bonos para vehiculos eficientes
Desarrollar mayor infraestructura
ferroviaria para regiones
Infraestructura vias exclusivas para
buses (regiones)

Mantener programa chatarrizacion.

Estandar de emisiones o ahorro,
vehiculos desde 2018.

Crear Consejo de Logistica

Programa de OEE.

Evaluar factibilidad de Utilizar Trenes
de Carretera

Difundir mas informacion de como
ahorrar energia. Guia del Conductor.
Mayor inversion en nuevas tecnologias,
locomotoras nuevas.



CONCLUSIONES

El crecimiento econdmico y explosion demografica a nivel mundial han generado un
aumento en la demanda de bienes y servicio, lo que se traduce finalmente en mayores
consumos de productos energéticos.

Por otro lado, aquellos paises que requieren principalmente del petréleo, estan cada
vez mas afectado por las fluctuaciones en su precio y escasez de este recurso.
Debiendo buscar alternativas para apalear este problema.

La Eficiencia Energética nace como una solucion fuerte a esta dificultad, pues permite
seguir manteniendo los niveles de crecimiento de las naciones, sin ver afectada su
calidad de vida, pero disminuyendo la demanda por estos productos.

Existen diversas formas de hacer EE, o de ahorrar energia. Esta la opcion de cambiar
las tecnologias, por ejemplo vehiculos con motores mas eficientes o con distintas
fuentes de generacion, principalmente ERNC. Pero también existe la alternativa de
influir y mejorar diferentes comportamientos, por ejemplo con campafias como apaga la
luz si no estas en la habitacion. Ambas permite cumplir con el objetivo, la diferencia es
que la primera logra resultados en el corto plazo, pero con un nivel de costos mayor. En
cambio, afectar en la conducta de la poblacion requiere tiempo, pero a un costo menor.

Principalmente debido a los costos, es que se ve a la EE como un problema, las
naciones han tardado en implementar medidas al igual que las empresas. Sin embargo,
desarrollar acciones de eficiencia aumenta la competitividad de la industria y por tanto
del pais, al reducir los costos de operacion.

Los paises gque se dieron cuenta de sus ventajas comenzaron a desarrollar e incentivar
medidas desde hace varios afios. Principalmente paises de Europa, que han trabajado
desde los afios 80, en promedio, por apalear los problemas principalmente del
automovil. Han avanzado en conjunto con la industria por tener coches mas eficientes y
menos contaminantes, han impulsado medidas que reducen su uso y en ocasiones lo
prohiben. En forma paralela, han destinado constantemente fondos para impulsar
mejores tecnologias con investigacion y desarrollo e innovacion.

Por su parte, Chile también reconocid las ventajas y ha comenzado a desarrollar
propuestas de eficiencia en el pais. Lamentablemente se sumo tarde a la carrera y esta
en desventaja con los demas paises, debiendo impulsar ain mas medidas de las que
establecio en el PNAEE.

Asi lo demostr6 el documento creado por ACEEE, que de acuerdo a sus 8 indicadores
de eficiencia energética, Chile obtendria 9 puntos de 25 en el sector transporte, casi un
tercio por debajo del total, posicionandose muy por debajo de las naciones evaluadas,
aunque superando a Estados Unidos y a Australia.

Las brechas que existen para Chile entonces son grandes, lo cual es logico
considerando que hay 3 décadas de avances en esta materia en la mayoria de esos
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paises y casi nada para Chile. Es por esta razén que se considerd importante realizar
este benchmarking con respecto a esos paises y determinar como disminuir las
brechas.

Se debe recordar que existen factores de tipo geografico, econdmico, factores propios
de cada pais (matriz energética, en su distribucion, o la poblacién) que han de influir y
generar confusiones en los resultados obtenidos para cada uno de los indicadores, por
lo tanto, el desarrollar un analisis cualitativo de todas estas variables permite tener una
mirada mas amplia respecto a los resultados que obtiene cada pais y asi eliminar estas
perturbaciones que no permiten realizar una comparacion igualitaria entre todas las
naciones analizadas, y por lo tanto, mantener aguellas medidas que son un mérito por
parte de cada nacion y son interesantes de considerar.

De la misma forma esto permitié ser aplicado en Chile, pues también se debi6 realizar
un analisis respecto a qué variables no permiten que la nacién avance en ciertos temas
de EE, es decir, permite enfocar los esfuerzos en aquellas medidas que si son factibles
y que entregan mayores y mejores resultados.

Asi por ejemplo es el caso del uso del ferrocarril en el transporte de carga, que a pesar
de ser reconocido como la forma mas eficiente y competitiva para transportar bienes,
no puede ser mayor, ya que se requiere de grandes cantidades de carga, pero vimos
que el tren estd supeditado principalmente a los proyectos mineros que es donde si
conviene, porque la carga esta consolidada y tiene un mismo Unico punto de destino.
Por otro lado, las distancias son cortas, como sucede en la conexion con los puertos.
De esta forma las inversiones son pocas y el mayor medio para movilizar esta carga
pasa a ser el caminero con los camiones, desfavoreciendo claramente la eficiencia en
sector de carga.

También vimos que la distribucion del pais, al ser centralizado, ademas de poseer
centros de distribucién en varias partes a lo largo del pais permiti6 que lograramos
obtener un mejor resultado para el transporte de carga por actividad econdémica.

Esto no quiere decir que no se deba realizar ninguna mejora en el sector, por el
contrario, deben ser mas para compensar. Es asi como las tecnologias podrian
mejorar, es decir, invertir en mayor tecnologia. Sobre todo en el caso de los vehiculos
pesados, en donde cualquier mejora significara grandes cambios en el consumo.

Por eso se propone definir estdndar para que los vehiculos que entren al pais sean
mas eficientes. También considerar la utilizacion de camiones con mayor capacidad en
las zonas que si se pueda, como son los “Trenes de Carretera” que permiten ahorrar
hasta la mitad de combustibles por cada mil toneladas y ademas reducir las emisiones.

Es importante continuar fomentando el uso de técnicas de conduccion eficiente y de
chatarrizacion de la flota antigua de vehiculos. Para ambas ideas se requiere de mayor
difusion, hacer uso de mas medios de comunicacion y generar mas instancias de
conocimiento con los actores relevantes del sector y por sobre todo con las empresas
mas pequeiias.
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De la mano de esto, desarrollar un programa de oportunidades como lo hizo Australia
es una herramienta con un potencial muy grande. Desarrollar sistemas de gestion de la
energia ha demostrado ser claves en el aumento de la productividad y en la
competitividad de la industria. Ademas es una propuesta que se ha planteado en otros
escenarios para otros sectores como el de la industria, lo que demuestra que existe la
necesidad por este tipo de medidas y que su impacto es transversal. Este punto se
encuentra avalado también dentro de las conclusiones obtenidas en el proceso
participativo que se llevé a cabo para el desarrollo de la Ley de EE, de la cual se hablo
en un comienzo.

Para el caso del transporte de pasajero las oportunidades son todavia mayores, existen
cientos de medidas que se han desarrollado a nivel mundial para fomentar la eficiencia
energética. Las soluciones estan enfocadas a lograr una red intermodal y tener
tecnologias eficientes.

Sin embargo, para que las estrategias tengan el éxito que se espera, existen puntos
clave que se deben considerar y abordar de forma integrada. Tener prioridad por el
transporte publico, fomentar el uso de transportes no motorizado; internalizar en los
usuarios de vehiculos particulares los costos y externalidades que producen; y tener
una planificacion urbana y la dinAmica de la expansion urbana para crear ciudades
compactas.

El altimo tema no estuvo en el alcance de este trabajo, pero si se presentaron casos,
especialmente China que ha buscado desarrollar sus ciudades en pro de una ciudad
verde, en el cual busca cercania a los servicios para y asi no tener la necesidad de
desplazarse tanto en su rutina diaria, principalmente para no depender totalmente de
un coche para movilizarse.

Chile debiese hacer lo mismo, lograr ser un pais sustentable y para ello requiere de un
fuerte fomentando al transporte publico. Afortunadamente en este indicador se logro la
maéaxima puntuacion, esto quiere decir segun ACEEE que somos eficientes en el uso de
esta forma de transportarnos, lo que no quiere decir que lo hagamos bien porque
gueremos 0 que se haga con calidad.

La calidad basicamente se obtiene con una buena infraestructura y con un transporte
integrado con otros modos de transporte. Para el primer caso se propuso desarrollar
una mejor inversion en vias exclusivas para buses para tener un sistema BRT, que era
lo que se esperaba con Transantiago, pero que por esta misma razén no se logro.

El tener vias exclusivas o mejores también debe ser llevado a cabo para los medios de
transporte no motorizados, principalmente la bicicleta.

Eso se logra por una parte con la correcta infraestructura y con normativas de transito
también orientadas ellas, como caso de los semaforos. Ampliar la red también es una
solucion, BikeSantiago se encuentra solo en la zona oriente de Santiago y es el unico
proyecto que existe en el pais.

Este sistema debe lograr llegar a cubrir la mayor cantidad de superficie posible y debe
poder integrarse con el transporte publico y la caminata. Por ejemplo, que la persona
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salga de su casa, camine 300-500 metros, llegue a un punto de servicio de bicicletas, o
que tome el bus y luego complemente el viaje con ella. Aqui aparece muy potente el
concepto visto en el transporte de China del dltimo kildmetro.

Finalmente solo faltaria mencionar las medidas que permitirian reducir el uso del
transporte en vehiculos livianos y que son complemento a mejorar la red de transporte
publico. Como bien mencionamos, se debe traspasar las externalidades a los usuarios,
esto se logra efectivamente a través de medidas de precios, como aumentar los
impuestos de acuerdo a cuanto contaminan, analizar la posibilidad de cobrar mayores
montos de estacionamiento o de tag, cobros para acceder a ciertas zonas de acuerdo a
cierto horario.

Por otro lado medidas como carsharing y carpooling también han resultados ser muy
efectivas para reducir el uso del vehiculo al postergar o eliminar la tenencia de estos.
Ambas propuestas existen en Chile, pero su oferta es muy acotada y ha partido del
apoyo de particulares y no del gobierno. La experiencia aqui mostré que mientras mas
sostén le da este mejor, porque se logra tener una red mas amplia. Ademas que se
puede complementar con mejores tecnologias, y reducir ain mas la dependencia a
combustibles y mejorar las emisiones. Por ultimo, se propone aplicar la iniciativa de
chatarrizacion, tal como en los vehiculos pesados, a los de pasajeros, con mayor
énfasis o mayores tasas de inversion al transporte colectivo.

Ninguna de estas medidas tendra éxito si no se tiene resuelto el vacio de informacion
gue existe para el sector. Lo que existe esta en su mayoria desarrollado en base a
supuestos y estimaciones y en base a ello no se puede estar seguro de la realidad del
pais, menos si las medidas desarrolladas tuvieron efectos.

Las herramientas estan, el capital humano también, al igual que la infraestructura, se
deben aprovechar, como el caso de las PRT, que podrian tomar los datos de los
vehiculos particulares, publico tanto para el transporte de carga y de pasajeros. En el
PNAEE se planteé como una medida transversal y aqui se apoya esa idea.

La dltima propuesta a plantear es aprovechar los medios de comunicacion, tanto redes
sociales, television y radio para fomentar el uso de estas medidas, cambiar el
paradigma y recalcar la importancia que tiene la Eficiencia Energética en el crecimiento
del pais y en una mejor calidad de vida.

Por dltimo, se deja propuesto para futuras memorias el considerar realizar una
evaluacion de los costos y ahorros en términos energéticos que podrian generar estas
medidas, de manera de priorizarlas segun un tiempo determinado, junto con los actores
relevantes o Stakeholders involucrados para asi definir una estrategia de
implementacion completa acorde a las necesidades del pais. Para finalmente realizar
una reevaluacion de Chile de acuerdo a los indicadores ya vistos y los nuevos
resultados.
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ANEXOS

Anexo 1: Métricay Puntajes del Ranking de ACEEE

Métricas Puntaje

Esfuerzos Nacionales 25
Cambio en intensidad energética

Eficiencia de plantas térmicas de generacion

Metas obligatorias de ahorro de energia

Impuestos, créditos y préstamos

Gasto en eficiencia energética

Gasto en I+D en eficiencia energética

Tamafo del mercado de compafiias de servicios de
energia

Politicas de uso eficiente del agua

Edificacion

Intensidad energética en edificios residenciales
Intensidad energética en edificios comerciales

Cddigos en edificios residenciales

Cadigos en edificios comerciales

Etiguetado en edificios

Estandar en equipos y aparatos

Etiquetado en equipos y aparatos

Politicas de renovacion de edificios

Industria

Intensidad energética del sector

Electricidad generada por cogeneracién

Inversion de manufactura en 1+D

Acuerdos voluntarios de rendimientos de energia
Planes obligatorios de energia para gerentes

Auditorias energéticas obligatorias

Intensidad energética en la agricultura

Transporte

Millas-vehiculo recorridas per capita

Rendimiento de combustible para vehiculos livianos
Estandares de rendimiento de combustible para vehiculos
livianos

Estandares de rendimiento de combustible para camiones
pesados

Intensidad energética para el transporte de carga
Transporte de carga por unidad de actividad econémica
Uso del transporte publico

Inversion en ferrovias vs. Caminos
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Fuente: Elaboracion Propia a partir documento ACEEE.
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Anexo 2: Puntuacién total de los paises segun todos los sectores

Paises Esfgerzos Edificacion Industria  Transporte Total
Nacionales
Alemania 17 17 18 13 65
Italia 19 13 15 17 64
UE 19 16 15 13 63
China 15 19 13 14 61
France 19 16 12 14 61
Japon 17 13 12 15 57
Reino Unido 18 14 10 15 57
Espaia 13 15 12 14 54
Canada 17 15 7 11 50
Australia 12 15 15 7 49
India 6 12 11 16 45
Sur Corea 10 12 12 10 44
EE.UU 11 14 9 8 42
Rusia 7 6 11 11 35
Brasil 4 10 2 14 30
México 3 13 3 10 29

Fuente: ACEEE 2014, The 2014 International Energy Efficiency

Anexo 3: Paises con Alquiler de Bicicletas en China

Number of Number of Rent Times MNumber of Number of
Start Time |Bike-sharing | . each bike per [start Time |Bike-sharing | .
F Bicycles : Bicycles
Stations

Beijing Aug-05 Kaixian Jan-11 29 1000
Hapozha biow.02 g Sl &l |Haikou Jan-11] 4 60
Shanghai(Pudong) | sep0sl 80" 12001 2.5 [Xian Mar-11 3q 800
bhanghai{Minghang) | Mar-03] 534 | 19100 | 4 )| |iangxia Apr-11 45 2000

a pr-us 5 UUUU Changshu May-11) 150 3000
Nanchang Aug-09 30, 1800 4| |Chongging
Zhoushan Oct-09 12 500 (Shuanggiao) Jun-11 3 500
[Taizhou (Linhai) Feb-10 52 2200 Nantong Jun-11 30 1000
Dujiangyan Apr-10 100 1500 Shaoxing Jun-11 24 1500
lGuangzhou May-10 45 2000 Zhuzhou Jun-11 1000 20000
Zhangjiagang Jun-10 152 3200 Nanchang County Jul-11f 20 1000
[Taizhou (liaojiang) Jun-10 200, 10000 Kunshan Aug-11) 150 4000
[Tianjin (Gang City) Jul-10 11 360 liaxing Oct-11| 50)
Yinchuan Jul-10 7 320 Linwu Oct-11| 70 500
[Guangyuan Jul-10 33 1000 Zhongshan Oct-11 180 4000
Suzhou Aug-10 96 Haiyan Nov-11] 50 1600
Foshan Aug-10 50 2000 Chenzhou Nov-11] 70 500
Yantai Sep-10 300 15000 Taizhou (huangyan) Dec-11 35 1500
IQingzhou Sep-10 200 3000 Shenzhen (Yantian) Dec-11 160 4000
Nanjing Sep-10 200 Kunming Jan-12| 2 20
Shenzhen Sep-10 16 360 Liuyang Jan-12 50 1000
Foshan (Chancheng) Oct-10 158 7600 Shanghai (Zhoupu) Feb-12| 33 660
Chengdu [Jinjiang) Dec-10 Wujiang Mar-12| 65 1000

Fuente: Bike-Sharing Systems in Beijing, Shanghai and Hangzhou and Their Impact on Travel Behavior,
China, 2012.
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Anexo 4: PKM de Chile para Sector Ferroviario y Caminero

PKM Ferroviario PKM Caminero

R2
11.046.327.400

R4
10.123.284.928

RM
50.192.823.419 58.704.081.626

R7
113.840.381 8.998.734.574

R9
5.685.276.150

R11
744.771.481

Total
50.897.405.419 159.981.060.329

% 24% 76%
Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 5: Cuadro inversion en PNLT 2007

E'articipacﬁo
Periodo |Modo de Transporte| Extensao/Quantidade Recurso (milhdes reais) Modal no Total
de investimentos
Rodoviario 19.743 42.296,00
Ferroviario 4.099 16.969,00 .
2008-2011 Hidroviario 3.363 2.672,00 T”;az'_r.]fog?gu‘}do
Portuario E6 7.301,00
Aeroportuério 13 3.462,00
Redoviario 3.769 13.109,00
Ferroviario 2.183 3.048,00 _
2012-2015 Hidroviario 3.044 3.962,00 T”?éf‘%g?gg‘m
Portuario 58 5.450,00
Aeroportuario 13 3.004,00
Rodoviario 19.691 18.789,00
Ferroviario 13.974 30.539,00 _
Apos 2015 Hidroviario 7.882 6.173,00 TDE;I 204??33%
Portuério 56 12.411,00
Aeroportuario 14 3.229,00
Rodoviario 43.203 74.194,00 43,0
Ferroviario 20.256 50.556,00 20,4
Total modal Hidroviario 14.480 12.807,00 74
Portuario 169 25.162,00 14,6
Aeroportuario 40 0.695,00 56
Total Brasil 172.414,00 100.0

Fuente: PNLT 2007, Brasil.
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Anexo 6: Cuadro inversion en PNLT 2011.

e — el e L Ml

Vetor Periodo o o e
Lo o . - ""P. 4 Rodowiama [Fermowisna Hid rownario

. . . AE. 147 BEF
2088 355 S9.142.300 = 11 235 BEE

4354122 13.207.300 - 17.738.622
153.022 = = 153028
BT.37E8 - - ET.37E

3O PE051S 39402000 5300338 T5.463. 757

Fuente: PNLT 2009, Brasil.
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Anexo 7: Cuadro Comparativo Infraestructura Ferroviaria USA y Chile.

Concepto Unidad USA Chile
Antigiiedad media de locomotoras afios 15 40
Potencia promedio HP 3600 1800
Consumo de motores diésel g/HP-hora 110 160
Coeficiente de adherencia de locomotoras % 40 20-25
Ayudas a la conduccion ahorro % 5-10 0
Resistencia interna de vagones kg/TM 3 5
Relacién carga/tara de vagones /T 5:1 2:1
Antigiiedad media de vagones afios 24 40
Capacidad media de vagones T 100 40
Maxima seccién de riel kg/m 70 59
Maxima carga por eje M 36 28

Fuente: USA, Progressive Railroading Chile, LIBRA

Anexo 8: Oportunidades de Eficiencia Energética Australia.

Transporte de Carretera Ahorros

Equipos de alta EE, incluyendo los motores y engranajes 37.000 GJ
diferenciales éptimos.
Readaptacion de Equipos: 3.870 PJ
- Colectores de aire diésel para modificar la entrada de
aire.
- Inyeccion de GLP como un catalizador para la
combustion
- Agregar partes para reducir la resistencia aerodinamica
- Neumaticos de perfil bajo para reduccion de la
resistencia a la rodadura.

Formacién de operadores en conduccion eficiente. 25.300 GJ
Sistemas de mejora, incluyendo la optimizacién de la ruta y el
seguimiento de la carga a bordo. 63.300 GJ

Mejora del mantenimiento, debiendo ser regular, cambio de los
filtros de combustible y aceite, una mejor verificacion de la 1.000 GJ
presion de los neumaticos y similares.

Otros Transportes
Readaptacion de equipos:
- Sistemas de iluminacién mas eficientes en los trenes. (635 GJ)
- Inyectores ECOtip que mejoran la atomizacion del
combustible en trenes.
- Iniciativas de reduccion de peso (aviones).
Mejora del mantenimiento, incluyendo:
- Optimizacién de las practicas de parada de tren.
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Transporte de Carretera Ahorros

- Instalacion de equipos de deteccion de condiciones de

la rueda y boje en trenes.

- Monitoreo eficiente (avion). 41.000 GJ
Remodelacion de los intercambiadores de calor en barcos. 4300 GJ
Limpieza del casco de agua.

Uso de la unidad de potencia de suelo en lugar de las 82.100 GJ
auxiliares, durante las revisiones y paradas en la noche.
Iniciativas de almacenamiento: 7000 GJ

- Carga de calor adicional introducido en el almacén a

través del intercambio de aire entre habitaciones con
diferentes condiciones

- Controles de energia-eficiente de iluminacion vy

censores.

- La reduccion de la velocidad del compresor se aumenta

la eficiencia de rendimiento del compresor.
Mejorar el funcionamiento del personal, incluyendo:
- Optimizacion de los sistemas de control del conductor
del tren.

- La formacion de la tripulacion de vuelo y entrenamiento 102-400 GJ

de oficiales de despacho.

- Minimizar veces de descarga

Fuente: Elaboracién propia, Programa OEE, Australia.
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