OBSERVACIONES Y/O COMENTARIOS [1]

INFORME TECNICO PRELIMINAR PARA EL ESTABLECIMIENTO DEL ESTANDAR DE EFICIENCIA ENERGETICA VEHICULAR DE VEHICULOS MOTORIZADOS LIVIANOS

NOMBRE/RAZON . ,
Ne SOCIAL GENERO [2] CAPITULO DE REFERENCIA OBSERVACIONES Y/O COMENTARIOS PROPUESTA DE TEXTO
3.3 In 2020, the main countries of origin
of the brands that entered Chile were . - . . . . .
o . o China is the 2 largest country of origin of the brands in Chile, and there will be more and more Chinese brands and EVs in . . .
Japan (30.3%), China (19.2%), the o . . . S . We suggest that the authority accept the GB/T standard for EV and for the Recharge infrastructure and make it
1 GWM . o Chile in the future. At the same time, China is the biggest EV market for now, we also believe it will be in the future, the ; . . . .
United States (16.8%), South Korea . . . convenience to Chinese brand to import more electric vehicles.
o o GB/T standard about EV is more comprehensive than other countries.
(15.3%), France (8.9%) and Germany
(6.7%).
Specify the density of the fuel, the calorific value of the fuel, and the way to calculate the equivalence in grams per
kilometer of CO2.
There is no direct international standard for equivalent gasoline.
Europe adopts ‘Carbon Emission Regulations’ , they only monitor emission standard of CO2, the drop in carbon
. . It is not clear about the way to calculate the gasoline equivalent, and make it difficult to evaluate the impact of gasoline  [emissions represents the drop in fuel consumption.
2 GWM 4.2 Gasoline equivalent ) . . . e . . . o
equivalent for manufacturer. China set two different mandatory fuel consumption limit for gasoline and diesel LCV separately but don't transit diesel to
gasoline consumption, monitor the whole process through points system, OEMs' sales activity will be forbidden if they
couldn’t meet the limit standards.
As per the calculate principle of equivalent gasoline in Chile energy efficiency law draft, the result is fixed, determined by
fuel density and heating value.
4.2 Gasoline equivalent
3 GWM b) In the case of pure electric vehicles, [It can be seen that the penetration of hybrid and electric vehicles is low in Chile-hybrid and electric vehicles had a low we suggest that do not consider the electric energy consumption when calculate the gasoline equivalent, that is to say,
the equivalence will be given by the participation of 0.39% and 0.43% in 2019 and 2020, the development of electric vehicles should be the first target. the fuel consumption for EV is considered as 0 L/100km.
following expression:
the off-cycle technologies or eco-innovation technologies are beneficial to energy efficiency improving in real road but
do not affect the laboratory energy efficiency which is based on NEDC. . . . . . . - . .
Y 9 y Consider the off-cycle technologies or eco-innovation technologies, and give energy efficiency discount/credits when
4 GWM — calculate the energy efficiency performance if vehicle have such technology, such as start-stop system, regenerative
. . . . . o . . . braking system, high efficiency generator, etc.
CO2 savings achieved through the use of innovative technologies or a combination of innovative technologies 'Ng sy '9 Icieney g
( ‘innovative technology packages’ ) will be considered in (EU)2019/631 in EU.
- In order to encourage importer to import more and more electric vehicles, it is necessary to set flexible mechanisms for
4. Proposed energy efficiency standards |. . .
for Light vehicles importer to comply with the regulation.
5 GWM 4.9 Inter-temporal credit for failure to Credits banking and trading should be considered .
c;Jm | P We can refer to the credit averaging, banking and trading requirements in CFR-49-536 in US-Transfer and Trading of Fuel
i Economy Credits.
4. Proposed energy efficiency standards
6 GWM for Light vehicles There are a lot of different characteristics between light passenger vehicles and light commercial vehicles, such as the We suggest to calculate the energy efficiency performance of LPVs and of LCVs separately and to manage the fleet
4.7 Proposed standard to be function, the reference mass, and the energy efficiency improving technologies. compliance separately.
established in Chile
1. In Chile, the cycle transition will be carried out in accordance with the stipulations of Supreme Decree N°41 of 2019 of
the Ministry of the Environment, with Euro 6C and WLTC introduction from 2024. The energy efficiency regulation for We suggest that:
7 GWM 4.4 Testing Cycle light duty vehicle will come into force from 2024 too. 1. The test cycle of energy performance regulation shall be consistent with the test cycle of exhaust emission regulation.
2. The proposed standard is based on NEDC data and the energy performance under WLTC is poorer than the energy 2. Consider the energy efficiency deterioration when the test cycle turn to be WLTC from NEDC.
performance under NEDC and the stringency of the regulation will be higher when vehicle tested under WLTC.
Considering it is the first time to implement energy efficiency regulation in Chile, we suggest that:
1. Set transitional period from 2024 to 2025, suppliers report energy efficiency data but no charges apply where targets
As far as we are concerned, we will support the improving of vehicle energy efficiency in Chile. But it is important to are missed.
consider the situation of energy efficiency level and there is too few charging infrastructure constructions in Chile. So it is |2.Set phase-in requirements, such as annual target ratios by calendar year or annual percentages of new vehicles that shall
very important to evaluate the energy efficiency level and the amount of electric vehicles in the future for the short-term, |be taken into account:
8 GWM such as 2024-2030. target ratio may be set as follows:
According to historical performance of the light vehicle fleet in Chile, the average mixed performance of light vehiclesis  |adjustment target=target x ratio, the ratio for 2026-2030 is 85%, 90%, 95%,100%,100%
15.28 km/L in 2020. Under this proposal, the average mixed performance is evaluated to achieve 22.5km/L in 2024 which |3. Fully evaluate future target values based on future vehicle market and technology trends, such as the changes of mass
is tightened by 47% based on 2020. due to the SUV is more and more popular and the development of charging infrastructure constructions, and the
decreasing target shall not be too strict in case there is no importer comply with the standard.
we suggest that target
1. In the long-term horizon, Chile plans to reach carbon neutrality by 2050, and the electrification is the best way to
achieve the carbon neutrality in transportation filed. . - . . . .
y ansp . . . . . . . . . We suggest that financial incentives shall be considered, such as tax reduction, subsidy.
9 GWM 2. It can be seen that the penetration of hybrid and electric vehicles is low in Chile-hybrid and electric vehicles had a low Make effort form supplv-side and demand-side to auide more consumers to buv electric vehicles and more importers to
participation of 0.39% and 0.43% in 2019 and 2020, the development of electric vehicles should be the first target. . . . PPl 9 y P
. . . . . . . import electric vehicles.
3. In order to incentive the development of electric vehicles, China, US, EU and Japan etc., implement a lot of policies,
such as tax reduction, subsidy, private charger incentive, parking benefit, city carpool lane (HOV) access.
Si bien compartimos la intencion de renovar el parque automotriz hacia uno mas eficiente y con menos emisiones, visualizamos que
. . la propuesta de estandares de eficiencia energética desea impulsar la mejora de rendimientos a un ritmo no acorde a la situaciéon
2.3 Benchmark internacional del L . , e s .
. ) . actual del mercado y tecnologias disponibles para éste, buscando alcanzar tasas de electrificacion que superan en varias veces las
10 DERCO SpA rendimiento de vehiculos livianos que . , . L. , . , - . ., .
ingresan al mercado (pdg 15 -18) vistas en paises fabricantes con mayores recursos econdmicos y tecnolégicos, ademas de afios de inversion en infraestructura de
& Pag recarga. Salto en rendimiento 47% en 2 afios (22,5/15,28) sevisualiza inalcanzable 2024 =>> 3,61 [km/Ige] anual (eso es 2,4 veces
mas que Europa). (Ref Tabla 3 y Figura 7)
) L L. Los paises con metas similares y avances exitosos son aquellos que ademas de impuestos agregan Importante subsidios directos e
3.2 Medidas de eficiencia energéticaenel |, . . ) ] . ; ]
11 DERCO SpA indirectos a la compra, y exenciones tributarias que promedian los € 7.000. Esto representa casi un 20% del valor del auto promedio

sector transporte (pag 21)

en Europa.
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DERCO SpA

3.2 Medidas de eficiencia energética en el
sector transporte (pag 21)

“Estrategia Nacional de Electromovilidad” de 2017 (Ministerio de Energia, 2017), establece como metas que el 40% del parque
automotriz privado y el 100% del transporte publico urbano sean eléctricos al 2050 y 2040 respectivamente. Actualmente el parque
promedio EV-PHEV en Europa es de un 11%, siendo que lleva 15 afios de adelanto en electromovilidad respecto a nuestro mercado.
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3.2 Medidas de eficiencia energética en el
sector transporte (pag 21)

Los vehiculos eléctricos requieren mucha electricidad y el método de generacidn de electricidad en si debe revisarse
cuidadosamente para asegurar disponer de una matriz de generacion acorde a las metas de carbono neutralidad. Estudios sefialan
que la produccién de un EV emite un 70% mas de CO2 que un ICE gasolina, dado ello, si consideramos la huella de emisién de CO2
Well-to-wheel, en algunos casos recién la compensacién de dichas emisiones ocurre sobre los 70.000 km recorridos, lo anterior sin
considerar aun la matriz de generacién de energia eléctrica de nuestro pais, actualmente dependiente en un 50% de energias fésiles.
Cabe mencionar también que el alto ejecutivo de JAMA (Japan Automobile Manufacturer Asociation) menciond recientemente que
Japon necesitaria 10 plantas nucleares adicionales para cambiar todos los vehiculos a
EV.https://toyotatimes.jp/en/insidetoyota/111.html
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3.2 Medidas de eficiencia energética en el
sector transporte (pag 21)

Etiquetado: Existe incongruencia entre el actual Etiquetado de Eficiencia Energética Vehicular y el estandar de eficiencia energética
propuesto. Se solicita que el estandar de eficiencia energética propuesto, mantenga relacién con el actual etiquetado de consumo
energético vehicular regido segiin DS 61/2012 vy las respectivas normas internacionales aplicables.
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3.3 Caracterizacion del mercado de
vehiculos livianos (pag 22 - 25)

China es el principal productor de vehiculos a nivel mundo y el principal origen importado en nuestro mercado alcanzando un 39% de
participacién en lo que va del afio 2021.
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3.3 Caracterizacion del mercado de
vehiculos livianos (pag 22 - 25)

Estandar China GB/T: Se solicita incorporar el estandar China en la red de estaciones de carga publica tanto en sus opciones AC como
DC. Laley 21.305 No esta considerando la normativa China en la red de estaciones de carga publicas, sin embargo, en términos de
Interoperabilidad la ley hace mencién a la necesidad de disponer de una red de carga compatible con todos los vehiculos eléctricos.
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3.3 Caracterizacion del mercado de
vehiculos livianos (pag 22 - 25)

Normativa Técnica: El pliego Técnico Normativo N°15 reconoce conectores GBT (norma China) sélo para Instalaciones de carga
denominadas "Electroterminales y Electroterminales y centros de carga para servicio publico". Se solicita la incorporacién de
conectores GBT (norma China) en el resto de las instalaciones de carga.
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3.3 Caracterizacion del mercado de
vehiculos livianos (pag 22 - 25)

Homologacién EV norma China: Decreto 19/2021 (en tramite que actualiza Decreto 145/2017 que regula requisitos técnicos,
constructivos y de seguridad para EV) estaria incorporando la normativa constructiva y de Seguridad China (GBT), no obstante, ello, se
genera una inconsistencia dado que el estandar GBT no estd siendo considerado en la normativa (Pliego N°15 SEC) que regula las
estaciones de carga.
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3.4 Caracterizacion de ventas de vehiculos
livianos en 2020 (pag. 26)

Informe técnico hace referencia a "el impuesto verde ha tenido un efecto neto cero en la venta de vehiculos diésel". No seria
correcto asumir un efecto similar del impacto de una multa en otros segmentos de vehiculos, ya que los vehiculos diesel son por lo
general compras de flotas de grandes empresas (como pick up) y que tienen precios por sobre el promedio del mercado.
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4.2 Gasolina equivalente (pag. 31)

Gasolina Equivalente: Conforme el DL 2224, letra h) inciso 11 letra ii), se solicita se explicite indicar bajo qué estandares
internacionales en la materia ha sido adecuada la Gasolina Equivalente asi como su equivalencia en gramos de CO2 por kildmetro.
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4.2 Gasolina equivalente (pag. 32)

Se solicita indicar cuales son los valores de referencia para las densidades y poderes calorificos tanto para Gasolina como Diesel.
Asimismo, indicar cudl serd la fuente oficial de dicha informacién y dénde estara disponible para consulta.
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4.3 Vehiculos regulados (pag. 33)

Segmentacidn Vehiculos Livianos: Se solicita considerar Estandares de Eficiencia Energética diferenciados para las categorias
Vehiculos Livianos pasajeros y Vehiculos Livianos comerciales distinguiendo distintas subcategorias o tipos para cada una de dichas
definiciones. En efecto, conforme a lo sefialado en el Decreto Supremo N°211/1991 asi lo considera, estableciendo limites de emisién
diferenciados, lo cual es por lo demds coincidente con la practica internacional comparada.
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4.3 Vehiculos regulados (pag. 33)

En Europa actualmente las Masas de referencia utilizadas son las siguientes: MOM Livianos pasajeros 1.379,88 kg. y MOM Livianos
Comerciales 1.825,23 kg. En tanto la exigencia en términos de emision para el periodo 2020-2024 de CO2 es de 95 g CO2/km para
Livianos Pasajeros y 147 g CO2/km para Livianos Comerciales, ambos referidos en ciclo de conduccién NEDC. Regulation (EU)
2019/631 confirms the EU fleet-wide CO2 emission targets set under Regulations (EC) No 443/2009 and (EU) No 510/2011
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4.4 Ciclo de Pruebas (pag. 33)

Conversion rendimientos WLTC a NEDC: Se solicita indicar bajo qué normativa o procedimiento seran homologados a NEDC los
rendimientos medidos en WLTC. En efecto, en Octubre de 2024 se incorporara Euro 6¢ regido bajo ciclo WLTC. Debe armonizarse la
medicidén de metas y su cumplimiento, de manera que no exista inconsistencia entre metas regidas bajo un prodecimiento (NEDC) y
su cumplimiento medido bajo un ciclo mucho mds estricto (WLTC). Esta situacidn se producira si, y dado que la ecuacion de calculo
para definir la meta de rendimiento esta basado en el ciclo NEDC, ante cambios de ciclo de conduccién no se explique cual sera el
procedimiento y/o metodologia para obtener la equivalencia en base a alguna regulaciéon o normativa internacionalmente reconocida,
vigente y actualmente utilizada entre rendimientos de ciclo NEDC y WLTC.
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4.5 Descriptor (pag. 35)

Masa de Referencia: Se solicita indicar cudl sera la masa vehicular a utilizar como descriptor (Masa de referencia, MOM, u otra) asi
como también indicar bajo qué estandar internacional estara regida y cudl sera la fuente oficial donde estara publicada dicha
informacion.
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4.6 Responsables del Cumplimiento (pag.
35)

Es importante que se establezca que para el cumplimiento de las metas, se considera también como un unico importador a aquellos
importadores que pertenzacn a un mismo grupo empresarial segln se define en la Ley de Mercado de Valores, de manera que se
consideren todas las marcas que comercialicen en el pais, sin diferenciar por marcas importadas.
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4.7 Estandar propuesto a establecer en
Chile (pag. 35)

Segmentacidn Vehiculos Livianos: Se solicita considerar Estandares de Eficiencia Energética diferenciados para las categorias
Vehiculos Livianos pasajeros y Vehiculos Livianos comerciales distinguiendo distintas subcategorias o tipos para cada una de dichas
definiciones. En efecto, conforme a lo sefialado en el Decreto Supremo N°211/1991 asi lo considera, estableciendo limites de emision
diferenciados, lo cual es por lo demas coincidente con la practica internacional comparada.




4.7 Estandar propuesto a establecer en

Actualizacion del Estandar: Indicar periodicidad de revisién de coeficientes de la formula que define el estandar, asi como también,

28 DERCO SpA Chile (pag. 35) los plazos de entrada en vigencia de dichas revisiones de coeficientes. Ejemplo hoy se evalua data del 2020 con entrada en vigencia
Pag. el 2024.
, Masa de Referencia: Se solicita compartir la fuente de informacion utilizada para el calculos de la masa de referencia promedio de
4.7 Estandar propuesto a establecer en , . . . o . . .
29 DERCO SpA Chile (pag. 35) los vehiculos livianos vendidos en Chile el afio 2020. . Estimamos que existe un error al considerar la MOM + 100 kg en lugar de Tara
pag. +100 kg.
) Metodologia de cdlculo masa de referencia: Se solicita detallar |la metodologia de calculo con que llegan a la masa de referencia de
4.7 Estandar propuesto a establecer en . ) . . S - . . s
30 DERCO SpA Chile (pag. 35) 1.368 kilogramos. Confirmar si se hizo con una ponderacién simple por ventas, y definir con exactitud cual fue la masa utilizada (Tara,
Pag. Masa en vacio, Masa en Orden de Marcha, etc.)
Metodologia de cdlculo recta representativa: Se solicita detallar la metodologia de calculo para la estimacion de la recta
31 DERCO SpA 4.7 Estandar propuesto a establecer en representativa (con pendiente -0.0063). Confirmar si las ventas por modelo fueron incluidas como ponderador o si todos los datos
P Chile (pag. 35) individuales tienen el mismo peso en la estimacion/célculo del ajuste de la recta. De ser posible, compartir la fuente del dato, el
conjunto de estos y los archivos de respaldo.
32 DERCO SpA 4.7 Estandar propuesto a establecer en Por otra parte y a modo referencial, es importante recalcar que para el ciclo NEDC |la masa de referencia corresponde a la Tara + 100
P Chile (pag. 35) kg, mientras que para el ciclo WLTP la masa de rererencia corresponde a la Tara + 100 kg + (15% PBV).
33 DERCO SpA 4.7 Estandar propuesto a establecer en Ciclos de prueba: Es de la mayor relevancia que sea transparentado como se armonizaran tanto la definicién de estandares como las
P Chile (pag. 35) metas entre ambos ciclos (NEDC y WLTP).
Gradualidad del Estandar: Creemos razonable dar mayor Gradualidad a la implementacion del estdndar, acorde a la realidad de
, nuestro mercado (Infraestructura de carga, PGB PP, Disponibilidad y costo de nuevas tecnologias, efectos en mercado por alza de
4.7 Estandar propuesto a establecer en L ., . . - ., . .
34 DERCO SpA Chile (pag.. 36) precios, impacto en recaudacion, etc.) a fin de cumplir el objetivo de renovacion del parque y no el efecto contrario que llevaria a un
pag- envejecimiento de éste. Propuesta de estandar sugiere ir 5 afios tras Europa al 2030, cabe mencionar que Europa nos lleva 15 afios de
adelanto en la materia.
Férmula de Calculo Estandares: Se solicita que la redaccion en las definiciones tanto de factores como coeficientes de la formula de
35 DERCO SpA 4.7 Estandar propuesto a establecer en calculo de la multa sea copia fiel del texto que la define en el Reglamento que fija los Estandares de Eficiencia Energética Vehicular.
P Chile (pag.. 36) Se observan inconsistencias en la redaccidn utilizada a lo largo del Informe técnico, lo cual podria inducir a errores de interpretacion
con directo impacto en los calculos.
3 . i . . ; Texto Sugerido: "Esta propuesta implica que, si bien para cada responsable el valor de estdndar minimo que debe cumplir cada afio
) Se solicita aclarar pues menciona que el estandar de cada afio dependerd de la masa de referencia promedio de los vehiculos o .g prop plcaq P P ) i e g p .
4.7 Estandar propuesto a establecer en ) o ) i ) sera distinto, dado que es un valor que depende de la masa de referencia promedio de los certificados de homologacidon individual
36 DERCO SpA . ) homologados por dicho responsable cada afo , no obstante, entendemos que corresponderia a la masa de referencia promedio de .. ) . ) ) ) o )
Chile (pag. 37) . e e g .\ . R emitidos por dicho responsable cada afio, el estandar en si corresponde a la férmula antes indicada, la cual es igual para todos los
los certificados de homologacion individual emitidos por dicho responsable cada afio. "
responsables.
Rendimientoi_j : rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos para lo que se
4.8 Sanciones por incumplimientos L . = ,,g . /lg p . P . e P q Texto Sugerido: "Rendimientoi_j: rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos
37 DERCO SpA . , emitiod certificados de homologacién en el afio j. Entendemos que la definicidn debe considerar certificados de homologacion n . . .
propuestas para Chile (pag. 37) .. para lo que se emitio certificados de homologacién individual en el afio j.
Individual .
Se hace mencién a descuentos de multa por nivel de cumplimiento por sobre el Estandar de Eficiencia Energética vigente (periodo Texto Sugerido: "En el evento que un importador o grupo de importadores pertenecientes a un mismo grupo empresarial segin se
N+1), sin embargo, no se hace mencidn a si existira crédito por concepto de nivel de cumplimiento por sobre el Estandar de Eficiencia |define en la Ley de Mercado de Valores, hubiesen obtenido un sobrecumplimiento del Estandar de Eficiencia Energética vigente, que
38 DERCO SpA 4.9 Crédito Inter temporal por Energética vigente (periodo N). Se solicita incorporar la opcion de Crédito por nivel de cumplimiento por sobre el Estandar de no sea posible imputar a una multa vigente, o que habiendo sido imputada a una multa vigente resultare con todo un excedente,
P incumplimiento (pag. 38) Eficiencia Energética vigente para compensar incumplimiento en un periodo posterior, asi como también, la opcidén de intercambio |podran a su eleccidn, considerar dicho excedente como un crédito/valor a transar entre los importadores o representantes de marcas
de cuotas de crédito mediante agrupacién entre Importadores o Representantes de cada marca de modo de incentivar el en incumplimiento, o bien imputar el sobrecumplimiento como un crédito en el cumplimiento de la meta que se defina para el afio
cumplimiento de la meta a nivel de industria, tal como ocurre en el derecho comparado Europeo. siguiente."
Rendimientoi_j : rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos para lo que se . . . . . . . . ,
. , L . = _,g . /lg p ., g . e P q Texto Sugerido: "Rendimientoi_j: rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos
39 DERCO SpA 4.10 Multiplicador (pag. 38) emitiod certificados de homologacién en el afio j. Entendemos que la definicion debe considerar certificados de homologacion ey . . Y
.. para lo que se emitio certificados de homologacién individual en el afio j.
Individual .
Se solicita considerar tecnologias de Eco innovacién aprobadas bajo ciclo NEDC como elementos multiplicadores de rendimiento o
} bien como reductores de multa. Ejemplo: tecnologias hibridas No enchufables de 12V y 48V; 48V motor generador with DC/DC
40 DERCO SpA 4.10 Multiplicador (pag. 38) jemp & y & /.
converter (CID (EU) 2020/1102), 12V motor generador (CID (EU) 2017/785), luces led (CID (EU) 2016/1721), entre otros. Del mismo
modo se solicita considerar tecnologias de Eco innovacién aprobadas bajo ciclo WLTC.
Creemos que la proyeccion de ventas del estudio es muy optimista, toda vez que minimiza el impacto a la baja en ventas que
41 DERCO SpA 5.1.1.1 Determinacién de la proyeccién de |generard en el mercado el alto costo actual de vehiculos eléctricos e hibridos enchufables, asi como también, el aumento de costo de

ventas de vehiculos livianos (pag. 40-42)

vehiculos actuales por efecto de multa. Estamos de acuerdo en que se requieren Subvenciones contundentes para fomentar la
renovacion del parque, las cuales deben venir acompafiadas de la Infraestructura para soportar su crecimiento.
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5.1.1.1 Determinacién de la proyeccidén de
ventas de vehiculos livianos (pag. 40-42)

Los modelos de proyeccién utilizados en el informe técnico No consideran elementos claves como lo son el aumento de precio de los
automoviles (aumento acelerado dada la nueva norma, aumento por sobre el crecimiento del PIB esperado) y la elasticidad ante cambios de
precio; los precios de los vehiculos con nuevas tecnologias son considerablemente mayores que las versiones similares pero a gasolina o diésel
(ejemplo un MG gasolina versus eléctrico aumenta 112% su precio, un Volvo XC40 aumenta 78% ).

Este fuerte incremento en el precio bajara los volumenes de venta de autos nuevos, y llevara a los duefios a buscar extender la vida de sus
vehiculos de mayor emisién, impidiendo cumplir el objetivo principal de reducir las emisiones de todo el parque automotriz.

Por esto se propone:

1. Ajustar la propuesta de rangos del estandar de referencia para los préximos afios, para afectar en menor medida a los autos mas livianos y
con menores emisiones , que son los de mayor volumen de venta y reemplazan principalmente a vehiculos del parque antiguo con mayores
emisiones; Una vez que exista mayor red de carga, una oferta mayor de vehiculos de menores emisiones y que tengan precios mas cercanos a
sus versiones similares de gasolina o diésel, un salto en el rendimiento del estandar serd menos costoso para los compradores y menos
contraproducente para el objetivo final de un parque menos contaminante.

2. Incluir en el marco normativo el estindar GB/T (China) tanto para la homologacién de vehiculos como en todas las instalaciones de carga,
esto permitira incrementar la oferta de vehiculos de menores emisiones para los compradores chilenos, vehiculos que ademas tienen precios
considerablemente mas competitivos que los modelos europeos y americanos.

3. Planes de incentivos potentes para la venta y compra de vehiculos de menores emisiones, tales como rebaja en impuestos para importadores
o clientes, y subsidios, al menos hasta que los precios de los vehiculos con distintas tecnologias se equipare. Inicialmente dado que los vehiculos
eléctricos tienen menor oferta y mayor precio, se puede incentivar la renovacion de otras tecnologias de Eco innovacion tales como hibridos no
enchufables, que tienen precios levemente superiores a la oferta actual de modelos gasolina/diésel, no requieren de red de carga y ayudarian a
incentivar la renovacién y con esto un parque mas nuevo y menos contaminante.

4. Tratamiento diferenciado e independiente de los vehiculos livianos de pasajeros y livianos comerciales, asi como sus masas de referencia
difieren, también lo debiesen ser sus metas de emisiones.
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5.1.1.1 Determinacién de la proyeccion de
ventas de vehiculos livianos (pag. 40-42)

Dados los margenes habituales en la industria automotriz, multas equivalentes a un 5%-6% del precio del vehiculo tendrdn que ser
traspasadas al cliente final.

Mayor precio promedio de EV-PHEV, sin incentivos a la venta, implica alza en unidad promedio, reduciendo venta de nuevos y
renovacion de parque.

No factibilidad de venta de NEVs con estandar China (GB/T) tanto a nivel de homologacidn del vehiculo como de su red de carga
impide a los clientes acceder a vehiculos mas eficientes de menor costo.
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5.1.1.1 Determinacién de la proyeccién de
ventas de vehiculos livianos (pag. 40-42)

Los distintos modelos de vehiculos tienen distinta elasticidad precio, seglin el rango de precio en el que se encuentren y su segmento.
Los vehiculos de menor precio y mayor volumen son los de mayor elasticidad y por lo general los de mayor rendimiento y menores
emisiones, dado el modelo de calculo de multa, estos vehiculos serdn los que porcentualmente seran mas afectados, por ejemplo
una estimacién gruesa para un vehiculo citycar de CLP6.500.000 aumentara $800.000 su precio por efecto de la multa, su venta
podria caer sobre 30%; mientras que si la misma multa de $800.000 afecta a un vehiculo de precio de $25.000.000 el efecto en la
venta afectaria aprox el 3% de su volumen de venta, y es altamente probable que este Ultimo tenga mayores emisiones de CO2 por
kildmetro y menor rendimiento que el citycar antes mencionado.
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5.1.1.1 Proyeccion de consumo de energia
(pag. 43)

Se entiende que la proyeccién de consumo de energia considera el cumplimiento del estandar en un 100% a partir del 2024. Dado lo
mencionado en punto anterior estimamos que el ahorro sera mucho menor al esperado. Elasticidad precio del mercado y alzas
esperadas en precios ponen en duda supuestos de renovacidn de parque enunciados por informe técnico, que apunta a ~2 millones
de unidades entre 2021 y 2036.

Menor tasa de renovacion de parque y mayor circulacién de vehiculos antiguos afectarian proyecciones de reduccidn de emisiones y
consumo total de energia.
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5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia
vehicular y beneficios a los consumidores

(pag. 46)

Disponibilidad de tecnologia para nuestro mercado (técnica y econdmica): Mercado chileno representa sélo 0,4% del global, no es
mercado prioritario para introduccidn de nuevos NEV dado bajo volumen potencial, poco desarrollo del mercado y débil
infraestructura de recarga. Dado esto estimamos que los Supuestos considerados en el informe técnico : 100% de los vehiculos que
no cumplen el estandar seran reemplazados el 2024 por vehiculos con tecnologia que si cumple estandar.

47

DERCO SpA

5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia
vehicular y beneficios a los consumidores

(pag. 46)

Incremento valor promedio: Se estima un incremento promedio de 10% en el precio promedio lo cual se contrapone al 3,82% de
incremento que propone el informe. Mayor impacto en vehiculos masivos de menores emisiones y mejor rendimiento de
combustible, se estima que el alza por efecto de multas seria equivalente al 10% del valor del vehiculo.
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5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia
vehicular y beneficios a los consumidores

(pag. 46)

El estandar de referencia propuesto esta en el limite del rendimiento de un ICE, por lo que necesariamente se requerira de un salto
tecnoldgico para poder superarlo. Para efectos de calculo de Incremento de valor promedio, el informe técnico No considera
aumento de costo por cambios en la tecnologia, llega un punto en que bajar 1pp mas de CO2 requerira un salto en inversion que se
transferira al cliente, como lo vemos en las diferencias de precio de las versiones gasolina y eléctricas de un mismo modelo hoy.
Fuente original de grafico usado como referencia menciona que inicio del eje horizontal (0% de mejora) se refiere a un vehiculo del
afio 2008 sin tecnologias aplicadas, por lo que un vehiculo actual deberia comenzar desde al menos un 25-30% de mejora con costos
asociados a aumentos progresivos de rendimiento mayores que los vistos al inicio de la curva, con menor pendiente. Los USD 500 de
incremento de costo estimados podrian convertirse facilmente en USD 1.500.
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5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia
vehicular y beneficios a los consumidores

(pag. 46)

Retorno inversidn: 1.- El aumento del costo de un mismo ICE a uno ICE mas eficiente es superior a los 478.000 dado lo explicado en el
punto anterior. 2.- Adicionalmente el costo es alin mayor cuando se requiere un salto de tecnologia ICE a Eléctrico, lo que implicaria
incluso que el retorno de la inversidn no exista dentro del ciclo de vida util del vehiculo bajo los actuales costos y precios de los EV.




5.2.2 Andlisis de sanciones por

Bajo un escenario extremo de no cumplimiento el reporte técnico estima una multa equivalente a un 3,4% de la ventas, sefialando
gue No seria relevante en términos comparativos con las ventas de la industria. Nuestra estimacion bajo un andlisis basado en la
segmentacidn de precio de vehiculos concluye que las multas impactan proporcionalmente en mayor medida a vehiculos de menor

50 DERCO SpA ) . . L . (s . . . . . .
P incumplimiento (pag. 49) precio, justamente aquellos masivos, mas eficientes y que generan menores emisiones de CO2. Dicho lo anterior se dificultara el
acceso a vehiculos masivos reduciendo renovacion de parque, manteniendo en circulacién vehiculos mas antiguos, mas
contaminantes y menos eficientes.
Redaccidn propuesta:" c) Gasolina Equivalente: Unidad de medida equivalente a la cantidad de energia contenida en un litro de
. . . . . . . , . . . asolina, medido conforme el estdndar internacional [XX ) , que permite comparar el consumo energético de vehiculos que utilicen
51 DERCO SpA Glosario (pag. 52) Litros de gasolina equivalente (Ige): Unidad de medida equivalente a la cantidad de energia contenida en un litro de gasolina y que g' ] - f — [’ I 'q p i p(l) ) g q9
p pag. permite comparar el consumo energético de vehiculos que utilicen distintos combustibles o energéticos. distintos combustibles o energéticos. De acuerdo al estdandar internacional [XX] ™, 1 (km/Ilge) equivale a [n] gramos de CO2 por
kilémetro."
, , Existe un error en la definicién de Masa en vacio: Considera la masa del vehiculo en vacio mas todos los liquidos requeridos para su ., , , , . , . .
52 DERCO SpA Glosario (pag. 52) . . , q q P Redaccidn propuesta: "Masa en Vacio: corresponde a la Masa del vehiculo sin los liquidos requeridos para su funcionamiento."
funcionamiento. Esto conceptualmente corresponde a la Tara del vehiculo.
) e " ) , , , Redaccidn propuesta en base a ciclo de conduccién NEDC: "Masa de Referencia: corresponde a la Tara del vehiculo sumandole una
o Existe error en la definicion de "Masa de Referencia (MR): corresponde a la masa del vehiculo en vacio y sumandole una masa . " .. . .. " .
53 DERCO SpA Glosario (pag. 52) uniforme de 100 ke." masa uniforme de 100 kg." Redaccion propuesta en base a ciclo de conduccion WLTP: "Masa de Referencia: corresponde a la Tara del
& vehiculo sumandole una masa uniforme de 100 kg mds un 15% del Peso Bruto Vehicular (PBV)"
Si bien compartimos la intencion de renovar el parque automotriz hacia uno mas eficiente y con menos emisiones, visualizamos que
) . la propuesta de estandares de eficiencia energética desea impulsar la mejora de rendimientos a un ritmo no acorde a la situacién
Importadora 'y 2.3 Benchmark internacional del . . ) e . ]
N . ) . actual del mercado y tecnologias disponibles para éste, buscando alcanzar tasas de electrificacion que superan en varias veces las
54 | Distribuidora rendimiento de vehiculos livianos que . , . L. .. ) N . ., )
. ) vistas en paises fabricantes con mayores recursos econémicos y tecnolégicos, ademds de afos de inversion en infraestructura de
Alameda SpA ingresan al mercado (pag 15 -18) . - o
recarga. Salto en rendimiento 47% en 2 afios (22,5/15,28) sevisualiza inalcanzable 2024 =>> 3,61 [km/Ige] anual (eso es 2,4 veces
mas que Europa). (Ref Tabla 3 y Figura 7)
Importadora , L L. Los paises con metas similares y avances exitosos son aquellos que ademads de impuestos agregan Importante subsidios directos e
'p . y 3.2 Medidas de eficiencia energéticaenel |, 'p y ) ] a . a P 8 g. P ]
55 | Distribuidora ) indirectos a la compra, y exenciones tributarias que promedian los € 7.000. Esto representa casi un 20% del valor del auto promedio
sector transporte (pdag 21)
Alameda SpA en Europa.
Importadoray ) L .. “Estrategia Nacional de Electromovilidad” de 2017 (Ministerio de Energia, 2017), establece como metas que el 40% del parque
L 3.2 Medidas de eficiencia energética en el L . L, .
56 | Distribuidora sector transporte (pag 21) automotriz privado y el 100% del transporte publico urbano sean eléctricos al 2050 y 2040 respectivamente. Actualmente el parque
Alameda SpA P pag promedio EV-PHEV en Europa es de un 11%, siendo que lleva 15 aifios de adelanto en electromovilidad respecto a nuestro mercado.
Los vehiculos eléctricos requieren mucha electricidad y el método de generacidn de electricidad en si debe revisarse
cuidadosamente para asegurar disponer de una matriz de generacién acorde a las metas de carbono neutralidad. Estudios sefialan
Importadora que la produccidn de un EV emite un 70% mas de CO2 que un ICE gasolina, dado ello, si consideramos la huella de emisiéon de CO2
57 Diztribuidoray 3.2 Medidas de eficiencia energética en el |Well-to-wheel, en algunos casos recién la compensacién de dichas emisiones ocurre sobre los 70.000 km recorridos, lo anterior sin
Alameda SpA sector transporte (pag 21) considerar aun la matriz de generacion de energia eléctrica de nuestro pais, actualmente dependiente en un 50% de energias fésiles.
P Cabe mencionar también que el alto ejecutivo de JAMA (Japan Automobile Manufacturer Asociation) mencioné recientemente que
Japon necesitaria 10 plantas nucleares adicionales para cambiar todos los vehiculos a
EV.https://toyotatimes.jp/en/insidetoyota/111.html
Importadoray ) L L. Etiquetado: Existe incongruencia entre el actual Etiquetado de Eficiencia Energética Vehicular y el estandar de eficiencia energética
R 3.2 Medidas de eficiencia energética en el . , . . .. .
58 | Distribuidora sector transporte (pag 21) propuesto. Se solicita que el estandar de eficiencia energética propuesto, mantenga relacién con el actual etiquetado de consumo
Alameda SpA P PE energético vehicular regido segiin DS 61/2012 y las respectivas normas internacionales aplicables.
Importadora o . - , . — . .
59 Diztribuidoray 3.3 Caracterizacién del mercado de China es el principal productor de vehiculos a nivel mundo y el principal origen importado en nuestro mercado alcanzando un 39% de
vehiculos livianos (pag 22 - 25 articipacion en lo que va del afio 2021.
Alameda SpA (pdg ) P P q
Importadora 'y L, Estandar China GB/T: Se solicita incorporar el estandar China en la red de estaciones de carga publica tanto en sus opciones AC como
R 3.3 Caracterizacién del mercado de , ) . . . e . A
60 | Distribuidora ) . , DC. Laley 21.305 No esta considerando la normativa China en la red de estaciones de carga publicas, sin embargo, en términos de
vehiculos livianos (pag 22 - 25) o . . . . , P
Alameda SpA Interoperabilidad la ley hace mencidn a la necesidad de disponer de una red de carga compatible con todos los vehiculos eléctricos.
Importadora 'y L, Normativa Técnica: El pliego Técnico Normativo N°15 reconoce conectores GBT (norma China) sélo para Instalaciones de carga
N 3.3 Caracterizacion del mercado de . " . . ey .. . ..
61 Distribuidora ) . ) denominadas "Electroterminales y Electroterminales y centros de carga para servicio publico". Se solicita la incorporacién de
vehiculos livianos (pag 22 - 25) . . .
Alameda SpA conectores GBT (norma China) en el resto de las instalaciones de carga.
Importadora Homologacién EV norma China: Decreto 19/2021 (en tramite que actualiza Decreto 145/2017 que regula requisitos técnicos,
62 Diz)tribuidoray 3.3 Caracterizacién del mercado de constructivos y de seguridad para EV) estaria incorporando la normativa constructiva y de Seguridad China (GBT), no obstante, ello, se
Alameda SoA vehiculos livianos (pag 22 - 25) genera una inconsistencia dado que el estandar GBT no estd siendo considerado en la normativa (Pliego N°15 SEC) que regula las
P estaciones de carga.
Importadoray L, , Informe técnico hace referencia a "el impuesto verde ha tenido un efecto neto cero en la venta de vehiculos diésel". No seria
N 3.4 Caracterizacion de ventas de vehiculos . o ) , , .
63 | Distribuidora correcto asumir un efecto similar del impacto de una multa en otros segmentos de vehiculos, ya que los vehiculos diesel son por lo

Alameda SpA

livianos en 2020 (pag. 26)

general compras de flotas de grandes empresas (como pick up) y que tienen precios por sobre el promedio del mercado.




Importadoray

Gasolina Equivalente: Conforme el DL 2224, letra h) inciso 11 letra ii), se solicita se explicite indicar bajo qué estandares

64 | Distribuidora 4.2 Gasolina equivalente (pag. 31
Alameda SpA q (pdg. 31) internacionales en la materia ha sido adecuada la Gasolina Equivalente asi como su equivalencia en gramos de CO2 por kildmetro.
Importadora
'p . y , . , Se solicita indicar cuales son los valores de referencia para las densidades y poderes calorificos tanto para Gasolina como Diesel.
65 | Distribuidora 4.2 Gasolina equivalente (pag. 32) . o , , .. . . ‘s , . .
Asimismo, indicar cudl serd la fuente oficial de dicha informacién y dénde estara disponible para consulta.
Alameda SpA
Importadora Segmentacidon Vehiculos Livianos: Se solicita considerar Estandares de Eficiencia Energética diferenciados para las categorias
‘p o Y , , Vehiculos Livianos pasajeros y Vehiculos Livianos comerciales distinguiendo distintas subcategorias o tipos para cada una de dichas
66 | Distribuidora 4.3 Vehiculos regulados (pag. 33) .. N R , ) ) .. .
Alameda SpA definiciones. En efecto, conforme a lo sefialado en el Decreto Supremo N°211/1991 asi lo considera, estableciendo limites de emisién
P diferenciados, lo cual es por lo demds coincidente con la practica internacional comparada.
Importadora En Europa actualmente las Masas de referencia utilizadas son las siguientes: MOM Livianos pasajeros 1.379,88 kg. y MOM Livianos
.p . y , , Comerciales 1.825,23 kg. En tanto la exigencia en términos de emision para el periodo 2020-2024 de CO2 es de 95 g CO2/km para
67 | Distribuidora 4.3 Vehiculos regulados (pag. 33) .. ] . . . . . .. .
Alameda SoA Livianos Pasajeros y 147 g CO2/km para Livianos Comerciales, ambos referidos en ciclo de conduccién NEDC. Regulation (EU)
P 2019/631 confirms the EU fleet-wide CO2 emission targets set under Regulations (EC) No 443/2009 and (EU) No 510/2011
Conversion rendimientos WLTC a NEDC: Se solicita indicar bajo qué normativa o procedimiento seran homologados a NEDC los
rendimientos medidos en WLTC. En efecto, en Octubre de 2024 se incorporara Euro 6c regido bajo ciclo WLTC. Debe armonizarse la
Importadoray medicién de metas y su cumplimiento, de manera que no exista inconsistencia entre metas regidas bajo un prodecimiento (NEDC) y
68 | Distribuidora 4.4 Ciclo de Pruebas (pag. 33) su cumplimiento medido bajo un ciclo mucho mas estricto (WLTC). Esta situaciéon se producira si, y dado que la ecuacion de calculo
Alameda SpA para definir la meta de rendimiento esta basado en el ciclo NEDC, ante cambios de ciclo de conduccion no se explique cual sera el
procedimiento y/o metodologia para obtener la equivalencia en base a alguna regulaciéon o normativa internacionalmente reconocida,
vigente y actualmente utilizada entre rendimientos de ciclo NEDC y WLTC.
Importadoray Masa de Referencia: Se solicita indicar cudl sera la masa vehicular a utilizar como descriptor (Masa de referencia, MOM, u otra) asi
69 | Distribuidora 4.5 Descriptor (pag. 35) como también indicar bajo qué estandar internacional estara regida y cual sera la fuente oficial donde estara publicada dicha
Alameda SpA informacién.
Importadora 'y . ) Es importante que se establezca que para el cumplimiento de las metas, se considera también como un unico importador a aquellos
N 4.6 Responsables del Cumplimiento (pag. , . . . .
70 | Distribuidora 35) importadores que pertenzacn a un mismo grupo empresarial seguin se define en la Ley de Mercado de Valores, de manera que se
Alameda SpA consideren todas las marcas que comercialicen en el pais, sin diferenciar por marcas importadas.
Importadora Segmentacidn Vehiculos Livianos: Se solicita considerar Estandares de Eficiencia Energética diferenciados para las categorias
71 Diztribuidoray 4.7 Estandar propuesto a establecer en Vehiculos Livianos pasajeros y Vehiculos Livianos comerciales distinguiendo distintas subcategorias o tipos para cada una de dichas
Alameda SoA Chile (pag. 35) definiciones. En efecto, conforme a lo sefialado en el Decreto Supremo N°211/1991 asi lo considera, estableciendo limites de emision
P diferenciados, lo cual es por lo demas coincidente con la practica internacional comparada.
Importadoray , Actualizacion del Estandar: Indicar periodicidad de revisidn de coeficientes de la formula que define el estandar, asi como también,
. 4.7 Estandar propuesto a establecer en . . . . . _ . . :
72 | Distribuidora Chile (pag. 35) los plazos de entrada en vigencia de dichas revisiones de coeficientes. Ejemplo hoy se evalua data del 2020 con entrada en vigencia
Alameda SpA Pag. el 2024.
Importadoray , Masa de Referencia: Se solicita compartir la fuente de informacion utilizada para el calculos de la masa de referencia promedio de
N 4.7 Estandar propuesto a establecer en , . . . o . . .
73 | Distribuidora Chile (pag. 35) los vehiculos livianos vendidos en Chile el afio 2020. . Estimamos que existe un error al considerar la MOM + 100 kg en lugar de Tara
Alameda SpA pa. + 100 kg.
Importadoray ) Metodologia de cdlculo masa de referencia: Se solicita detallar la metodologia de calculo con que llegan a la masa de referencia de
N 4.7 Estandar propuesto a establecer en ] . . . . . . , s
74 | Distribuidora Chile (pag. 35) 1.368 kilogramos. Confirmar si se hizo con una ponderacién simple por ventas, y definir con exactitud cual fue la masa utilizada (Tara,
Alameda SpA Pag. Masa en vacio, Masa en Orden de Marcha, etc.)
Importadora Metodologia de cdlculo recta representativa: Se solicita detallar la metodologia de calculo para la estimacion de la recta
75 Diztribuidoray 4.7 Estandar propuesto a establecer en representativa (con pendiente -0.0063). Confirmar si las ventas por modelo fueron incluidas como ponderador o si todos los datos
Alameda SoA Chile (pag. 35) individuales tienen el mismo peso en la estimacion/célculo del ajuste de la recta. De ser posible, compartir la fuente del dato, el
P conjunto de estos y los archivos de respaldo.
Importadora , . . . .
76 Diztribuidoray 4.7 Estandar propuesto a establecer en Por otra parte y a modo referencial, es importante recalcar que para el ciclo NEDC la masa de referencia corresponde a la Tara + 100
Chile (pag. 35) kg, mientras que para el ciclo WLTP la masa de rererencia corresponde a la Tara + 100 kg + (15% PBV).
Alameda SpA
Importadora , . i s S .
77 Diztribuidoray 4.7 Estandar propuesto a establecer en Ciclos de prueba: Es de la mayor relevancia que sea transparentado como se armonizaran tanto la definicion de estandares como las

Alameda SpA

Chile (pag. 35)

metas entre ambos ciclos (NEDC y WLTP).




Importadoray

4.7 Estandar propuesto a establecer en

Gradualidad del Estandar: Creemos razonable dar mayor Gradualidad a la implementacion del estdndar, acorde a la realidad de
nuestro mercado (Infraestructura de carga, PGB PP, Disponibilidad y costo de nuevas tecnologias, efectos en mercado por alza de

78 | Distribuidora . , precios, impacto en recaudacion, etc.) a fin de cumplir el objetivo de renovacion del parque y no el efecto contrario que llevaria a un
Alameda SpA Chile (pdg.. 36) envejecimiento de éste. Propuesta de estandar sugiere ir 5 afios tras Europa al 2030, cabe mencionar que Europa nos lleva 15 afios de
adelanto en la materia.
| tad Férmula de Calculo Estandares: Se solicita que la redaccidn en las definiciones tanto de factores como coeficientes de la formula de
79 r;'pfl"ba ';)ra y 4.7 Estandar propuesto a establecer en calculo de la multa sea copia fiel del texto que la define en el Reglamento que fija los Estandares de Eficiencia Energética Vehicular.
AIIS " ;I (sjri Chile (pag.. 36) Se observan inconsistencias en la redaccidn utilizada a lo largo del Informe técnico, lo cual podria inducir a errores de interpretacion
ameda >p con directo impacto en los calculos.
S L A . . . ~
Importadoray ) Se solicita aclarar pues menciona que el estandar de cada afio dependerd de la masa de referencia promedio de los vehiculos Texjco .Su.gerldo. Esta propuesta implica que, si bien para cada responsa?ble el valo.r de estanda.r .mmlmo que debe Cun’.‘IE)|Ir.C8?|E! ano
N 4.7 Estandar propuesto a establecer en . . ) i . serd distinto, dado que es un valor que depende de la masa de referencia promedio de los certificados de homologacién individual
80 | Distribuidora . , homologados por dicho responsable cada aiio, no obstante, entendemos que corresponderia a la masa de referencia promedio de .. ) . ) ) , . )
Chile (pag. 37) e s e g .- . N emitidos por dicho responsable cada aiio, el estandar en si corresponde a la férmula antes indicada, la cual es igual para todos los
Alameda SpA los certificados de homologacidn individual emitidos por dicho responsable cada afo.
responsables.”
Im.portac.lora Y 4.8 Sanciones por incumplimientos Rer?qllmlen.t(.)l_/: rendimiento ene.zrlgetlco reil n_’]edldo en km/Ige del res?o.n.s?ble | para la .totalldad d.e.los vehiculos para lo fq’ue >€ Texto Sugerido: "Rendimientoi_j: rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos
81 Distribuidora . ) emitid certificados de homologacion en el aio j. Entendemos que la definicion debe considerar certificados de homologacion . . .. .
propuestas para Chile (pag. 37) .. para lo que se emitié certificados de homologacion individual en el aio j."
Alameda SpA Individual .
Se hace mencidn a descuentos de multa por nivel de cumplimiento por sobre el Estdndar de Eficiencia Energética vigente (periodo Texto Sugerido: "En el evento que un importador o grupo de importadores pertenecientes a un mismo grupo empresarial segun se
| q N+1), sin embargo, no se hace mencidn a si existira crédito por concepto de nivel de cumplimiento por sobre el Estandar de Eficiencia |define en la Ley de Mercado de Valores, hubiesen obtenido un sobrecumplimiento del Estandar de Eficiencia Energética vigente, que
82 r;portba .;)ra Y 4.9 Crédito Inter temporal por Energética vigente (periodo N). Se solicita incorporar la opcion de Crédito por nivel de cumplimiento por sobre el Estandar de no sea posible imputar a una multa vigente, o que habiendo sido imputada a una multa vigente resultare con todo un excedente,
Allsm zl grz incumplimiento (pag. 38) Eficiencia Energética vigente para compensar incumplimiento en un periodo posterior, asi como también, la opcidn de intercambio  [podran a su eleccidn, considerar dicho excedente como un crédito/valor a transar entre los importadores o representantes de marcas
amedasp de cuotas de crédito mediante agrupacién entre Importadores o Representantes de cada marca de modo de incentivar el en incumplimiento, o bien imputar el sobrecumplimiento como un crédito en el cumplimiento de la meta que se defina para el afio
cumplimiento de la meta a nivel de industria, tal como ocurre en el derecho comparado Europeo. siguiente."
Im.portac.iora y o , Rer.rc{:,nfuen.tc.)l_/: rendimiento ene;rlgetlco reil n.’]Edldo en km/Ige del resPo.n.slabIe 'pard Ia_totalldad de los vehiculos para Io'q’ue >¢ Texto Sugerido: "Rendimientoi_j: rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos
83 | Distribuidora 4.10 Multiplicador (pag. 38) emitiod certificados de homologacidon en el afio j. Entendemos que la definicion debe considerar certificados de homologacion e . . ..
.. para lo que se emitié certificados de homologacion individual en el aio j."
Alameda SpA Individual .
| q Se solicita considerar tecnologias de Eco innovacién aprobadas bajo ciclo NEDC como elementos multiplicadores de rendimiento o
84 r;portba .;)ra Y 4.10 Multiolicad ‘o 38 bien como reductores de multa. Ejemplo: tecnologias hibridas No enchufables de 12V y 48V; 48V motor generador with DC/DC
A'Is"' :' ;’raA 10 Multiplicador (pag. 38) converter (CID (EU) 2020/1102), 12V motor generador (CID (EU) 2017/785), luces led (CID (EU) 2016/1721), entre otros. Del mismo
ameda >p modo se solicita considerar tecnologias de Eco innovacién aprobadas bajo ciclo WLTC.
| tad Creemos que la proyeccion de ventas del estudio es muy optimista, toda vez que minimiza el impacto a la baja en ventas que
85 r;porba ';)ra y 5.1.1.1 Determinacién de la proyeccién de |generard en el mercado el alto costo actual de vehiculos eléctricos e hibridos enchufables, asi como también, el aumento de costo de
Allsm zl <SJraA ventas de vehiculos livianos (pag. 40-42) vehiculos actuales por efecto de multa. Estamos de acuerdo en que se requieren Subvenciones contundentes para fomentar la
ameda sp renovacion del parque, las cuales deben venir acompafiadas de la Infraestructura para soportar su crecimiento.
Los modelos de proyeccion utilizados en el informe técnico No consideran elementos claves como lo son el aumento de precio de los
automoviles (aumento acelerado dada la nueva norma, aumento por sobre el crecimiento del PIB esperado) y la elasticidad ante cambios de
precio; los precios de los vehiculos con nuevas tecnologias son considerablemente mayores que las versiones similares pero a gasolina o diésel
(ejemplo un MG gasolina versus eléctrico aumenta 112% su precio, un Volvo XC40 aumenta 78% ).
Este fuerte incremento en el precio bajara los volimenes de venta de autos nuevos, y llevara a los duefios a buscar extender la vida de sus
vehiculos de mayor emision, impidiendo cumplir el objetivo principal de reducir las emisiones de todo el parque automotriz.
Por esto se propone:
1. Ajustar la propuesta de rangos del estandar de referencia para los proximos afios, para afectar en menor medida a los autos mas livianos y
con menores emisiones , que son los de mayor volumen de venta y reemplazan principalmente a vehiculos del parque antiguo con mayores
Importadora y o 3 emisionfas; UnaT vclez que exista r’payor .rfed de carga, una ofertaf mayor de vehl',culos de r,nenores emisiones y que tengan precios mas cercanos a
86 Distribuidora 5.1.1.1 Determinacién de la proyeccidén de |sus versiones similares de gasolina o diésel, un salto en el rendimiento del estdndar serd menos costoso para los compradores y menos
ventas de vehiculos livianos (pag. 40-42) contraproducente para el objetivo final de un parque menos contaminante.
Alameda SpA 2. Incluir en el marco normativo el estandar GB/T (China) tanto para la homologaciéon de vehiculos como en todas las instalaciones de carga,
esto permitird incrementar la oferta de vehiculos de menores emisiones para los compradores chilenos, vehiculos que ademas tienen precios
considerablemente mas competitivos que los modelos europeos y americanos.
3. Planes de incentivos potentes para la venta y compra de vehiculos de menores emisiones, tales como rebaja en impuestos para importadores
o clientes, y subsidios, al menos hasta que los precios de los vehiculos con distintas tecnologias se equipare. Inicialmente dado que los vehiculos
eléctricos tienen menor oferta y mayor precio, se puede incentivar la renovacién de otras tecnologias de Eco innovacidn tales como hibridos no
enchufables, que tienen precios levemente superiores a la oferta actual de modelos gasolina/diésel, no requieren de red de carga y ayudarian a
incentivar la renovacion y con esto un parque mas nuevo y menos contaminante.
4. Tratamiento diferenciado e independiente de los vehiculos livianos de pasajeros y livianos comerciales, asi como sus masas de referencia
difieren, también lo debiesen ser sus metas de emisiones.
Dados los margenes habituales en la industria automotriz, multas equivalentes a un 5%-6% del precio del vehiculo tendran que ser traspasadas al
Importadora y o By cliente final.
87 Distribuidora 5.1.1.1 Determinacién de la proyecciéon de  |Mayor precio promedio de EV-PHEV, sin incentivos a la venta, implica alza en unidad promedio, reduciendo venta de nuevos y renovacién de

Alameda SpA

ventas de vehiculos livianos (pag. 40-42)

parque.
No factibilidad de venta de NEVs con estandar China (GB/T) tanto a nivel de homologacién del vehiculo como de su red de carga impide a los
clientes acceder a vehiculos mas eficientes de menor costo




Importadoray

5.1.1.1 Determinacién de la proyeccidn de

Los distintos modelos de vehiculos tienen distinta elasticidad precio, seglin el rango de precio en el que se encuentren y su segmento.

Los vehiculos de menor precio y mayor volumen son los de mayor elasticidad y por lo general los de mayor rendimiento y menores
emisiones, dado el modelo de calculo de multa, estos vehiculos seran los que porcentualmente seran mas afectados, por ejemplo

88 | Distribuidora ) . J una estimacién gruesa para un vehiculo citycar de CLP6.500.000 aumentara $800.000 su precio por efecto de la multa, su venta
ventas de vehiculos livianos (pag. 40-42) . ) ) ) ) )
Alameda SpA podria caer sobre 30%; mientras que si la misma multa de $800.000 afecta a un vehiculo de precio de $25.000.000 el efecto en la
venta afectaria aprox el 3% de su volumen de venta, y es altamente probable que este ultimo tenga mayores emisiones de CO2 por
kildmetro y menor rendimiento que el citycar antes mencionado.
Se entiende que la proyeccidon de consumo de energia considera el cumplimiento del estdndar en un 100% a partir del 2024. Dado lo
Importadora mencionado en punto anterior estimamos que el ahorro serda mucho menor al esperado. Elasticidad precio del mercado y alzas
89 DiFs)tribuidoray 5.1.1.1 Proyeccién de consumo de energia |esperadas en precios ponen en duda supuestos de renovacion de parque enunciados por informe técnico, que apunta a ~2 millones
Alameda SoA (pag. 43) de unidades entre 2021 y 2036.
P Menor tasa de renovacion de parque y mayor circulacién de vehiculos antiguos afectarian proyecciones de reduccién de emisiones y
consumo total de energia.
. L Disponibilidad de tecnologia para nuestro mercado (técnica y econdmica): Mercado chileno representa sélo 0,4% del global, no es
Importadoray 5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia N . ., . . L
N . . . mercado prioritario para introduccién de nuevos NEV dado bajo volumen potencial, poco desarrollo del mercado y débil
90 | Distribuidora vehicular y beneficios a los consumidores ) . . ] L., ,
Alameda SpA (pég. 46) infraestructura de recarga. Dado esto estimamos que los Supuestos considerados en el informe técnico : 100% de los vehiculos que
P Pag-. no cumplen el estandar seran reemplazados el 2024 por vehiculos con tecnologia que si cumple estandar.
Importadoray 5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia Incremento valor promedio: Se estima un incremento promedio de 10% en el precio promedio lo cual se contrapone al 3,82% de
91 Distribuidora vehicular y beneficios a los consumidores incremento que propone el informe. Mayor impacto en vehiculos masivos de menores emisiones y mejor rendimiento de
Alameda SpA (pag. 46) combustible, se estima que el alza por efecto de multas seria equivalente al 10% del valor del vehiculo.
El estandar de referencia propuesto esta en el limite del rendimiento de un ICE, por lo que necesariamente se requerira de un salto
tecnolégico para poder superarlo. Para efectos de calculo de Incremento de valor promedio, el informe técnico No considera
. L aumento de costo por cambios en la tecnologia, llega un punto en que bajar 1pp mas de CO2 requerira un salto en inversion que se
Importadoray 5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia i i P ) & .g P . q J_ PP . ] q . 9
N ) . . transferira al cliente, como lo vemos en las diferencias de precio de las versiones gasolina y eléctricas de un mismo modelo hoy.
92 | Distribuidora vehicular y beneficios a los consumidores . e . . . . ) . . ,
Alameda SoA (p4g. 46) Fuente original de grafico usado como referencia menciona que inicio del eje horizontal (0% de mejora) se refiere a un vehiculo del
P Pag. afio 2008 sin tecnologias aplicadas, por lo que un vehiculo actual deberia comenzar desde al menos un 25-30% de mejora con costos
asociados a aumentos progresivos de rendimiento mayores que los vistos al inicio de la curva, con menor pendiente. Los USD 500 de
incremento de costo estimados podrian convertirse facilmente en USD 1.500.
Importadoray 5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia Retorno inversidn: 1.- El aumento del costo de un mismo ICE a uno ICE mas eficiente es superior a los 478.000 dado lo explicado en el
93 | Distribuidora vehicular y beneficios a los consumidores punto anterior. 2.- Adicionalmente el costo es alin mayor cuando se requiere un salto de tecnologia ICE a Eléctrico, lo que implicaria
Alameda SpA (pag. 46) incluso que el retorno de la inversién no exista dentro del ciclo de vida util del vehiculo bajo los actuales costos y precios de los EV.
Bajo un escenario extremo de no cumplimiento el reporte técnico estima una multa equivalente a un 3,4% de la ventas, sefialando
Importadora que No seria relevante en términos comparativos con las ventas de la industria. Nuestra estimacién bajo un andlisis basado en la
94 Diztribuidoray 5.2.2 Andlisis de sanciones por segmentacion de precio de vehiculos concluye que las multas impactan proporcionalmente en mayor medida a vehiculos de menor
Alameda SoA incumplimiento (pag. 49) precio, justamente aquellos masivos, mas eficientes y que generan menores emisiones de CO2. Dicho lo anterior se dificultara el
P acceso a vehiculos masivos reduciendo renovacion de parque, manteniendo en circulacién vehiculos mas antiguos, mas
contaminantes y menos eficientes.
Redaccion propuesta:" c) Gasolina Equivalente: Unidad de medida equivalente a la cantidad de energia contenida en un litro de
Importadora y gasolina, medido conforme el estdndar internacional [XX] ﬂ, que permite comparar el consumo energético de vehiculos que utilicen
’ permite comparar el consumo energético de vehiculos que utilicen distintos combustibles o energéticos. kilémetro."
Alameda SpA :
& Completar campo [XX]con estandar de referencia a considerar
Importadora y . s, , . , , . i .
N . , Existe un error en la definicion de Masa en vacio: Considera la masa del vehiculo en vacio mas todos los liquidos requeridos para su . " . . ; - . . . "
96 | Distribuidora Glosario (pag. 52) . . , Redaccidn propuesta: "Masa en Vacio: corresponde a la Masa del vehiculo sin los liquidos requeridos para su funcionamiento.
funcionamiento. Esto conceptualmente corresponde a la Tara del vehiculo.
Alameda SpA
Importadoray . e " . 3 B ) Redaccidn propuesta en base a ciclo de conduccion NEDC: "Masa de Referencia: corresponde a la Tara del vehiculo sumandole una
N . , Existe error en la definicion de "Masa de Referencia (MR): corresponde a la masa del vehiculo en vacio y sumandole una masa i R ., . ., N .
97 | Distribuidora Glosario (pag. 52) uniforme de 100 ke." masa uniforme de 100 kg." Redaccion propuesta en base a ciclo de conduccion WLTP: "Masa de Referencia: corresponde a la Tara del
Alameda SpA & vehiculo sumandole una masa uniforme de 100 kg mas un 15% del Peso Bruto Vehicular (PBV)"
General Hoja 2 . . ., . . o . Ambos valores sean determinados usando la informacién contenida en el proceso de Homologacidn del Vehiculo, donde se propone
. No ) En caso de transicion de ciclo de conduccion (NEDC a WLTP) se debe especificar el tipo de rendimiento a utilizar para establecer los . ) ) . , . P . .g ., prop
98 | Motors Chile . . usar el rendimiento mixto obtenido tomando en consideracion las particularidades de cada ciclo de conduccion atado al
Aplica ) . valores de CO2 y consumo de combustible. . ) .
LTDA Resumen Ejecutivo correspondiente estandar de emision.
Se debe indicar como sera definido y calculado el coeficiente "F" (0 hasta 0,2) de la Unidad de Fomento. Lo i . . .
General No Hoja 3 y ( ) Se debe indicar como serd definido y calculado el coeficiente (hasta 0,2) de la Unidad de Fomento.
99 | Motors Chile . - ., . . . Que factores hacen ser este coeficiente menor?
Aplica ) . Que factores hacen ser este coeficiente menor? La regulacidn debe dar claridad en esto ya que impacta directamente el valor de Ia . ) ] .
LTDA Resumen Ejecutivo ., Se debe indicar el racional y metodologia de calculo de este coeficiente.
sancion (Multa).
General Hoja 3 - , L, , . o . o . . . . L
100 | Motors Chile No El coeficiente A para el calculo del estandar no debe ser tomado en funcién de los vehiculos vendidos en el 2020. Este afio de Se debe considerar afios anteriores al 2020 para efectos del calculo de la pendiente de la recta ya que estos si reflejan una condiciéon
Aplica ) . referencia usado no es representativo de las ventas de vehiculos en Chile. real de ventas en nuestro pais.
LTDA Resumen Ejecutivo
General Hoja 4 . . ., . .
101 | Motors Chile No La cifras de ahorro (307,288 CLP; los 19 meses de retorno de inversién y aumento de precios 3,82% ) deben ser revisados y colocados
Aplica ) . en una perspectiva real considerando las particularidades y origenes del sector automotriz
LTDA Resumen Ejecutivo




Hoja 13 El informe indica que existen 10 economias al rededor del mundo las cuales representan cerca del 80% de las ventas mundiales y ya , . ., L, , L
General . L - . . ) Chile debe tomar en consideracién las metas a establecer en su legislacion de acuerdo con estos estandares de eficiencia de las
. No poseen regulaciones de eficiencia energética. La flota de Chile esta compuesta por vehiculos de estos origenes, por lo tanto las metas L , ] . ) ) , . )
102 | Motors Chile . i L L. L L. o ) ) i . ) i principales economias del sector Automotriz. Adicionalmente Chile se caracteriza por ser un pais importador de vehiculos, por lo cual
Aplica [2.2 Medidas de eficiencia energética en el |de eficiencia energéticas deben ser definidas considerando estas 10 economias, con el fin de definir estandares mas eficaces y mas ] )
LTDA i .. .. el origen de estos van a ser de estas potencias.
sector Transporte factibles técnica y econdmicamente.
General Hoja 22
103 | Motors Chile No Se debe considerar un escenario mas gradual el cual logre las metas de reduccién propuestas al 2050 sin causar impactos negativos
LTDA Aplica [3.2 Medidas de eficiencia energética en el [en el mercado automotriz Nacional (Importadores/Consumidores).
sector transporte
Hoja 25 L o ., ) . ' .
General No Dadas las caracteristicas del mercado en el aifio 2020, el cual también son confirmadas en el informe, confirma que no es posible
104 | Motors Chile . L, , utilizar el afio 2020 como referencia ya que el volumen comercializado se redujo e un 60%, siendo este un afio no representativo para |-
Aplica (3.4 Caracterizacion de ventas de vehiculos . . L,
LTDA . estudios, analisis y tampoco para definicién de metas.
livianos en 2020
General Hoja 26
105 | Motors Chile No La definicion del descriptor de Masa de Referencia debe ir de acuerdo al estandar y ciclo de pruebas vigente a la fecha. Se debe
LTDA Aplica (3.4 Caracterizacién de ventas de vehiculos |informar la metodologia de calculo para cada Ciclo.
livianos en 2020
Definicidn:
Gasolina Equivalente. Gasolina Equivalente: Unidad de medida equivalente a la cantidad de energia contenida en un litro de gasolina y que permite
Hoja 31,32 & 33 comparar el consumo energético de vehiculos que utilicen distintos combustibles o energéticos.
General N Dentro del Punto C) relacionado a Gasolina Equivalente no se menciona el detalle y metodologia de conversidn entre volumen del
106 | Motors Chile Aolica 4.1 Tipo de estandar y su métrica combustible y energia. 1 Lge = X Kwh (A definir por Min. Energia, considerando p y PC de los combustibles estandar para certificacion). Se debe indicar los
LTDA P valores de la férmula de cdlculo de gasolina equivalente.
4.2 Gasolina equivalente Debe indicarse los valores de la férmula de calculo de gasolina equivalente. (Densidad y poder calorifico del combustible usado en el ensayo de certificacion).
Establecer el equivalente energético para el volumen de gasolina equivalente (Ppiesels Pgasolinas PChiesel Y PCaasolina)-
Esto debe ser Definido.
Conforme la legislacién Chilena, EURO 6C entra con un nuevo ciclo de conduccién WLTP en Octubre 2024.
-Es importante que en la definicién de los estandares y ciclo de manejo que se definirdn en Chile, sea considerado la composicién del
mercado Chileno, el cual esta compuesto no solamente por vehiculos de origen europeo, sino también de otros origenes (Estados
Unidos, Corea, Tailandia, China, Brasil) los cuales poseen ciclos de conduccidn, estandares y metas diferentes.
-Es importante resaltar que la meta siga la misma base, referencias y severidad del ciclo de ensayo al cual los vehiculos estaran
sujetos.
General . . . e . ., Se propone que la verificacion del cumplimiento del estandar de
. No Hoja 33 -Las metas propuestas en el plan deben estar en concordancia al nivel de electrificaciéon presenta al momento de ejecuciény la L L. ) . ) ) . ., .
107 | Motors Chile . . e, . . e eficiencia energética para vehiculos livianos se realice considerando el rendimiento resultante del proceso de homologacion definido
LTDA Aplica (4.4 Ciclo de Pruebas planificacion futura. En Europa se definieron metas para el 2025 y 2030 acordes con el nivel de electrificacidn (infraestructura y sector en |a referida norma
automotriz) implementado y planificado, el cual se encuentra mas avanzado y maduro que en Chile teniendo politicas claras de '
incentivos tributarios y al consumidor.
Al revisar estudios Europeos existen diferencias de valores entre ciclo NEDCy WLTP. En el ciclo de WLTP existen nuevas condiciones
gue definen reduccion de los consumos ensayados por ejemplo, correccion de temperatura y la posibilidad de declarar valores
diferentes a los valores obtenidos en los ensayos. Se debe definir las condiciones de evaluacién que adoptara Chile para realizar la
homologacién local.
Debe ser confirmada si sera convertida la base de datos del 2020 de NEDC para WLTP.
Se observa que en los 3 periodos desde el 2024 al 2030, las exigencias de las metas no se encuentran distribuidas de manera gradual
entre estas 3 fases, estas metas deben ser distribuidas de manera tal que se garantice una gradualidad y transicién factible técnica 'y
econdmicamente en cada una de estas fases.
Para lograr los objetivos planteados es necesario que se genere una politica de incentivos que ayude a la industria automotrizy al
General Hoja 36 consumidor final tal como se ha realizado en otros paises (Europa, USA, Brasil, China). . . L, .
108 | Motors Chile No Se debe distribuir gradualmente los % de las metas entre los periodos para lograr una transicién mas natural en el sector Automotriz.
Aplica ) ) . . . . . , Adicionalmente se recomienda revisar la primera meta de 47% del estandar propuesto por una menor.
LTDA 4.7 Estandar propuesto a establecer en Chile |Adicionalmente en la primera fase se esta proponiendo un salto del 47%, el cual es muy agresivo y poco factible de alcanzar teniendo
en cuenta que se reflejara en un incremento en los costos de los vehiculos generando un impacto negativo en la industria y capacidad
de adquisicion del consumidor.
Vale la pena resaltar que en Europa se evidencio una mejora entre el 30-35% en 6 aifos y no una mejora del 47% en un periodo de 2
afos.
General Hoja 36 En el calculo de la meta de cada importador, el cual esta definido por la ecuacidn (estdndar), debe ser considerada el volumen de . , . , Y. .
. No , . . . . i ) M; ; : masa de referencia promedio medida en kg para el responsable i en el afio j, que corresponde al promedio de la masa de
109 | Motors Chile . vehiculos comercializados, los cuales equivalen a Homologados individual emitidos. La formula de calculo M, ; debe ser incluida en el ) ) N o o i .
Aplica , . referencia de todos los vehiculos con certificado de homologacién individual emitidos por el responsable i en el afio.
LTDA 4.7 Estandar propuesto a establecer en Chile [texto
G | Hoia 37 Rendimento, ;: rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos para lo que se emiti6
enera oja . - . . . . . e - - . ,
110 | Motors Chile No : En el calculo de la multa, para encontrar el valor del rendimiento que se evidencia por cada importador se debe considerar la certificados de homologacién individual en el afio j; mi_j: cantidad de vehiculos para los cuales el
LTDA Aplica 4.8 Sanciones por incumplimiento totalidad de los vehiculos comercializados. Por ende debe hacer referencia a certificado de homologacién individual. responsable i emitié certificados de homologacién individual en el aifo j que no correspondan a vehiculos eléctricos, hibridos con
' recarga eléctrica exterior, u otros calificados como cero emisiones por resolucion fundada del Ministerio de Energia
Se debe indicar como sera definido y calculado el coeficiente "F" (0 hasta 0,2) de la Unidad de Fomento. Lo i . . .
General No Hoja 37 4 ( ) Se debe indicar como sera definido y calculado el coeficiente (hasta 0,2) de la Unidad de Fomento. Que factores hacen ser este
111 | Motors Chile . - ., , . . coeficiente menor?
Aplica ) ) . Que factores hacen ser este coeficiente menor? La regulacidn debe dar claridad en esto ya que impacta directamente el valor de Ia . ) ) .
LTDA 4.8 Sanciones por incumplimiento ., Debe ser indicado el racional y metodologia de calculo de este coeficiente.
sancion (Multa).
Hoja 38
General e . .
112 | Motors Chile No El crédito inter-temporal que sea generado, no debe tener expirar y este debe ser acumulable, para poder ser usado en periodos
LTDA Aplica (4.9 Crédito Inter-temporal por posteriores.

incumplimiento




General

Existen tecnologias disponibles para mejorar la eficiencia energética y soportar con la reduccién de CO, pero no son captadas en los
ensayos de consumo realizado.

. No . Estas tecnologias y/o equipamientos que son incluidas en los vehiculos mejoran en rendimiento y emisiones en condiciones de i ) i . , ., L
113 | Motors Chile . Nuevo item no observado en el texto ) gias y/o equip g ) ) y Se debe considerar las tecnologias de off-cycle incluido en vehiculos para la generacién de créditos.
LTDA Aplica manejo reales, estos son llamados Tecnologias off-cycle.
Esto es una practica comun tomada en mercados como EUROPA, BRASIL, CHINA y USA en la metodologia de calculo de rendimiento
permitiendo que modelos que sean equipados con estas tecnologias reciban algtn crédito/beneficio por esto.
Es necesario aclarar la formula de calculo del rendimiento energético relacionada en el texto, ya que el factor 3 solo es indicado en el
rendimiento de vehiculo sin emisiones y no en el volumen de ventas para vehiculos sin emisiones.
General No Hoja 38
114 | Motors Chile Aolica De igual manera cabe resaltar que dentro del valor "Rendimiento sin Emisiones" se esta dando el mismo peso a los vehiculos Hibridos |-
LTDA P 4.10 Multiplicador enchufables que a los Eléctricos, teniendo en cuenta que estos no son vehiculos cero emisiones, por lo que si se quiere promover la
electrificacion y reducir la dependencia de combustibles fésiles del parque automotriz debe darse una diferenciacion entre estas dos
tecnologias.
Hoja 47 . . . . .
General No En el caso del valor del combustible, este valor estan tomado solo al presente. Se recomienda revisar esta cifra por valores
115 | Motors Chile . . L proyectados a futuro para la fecha de implementacion del proyecto de Eficiencia energética -
Aplica |5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia . . . . )
LTDA , L . En el caso del recorrido promedio anual, este debe estudio (GEASUR, 2015) debe ser publico para entender el origen de este dato.
vehicular y beneficios a los consumidores
General Hoja 49
116 | Motors Chile No Se debe establecer como y que factores hacer variar el rango de multa correspondiente al rango 0% a 3.4% sobre las ventas anuales y
LTDA Aplica [5.2.2 Analisis de sanciones por establecer que consideraciones seran controladas para definir si fue realizada una mejora o no por el importador.
incumplimiento.
General Hoja 51 ) L ) . ., .
117 | Motors Chile No Es necesario promover las condiciones y acciones que permitan llevar a cabo la renovaciéon del parque automotor actual, con el fin
Aplica lograr el cumplimiento y ejecucion de las metas de eficiencia energética y reducciéon de CO2 pertenecientes al plan propuesto.
LTDA P 6. Conclusiones & P vel 8 4 P plan prop
General e g . . ) . o .
. No , Para el caso de Verificaciéon de Conformidad es necesario sea confirmada si se vera afectada o se realizara alguna revision en este
118 | Motors Chile Aolica Nuevo item no observado en el texto roceso -
LTDA P P '
1.Ea primera observacién corresponde a la alta exigencia de la primera meta, como se explica en el apartado 4.3 la intensidad de la
primera etapa es mayor que en cualquier otro pais que esté aplicando este tipo de medidas. La Tabla 5.1, del informe adjunto,
complementada con la exigencia para Chile, muestra las mejoras para diferentes paises. Se observa que en el periodo inicial (2020-
2024) la exigencia de Chile es mayor que la exigencia de la Unién Europea por 0,34 [km/Lge] anual. En contraparte, cuando se mira el
Sebastian maculin periodo total de 10 afios (2020-2030), la exigencia de la meta chilena es igual a la de Corea del Sur y solo estaria por debajo de la meta o )
119 ., ) . ] . Se justifica en informe anexo
Tolvett o de la Unién Europea. El poner una meta demasiado exigente puede provocar que en lugar de que los importadores busquen cambiar
su mix de productos asuman el costo y lo deriven a los compradores. Seria razonable mantener constante en todo el periodo el nivel
de mejora de 1,36 [km/Lge] para que el mercado se adapte de manera correcta, seglin esto, un rendimiento razonable seria 20,72
[km/Lge] en la primera etapa (2024), 24,8 [km/Lge] para la segunda etapa (2027) y en la Gltima etapa mantener el valor en 28,9
[km/Lge] (2030).
2.BIn segundo punto esta relacionado con las reducciones esperadas, el informe técnico espera que ocurran reducciones de 1.410
[Tcal] al afio 2025, 6.072 [Tcal] al afio 2030 y 10.805 [Tcal]. Lo que corresponde aproximadamente a un 6%, 19% y 37% de reduccion
respectivamente. Sin embargo, en esta estimacidn hay dos supuestos que son cuestionables; el primero, es en el uso del rendimiento
de la homologacién como el consumo real, varios estudios [26]-[28] han establecido que existen diferencia importantes entre lo
. . medido en laboratorio versus la operacion real, este efecto se exacerba en los vehiculos hibridos [29] en los cuales el rendimiento
Sebastidn maculin . -y . . . .. D .
120 Tolvett R 5 puede estar altamente sobrestimado. El otro aspecto que no estd bien fundamentado es la actividad vehicular, el informe técnico Se justifica en informe anexo
utiliza 15.000 km/afio. Este valor es muy discutible debido a que varia extensamente segun la region del pais y el uso del vehiculo. Es
claro que vehiculos comerciales y taxis recorren un mayor nimero de kildmetros que vehiculos particulares pero también es cierto
gue vehiculos particulares en regiones recorren menos kildmetros al afio [30]. Para evitar esta situacion la regulacion europea
establece la obligatoriedad de monitorear el consumo en uso real (RDE) de los vehiculos. Para que se cumplan las metas de reduccion
esperadas. El reglamento debe incluir procedimientos de conformidad que monitoreen el avance del efecto de la normativa.
3.Bas diferencias en emisiones de CO2 y de consumo de combustible, entre los ciclos de homologacion WLTC y NEDC, pueden ser de
hasta un 25% superior dependiendo del combustible y el tipo de vehiculo, como se analiza en el apartado 3.3. Por lo cual, es
Sebastian maculin importante establecer a priori la metodologia que se utilizara para el calculo del rendimiento bajo el nuevo ciclo. En este punto, vale e )
121 . L . , L . . - : Se justifica en informe anexo
Tolvett o preguntarse si ¢se aplicara la misma metodologia de la regulacion de la Unidn Europea? Es importante definir este aspecto debido a

que el inicio de la normativa Euro 6c¢, con el requisito del WLTP, entrard en vigencia el mismo afio 2024 en el cual se exigira el
estandar de eficiencia energética.
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4.Bn Europa, la mejora en los rendimientos de los vehiculos estuvo principalmente determinada por el uso de vehiculos diésel en los
primeros estandares, como se discutié en el capitulo 2. Sin embargo, esa no es una alternativa para Chile, considerando la tendencia
mundial en relacién con el uso del diésel. La nueva estrategia en Europa para seguir incrementando los rendimientos pasa por la
electrificacion parcial de los vehiculos, es decir incentivar la incorporacion de tecnologias hibridas desde los MHEV hasta los HEV. Para
incentivar la incorporacion de estas tecnologias la Unién Europea considera los supercréditos, lo que se planted en el apartado 3.4,
considerando a los vehiculos con emisiones de CO2 menores a 50 [g/km] (46.5 [km/Lge]) con un factor de hasta 2 veces, similar a lo
establecido con los vehiculos eléctricos (BEV y PHEV). Incentivar las tecnologias hibridas es una forma de hacer una correcta
transicion entre los vehiculos de combustidn interna y los eléctricos, permitiendo a los importadores actualizar su infraestructura de
mantenimiento y personal técnico. Ademas, la incorporacion de estas tecnologias permite reducir las barreras de entrada de
compradores conservadores dispuestos a sumarse a la electromovilidad sin tener los problemas del uso de un vehiculo eléctrico en lo
relacionado a la autonomia y recarga. En Espafia, el vehiculo electrificado incluye a las categorias BEV, E-RV, PHEV-G, PHEV-D, HEV-G
y HEV-D, categorias que consiguieron un aumento en las ventas entre el afio 2019 y 2020 de 30,7%, mientras que la evolucién del
mercado total entre el afio 2019 y 2020 fue de -31,1%, la principal categoria es la HEV-G con un 61% de las ventas de vehiculos
electrificado en el afio 2020 [31].

Se justifica en informe anexo
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I. Inobservancia a la sujecidon de un Reglamento Procedimental previo al estudio, consulta, elaboracién y dictacion del estandar. La
Ley de Eficiencia Energética, al modificar la letra h) del articulo 4° del Decreto Ley N° 2224, agregdé una nueva facultad de definicion
de estandares de eficiencia energética para vehiculos livianos, medianos y pesados, que debe atenerse al procedimiento
establecido en la ley, que previene la dictacion de un Reglamento con caracter previo, segun se describe a continuacién.

En efecto, la referida norma establece que:

“Articulo 4°.- Para el cumplimiento de su objetivo corresponderd al Ministerio, en particular las siguientes funciones y atribuciones:
-h) Fijar, mediante resolucion, los estdndares minimos de eficiencia energética que deberdn cumplir los productos, mdquinas,
instrumentos, equipos, artefactos, aparatos y materiales que utilicen cualquier tipo de recurso energético, para su comercializacion
en el pais.

(...)

Ademds, tratdndose de vehiculos motorizados livianos, medianos y pesados, homologados o certificados, segun corresponda, el
Ministerio de Energia deberd fijar estdndares de eficiencia energética que consistirdn en metas de rendimiento energético , los que se
establecerdn mediante resolucidn suscrita conjuntamente con el Ministro de Transportes y Telecomunicaciones, y que entrard en
vigencia una vez transcurridos veinticuatro meses desde su publicacion en el Diario Oficial .

(...)

Mediante un reglamento expedido por el Ministerio de Energia, se establecerd el procedimiento y las demds normas necesarias
para la aplicacién de los preceptos establecidos en esta letra. Dicho reglamento deberd contemplar, a lo menos:

i) Los aspectos bdsicos a considerar durante la etapa de disefio del estandar minimo de eficiencia energética, incluida la forma de
consulta y coordinacion de los organismos del Estado que puedan vincularse con su determinacion.

ii) La forma cémo se comprobard la adecuacion de estandar minimo de eficiencia energética, a los estdndares internacionales en la
materia.

i) El mecanismo de participacion del publico interesado en la determinacion del estdndar, considerando las dimensiones
informativa, consultiva y resolutiva.

iv) La forma de publicidad del programa de implementacion ”.

Pues bien, se desprende de la norma que previo a la dictacién de una resolucidn que fije el estandar de eficiencia energética vehicular
para vehiculos livianos, medianos o pesados, se debe contar con el sefialado Reglamento debidamente publicado y vigente, que
establezca el procedimiento y demas normas necesarias para la aplicacién de los preceptos referentes a eficiencia energética
vehicular. Resulta claro que la dictacién y vigencia del Reglamento es condicidn necesaria para fijar el estandar de eficiencia
energética para vehiculos motorizados. Sin embargo, el Ministerio ha procedido a iniciar el proceso de fijacién de estandar de
eficiencia energética vehicular de vehiculos motorizados livianos previo a la dictacién de este Reglamento que fija, precisamente, el
procedimiento de dictacidn de dicho estandar. En otros términos, lo que debid hacer el Ministerio era esperar a que el presente
Reglamento entre en vigencia para recién comenzar con el proceso de fijacion del estandar de eficiencia energética.

En este sentido, vemos que la elaboracion del presente Informe Técnico Preliminar (a pesar de sefialar su caracter “preliminar”, en
oposicién a un informe “definitivo”) contraviene los principios de legalidad y juridicidad que debe regir a todo Organo de
Administracién de Estado. En efecto, por aplicacidn del principio de legalidad en la actuacién de érganos publicos, el Ministerio de
Energia debe atenerse a la aplicacién irrestricta de la facultad entregada en la letra h) del articulo 4° del Decreto Ley N° 2224,
integramente, incluyendo en ello la dictacidn con caracter previo del Reglamento que regule aspectos procedimentales y demas
normas necesarias para la aplicacién de los estandares de eficiencia energética vehicular.

Peticidn concreta: En funcidon de lo expuesto, se solicita a vuestro Ministerio ajustarse al principio de legalidad en su actuacion,
respetando el cronograma de implementacidn fijado por la Ley de Eficiencia Energética, tanto desde la dimensién procedimental como
formal, para los primeros estandares de eficiencia energética vehicular de vehiculos livianos, tramitando integramente el pretendido
Decreto Supremo sometido a consulta publica (que finalizé el 11 de noviembre de 2021), con cardcter previo a la dictacion, definicién y
fijacidn de los estandares de eficiencia energética de vehiculos livianos que nos ocupa en la presente consulta publica. Por tanto, este
Informe Técnico Preliminar no podria ser considerado como el documento fundante -valido- para la dictacion del primer estandar de
eficiencia energética de vehiculos livianos siendo, por tanto, necesario un nuevo proceso de Consulta Publica una vez tramitado y
publicado el Decreto Supremo antes referido.
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Asi, también lo reconoce nuestro actual Contralor General de la Republica, en orden a que en virtud del principio de juridicidad “la
actuacién de la Administracidn debe realizarse con una previa habilitacion o apoderamiento para actuar, no cabe actuacion sin previa
habilitacién y mucho menos cabe un auto apoderamiento de potestades. (...) En resumen, la vinculacion del actuar administrativo
supone, como se sefiald, un respeto al ordenamiento juridico, propio de la vigencia de la norma de Derecho, el cual implica este
deber de no contradiccidén de la norma, que recae incluso sobre los sujetos privados de Derecho. Pero, ademas, la vinculacidn positiva
de la Administracién en este sentido supone que ésta podra realizar sélo aquello para lo cual fue expresamente autorizada y nada
mas.

Segun lo expuesto, resulta evidente el hecho de que el Ministerio ha procedido a iniciar el proceso de fijaciéon de estandar de
eficiencia energética vehicular de vehiculos motorizados livianos previo a la dictacién de un primer Reglamento que fije,
precisamente, el procedimiento de dictacién de dicho estandar, con lo cual se estd contraviniendo de forma manifiesta el principio de
juridicidad. Principio que encuentra su base en el articulo 7° de la Constitucidn Politica de la Republica que establece que: “Los
drganos del Estado acttian validamente previa investidura regular de sus integrantes, dentro de su competencia y en la forma que
prescriba la ley . Ninguna magistratura, ninguna persona ni grupo de personas pueden atribuirse, ni aun a pretexto de circunstancias
extraordinarias, otra autoridad o derechos que los que expresamente se les hayan conferido en virtud de la Constitucidon o las leyes.
Todo acto en contravencion a este articulo es nulo y originara las responsabilidades y sanciones que la ley sefiale.”

Asi también lo ha interpretado nuestro Tribunal Constitucional, en fallo de 18 de noviembre de 2003, en las causas acumuladas roles
N%s. 392, 393 y 394, respecto a la constitucionalidad de un decreto ley, sefialé que el Presidente de la Republica debia someterse a la
potestad legislativa, segun lo siguiente:

“NOVENO. Que, del texto constitucional transcrito, interesa destacar lo que prescribe su inciso cuarto, puesto que es de absoluta
nitidez que si la Norma Fundamental exige que la ley delegatoria sefiale las materias precisas sobre las que recae la delegacion, es
porque esta delegacion sdlo autoriza al Presidente de la Republica para actuar dentro de los limites determinados en la autorizacion
correspondiente y, al sobrepasarlos, es notorio que estd contraviniendo la prohibicion contenida en el precepto en comento, asi
como, en el articulo 60 de la Carta Fundamental y que, en consecuencia, adolece de inconstitucionalidad el respectivo decreto con
fuerza de ley."

Asi entonces, es igualmente notorio que si la fijacién de estandares se derivasen de un Informe Técnico Preliminar dictado antes de la
publicacién del respectivo Reglamento que faculta a su nacimiento, indefectiblemente nacera a la vida juridica con un vicio de
legalidad flagrante, sobrepasando los limites establecidos por el Poder Legislativo, no sélo invadiendo el campo de la reserva legal,
sino que, ademas, se estaria infringiendo el articulo 72 de la Carta Fundamental, pues se pretenderia expedir por el Presidente de la
Republica una norma que estaria fuera del dmbito de su competencia, lo que lo hace, también, inconstitucional.

En el mismo sentido, cualquier proceso consultivo o participativo previo (esto es, que se haya realizado por el Ministerio con
anterioridad a la publicacién del Reglamento antes sefialado), carece de todo valor al no considerar debidamente -desde la mirada
procedimental y legal- la participacién de otros drganos del Estado que debieron ser citados a su estudio y elaboracion, al igual que
entidades sociales, grupos intermedios y la sociedad civil en general.

Ello se demuestra en el hecho que los procesos consultivos previos (que, reconocemos, han existido) no se sustentaron en el
“Decreto Supremo N°97”, quizds la Unica norma actualmente vigente en el ambito de competencias del Ministerio de Energia para la
elaboracién de estandares de eficiencia energética, pero que lamentablemente se refiere a equipos eléctricos y no a vehiculos
motorizados. Malamente podria aplicarse a nuestro caso en estudio.

En esa linea, resultaria dificil entender que el proceso de fijacién del estdndar de eficiencia energética de vehiculos motorizados
livianos se rigiese por el mencionado Reglamento que establece el procedimiento para la fijaciéon de estandares minimos de eficiencia
energética y normas para su aplicacién, aprobado por medio del Decreto Supremo N° 97, de 2011, del Ministerio de Energia (“Decreto
Supremo N° 97”), pues como sefiala el propio Ministerio “dicho reglamento regula el procedimiento aplicable a la fijacion de
estandares de eficiencia energética que deben cumplir los productos, maquinas, instrumentos, equipos, artefactos, aparatos y
materiales que utilicen cualquier tipo de recurso energético, referidos en conjunto como productos, los que no necesariamente
responden a la misma naturaleza que tienen los vehiculos, es por ello que se ha estimado pertinente dictar un reglamento aplicable
exclusivamente a la fijacion de los estandares de eficiencia energética vehicular”.

En efecto, de conformidad al plazo fijado por el articulo séptimo transitorio de la Ley sobre Eficiencia Energética, lo que correspondia
es que el Ministerio, una vez publicada la Ley de Eficiencia Energética, de inmediato, debid elaborar el Reglamento que se somete a
esta actual consulta publica, para que una vez dictado, promulgado y publicado, se proceda conforme a él en la fijacién del estandar
de eficiencia energética vehicular. Entendemos que el apresuramiento en la técnica juridica que se esta utilizando en la actual
consulta responde a que no se dan los plazos respecto del término de la actual administracion, pero ello no puede ser un mecanismo
de elusién al mismo procedimiento que la Ley ha fijado como forma de actuacion.

Si bien el Ministerio de Energia esta consciente de estos vicios, éstos no se corrigen por la via de incluir una disposicidn transitoria en
el pretendido borrador de Decreto Supremo sometido a consulta publica paralela y simultanea (expird el pasado 11 de noviembre)
que, en efecto, incluyo el establecimiento de un articulo segundo transitorio del siguiente tenor:

“Articulo segundo transitorio.- Las disposiciones contenidas en el presente decreto serdn aplicables, en lo que resulte pertinente, al
proceso de definicion de estdndares de eficiencia energética vehicular que se haya iniciado con anterioridad a la entrada en vigencia
del mismo ”. (subrayados son nuestros)




En efecto, la fijacidn de los primeros estandares de eficiencia energética para vehiculos livianos, medianos y pesados, bajo ningun
punto de vista podrian ser iniciados -ni menos, establecidos- antes de contar con el pretendido Decreto Supremo que se sometio a
consulta publica, aprobado y debidamente publicado en el Diario Oficial.

Pretender por la via de disposiciones transitorias eludir el mandato expreso de la Ley, no resulta un objetivo deseable para cualquier
Administracién, maxime si se considera que el referido Reglamento naceria a la vida juridica con un vicio de legalidad no sdlo por los
argumentos expuestos precedentemente, sino también porque con ello se pretende la aplicacion retroactiva de un Reglamento, lo
cual representa una inobservancia evidente al articulo 9 del Cédigo Civil, el cual establece que: “la ley puede sélo disponer para lo
futuro, y no tendrd jamas efecto retroactivo”.

Adicionalmente, bajo una mirada pragmatica, no se entiende cdmo se podria dar aplicacién a dicho Reglamento -considerando que se
promulgue sin modificaciones- si el Ministerio ya se encuentra avanzado en un proceso de definicién de estandares de eficiencia
energética vehicular, del cual éste Informe Técnico Preliminar formaria parte.
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Il. Imposibilidad de cumplimiento con el estandar pretendido y establecimiento de un nuevo gravamen. El estudio preliminar
contenido en el Informe Técnico sometido a Consulta Publica, dados los estandares propuestos y la altisima exigencia que
suponen, se traduce en el establecimiento de un tributo o gravamen para el parque vehicular de livianos, disfrazado bajo la figura
de una multa.

Como bien se ha explicado en el Informe Técnico Preliminar, tras la tramitacion de la Ley de Eficiencia Energética se ha establecido
una nueva facultad para multar a los importadores y representantes de vehiculos livianos comercializados en Chile, sancién que
impondra la Superintendencia de Electricidad y Combustibles por el incumplimiento de un Estandar de Eficiencia Energética, lo cual se
traduce en el establecimiento de un gravamen a la importacién de vehiculos que se encuentren por debajo del estandar de eficiencia
energética definido para un afio determinado.

Si bien la norma aparenta incentivar la importacién de motorizaciones que tengan mayor rendimiento energético, lo cierto es que la
importacion y comercializacién de vehiculos que se encuentren por debajo del estandar de eficiencia energética definido serdn
gravados y deberdn pagar una tasa que se encuentra previamente determinada y que, inclusive, serd posible compensar mediante la
importacion de vehiculos que se encuentren por sobre el estandar. El detalle de nuestro parque vehicular demuestra -fundadamente-
que ningun grupo importador, marca o representante de vehiculos livianos cumpliria, hoy, con el pretendido primer estandar de
eficiencia energética. Dicho en simple, todas las marcas quedaran automaticamente sujetas al pago de un gravamen anual por
ineficiencia energética, incluso aquellas que provienen de origenes altamente tecnoldgicos, con los Ultimos desarrollos en eficiencia
de consumo vehicular, autonomia y componentes, exigiéndose en Chile una gradualidad de estdandar mas exigente que el cronograma
aplicado en su respectivo pais de origen.

Lo anterior implica que el sistema de “multas” que se fomenta con la Ley sobre Eficiencia Energética, desarrollado en el presente
Informe Técnico Preliminar, tiene un vicio de constitucionalidad evidente puesto que establece un tributo manifiestamente
desproporcionado e injusto a través de los estandares que se proponen (y que serian “retroactivamente subsanados” con otros actos
administrativos posteriores, como hemos indicado).

En efecto, el articulo 19 N° 20 de la Constitucidn Politica de la Republica de Chile asegura a todas las personas: "La igual reparticién de
los tributos en proporcidn a las rentas o en la progresién o forma que fije la ley, y la igual reparticion de las demas cargas publicas. En
ningun caso la ley podra establecer tributos manifiestamente desproporcionados o injustos”.

La expresion tributo, empleada en el articulo 19 N° 20 de la Constitucion, tiene un alcance amplio, es decir, resulta comprensiva de
todas las prestaciones, inclusive los gravamenes que los particulares se encuentran obligados a efectuar en favor del Estado, en virtud
de la potestad impositiva que la Carta Fundamental y la Ley le confieren, con la finalidad de cubrir el gasto publico.

El articulo 19 N° 20 de la Constitucién ha prohibido los tributos manifiestamente desproporcionados. Asi, si lo que se pretende es
establecer un nuevo gravamen que tiene por fin “castigar” nuevamente el rendimiento de un vehiculo (situacidn que ya se realizé en
el afio 2015 con el establecimiento del impuesto verde a fuentes moviles), corresponde efectuar un test de razonabilidad y
proporcionalidad del mismo, a través de la ley y no por via de Informes Técnicos de caracter preliminar (no definitivos).

Peticion concreta: La proposicion de estandares de eficiencia energética vehicular para vehiculos livianos debe considerar la
dimensién gradual y progresividad en su aplicacién, lo que se ve vulnerado al exigir en un corto periodo de tiempo (2024 a 2030) un
aumento exponencial en el rendimiento energético de los vehiculos importados a nuestro territorio. Esto, ademds, debiese recoger las
caracteristicas de nuestro parque actual de vehiculos livianos (de pasajeros y comerciales, que no son una misma categoria en las
definiciones del D.S. 211/1991 MTT) y considerar la practica internacional comparada en esta materia, en especial lo dispuesto en el
articulo 5° del Decreto 77/2004 MINECON que aplica a la presente Consulta Publica, en cuanto lo que debe considerarse para la
elaboracién de esta norma técnica es en funcién de las propiedades de uso y empleo de los productos mas bien que en funcién de su
disefio o de sus caracteristicas descriptivas.
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articulo punto 4.2, pagina 31

lll. Consonancia del concepto “gasolina equivalente” con la practica internacional comparada. Comentario al concepto “gasolina
equivalente” contenido en el articulo punto 4.2, pagina 31, del Informe Técnico Preliminar sometido a consulta publica:

Tal y como lo establece la letra h) inciso 11 letra i) del DL 2224, un reglamento debe establecer la forma como se comprobara la
adecuacién de estandar minimo de eficiencia energética, a los estadndares internacionales en la materia. Al respecto, el concepto o
definicién de “gasolina equivalente” contenido en el punto 4.2 (pagina 31) del Informe Técnico Preliminar sometido a consulta
publica, no se encuentra referenciado a ningun estandar internacional en la materia, incumpliendo asi lo sefalado expresamente en la
Ley de Eficiencia Energética, en el Decreto 77/2004 MINECON y en los tratados internacionales ratificados por Chile y que se
encuentran vigente sobre trato no discriminatorio a productos similares de procedencias disimiles, trato nacional y consulta previa a
las entidades técnicas comprometidas.

En efecto, la definicién sefialada nos enuncia que: “Gasolina Equivalente: Unidad de medida equivalente a la cantidad de energia
contenida en un litro de gasolina y que permite comparar el consumo energético de vehiculos que utilicen distintos combustibles o
energéticos”. Esta definicién, que no se corresponde con ninguna regulacion internacional en la materia (requisito de legalidad
contenido en la precitada Ley de Eficiencia Energética), parece haber sido obtenida de estudios e informes de entidades académicas
internacionales, centros de estudios internacionales, o institutos europeos de desarrollo de planes y programas, pero ninguno de ellos
cumple con el requisito de ser una regulacién internacional aprobada y vigente; mas bien, son desarrollos académicos que no han
sido aterrizados en las normativas comparadas.

Peticidn concreta: En funcidon de lo expuesto, la definicidon de “Gasolina Equivalente” contenida en el punto 4.2 del Informe Técnico
Preliminar en consulta, debiese atenerse a una normativa internacional comparada o regulacién internacional homologable en nuestro
pais que estén debidamente publicadas y vigentes. En tal sentido, se solicita explicitar por parte del Ministerio de Energia en base a
gué normativa internacional -actualmente vigente- se desarroll el concepto de gasolina equivalente, separando normativas
internacionales de estudios académicos internacionales desarrollados por entidades no gubernamentales, que no resultan vinculantes.
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IV. Equivalencia en gramos de CO2 por kil6metro requerida por la Ley de Eficiencia Energética y DL 2224/78 de Min. Energia:

El DL 2224 de Energia, en su articulo 4, letra h), indica: “La métrica que se utilizara para la definicién de estos estandares ser3 el
rendimiento energético en kildmetros por litro de gasolina equivalente en términos promedio para el total de certificados de
homologacién individual emitidos o los certificados de cumplimiento del decreto supremo N° 55, de 1994, del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, o el que lo reemplace, segln corresponda. Ademas, se indicard su equivalencia en gramos de CO2
por kildbmetro. Ambos valores seran determinados usando la informacién contenida en la homologacién o certificacidn del vehiculo de
que se trate.” (subrayados son nuestros).

En consecuencia, atendido que fue contemplada la equivalencia en gramos de CO2 por expresa disposicion legal, se solicita incorporar
en el Informe Técnico Definitivo (y, posteriormente, someterlo a Consulta Publica al igual que el presente Informe Técnico Preliminar)
dicha equivalencia en gramos de CO2 por kildmetro. Actualmente, la métrica utilizada en el Informe Técnico Preliminar sefala
“Gasolina Equivalente”, mas no la equivalencia en gramos de CO2.

Tampoco se sefala en el actual documento sometido a consulta publica, la forma en que dicho valor sera determinado usando la
informacién contenida en la homologacion o certificacién del vehiculo de que se trate, trdmite correspondiente al Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones. La omision de estas exigencias legales en la redaccion final del primer estandar de eficiencia
energética para vehiculos livianos comerciales y de pasajeros, podria ser constitutiva de un vicio de legalidad en el estudio, formacion,
tramitaciéon y publicacion de los estandares de eficiencia energética para dichos vehiculos livianos, y también para medianos y
pesados.

Peticién concreta: Se solicita que se establezca la equivalencia en gramos de CO2 de conformidad con lo prescrito en la Ley de
Eficiencia Energética y DL 2224/78 Min. de Energia.

127

Asociaci
on
Gremial

V. Inconexién e incoherencia entre el actual Etiquetado de Eficiencia Energética Vehicular y la propuesta de estandares de
eficiencia energética vehicular para vehiculos livianos.

El actual etiquetado de consumo energético para vehiculos motorizados, al expresar el rendimiento energético y emisiones de CO2,
sefala que éstas corresponden al valor constatado en el proceso de homologacidn, a través de pruebas de laboratorio, desarrolladas
por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones a través del Centro de Control y Certificacién Vehicular (3CV).

Asi, se trata de un resultado derivado del proceso de homologacion del vehiculo respectivo y, en consecuencia, de la debida ejecucién
de la norma de emisién que corresponda al vehiculo en cuestion. Por este motivo, el consumo energético se expresa en “kildmetros
por litro” (Km/I) de consumo en ciudad, consumo mixto y consumo en carretera.

El etiquetado de consumo energético no contiene la expresion “gasolina equivalente” ni “kilémetros por litro de gasolina
equivalente”. La férmula de calculo para el establecimiento del Estandar de Eficiencia Energética debe, en consecuencia, atenerse a
los valores del etiquetado de consumo energético vigente a la fecha (DS 61/2012 Min. Energia).

Dos comentarios adicionales resultan pertinentes en este punto: Primero, sefialar que el Etiquetado de Eficiencia Energética expresa
también las emisiones en gramos de CO2 del vehiculo en cuestion. Este célculo fue omitido en el Informe Técnico Preliminar sometido
a la actual consulta publica.
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Un segundo punto es que debe tenerse, ademds, presente, que el contenido de la etiqueta de consumo energético vehicular -creada
por el Ministerio de Energia con la colaboracién del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones- responde a una practica
internacional comparada en la materia, y que ayudd a sentar las bases para la entrega de una informacién clara y transparente al
usuario final del vehiculo motorizado: Consumo del mismo en kildmetros por litro. Esto se vulneraria al explicarle al usuario final el
“consumo de gasolina equivalente”, siendo especialmente absurdo dicha conversion para un modelo 100% eléctrico. El Informe
Técnico Preliminar incurre en dicho error, al agregar el energético “electricidad” bajo una misma légica de conversién.

A mayor abundamiento, conviene preguntarse si se pretendiese alterar dicha entrega de informacidén con una conversion a “gasolina
equivalente”, dicha situacion permitiria seguir cumpliendo con la finalidad de informar clara y objetivamente al publico general sobre
el rendimiento energético de los vehiculos motorizados, en especial cuando el etiquetado de consumo energético fue establecido
con valores numéricos oficiales de rendimiento y emisiones de CO2, los que, al estar indicados en la etiqueta de consumo, se
corresponden con el resultado del calculo de emisiones de hidrocarburos, mondxido de carbono y diéxido de carbono medidos y
reportados segun el ciclo de ensayo de las Directivas de la Comision Econdmica Europea de las Naciones Unidas.

ANAC A.G. estima que el calculo contenido en el etiquetado de consumo energético vehicular no es un calculo antojadizo, sino que
fue elaborado con base a una regulacion internacionalmente fundamentada. Asimismo, reemplazar dicha férmula por otra sin
sustento internacional, podria producir efectos contrarios al fundamento juridico que sirvié de base al Ministerio de Energia para la
elaboracién del DS 61/2012 sobre Etiquetado de Consumo Energético Vehicular, situacién que debe ser revisada con anterioridad a la
elaboracién del pretendido estandar de eficiencia energética vehicular.

Finalmente, debe sefalarse que lo aqui expuesto es especialmente relevante por el préximo cambio de norma de emision de
vehiculos livianos (esquema de implementacion de las normas Euro 6b y Euro 6c, ya definidas y publicadas por el Ministerio del Medio
Ambiente a través de los decretos supremos 40 y 41, ambos de 2020, publicados en septiembre de dicho afio) donde se producird un
cambio en el ciclo de medicién y homologacién, pasando del actual ciclo NEDC al WLTC, incluyendo en ello la exigencia -ain mayor-
que supone el procedimiento WLTP que sera aplicado progresivamente a los vehiculos livianos nuevos que ingresen al parque
vehicular chileno. La exigencia de cambio en la norma de emisiones nacional supondrd, seglin ha definido dicho Ministerio, una
exigencia de hasta un 25% adicional a la meta de eficiencia energética vehicular de que trata la presente Consulta Publica.

Peticion concreta: En virtud de lo expuesto, y al igual que la observacion precedente, se solicita que el estandar de eficiencia
energética para vehiculos livianos de pasajeros y comerciales, mantenga relacion con el actual etiquetado de consumo energético
vehicular impuesto en el DS 61/2012 Min. Energia y, por tanto, con las normas internacionales aplicables.
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VL. Solicita que se establezca que, para el cumplimiento de las metas, se considere también como un Unico importador a aquellos
importadores que pertenezcan a un mismo grupo empresarial segun se define en la Ley de Mercado de Valores, de manera que se
consideren todas las marcas que comercialicen en el pais bajo un mismo grupo, sin diferenciar por marcas importadas.

Asi, se cumpliria el propdsito establecido en la Ley de Eficiencia Energética ya que si corresponde con una practica internacional
comparada, pues en otros mercados con estandares energéticos se suele permitir la libre compensacién entre marcas
comercializadas por un mismo grupo fabricante o importador.

En consecuencia, se propone que en el Informe Técnico Definitivo se reconozca y seinale que seran considerados como un Unico
importador aquellos importadores que pertenezcan a un mismo grupo empresarial segin se define en la Ley de Mercado de Valores,
respecto de la totalidad de las marcas que comercialicen en el pais. Esto serd especialmente relevante para las marcas importadas a
Chile de vehiculos eléctricos, que en muchos casos utilizan otros nombres de fantasia o distinciones antecedidas de la letra “e”
para sus modelos y versiones de vehiculos 100% enchufables, y que no serian reconocidos como un esfuerzo del importador
respectivo (quien podria continuar comercializando vehiculos a combustion interna de esa misma marca, pero con otra
denominacion comercial distinta). Ejemplo de esto es: Volvo, cuya marca de vehiculos eléctricos es “Polestar”; Geely, cuyas
marcas de vehiculos eléctricos es “Maple”; SEAT, cuya marca de vehiculos eléctricos es “Cupra”; Mercedes-Benz, que
comercializara gran parte de su flota eléctrica a través de la submarca “Smart”, entre tantos otros ejemplos.

Peticidn concreta: Se solicita que se considere que los responsables del cumplimiento del estandar de eficiencia energética seran los
importadores o los representantes para cada marca de vehiculos, y respecto de la o las marcas que comercialicen en el pais, que
estuvieren habilitados para emitir certificados de homologacién individual en el caso de vehiculos livianos y medianos, o habilitados
para emitir certificados individuales de cumplimiento del Decreto Supremo N° 55 de 1994, del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, que establece normas de emision aplicables a vehiculos motorizados pesados que indica, o el que lo reemplace,
en el caso de vehiculos pesados, en adelante el "Decreto Supremo N° 55", siendo considerados como un Unico importador aquellos
importadores que pertenezcan a un mismo grupo empresarial seguin se define en la Ley de Mercado de Valores, respecto de la
totalidad de las marcas que comercialicen en el pais; y asimismo, se solicita sefialar una correcta categorizacién de las marcas y
submarcas de un mismo grupo fabricante e importador, que pueden traer modelos eléctricos bajo marcas comerciales distintas, o con
denominaciones de fantasia de vocablos distintos a la marca tradicional (de combustion interna).
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VIl.Bradualidad: Tanto para la definicion de los estandares en base a la practica internacional, como en la correlacién con el Plan
Nacional de Eficiencia Energética.

El Informe Técnico Preliminar sefiala correctamente el propdsito y objetivo de la nueva Ley de Eficiencia Energética, propdsito
compartido por ANAC y sus marcas socias: propender a la renovacion del parque vehicular con énfasis en vehiculos mas eficientes y
con menos emisiones. Dicho cambio debe ser progresivo y gradual, ya que de impulsarse un cambio aceleradamente podria producir
el efecto inverso de encarecer extraordinariamente los vehiculos cero kilémetros (necesarios para el recambio del parque vehicular)
incentivando erréneamente a los consumidores para que adquieran vehiculos de segunda mano, usados o de mayor antigliedad en
afios de uso, que son justamente los de menor eficiencia energética. Esto, toda vez que para dichos vehiculos no aplicaran las multas
de ineficiencia energética cuando hayan “transferencias de dominio” desde un propietario hacia otro.

Pues bien, un cronograma de proporcionalidad y gradualidad en la implementacién de los estandares de eficiencia energética debiese
considerar el ritmo actual del mercado chileno, las previsiones de crecimiento econdmico, acceso a las ultimas tecnologias disponibles
para su importacion al pais, ademas del desarrollo necesario en la infraestructura de carga de los vehiculos que mas se busca
promover: aquellos que cuentan con enchufes para la recarga exterior.

Peticidn concreta: Se solicita completar el proceso de Consulta Publica del Plan Nacional de Eficiencia Energética, recabar y estudiar
los antecedentes que alli sean recibidos, y en virtud del mérito técnico de las opiniones vertidas, ajustar el contenido del actual
Informe Técnico Preliminar sometido a Consulta Publica.




Ill

En este sentido, resulta abiertamente contrario el propdsito expuesto en el “Plan Nacional de Eficiencia Energética” presentado al
publico el dia miércoles 24 de noviembre de 2021 y sometido a Consulta Publica hasta el dia 6 de diciembre de 2021, donde se sefiala
como meta el “duplicar el rendimiento de los vehiculos livianos nuevos que entran al pais al afio 2035, respecto del afio 2019” (pagina
3 del PNEE); al contrastarlo con las metas de eficiencia energética contenidas en el Informe Técnico Preliminar aqui referido, y que
para el afio 2030 supondria una exigencia de 28,9 km/Lge, esto es, duplicando la exigencia del parque vehicular del afio 2019 al afio
2030 (cinco afios antes de lo comentado en el PNEE).

No se entiende, en consecuencia, que una politica publica actualmente en etapa de elaboracion y consulta publica contenga un
cronograma de implementacion gradual hasta el afio 2035, y que en el actual proceso de fijaciéon de estandares de eficiencia
energética vehicular -para el mismo parque de vehiculos livianos- se pretenda alcanzar el mismo objetivo cinco afios antes, en 2030.
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Gremial VIII. Distincién entre vehiculos livianos de pasajeros y vehiculos livianos comerciales.
El Informe Técnico Preliminar se remite correctamente al Decreto Supremo N° 211 de 1991 del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, al estudiar -en el apartado 4.3- los vehiculos regulados por esta nueva norma.

. . , . ) w1 ) Peticidn concreta: Atendido que las antedichas normas reglamentarias vigentes definen categorias para vehiculos livianos de
No obstante, se incurre en un error al no aplicar las categorias establecidas en dicho Decreto Supremo para los “Vehiculo Motorizado i . o . , L L. i . i ;
. , L ) . , . . pasajeros y comerciales, se solicita que la definicién del estandar de eficiencia energética vehicular considere igualmente la categoria
ANAC AG General Liviano o Vehiculo Liviano”, donde si es correcta la referencia al inciso tercero del Articulo 1° del Decreto Supremo N° 211 de 1991, del |,,., ., . - A . L N ) . N , . )
L . Vehiculos de pasajeros livianos” y “Vehiculos comerciales livianos”, con sus respectivos tipos, sefialando estandares diferenciados
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. . ,
para dichas categorias.
En concreto, dicha definicién contenida en el Decreto Supremo N°211/1991 separa, a su vez, entre “Vehiculos de pasajeros livianos” y
“Vehiculos comerciales livianos”, distinguiendo distintas subcategorias o tipos para cada una de dichas definiciones.
Dicha practica reglamentaria, vigente y aceptada en nuestro pais, se condice con la practica internacional comparada.
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Gremial IX. Definicion de cudl sera el criterio progresivo de aplicacidn de la multa en U.F., o el factor de cobro por el incumplimiento del
estandar de eficiencia energética. Debe aplicarse gradualidad y progresividad en el cobro de la multa.
El texto de la Ley de Eficiencia Energética fijé un techo maximo a la multa a cobrar a cada importador o representante de marcas con
presencia en Chile: “0,2 UF por cada décima de kildmetro por litro de gasolina equivalente por debajo del estandar definido para un
afio determinado” (sefialado en el resumen ejecutivo, pagina 3 del Informe). . . . i . e L. .

. . ., i . L L. i ) ) i Peticion concreta: Solicitamos ajustar la gradualidad y progresividad de la multa por ineficiencia energética en estricto apego al
En consecuencia, el minimo de progresion no ha sido definido por la Ley de Eficiencia Energética y bien podria ser incluido en el actual ) L. 3 ) S L. L. o
s ) ) o , ) . o caracter legal maximo que quedd recogido en la Ley de Eficiencia Energética, esto es, un techo de 0,2 UF por cada décima de kilémetro
ANAC AG General proceso de Consulta Publica. Dicho de otro modo, podria establecerse un criterio de multa menor o mas bajo para los primeros afios

de aplicacién del estandar (2024-2026), un monto intermedio para el periodo siguiente (2027-2029) y el monto maximo de 0,2 UF para
el afio 2030 en adelante, siguiendo el principio de proporcionalidad y gradualidad que debe inspirar a esta nueva legislacion, por
expreso mandato legal.

Pareceria razonable dar mayor gradualidad a la implementacién del estandar, acorde a la realidad de nuestro mercado (véase, analisis
de infraestructura de carga y brechas desarrollado por GIZ y DICTUC, PGB PP, disponibilidad y costo de nuevas tecnologias, efectos en
mercado por alza de precios, impacto en recaudacidn, entre otros) a fin de cumplir el objetivo de renovacion del parque y no el efecto
contrario que llevaria a un envejecimiento de éste.

por litro de gasolina equivalente, aplicable sélo al tramo final de la exigencia (afio 2030 en adelante) y desde alli desarrollar una
progresividad inferior en la multa para el afio 2024-2026, y un tramo intermedio para el afio 2027-2029.
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Resumen Ejecutivo - Calculo de la multa:
como definir el porcentaje de la multa (que
es de hasta 0,2): Segun lo indicado en la Ley
N° 21.305, las sanciones serdn ejecutadas
por la Superintendencia de Electricidad y
Combustibles (SEC), quien aplicara una
multa de hasta 0,2 UF por cada décima de
kildmetro por litro de gasolina equivalente
por debajo del estandar definido para un
afio determinado, multiplicado por el
ndmero total de certificados de
homologacién individual emitidos en el afio
respectivo.

Solicitamos ajustar la gradualidad y progresividad de la multa por ineficiencia energética en estricto apego al caracter legal maximo
que quedo recogido en la Ley de Eficiencia Energética, esto es, un techo de 0,2 UF por cada décima de kildmetro por litro de gasolina
equivalente, aplicable sélo al tramo final de la exigencia (afio 2030 en adelante) y desde alli desarrollar una progresividad inferior en la
multa para el ailo 2024-2026, y un tramo intermedio para el afio 2027-2029.
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4.2, pagina 31, Concepto “gasolina
equivalente” del Informe Técnico Preliminar
sometido a consulta publica

Esta definicidn, que no se corresponde con ninguna regulacién internacional en la materia (requisito de legalidad contenido en la
precitada Ley de Eficiencia Energética), parece haber sido obtenida de estudios e informes de entidades académicas internacionales,
centros de estudios internacionales, o institutos europeos de desarrollo de planes y programas, pero ninguno de ellos cumple con el
requisito de ser una regulacidén internacional aprobada y vigente; mas bien, son desarrollos académicos que no han sido aterrizados
en las normativas comparadas. En funcién de lo expuesto, la definicion de “Gasolina Equivalente” contenida en el punto 4.2 del
Informe Técnico Preliminar en consulta, debiese atenerse a una normativa internacional comparada o regulacion internacional
homologable en nuestro pais que estén debidamente publicadas y vigentes. En tal sentido, se solicita explicitar por parte del
Ministerio de Energia en base a qué normativa internacional -actualmente vigente- se desarrollé el concepto de gasolina equivalente,
separando normativas internacionales de estudios académicos internacionales desarrollados por entidades no gubernamentales, que
no resultan vinculantes. El concepto o definicién de “gasolina equivalente” contenido en el punto 4.2 (pagina 31) del Informe Técnico
Preliminar sometido a consulta publica, no se encuentra referenciado a ningln estandar internacional en la materia.
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4.7 Estandar propuesto a establecer en
Chile - Metas Tabla 6: Propuesta de
estandares para vehiculos livianos en Chile

Ano
2024 - 2026 22,5
2027 - 2029 27,3 Estandarref

2030 en adelante 28,

[km/Ige]

Necesidad de un plazo mas largo para la previsibilidad y la inversidon en nuevas tecnologias.
- Un 30% de reduccién de CO2 no se corresponde con un aumento de costes de 500 ddlares.

- En los mercados desarrollados, como el europeo, no lograron una reduccion del 47% en sélo 2 afios. En 6 afios se produjo una
reduccién media del 30-35%.

(Revertir la propuesta de mejora expuesta en Tabela 6)
Afio [km/Ige]

2024-2026: 6% (16,2 km/L); 2027 - 2029: 21 % (19,6 Km/L);
2030 em diante: 47% (28,9 km/L)

Afio [km/Ige]

2024 - 2026 6% (16,2 km/L)

2027ESteRAATTefo 6 (/1)

2030 en adelante 47% (28,9 km/L)
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4.8 Sanciones por incumplimientos propuestas
para Chile - Calculo del rendimiento: ése debe
tener en cuenta el consumo real de todos los
coches vendidos o de todos los coches
homologados? Rendimentoi_j: rendimiento
energético real medido en km/Ige del
responsable i para la totalidad de los vehiculos
para lo que se emitio certificados de
homologacién en el aio j;

mi_j: cantidad de vehiculos para los cuales el
responsable i emitid certificados de
homologacién individual en el afio j que no
correspondan a vehiculos eléctricos, hibridos
con recarga eléctrica exterior, u otros
calificados como cero emisiones por resolucion
fundada del Ministerio de Energia

En el calculo de la multa, para hallar el valor del rendimiento, que es la prueba emitida por cada importador, se entiende que se debe
considerar la totalidad de los vehiculos comercializados. Por lo tanto, hay que remitirse al certificado de homologacién individual

Rendimlentoi_j: rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos para lo que se
emitiod certificados de homologacidén individual en el afio j; mi_j: cantidad de vehiculos para los
cuales el responsable i emitio certificados de homologacién individual en el afio j que no correspondan a vehiculos eléctricos, hibridos
con recarga eléctrica exterior, u otros calificados como cero emisiones por resolucion fundada del Ministerio de Energia

International

Council on Como Directora del Programa para América Latina del ICCT, queremos felicitar al gobierno de Chile por el nivel de ambicién y
Clean General liderazgo que ha mostrado a través de las definiciones planteadas en su Ley de Eficiencia Energética para transporte y su mas reciente
Transportation - Femenin actualizacion de las metas planteadas en su Estrategia de Electromovilidad.
136 Kate Blumberg R
Como Director del Centro Mario Molina Chile quisiéramos felicitar la ambicion planteado por la actual propuesta normativa que busca
Centro Mario cerrar de manera importante la brecha existente entre los principales mercados automotores a nivel global con respecto a el
Molina Chile - General consumo de energia de flota de vehiculos livianos en Chile, que en los Ultimos afios a mostrado un crecimiento histdrico. En este
Gianni Lopez ) contexto, la Ley de Eficiencia Energética y su reglamentacion se ha vuelto ain mas urgente para no desviarnos de nuestros objetivos
Masculin climaticos.
137 o]
q Como Director Ejecutivo del Centro de Movilidad Sostenible queremos resaltar la importancia de las ambiciones planteadas en el
I(\:/Ie;\firli(:jaj presente informe en cuanto a las metas de eficiencia energética para la flota de vehiculos livianos en Chile. Estos esfuerzos muestran
Sostenible - General el caracter técnico de estas decisiones de politica publica, basadas en las mejores experiencias internacionales, que buscan cerrar las
Sebastidn brechas con los principales mercados internacionales pero a la vez liderar en esta materia a nivel regional. Chile se muestra como un
Galarza Masculin lider indiscutible en América Latina y el Caribe en las ambiciones y coherencia de las politicas planteadas en la actual propuesta y
138 o alineada con los mas recientes anuncios de su Estrategia de Electromovilidad.
International o . .y . , . -,
Council on Si bien los niveles de ambicion de la medida propuesta son razonables dentro del contexto pais, es necesario resaltar que la reduccién
Clean General anual esperado comienza a perder intensidad durante el transcurso de la norma. En particular entre los afios 2027 y 2030. Esto es
Transportation - ' relevante en lo qug ,concierne cerrar la brecha para cumplir con el objetivo de la Estrategia de Electromovilidad al 2035 para el
Femenin segmento en cuestion.
139 Kate Blumberg R
Centro de Si bien se reconoce dentro del documento que las multas asociadas al incumplimiento de la normativa pueden parecer bajas, se
Movilidad detalla también las flexibilidades que se tienen para el cumplimiento ex-post de la norma para importadores que sobre cumplan con
Sostenible - Seccién 4.8 sus obligaciones en el afio posterior a la multa original. Sin embargo, no se aclara que medidas adicionales estdn a disposicién en caso
Sebastian Masculin de incumplimiento. Se podria en algun caso estipular la nulidad de los certificados de homologacion de ciertos vehiculos u otra
140 Galarza o medida restrictiva?




Centro de

Movilidad
Sostenible - Seccion 4.8 No se aclara a donde estan destinados los fondos recaudados a través de las sanciones por incumplimiento normativo.
Sebastidn Masculin
141 Galarza o
International . ) . ) , .. L . ,
Council on Se considera apropiado el multiplicador establecido (3) para vehiculos eléctricos al inicio del programa. Sin embargo, se deberia
., sentar una meta para reducir el multiplicador durante el curso de la aplicacién de la norma y ajustados para vehiculos hibridos
Clean Seccion 4.10 . - , " . - ,
Transportation - . enchu'fables. Se sugler(=t establec<.er un multiplicador de 2..4 para Yehlculos hibridos enchufables mientras el multiplicador de vehiculos
Femenin eléctricos sea 3. Se sugiere también mantener esta relacién en ajustes futuros.
Kate Blumberg
142 o]
Centro Mario
Molina Chile - |Masculin|Seccién 4.4 Se podria mejor detallar como migran las exigencias de cumplimiento en el momento de un cambio de ciclo.
143| Giannildépez |o
Centro de
Movilidad . . . , L oo . .
. ., Aclarar si se usa la misma masa de referencia para vehiculos eléctricos e hibridos enchufables, dado la referencia a combustibles
Sostenible - Seccion 4.7 liquidos en la seccion.
Sebastian Masculin
144 Galarza o
Hyundai Motor Company (HMC), Necesita un largo periodo de preparacidn para cumplir con esta normativa Chilena, Teniendo en
cuenta nuestra experiencia en Estados Unidos, Europa, China, etc., dieron a los fabricantes un largo tiempo para prepararse antes de
la implementacién de la regulacion.
Automotores - Demasiado apretado para satisfacer los estandares en muy poco tiempo. Por lo tanto, Hyundai Motor Company solicita una extension del periodo de preparacién y la relajacion de los requisitos reglamentarios.
Gildemeister Consulta G/TBT/N/CHL/574 - La mayoria de las regiones aplican la regulacién de consumo de combustible con una fase de al menos 5 afios. - Posponer la fecha de ejecucién al menos después de 2027
SpA - El periodo de desarrollo de vehiculos nuevos es de aproximadamente 5 afios. - Para fomentar la participacién activa del fabricante, solicitamos introducir el sistema Phase-in paso a paso y la relajacion del estandar.
- HMC fabrica muchos modelos solo para la region Centro América del Sur.
Significa que la mayoria de los vehiculos de Hyundai Motor Company y KIA necesitan desarrollar una nueva alineacién para
contrarrestar la regulacion chilena.
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4.2 Gasolina equivalente
Conversion diesel para Gasolina
Equivalente: La densidad de los
) No combustibles y el poder calorifico de los L, . o L . . . e . . .
PSA Chile S.A . i ] Obtener la definicion de los valores de densidad y del poder calorifico con anticipacién para los estudios de la flota. La densidad de los combustibles y el poder calorifico de los mismos corresponderan a (informar valores).
aplica |mismos corresponderan a aquellos que
utilice el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones para calcular el
rendimiento energético en el proceso de
homologacién vehicular.
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4.4 Ciclo de Pruebas
Transicidn del ciclo de ensayo de
emisiones/consumo: Cambio entre ciclo NEDC
e WLTP: Dado lo anterior, la UNECE (The United
Nations Economic Commission for Europe) ha
adoptado recientemente un ciclo de prueba
mas representativo denominado WLTP, por su
sigla en inglés “Worldwide Harmonized Light
Vehicles Test Procedure”, que sustituird
gradualmente al ciclo NEDC enlos proximos g0 |5 legislacion chilena, la norma Euro 6¢ con el nuevo ciclo WLTP entra en vigencia en octubre de 2024, Se sugiere que, por lo demés, si la Euro 6c con el nuevo ciclo WLTP entra en vigencia en el octubre de 2024, resulta muy
PSA Chile S.A No E:C)csh(ferE; f:allf'z)éré la transicion de ciclo de relevante que la meta de eficiencia energética esté en la misma base, siguiendo las referencias y la severidad del ciclo de
aplica -Europa paso por la misma fase de transicion y durante un periodo tambien pasé por esas conversiones en el cumplimiento de metas |ensayos bajo los cuales los vehiculos estaran sujetados. En consonancia a lo anterior, la base de datos de 2020 debe ser
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acuerdo a lo establecido en el Decreto Supremo
N° 41 del 2019 del Ministerio del Medio
Ambiente, que modifica el Decreto Supremo N°
211 de 1991 del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, que establece la norma de
emisién para vehiculos livianos, o el que lo
reemplace. Se propone que la verificacion del
cumplimiento del estdndar de eficiencia
energética para vehiculos livianos se realice
considerando el rendimiento resultante del
proceso de homologacion definido en la
referida norma.

de CO2.

convertida para WLTP con una nueva inclinacién de recta base, considerando ese nuevo ciclo de pruebas.




4.6 Responsables del Cumplimiento

"Luego, segun lo indicado en la Ley N°
21.305, los responsables del cumplimiento
del estandar de eficiencia vehicular son los
importadores o los representantes para
cada marca de vehiculos comercializados en
Chile que, para el caso de los vehiculos

Solicita que se establezca que, para el cumplimiento de las metas, se considere como sujeto de medicion y control a aquellos
importadores que pertenezcan a un mismo grupo empresarial segun se define en la Ley de Mercado de Valores, de manera que se

Solicita que se establezca que, para el cumplimiento de las metas, se considere como sujeto de medicion y control a aquellos

) No motorizados livianos, estuvieren habilitados |consideren todas las marcas que comercialicen en el pais bajo un mismo grupo, sin diferenciar por marcas importadas. . ) . ) .
PSA Chile S.A . . - ., ) - L. ) L L. ) .. . importadores que pertenezcan a un mismo grupo empresarial seguin se define en la Ley de Mercado de Valores, de manera que se
aplica |para emitir certificados de homologacién Asi, se cumpliria el propdsito establecido en la Ley de Eficiencia Energética ya que si corresponde con una practica internacional . o Lo . o . .
Do . ) L. i ) ., consideren todas las marcas que comercialicen en el pais bajo un mismo grupo, sin diferenciar por marcas importadas.
individual. Por su parte, el rendimiento comparada, pues en otros mercados con estandares energéticos se suele permitir la libre compensacién entre marcas
energético vehicular se evaluard para cada |comercializadas por un mismo grupo fabricante o importador.
importador o representante, segln
corresponda, en base al promedio de los
rendimientos de todos los vehiculos para
los cuales cada responsable emitio un
certificado de homologacién individual en
un afio."
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4.7 Estandar propuesto a establecer en
Chile
Contabilidad de vehiculos para el célculo de
la meta: certificado de homologacién o Mi_j : masa de referencia promedio medida en kg para el responsable i en el afio j, que corresponde al promedio de la masa de
PSA Chile S.A No certificado de homologacion individual? M i [En el calculo de la meta de cada importador, definido por la formula estdndar, debera ser considerado el volumen de vehiculos referencia de todos los vehiculos con certificado de homologacion individual emitidos por el responsable i en el afio j;
aplica |_j: masa de referencia promedio medida [comercializados, que equivalen al volumen de certificados de homologacion individual emitidos.
en kg para el responsable i en el afio j, que - Incluir férmula de la masa:
corresponde al promedio de la masa de
referencia de todos los vehiculos con
certificado de homologacién emitidos por el
responsable i en el afio j;
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1.- Las metas propuestas tienen un cronograma muy riguroso para las primeras etapas, en comparacion con los otros mercados que
también poseen programas de eficiencia energética y CO2 ya implementados.
3 2.- Estudios internos muestran que reducciones de CO2 indicados en este Informe no corresponden a un aumento de costos de
4.7 Estandar propuesto a establecer en , . , o e ., )
Chile solamente 500 ddlares. Las estimaciones indican un costo de electrificacién de 10.000 Euros por vehiculo. o .
Metas Tabla 6: Propuesta de estandares ., i o . Se propone a siguiente gradualidad:
, . ] 3.- Es recomendable una regulacion gradual mas equilibrada entre el periodo de 2024 e 2030 para lograr el total esperado por la
para vehiculos livianos en Chile o . e . . . . o
PSA Chile S.A No propuesta, visualizando futuros escenarios de movilidad y para que los fabricantes e importadores tengan un tiempo viable para Afio Estandarref [km/Ige]
aplica Afio Estandarref = [km/lge] planificar el portafolio de productos que ofertaran al mercado. 2024-2026 = 10% (17,1 km/L)
2024 2 2026 = 22,5 2027 -2034 = 25% (21,3 Km/L)
2027 22029 = 27,3 4.- La experiencia internacional comparada, a la cual se debe atender, de conformidad a la Ley de Eficiencia Energética llevd a que 2035 en adelante =35,6% (28,9 km/L)
5030 en adelante = 28.9 EEUU alcanzara en un plazo de 10 afios (2016-2025) una reduccién de eficiencia energética de un 36%; China, de 2015 a 2020, exigio
’ una reduccién del 30% segun su regulacién interna; India Indica de 2017 a 2022 exigié una reduccidn de sélo el 15%, mientras que la
Unién Europea de 2015 a 2020 exigidé una reduccidn del 25%, luego a 2025 sélo 15% y finalmente a 2030 de tan sélo de 37,5% . Chile
supera en exigencia a todos esos origenes, toda vez que de 2024 a 2030 exigira una reduccion del 35%, superando con creces los
estandares internacionales referidos.
150
3.4 Caracterizacion de ventas de vehiculos
livianos en 2020
4.7 Estandar propuesto a establecer en
gzllzsario de términos Se hace presente que, en cuanto a la masa de referencia de cada vehiculo, esta se considerara como la tasa, en kg del vehiculo en
i No vacio, mas todos los liquidos requeridos para su funcionamiento, sumandole una masa uniforme de 100 kg. Al respecto, cabe hacer i . e . . e
PSA Chile S.A . i ) ] . . ) Considerar la masa de referencia siempre como la masa de la certificacion de acuerdo con el ciclo de ensayo vigente en la certificacion.
aplica presente que para el ciclo WLTP, la férmula de la masa de referencia es distinta del ciclo NEDC. En consecuencia, corresponde
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En cuanto a la masa de referencia de cada
vehiculo, esta se considerara como la tara,
en kg, del vehiculo en vacio mas todos los
liquidos requeridos para su funcionamiento,
sumandole una masa uniforme de 100 kg

considerar la masa de referencia de la certificacién de acuerdo con el ciclo de ensayo vigente en la certificacion.




152

PSA Chile S.A

No
aplica

4.8 Sanciones por incumplimientos
propuestas para Chile

Rendimentoi_j: rendimiento energético
real medido en km/Ige del

responsable i para la totalidad de los
vehiculos para lo que se emitio certificados
de homologacion en el afio j;

mi_j: cantidad de vehiculos para los cuales
el responsable i emitié certificados de
homologacién individual en el afio j que no
correspondan a vehiculos eléctricos,
hibridos con recarga eléctrica exterior, u
otros calificados como cero emisiones por
resolucion fundada del Ministerio de Energia

En el calculo de la multa, para encontrar el valor del rendimiento, que es la evidencia emitida por cada importador, se entiende que
debe ser considerada la totalidad de vehiculos comercializados. Por lo tanto, debese hacer referencia al certificado de homologacion
individual.

Rendimentoi_j : rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos para lo que se
emitié certificados de homologacién individual en el afio j;

mi_j: cantidad de vehiculos para los cuales el responsable i emitié certificados de homologacion individual en el afio j que no
correspondan a vehiculos eléctricos, hibridos con recarga eléctrica exterior, u otros calificados como cero emisiones por resolucion
fundada del Ministerio de Energia
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PSA Chile S.A

No
aplica

4.9 Crédito Inter-temporal por incumplimiento
Para aquellos responsables que incumplan el
estandar en un cierto afio y deban pagar una
multa, la Ley N° 21.305 establece que durante
el afio inmediatamente siguiente a aquel en que
se constate el incumplimiento del respectivo
estandar de eficiencia energética, y en caso que
quien hubiere sido sancionado supere su meta
anual de eficiencia energética, se podra
descontar de la multa del afio anterior, el
monto resultante de multiplicar cada décima de
kildbmetro por litro de gasolina equivalente por
sobre el estandar de eficiencia energética
definido para ese afio. En caso de no
descontarse total o parcialmente la multa del
afio anterior, se procederad al cobro de la parte
de ésta que corresponda. Este sistema de
crédito se calculara, en estos casos, de manera
andloga al cdlculo de la multa y le permitira, al
responsable que incumplid, disminuir parcial o
totalmente su multa del afio anterior. Si hubiese
multa remanente después de aplicar el crédito,
esta debera ser pagada en ese periodo.

Metodologia aplicada en otras legislaciones internacionales como en EE.UU.

Es permitido usar créditos positivos de un afio en el afio posterior, cambio de créditos entre distribuidores y entre categorias,
mantener créditos por 3 afios
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PSA Chile S.A

No
aplica

4.10 Multiplicador

Calculo del rendimento

La Ley N° 21.305 indica en su articulo 7°
gue, para determinar el nivel de
cumplimiento del estandar de eficiencia
energética, se podra contar hasta tres veces
el rendimiento de cada vehiculo eléctrico o
hibrido con recarga eléctrica exterior

Aclarar en formato numeérico las citaciones de rendimiento sin y con emisiones.

Respecto de este concepto se solicita incluir en el calculo de rendimiento (formato numérico) de todos los vehiculos, incluyendo los
con y sin rendimiento. Para ello se propone la siguiente férmula:
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PSA Chile S.A

No
aplica

4.11 -Propuesta estandares de eficiencia
energética para Vehiculos Livianos

XIl. En legislacion comparada existen tecnologias disponibles para mejorar la eficiencia energética.
Estas tecnologias y/o equipamientos que son incluidas en los vehiculos mejoran en rendimiento y emisiones en condiciones de
manejo reales: Tecnologias off-cycle.

Se sugiere afiadir en ese capitudo la posibilidad de uso de créditos de tecnologias off cycle para reduccion de eficiéncia energética.
Esto es una practica comun en Europa y en otros origenes, donde se permite que modelos sean equipados con estas tecnologias y asi
reciban algun crédito/beneficio por ello.
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PSA Chile S.A.

No
Aplica

Hoja 2
Resumen Ejecutivo

En caso de transicion de ciclo de conduccion (NEDC a WLTP) se debe especificar el tipo de rendimiento a utilizar para establecer los
valores de CO2 y consumo de combustible.

Ambos valores sean determinados usando la informacién contenida en el proceso de Homologacién del Vehiculo, donde se propone
usar el rendimiento mixto obtenido tomando en consideracion las particularidades de cada ciclo de conduccién atado al
correspondiente estandar de emisién.
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Changan
Automobile

Chapter Three. 3.3 Page 22-25

As shown in Table 13, Chinese brands accounted for 19.2% of the cars sold in Chile in 2020. However, in 2021,
nearly 30% of Chile's domestic car sales are from China (Including Chinese brands and other global brands
made in China) . In view of this, we Changan expect that the Chilean authorities could accept the GB/T standard
for EV and for the Recharge infrastructure.
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Changan
Automobile

Chapter Four. 4.2 Page 31-33

Equivalente Gasoline: to specify under which international standard it has been adequate, as well as, its
equivalence in grams per kilometer of CO2.
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Changan
Automobile

Chapter Four. 4.4 Page 33-34

The Energetic Efficiency standard proposed is based in NEDC, nevertheless in the future (with Euro 6C
introduction 2024), it will be measured under WLTP. In view of this, we recommend the authorities to specify
clearly which cycle and what will be the method to calculate the equivalence between performance of NEDC and
WLTC
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Changan
Automobile

Chapter Four 4.7 Page 37

it is suggested to adjust the annual requirements for specific implementation based on the target values of fuel
consumption in each stage of the standard, for example: Option 1: from 2024-2030, gradually increase by 10%
until the final target of 28.9 is met by 2030; Option 2: Take the first stage as an example, from 2024-2026,
gradually adjust fuel consumption to 22.5km/Lge in 2026, instead of mandatory 22.5km/Lge in 2024.
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Changan
Automobile

Chapter Four 4.9 Page 38

Whether the penalty period for negative points can be extended (3-5 years); Whether the points can be traded
among car companies;
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Changan
Automobile

Chapter Four. Page 36. Table 6

Chile's government might adopt a policy of gradually increasing energy standards, setting a minimum over a
certain number of years

In Table 1, the emissions standards will be met gradually over a three-year period starting in 2024, and the fines
will be waived as long as a specific brand can meet the target within a specified period of time.
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Changan
Automobile

Chapter Four. 4.8

Direct fines is a rather radical mechanism, positive and negative points system may be more suitable for the
current development path of fuel vehicle.

In the item of Sanctions, adding "a 5-year positive and negative points system is adopted. Within five natural
years, points of specific brands can be deducted or accumulated, and whether fines need to be paid is
determined according to the points. "
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Nocturne Li

Male

4.7 Proposed standard to be established in

Chile.

Main meaning : In this chapter, the

proposed standard limits are specified.
2024 - 2026 22.5

2027 - 2029 27.3

2030 onwards 28.9

This standard limit is a bit harsh for most of the brands exported to Chile, especially for the brands which have no electric products yet.

Considering normal electric vehicle sales estimates,is it possible to adjust the recommended limit as follows:
2024 - 2026 20~22

2027 - 2029 24-26

2030 onwards 27-28
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Nocturne Li

Male

4.9 Inter-temporal credit for failure to
comply.

Main meaning : In this chapter, the
Importer or Representative can apply the
the fine to be calculated in a two-year cycle.
If the energy efficiency of the cycle can
comply the requirements, the importer or
representative can be exempted from fines.

In the case of the energy efficiency over-complaince in the cycle, the regulation just provide policy of the reduction and exemption of
fines, but not provide the positive incentive policies

In the case of the energy efficiency over-complaince in the cycle,it is recommended to use the same calculation method for the excess
energy consumption value for purchase tax or tariff incentives;
Or over complanice part can be traded on the market.
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Nocturne Li

Male

Chapter 3.3 Chilean market

We request the authority to accept the GB/T standard for EV and for the Recharge infrastructure.
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Nocturne Li

Male

Chapter 4.2: Equivalent Gasoline

We request to specify under which international standard it has been adequate, as well as, its equivalence in grams per kilometer of
COo2.
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Nocturne Li

Male

Chapter 4.4: Testing Cycle

We request to specify under which international standard will determine the equivalence of NEDC and WLTP cycles. The Energetic
Efficiency standard proposed is based in NEDC, nevertheless in the future (with Euro 6C introduction 2024), it will be measured under
WLTP. We also understand that the reference mass is different in each cycle too.
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Stellantis

No aplica

4.2 Gasolina equivalente

Conversao diesel para Gasolina
Equivalente: La densidad de los
combustibles y el poder calorifico de los
mismos corresponderan a aquellos que
utilice el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones para calcular el
rendimiento energético en el proceso de
homologacién vehicular.

Obtener la definicion de los valores de densidad y del poder calorifico con anticipacion para los estudios de la flota.

La densidad de los combustibles y el poder calorifico de los mismos corresponderan a (informar valores).
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Stellantis

No aplica

4.4 Ciclo de Pruebas

Transicao do ciclo de ensaio de
emissbes/consumo: Mudanga entre ciclo NEDC
e WLTP: Dado lo anterior, la UNECE (The United
Nations Economic Commission for Europe) ha
adoptado recientemente un ciclo de prueba
mas representativo denominado WLTP, por su
sigla en inglés “Worldwide Harmonized Light
Vehicles Test Procedure”, que sustituira
gradualmente al ciclo NEDC en los préximos
afios (GFEI 2014).

En Chile se realizard la transicion de ciclo de
acuerdo a lo establecido en el Decreto Supremo
N° 41 del 2019 del Ministerio del Medio
Ambiente, que modifica el Decreto Supremo N°
211 de 1991 del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, que establece la norma de
emisidn para vehiculos livianos, o el que lo
reemplace. Se propone que la verificacion del
cumplimiento del estandar de eficiencia
energética para vehiculos livianos se realice
considerando el rendimiento resultante del
proceso de homologacion definido en la
referida norma.

Segun legislacion chilena, el Euro 6¢ con el nuevo ciclo WLTP entra en vigencia en el octubre de 2024.

-Europa pasé por la misma fase de transicion y durante un periodo tambien paso por esas conversiones en el cumplimiento de metas
de CO2.

Se sugiere que, por lo demas, si la Euro 6¢ con el nuevo ciclo WLTP entra en vigencia en el octubre de 2024, resulta muy
relevante que la meta de eficiencia energética esté en la misma base, siguiendo las referencias y la severidad del ciclo de
ensayos bajo los cuales los vehiculos estaran sujetados. En consonancia a lo anterior, la base de datos de 2020 debe ser
convertida para WLTP con una nueva inclinacion de recta base, considerando ese nuevo ciclo de pruebas.




4.6 Responsables del Cumplimiento

"Luego, segun lo indicado en la Ley N°
21.305, los responsables del cumplimiento
del estandar de eficiencia vehicular son los
importadores o los representantes para
cada marca de vehiculos comercializados en
Chile que, para el caso de los vehiculos
motorizados livianos, estuvieren habilitados

Solicita que se establezca que, para el cumplimiento de las metas, se considere como sujeto de medicion y control a aquellos
importadores que pertenezcan a un mismo grupo empresarial segun se define en la Ley de Mercado de Valores, de manera que se
consideren todas las marcas que comercialicen en el pais bajo un mismo grupo, sin diferenciar por marcas importadas.

Solicita que se establezca que, para el cumplimiento de las metas, se considere como sujeto de medicion y control a aquellos

Stellantis No aplica . - ., ) - L. ) L L. ) .. . importadores que pertenezcan a un mismo grupo empresarial seguin se define en la Ley de Mercado de Valores, de manera que se
para emitir certificados de homologacion Asi, se cumpliria el propdsito establecido en la Ley de Eficiencia Energética ya que si corresponde con una practica internacional . o Lo . o . .
Do . ) L. i ) ., consideren todas las marcas que comercialicen en el pais bajo un mismo grupo, sin diferenciar por marcas importadas.
individual. Por su parte, el rendimiento comparada, pues en otros mercados con estandares energéticos se suele permitir la libre compensacién entre marcas
energético vehicular se evaluard para cada |comercializadas por un mismo grupo fabricante o importador.
importador o representante, segln
corresponda, en base al promedio de los
rendimientos de todos los vehiculos para
los cuales cada responsable emitio un
certificado de homologacién individual en
un afio."
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4.7 Estandar propuesto a establecer en
Chile
Contabilidade de veiculos para o célculo da . . , . , L. .
. P . Mi_j : masa de referencia promedio medida en kg para el responsable i en el afio j, que corresponde al promedio de la masa de
meta: certificado de homologagdo ou referencia de todos los vehiculos con cer )r el responsable i en el afio j;
Stellantis No aplica certificado de homologacdo individual? M i |En el calculo de la meta de cada importador, definido por la formula estandar, debera ser considerado el volumen de vehiculos _ Imasa de referencia x Ventas P b
B _j : masa de referencia promedio medida |comercializados, que equivalen al volumen de certificados de homologacion individual emitidos. . Zventas
. . - Incluir férmula de la masa:
en kg para el responsable i en el afio j, que
corresponde al promedio de la masa de
referencia de todos los vehiculos con
certificado de homologacién emitidos por el
responsable i en el afio j;
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1.- Las metas propuestas tienen un cronograma muy riguroso para las primeras etapas, en comparacién con los otros mercados que
también poseen programas de eficiencia energética y CO2 ya implementados.
4.7 Estandar propuesto a establecer en 2.- Estudios internos muestran que reducciones de CO2 indicados en este Informe no corresponden a un aumento de costos de
Chile solamente 500 ddlares. Las estimaciones indican un costo de electrificacién de 10.000 Euros por vehiculo. L i
. L . . . Se propone la siguiente gradualidad:
Metas Tabla 6: Propuesta de estandares 3.- Es recomendable una regulacion gradual mas equilibrada entre el periodo de 2024 e 2030 para lograr el total esperado por la
ara vehiculos livianos en Chile ropuesta, visualizando futuros escenarios de movilidad y para que los fabricantes e importadores tengan un tiempo viable para .
Stellantis No aplica ’ IOlarlj)iﬁcar el portafolio de productos que ofertaran al meri:do i " : " " Afio Estandarref [km/Ige]
plica P P P 9 ‘ 2024-2026 = 10% (17,1 km/L)
Afio Estandarref = [km/Ige]
L . . L . , 2027 - 2034 = 25 % (21,3 Km/L)
2024 2 2026 =22,5 4.- La experiencia internacional comparada, a la cual se debe atender, de conformidad a la Ley de Eficiencia Energética llevd a que 2035 en adelante = 35,6% (28,9 km/L)
2027 a 2029 =27,3 EEUU alcanzara en un plazo de 10 afios (2016-2025) una reduccién de eficiencia energética de un 36%; China, de 2015 a 2020, exigid RS
2030 en adelante = 28,9 una reduccién del 30% segun su regulacién interna; India Indica de 2017 a 2022 exigio una reduccidon de sélo el 15%, mientras que la
Unién Europea de 2015 a 2020 exigidé una reduccidn del 25%, luego a 2025 sélo 15% y finalmente a 2030 de tan sélo de 37,5% . Chile
supera en exigencia a todos esos origines, toda vez que de 2024 a 2030 exigird una reduccién del 35%, superando con creces los
estandares internacionales referidos.
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3.4 Caracterizacion de ventas de vehiculos
livianos en 2020
4.7 Estandar propuesto a establecer en
Chile . , . . .
.. Se hace presente que, en cuanto a la masa de referencia de cada vehiculo, esta se considerara como la tasa, en kg del vehiculo en
7 Glossario de termos , . i . . . . .
, . vacio, mas todos los liquidos requeridos para su funcionamiento, sumandole una masa uniforme de 100 kg. Al respecto, cabe hacer , . e , . e
Stellantis No aplica Considerar la masa de referencia siempre la massa de la certificacion de acuerdo con el ciclo de ensayo vigente en la certificacion.
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En cuanto a la masa de referencia de cada
vehiculo, esta se considerara como la tara,
en kg, del vehiculo en vacio mas todos los
liquidos requeridos para su funcionamiento,
sumdndole una masa uniforme de 100 kg

presente que para el ciclo WLTP, la férmula de la masa de referencia es distinta del ciclo NEDC. En consecuencia, corresponde
considerar la masa de referencia de la certificacion de acuerdo con el ciclo de ensayo vigente en la certificacidn.
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Stellantis

No aplica

4.8 Sanciones por incumplimientos
propuestas para Chile

Rendimentoi_j: rendimiento energético
real medido en km/Ige del

responsable i para la totalidad de los
vehiculos para lo que se emitio certificados
de homologacion en el afio j;

mi_j: cantidad de vehiculos para los cuales
el responsable i emitié certificados de
homologacién individual en el afio j que no
correspondan a vehiculos eléctricos,
hibridos con recarga eléctrica exterior, u
otros calificados como cero emisiones por
resolucion fundada del Ministerio de Energia

En el calculo de la multa, para encontrar el valor del rendimiento, que es la evidencia emitida por cada importador, se entiende que
debe ser considerada la totalidad de vehiculos comercializados. Por lo tanto, debese hacer referencia al certificado de homologacion
individual.

Rendimentoi_j : rendimiento energético real medido en km/Ige del responsable i para la totalidad de los vehiculos para lo que se
emitié certificados de homologacién individual en el afio j;

mi_j : cantidad de vehiculos para los cuales el responsable i emitid certificados de homologacidn individual en el afio j que no
correspondan a vehiculos eléctricos, hibridos con recarga eléctrica exterior, u otros calificados como cero emisiones por resolucion
fundada del Ministerio de Energia
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Stellantis

No aplica

4.9 Crédito Inter-temporal por incumplimiento
Para aquellos responsables que incumplan el
estandar en un cierto afio y deban pagar una
multa, la Ley N° 21.305 establece que durante
el afio inmediatamente siguiente a aquel en que
se constate el incumplimiento del respectivo
estandar de eficiencia energética, y en caso que
quien hubiere sido sancionado supere su meta
anual de eficiencia energética, se podra
descontar de la multa del afio anterior, el
monto resultante de multiplicar cada décima de
kilbmetro por litro de gasolina equivalente por
sobre el estandar de eficiencia energética
definido para ese afio. En caso de no
descontarse total o parcialmente la multa del
afio anterior, se procederad al cobro de la parte
de ésta que corresponda. Este sistema de
crédito se calculara, en estos casos, de manera
analoga al calculo de la multa y le permitir3, al
responsable que incumplid, disminuir parcial o
totalmente su multa del afio anterior. Si hubiese
multa remanente después de aplicar el crédito,
esta debera ser pagada en ese periodo.

Metodologia aplicada en otras legislaciones internacionales como en EUA.

Es permitido usar créditos positivos de un afio en el afio posterior, cambio de créditos entre distribuidores y entre categorias, mantner
créditos por 3 anos

177

Stellantis

No aplica

4.10 Multiplicador

Calculo do rendimento

La Ley N° 21.305 indica en su articulo 7°
que, para determinar el nivel de
cumplimiento del estandar de eficiencia
energética, se podra contar hasta tres veces
el rendimiento de cada vehiculo eléctrico o
hibrido con recarga eléctrica exterior

Aclarar en formato numerico las citaciones de rendimiento sin y con emisiones.

Rendimiento sin emissiones =) — * ni_j (volume Eletricos e PHEV) . . )
Respecto de este concepto se solicita Incluir en el calculo de rendimiento (formato numérico) de todos los vehiculos, incluyendo los

con y sin rendimiento. Para ello se propppe la siguiente formula:

Rendimiento con emissiones = - *m i_j (volume Combustdo ne Hibridos)
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Stellantis

No aplica

4.11 -Propuesta estandares de eficiencia
energética para Vehiculos Livianos

XIl. En legislacién comparada existen tecnologias disponibles para mejorar la eficiencia energética.
Estas tecnologias y/o equipamientos que son incluidas en los vehiculos mejoran en rendimiento y emisiones en condiciones de
manejo reales: Tecnologias off-cycle.

Se sugiere afiadir en ese capitudo la posibilidad de uso de créditos de tecnologias off cycle para reduccion de eficiéncia energética.
Esto es una practica comun en Europa y en otros origenes, donde se permite que modelos sean equipados con estas tecnologias y asi
reciban algun crédito/beneficio por ello.

179

Stellantis

No
Aplica

Hoja 2
Resumen Ejecutivo

En caso de transicion de ciclo de conducciéon (NEDC a WLTP) se debe especificar el tipo de rendimiento a utilizar para establecer los
valores de CO2 y consumo de combustible.

Ambos valores sean determinados usando la informacién contenida en el proceso de Homologacidon del Vehiculo, donde se propone
usar el rendimiento mixto obtenido tomando en consideracién las particularidades de cada ciclo de conduccién atado al
correspondiente estandar de emisién.
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Stellantis

No
Aplica

4.11 -Propuesta estandares de eficiencia
energética para Vehiculos Livianos

Siguiendo ejemplos de otros paises como Brasil, que permite un factor de correccién en la Eficiencia Energética de estos vehiculos
especificos.

Se sugiere un factor de correccion (reduccion) en la Eficiencia Energética de los vehiculos de alta potencia (Relacién Potencia / Peso
por encima de 140), ya que son vehiculos de bajo volumen y tienen una aplicacidn especifica.
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Suzuki Motor
Corporation

4. Propuesta estandares de eficiencia
energética para Vehiculos Livianos

In general, light vehicles are more fuel-efficient, so the stricter rule against light vehicles is not logical.

If fuel efficiency is used as a standard, gasoline cars with better fuel efficiency should be given preferential treatment than not so
efficient cars.

Tax incentive or purchase subsidy are needed to promote hybrid and electric vehicles.

Measures to promote the replacement of used cars other than new ones are also necessary for carbon neutral.

182

Suzuki Motor
Corporation

3.2 Medidas de eficiencia energética en el
sector transporte

For Carbon neutral, introduction of EV is not the only solution. Renewal of existing carpark itself is essential as far as car industry
concerned. Radical regulation will give negative impact to not only car industry but also related industries such as logistics, financing,
insurance and so on.
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Suzuki Motor
Corporation

4. Propuesta estandares de eficiencia
energética para Vehiculos Livianos

If the weight of a car is less than 1,368 kg, the required fuel consumption value is increased. This is not fair rule for manufacturers of
small cars




Suzuki Motor
Corporation

5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia
vehicular y beneficios a los consumidores

The estimation of the government related to cost increase and impact on the retail price is not clear. If a model with 159 gCO2/km of
C0O2 is reduced to 109 gCO2/km (-31% reduction), the additional cost for manufacturers is estimated to be $500. Based on this, the
impact on the end price (assuming that all additional costs are passed on to the end) is expected to increase by only about 4%.
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Suzuki Mo.tor 4 Pr0|:’)u.esta estandrj\res de.efluenua For achieving zero emission in 2035, all the infrastructures, facilities and required environments will be ready.
185| Corporation energética para Vehiculos Livianos
Electrification requires corresponding infrastructures, and a huge amount of electricity is needed to diffuse EV. Talking about carbon
. i L L. neutral, It is also necessary to evaluate whether necessary electric power is generated in a proper way. In Japan, former Prime
Suzuki Mo.tor 3.2 Medidas de eficiencia energeética en el Minister announced in October 2020 that carbon neutral would be achieved in 2050, but the Japan Automobile Manufacturers
Corporation sector transporte . . . . .
Association commented that the electric power for all EVs would be insufficient and that an additional 10 nuclear power plants would
186 be required to convert all vehicles into EV.
For electrification of vehicles, there are increases of cost and such a cost increase should be passed to MSRP. Since final customer
cannot afford this kind of cost increase, European government are giving considerable tax incentive or subsidies.
Suzuki Motor 5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia In Europe where EV is becoming popular, even though the infrastructure is available compared to other regions, governments need to
Corporation vehicular y beneficios a los consumidores implement various measures to promote electrification. Examples of such measures are including tax exemptions and incentives for
purchase of EV. Cost of EV is more expensive than ICE, but simply passing this cost increase to the end user does not lead to increase
of sale of EV. A huge amount of financial support from the government is needed to promote electrification.
187
When fuel efficiency regulations are tightened due to the introduction of CAFE, it is necessary to introduce technologies that meet
regulations such as Euro 6¢ and 6d. In order to do this, it is inevitable that production cost is increased, and of course, those costs
must be passed on to the final retail price. In those markets where purchasing power is relatively low, a sharp increase of retail price,
Suzuki Motor 5.2.1 Efectos de mejora en eficiencia due to the introduction of fuel efficiency regulations and technologies to meet them, could end up a decline of new car sales. Along
Corporation vehicular y beneficios a los consumidores with that, there is a possibility that the replacement of carpark will not progress and that improvements in exhaust emissions will not
progress as a result of the aging of cars. In addition, the shrinking market for new car sales may lead to shrink of automobile-related
industries such as sales, service, logistics and finance, and will have a negative impact on employment. This could also lead to a
188 decrease in government tax revenues
Suzuki Motor 3.2 Medidas de eficiencia energética en el . . ) ) ! . . .
. Achieving carbon neutral and EV will require a considerablefinancial resource for investment on infrastructure.
189| Corporation sector transporte
Suzuki Motor 3.2 Medidas de eficiencia energética en el |[Compared with other countries and regions, Latin America and the Caribbean region have less infrastructure, and governments have
190 Corporation sector transporte not come up with concrete plans that can be realized, including fiscal measures
Suzuki Motor 3.2 Medidas de eficiencia energética en el  [Setting only the target of carbon neutral and switching to EV may finally lead to the decline of various industries, the decrease of
191| Corporation sector transporte employment, and the reduction of tax revenue.
Suzuki Motor 3.2 Medidas de eficiencia energética en el |[In the LATAM region, Mexico is the only market where government announced CAFE regulation, but it is more realistic compared to
192 Corporation sector transporte draft of Chilean regulation. The fact of no other countries in the region starts CAFE shows that the region needs more time.
Prior to the COP26 meeting, it was reported that Prime Minister Johnson announced concrete measures to attract private investment
. L, , of 90 billion pounds by 2030, aiming to achieve net zero emissions of greenhouse gases by 2050. The investment includes 350 million
Suzuki Motor 3.4 Caracterizacién de ventas de vehiculos e . . .
. . pounds for development and support of the supply network for the diffusion of EV, and 620 million pounds for expansion of charging
Corporation livianos en 2020 . . . . . . . o -
stations. With the introduction of the CAFE regulation and with the aim of switching to EVs by 2035, it is necessary to assure
193 establishment of such a plan.




OBSERVACIONES Y/O COMENTARIOS [1]

INFORME TECNICO PRELIMINAR PARA EL ESTABLECIMIENTO DEL ESTANDAR DE EFICIENCIA ENERGETICA VEHICULAR DE VEHICULOS MOTORIZADOS LIVIANOS
OBSERVACIONES RECIBIDAS FUERA DE FORMATO

Informe Tecnico Preliminar para el Establecimiento del Estandar de Eficiencia Energética Vehicular de vehiculos Motorizados Livianos

Propuesta de reglamento de Chile

Propuesta ANFAVEA

Justificativas ANFAVEA

Resumen Ejecutivo

Calculo da multa: como definir a porcentagem da multa [gue
esta até 0.2): Segun lo indicado en la Ley N® 21_305, las sanciones

seran ejecutadas por la Superintendencia de Electricidad y
Combustibles (SEC), quien aplicara una multa de hasta 0,2- UF

por cada decima de kilometro por litro de gasolina equivalente
por debajo del estandar definido para un ano determinado,
multiplicado por el numero total de certificados de
homaologacion individual emitides en el afo respectivo.

segun lo indicado en la Ley N® 21.305, |as sanciones seran
ejecutadas por la Supernintendencia de Electricidad v Combustibles

{SEC), quien aplicara una multa de hasta6-2- (informar valor
exato| UF por cada décima de kilemetro por litro de gasolina

eguivalente por debajo del estandar definido para un ano
determinado, multiplicado por el numero total de certificados de
homologacion individual emitidos en el ano respectivo.

Definir qual sera o critério de escalonamento do fator
de multiplicagao do UF (fator de cobranga por nao-

curmprirmanto).

4.2 Gasolina eguivalente

Conversao diesel para Gasolina Equivalents: La densidad de los
combustibles y el poder calorifico de los mismos corresponderan
a aquellos que utilice el Ministerio de Transpartas y

Telecomunicaciones para calcular el rendimiento energetico en el
proceso de homologacion vehicular.

La densidad de los combustibles v el poder calorifico de los
mismos corresponderan a (informar valores).

Definigao dos valores de densidade e poder calorifico
com antecedencia para os estudos de frota

4.4 Ciclo de Pruabas

Transicao do ciclo de ensaio de emissoes/consumo: Mudanca
entre ciclo NEDC & WLTP: Dado lo anterior, la UMECE (The United

Mations Economic Commission for Europe) ha adoptado
recientemente un ciclo de prueba mas representativo

denominado WLTP, por su sigla en ingles
“Waorldwide Harmonized Light vehicles Test Procedure”, gue
sustituira gradualmente al ciclo NEDC

en los proximos anos (GFEI 2014).
En Chile se realizara la transicion de ciclo de acuerdo a lo

establecido en &l Decrato Supremao N® 41
del 2019 del Ministerio del Medic Ambiente, que modifica el
Decreto Supremo N® 211 de 1991 del

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, que establece |3
norma de emision para vehiculos

livianos, o el que lo reemplace. Se propone que la verificacion del
cumplimiento del estandar de
eficiencia energetica para vehiculos livianos se realice
considerando el rendimiento resultante del
proceso de homologacion definida en la referida norma.

Dado lo anterior, la UNECE (The United Mations Economic
Commission for Europe) ha adoptado
recientemente un ciclo de prueba mas representativo
denominado WLTP, por su sigla en ingles
“Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure”, que
sustituira gradualmente al ciclo NEDC
en los proximas anos (GFEl 2014).

En Chile se pealizara la transicion de ciclo de acuerdo a lo
establecido en el Decreto Supremo N® 41
del 2019 del Ministerio del Medio Ambiente, que modifica el
Decrato Supremo M° 211 de 1991 del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, que establece |a
norma de emision para vehiculos
livianos, o el que lo reemplace. Se propone que la verificacion del

cumplimiento del estandar de
eficiencia energética para vehiculos livianos se realice
considerando &l rendimiento resultante del
proceso de homologacion definido en la referida norma. & base de
dados de 2020 de NEDC sera convertida para WLTP

conforme legislacaa chilena, o Euro 6C com o nova ciclo
WLTP entra em Outubro de 2024

- E importante que a meta ja siga a mesma base,
seguindo as referencias e a severidade do ciclo de
ensaios o gual os vekulos estardo sujeitos

- & Europa passou a mesma fase de transigao e durante

um pericdo tambeém passou por estas Conversoes no
atendimento das metas de CO2Z

4.6 Responsables del Cumplimiento

Responsabilidade de atendimento do Programa de Eficiéncia
Energetica Luego, segun lo indicado en la Ley N® 21.305, los
responsables del cumplimiento del estandar de eficiencia
vehicular son los importadores o los representantes para cada
marca de vehiculos comercializados en Chile que, para el caso de
los wehiculos motarizados livianos, estuvieren habilitados para
emitir certificados de homologacion individual. Por su parte, el

rendimiento energetico vehicular se evaluara para cada
importador o representante, segun corresponda, en base
al promedio de los rendimientos de todos los vehiculos para los

cuzles cada responsable emitic un
certificado de homologacion individual en un ano.

Luego, segun lo indicado en la Ley N® 21305, los responsables del
cumplimiento del estandar de eficiencia vehicular son los
importadores s—esreprecemiontes pore oS SefeaSevabfeplas
sendo permitido juntar diferentes marcas para contribuigao da
frota comercializados en Chile que, para el caso de las vehiculos
motorizados livianos, estuvieren habilitados para emitir
certificados de homologacion individual. Por su parte, el
rendimiento energético vehicular se evaluara para cada

importador srepresentante ceoyn carracpands sando
permitido juntar diferentes marcas para contribuicao da frota, en
base al promedio de los rendimientos de todos los vehiculos para

los cuales cada responsable emitio un certificado de
homologacion individual en un ano.

Esclarecer interpretacac do texto




4.7 Estandar propuesto a establecer en
Chile

Contabilidade de weiculos para o calculo da meta: certificado
de homologacao ou certificado de homologacao individual?
M - masa de referencia promedio medida en kg para el
responsable i en el ano j, gue corresponde al promedio de la
masa de referencia de todos los vehiculos con certificado de
homologacion emitidos por el responsable i en el ano j;

Mi_j : masa de referencia promedio medida en kg para el
responsable i en el ano j, que corresponde al promedio de la masa
de referencia de todos los vehiculos con certificado de
homologacion individual emitidos por el responsable i en el ano j:

- Inclwir
farmula da massa:

E masgsa de referencia ® vrendas

L1
¥ vendas

Mo calculo da meta de cada importado, definido pela
equacao (estandard), deve-se considerar o volume de
veiculos comercializados, que equivalem ao certificado

de homologagao individual

Metas Tabla 6: Propuesta de estandares para vehiculos livianos
en Chile
Ano Estandarref [km/lge]
2024 - 2026 225
2027 - 2029 27 . 3
2030 en adelanta 28,

(Inverter a proposta de melhoria exposta na Tabela 6)anoc ano
Estandarref [km/lze]
Toda—ae—

2o38enadelagnte — 25
2024-2026: 6% (16,2 km/L); 2027 - 2029: 21 % (19,6 Km/L); 2030
em diante: 47% (28,9 km/L]
Ano Estandarref [km/Ige]
2024 - 2026 6% (16,2 km/L]
2027 -2029 21% (19,6 Km/L}
2030 en adelante 47% (28,9 km/L)

Mecessidade de maior prazo para previsibilidade e
mvestimento em novas tecnologias.

- 30% de redugdo de CO2 nao corresponde a um
aumento de custo de 500 dolares.

- Em mercados desenvolvidos, como a Europa, nao
conseguiram uma redugio de 47% em apenas 2 anos.
Houve uma media de 30-35% de reducao em & anos

4.7 Estandar propuesto a establecer en
Chile; 3.4 Caracterizacion de ventas de
vehiculos livianos en 2020 e 7 Glossario de
termaos

Massa de referéncia NEDC vs WLTP: En cuanto a la masa de
referencia de cada vehiculo, esta se considerara como la tara, en
kg, del wehiculo en vacio mas todos los liguidos requeridos para

su funcionamiento, sumandole una masa
uniforme de 100 kg.

-

FrasaeRfermedetoo-ka—Considerar a massa de referencia
sempre a massa da certificagao

Para o ciclo WLTP, a formula da massa de referencia e
diferante do NEDC

4.8 Sanciones por incumplimisntos
propuestas para Chile

Calculo do remdimento: deve-se considerar o consumao real de
todos os carres vendidos ou todos os carros homologados?
rRendimentoi_j: rendimiento energetico real medido en

km/lge del responsable i para la totalidad de los vehiculos para lo
que se emitio certificados de homalogacion en el ano | ;

mi_j- cantidad
de vehiculos para los cuales el responsable | emitio certificados
de homologacien individual en el afio j que no correspondan a

vehiculos eléctricos, hibridos con recarga eléctrica exterior, u

otros calificados como cero emisiones por resolucion fundada del
Ministerio de Energia

rRendimentoi_j : rendimiento energetico real medido en

km/lge del responsable i para la totalidad de los vehiculos para lo
que se emitio certificados de homologacion individual en el ana j;

mi_j - cantidad de vehiculos

para los cuales el responsable | emitic certificados de
homologacion individual en el ano j gue no correspondan a
vehiculos eléctricos, hibridos con recarga electrica exterior, u
otros calificados como cero emisiones por resolucion fundada del
Ministerio de Energia

Mo calculo da multa, para encontrar o valor do
rendimento, gue € a evidéncia emitida por cada
importador, etende-se que deve ser consikderada a
totalidade de veiculos comercializados. Portanto deve-
se fazer referencia ao certificado de homologagao
mdinvidual

Calculo da multa: como definir a porcentagem da multa [gue

10} Calculo da multa: como definir a porcentagem da multa [que

esta ate 0,2): De acuerdo con lo indicado en la Ley N® 21.305, las
sanciones seran aplicadas por la
superintendencia de Electricidad y Combustible [SEC) y
consistiran en una multa de hasta 0,2 UF por cada décima de

kilometro por litro de gasolina equivalente por debajo del
estandar definido para un ano determinado, multiplicado por el

numero total de certificados de homologacion individual

emitidos en el aho respectivo.

esta ateé 0,2): De acuerdo con lo indicado en la Ley N® 21.305, las
sanciones seran aplicadas por la
superintendencia de Electricidad y Combustible (SEC) y consistiran
en una multa de hasta 0,2 [(informar valor exato] UF por cada

decima de kilometro por litro de gasolina equivalente por debajo
del estandar definido para un ano determinado, multiplicado por

el numero total de certificados de homologacion individual
emitidos en el ano respectivo.

Definir qual sera o critério de escalonamento do fator
de multiplicacdo do UF (fator de cobranga por nao-
cumprimeantao).




4.9 Credito Inter-temporal por
incumplimiento

Troca de creditos

Para aquellos responsables que incum plan el estandar en un
cierto ano y deban pagar una multa, la Ley N® 21_305 establece
gque durante el ano inmediatamente siguiente a aquel en que se
constate el incumplimiento del respectivo estandar de eficiencia
energetica, y en caso que quien hubiere sido sancionado supere
su meta anual de eficiencia energetica, se podra descontar de la

multa del ano

anterior, &l monto resultante de multiplicar cada decima de
kilometra por litro de gasolina equivalente por sobre el estandar

de eficiencia energetica definido para ese ano. En caso de no

descontarse total o parcialmente la multa del ano anterior, se

procedera al cobro de la parte de ésta

gue corresponda. Este sistema de credito se calculara, en estos
casos, de manera analoga al calculo de la multa y le permitira, al

responsable gue incumplio, disminuir parcial o totalmente su
multa del ano anterior. 5i hubiese multa remanente despueés de

aplicar el credito, esta debera ser pagada en ese periodo.

Para aquellos responsables que incumplan el estandar en un
cierto ano y deban pagar una multa, la Ley N® 21._305 establece
que durante el ano inmediatamente siguiente a aquel en que se
constate el incumplimiento del respectivo estandar de eficiencia

energetica, y en caso que quien hubiere sido sancionado supere
su meta anual de eficiencia energetica, se podra descontar de |a

multa del ano anterior, el monto resultante de multiplicar cada
decima de kilometro por litro de gasolina equivalente por sobre el
estandar de eficiencia energetica definido para ese ano. En caso
de no
descontarse total o parcialmente la multa del ano anterior, se
procedera al cobro de la parte de esta que corresponda. Este
sisterna de credito se calculara, en estos casos, de manera analoga
al calculo de la multa y le permitira, al responsable que incumplio,

disminuir parcial o totalmente su multa del ano anterior. 5i
hubiese multa remanente despues de aplicar el credito, esta

debera ser pagada en
ese periodo. E permitido usar créditos positivos de um ano no ano
posterior, troca de creditos entre distribuidores e entre
categorias, mater creditos por 3 anos

Metodologia aplicada em outras legislagoes
internacknais como EUA.

4.10 Mulktiplicador

Calculo do rendimento
La Ley N* 21.305 indica en su articulo 7° gue, para determinar
nivel de cumplimiento del estandar
de eficiencia energetica, se podra contar hasta tres veces el
rendimiento de cada vehiculo electrico
o hibrido con recarga eléctrica exterior

Incluir conta de rendimento de todos os carros. Considerando a
media ponderada: proposta @ multiplicar por 3 apenas no
numerador

A r
] & ll,.''_.'l'-‘lllll.ll"llllI FIA_ FAE TN, o 4 1rl:lllrll LT ID UL TR S

"l-.. oy

F-u llmiEiiln

foawmi
Rendimi=nto siluni:si-:ns:ET = Mi_j (wohume Ertrico s FHEY)

Rendimiento con emiszsiones =¥ — «mi_j [wolume Combustic ne Hibridos)

Entendemos que o texto da Consulta Publica e da Lei
21.305 mencionam a multiplicacao apenas do
rendimento & nac dos volumes de vendas. Entendemaos
gue este calculo incentiva a insergao de veiculos
eletricos e hibridos no mercado. As formulas adicionais
sa0 apenas para esclarecimento das parcelas do calculo
de rendimento.

4.11 -Propuesta estandares de eficiencia
energetica para Vehiculos Livianos - Novo
item

Questao sobre os creditos de melhoria de consumo para off
cycles 4_11 -Propuesta estandares de eficiencia energetica para
vehiculos Livianos - Novo item

4.11 Possibilidade de uso de créditos de tecnologias off cycle para
reducao de eficiéncia energética

mMetodologia aplicada em outras legislagtes
intarnacienais como Europa & EUA.




)

MISSAN CHILE SpA f-\ MISSAN CHILE SpA

MNISSAMN A Isidora GGF‘E"LT*EE 2800. pisc 38 MNIS S AN A Isidora Goyenechea 2800, piso 38
5 Condes, Santiago "\_—/" Las Condes, Sanfiago

preliminar. Ni la Ley ni la normativa incorporan vehiculos hibnidos no enchunfable, tampoco otras
tecnologias relacionadas existentes actualmente en vanas regiones.
Como representantes de la marca en el ferritorio chileno, contamos con un desarrolle tecnologico

(

Santiago de Chile, 26 de noviembre de 2021

Senor
llamado e-Power, en donde las ruedas motrices son impulsadas exclusivamente por un motor electrico,

mientras que un motor de combustion interna tiene la tmica funcion de brindar carga a las baterias de
alto rendimiento del vehiculo, lo que se tradoce en un 50 % de eficiencia termica lo que permite reducir

Juan Carlos Jobet Eluchans

Minisiro de Energia

PRESENTE
ain mas los consumes v las emisiones de CO2 de los vehiculos.

Con la finalidad de mncloir esta tecnologia en la redaccion de la normativa, se propone que ademas de

REF : Respuesta a consulta publica, en relacion con el “Informe mncloir a los Vehiculos electnicos o hibndos con recarga eléctnica extenor (asi como tambien otros
técmico preliminar para el establecimiento del estandar de calificados como cero emisiones) se mcloya de i1gual manera a los Vehiculos eléctncos de rango
eficiencia energetica velucular de vwehiculos motorizados extendido (E-REEV); como la mencionada tecnologia e-Power.

livianos™. Como referencia a este punto, compartimos un extracio de la Norma Oficial Mexicana NOM-163-

SEMARNAT-ENER-SCFI-2013, en donde el apartado N°3 “Térmunos y definiciones™, punto 3.31
define a “Vehiculo electrico de rango extendido (E-FEV)” como “Vehiculo cuye funcionamiento o
propulsion es 100 %% de modo elécinico cnando se dispone de energia eléctrica almacenada en el sistema
v coenta con wna fuente auxiliar de energia (nsualmente o motor de combustion interna) que es

En nombre de Nissan Chile SpA con domicilio en calle Isidora Goyenechea N® 2800, oficina 3801,
piso 38, commna de Las Condes, Santiago, por este medio le enviamos a usted noestras observaciones
v consultas en el marco del proceso de consulta publica del Informe Teécmico Preliminar para el

utilizada para pr 101IaT 1a al sistema electrico v contimmar con el funcionamiento o pro 100
Establecimiento de Estandares de Eficiencia Energéetica Vehicular para Vehiculos Livianos, proceso para propore COeTE ¥ propuls

. : _ 100 % de modo electrico™.
que se encuentra en vigencia hasta el dia 28 de poviembre de 2021; esto con el fin de aportar

mnformacion valiosa que se solicitase tome en cuenta para el establecimiento de dichos estandares

debido a que ¢ <2 amt triz e . tidos y obligados a la disminucién de las 1.2- Con base a lo expuesic en el Informe Teécnico secciom 4: “Propuesta estandares de eficiencia

emisiones de Gases Efecto Invernadero. para asi ayudar llegar a Carbono Neutral al 2050, energética para Vehiculos Livianos™, punto 4.2 “Gasoclina equivalente™, se indica que menciona la
actual medicion de rendimientos volumetricos de las umdades es KEm/l, con base al proceso de

En relacion a lo expresado anteniormente, por favor encuentre las signientes observaciones y consultas: homelogacion vehicular por el 3CV del Ministerio de Transportes y Telecomumecaciones, ¥ que para
la aplicacion del estandar de eficiencia energética es necesario dar cuenta de las diferencias en el
1. Observaciones del “Informe técnico preliminar para el establecimiento del estindar de contenido energético entre el diesel, la gasolina, la electricidad v otros energéticos, para si poder medir
eficiencia energetica vehicular de vehiculos motorizados livianos™. los rendimientos vehiculares de los diferentes tipos de tecnologias, por lo que se requiere de una unidad
comun, v se ha establecido como base comun el litro de gasolina equivalente (lge), (esto segun lo
1.1- Los “Vehiculos electncos ¢ hibndos con recarga elecinca extenor, asi como también otros informado en la ley 21.3035 sobre eficiencia energética publicada el 13 de febrero de 2021, Articulo
calificados como cero emmsiones”, son mencionados en la ley 21305 sobre eficiencia energetica, 7).

publicada el 13 de febrero de 2021, en el articulo 8° de la citada ley, asi como el Informe técmico En el informe se detalla la metodologia establecida para reali la conversion de rendimiento.

exponiendo las expresiones de calculo para vehiculos que ofilicen combustible liquido v calculo para

vehiculos electricos pures; en este ultimo caso, se propone que estos vehiculos no sean convertidos a
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gasolina equivalente, sino que deberian ser considerados come 0 km/lge. tomado como ejemplo una

Por lo coal proponemes incloir alguno de eéstos, tales como:
#  Camry back/Camry forward: Créditos Eemanentes.
perspectiva global, en donde se valia EV como 0gCO2/0L/lan: # Credit Trade between OEM v transfer between OEM’ s own category: Intercambio de créditos

entre los corporatives.
N I B T I —— % Créditos por tecnologias Off Cycle: A continuacién, se muestra un cuadro comparativo de

(= EV - 2030302 - 2. =188, =133

m TEW Dk (Posl BO20: FELY credit (il ZLEV(>50gC02%Km) EU banchiraik is créditos por tecnologias Off Cycle de EE. UU., UE y China:
axpeeded, OEM'S target is sollaned) i
L% GHG . . EV : DOIT~D0Z MY : x2, =175, x1.5
Lo pa o PHEV : 3017T=~2021MY : =16, =145, =13
US CAFE = anesggy convargion Lo
= mpg W Gasokre equialent - S S —— LED vy
{FE: 6.7 lisnas) gk Eficioncy Exterior Lighis :rl'mnt aforrakod —
nipna companment srcaps N
DL 100K EV/PHEV(Phased) : 2016~2020 - =6, x3, =2 - TR —T— T —
fhw {untl D020} EVPHEY(Phasah) : 2021 ~200%5 : x2, x1.8, x1.6, x1.3, xI e DR | W e chselion sstem i —— Ll
re s g Sedar oo
India CAFC . , EV - =021 - »3 Coastng
- L W Em":e ﬂ‘“.'":"'"'“& PHEV/REHEY" - ~B021 : 2.5 Solar o Parls. | Batledy O wigjng Daty
SHEWV™™; ~2031 ; =2 S Cphan Wentilabon Biriar e
Japan CAFE Ballary Chisgrag Entheipy Siosage Tark [E5T}
n kmL WA Mo Incentrns Fez o Traaviaeaiion Warmrlip
fcihaa Engind Warm-Lip China eco-innavation approved lechnalogy
"REHEV: Farge Exlender Hyfnd Eieciric Yefncias _ o _ ‘Weaste Heewt Fencrronry (s KIWY] 55
EHEVY: Song Mot Efeciric Yefuols, comepone a HEV (Hebed Elecint Mehvsle) o cusnlen con “Siop-afan'] Eleovc Regamemiive [Err———
bty mpstem” ¥ Mater Dnve” ET maoator pov 5 anko es capar oe propulesy & vefiiudo obeoe o condiodn eslecanarm) Vel Conlrol Technologess
T o g High EFicmy air condiona
oo mrer) serdialan Bckin segererabon
- - - -y - . - r - Tl el es pand
1.3- N1 la ley 21 305 sobre eficiencia energética, ni el informe técmico contemplan un esquema de e T
Sciren colen wenilakon

creditos/incentivos para aquellas empresas que promuevan este tipe de desamrollos y tecnologias;

sifnacion que ya fue recogida en regulaciones de distintas regiones donde se fomenta la introduccion
2. Consultas del “Informe téecnico preliminar para el establecimiento del estandar de eficiencia

de vehiculos con menores emisiones, como s& mupestra a continuacion en el caso de EE. UU., UE v

~hina- energetica vehicular de vehiculos motorizados hivianos™.

| Tdrum 2L
AL | DO

SR e R E

Goer LA by 5 2.1- Con el fin de obtener un mayor entendimmento y entregar mayor informacion a muestros

iy okl condt dobil = =

N — . e departamentos de regulaciones y desarrollo, tomando en cuenta los “Estindares de referencia™
Croedit Trade (batwaan OEM) Potad [Eﬂfl'nl‘lhll-r'.::l:";mm mencionados en el Informe Técnico Preliminar, necesitamos conocer s1 los ciclos en que fueron
Cradit Transtar Qbsstwaan wahicks categeiy] " = basados corresponden a NEDC (New European Driving Cycle o Nuevo Ciclo Europeo de Conduccion)
CHt-cyche/Ar Cos. High porfomance crodd [Eoodmavation]  [Spocied 4 Wachrotoghos] o WLTP (Worldwide Harmomzed Light Vehicles Test Procedure o Procedimiento Mundial
St — : : Armonizado para Enmsayos de Vehiculos Ligeros). ésto debido a quesi corresponden a WLTP.
e - - necesitariamos conocer si este serd adoptado empleando 3 fases (WLTC 3 fases: Low+Medinm+High)
(b erglien sgulemst o) dinien ;ai%::m @ o 4 fases (WLTC 4 fases: Low+Medinm+High+Extra-High =).

Cousl o EV registialion l:ﬂn?'l-ui mh_ﬁ

L o P F+r FI-FI I"‘F"W

2.2- En el informe técnico se expone en el punto 4. “Propuesta estandares de eficiencia energética para
Vehiculos Livianos™, punto 4.4 “Ciclo de Proebas”™, no se describe mingun tipo de factor de conversion
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entre los ciclos NEDC y WLTP para dar complimiento a los estandares mencionados, solicitamos se

nos informe si existe tipo de factor de conversion para esto este punto.

2 3- Segun lo mndicado en la Ley N 21 _305 Articulo 77, v lo expuesto en el Informe Técnico seccion
4 “Propuesta estandares de eficiencia energética para Vehiculos Livianos™, punto 4.8 “Sanciones por
mcumplimientos propuoestas para Chile™, se indica que la sancion que impondra la Superintendencia
por el incumplhimiento del estandar de eficiencia energetica sera una multa de hasta 0,2 nmdades de
fomento por cada decima de klometro por hitro de gasolina equivalente por debajo del estandar
definido para un afio determinado, multiphicado por el mimero total de certificados de homologacion
mdividual emitidos, referente a este altimo punto, solo se mencionan los certificados emutidos, por lo
que no hace referencia a un posible descoento a este resultado final, de posibles certificados que puedan
estar anulados o doplicados, por lo que solicitamos mayor detalle de este punto.

Por lo antenormente sefialado, Nissan Chile 5.p.A le solicita a Ud. atentamente tenga a bien considerar
las observaciones antes descritas a fin de ser incloidas en el futuro marce legislative, agradeciendo del
mismo modo nos haga llegar su respuesta a nuestro pedido.

=in otro particular, saloda a Ud. atentamente.

Y

Diego Luis Vignati
Presidente
Missan Chile SpA



beyond). This would accomplish the same overall objective while providing the automakers
operating in Chile a more realistic and feasible timeline to meet the ambitious GHG reduction
goal. It would also allow more time to transition Chile's vehicle market and Chilean consumer

AMERICAN AUTOMAKERS
AAPC

m ||]ITI| STELUANMTIS

acceptance of zero emission vehicles, such as battery electric vehicles (BEVSs).

To meet the striker fuel efficiency/C0O2 reduction requirements, it will require significant
amounts of fleet electrification. To succeed at this will require a shared and collective

November 30, 2021

responsibility that will demand immediate and sustained incentives and support programs for

EVs from many partners, including the Chilean Government. These include:

Mr. Juan Carlos Jobet Eluchans

Minister of Energy

Ministerio de Energia (Energy Ministry)
Alameda 1443, Pisos 13 y 14, Edificio , Santiago
Republic of Chile {Repuablica de Chile)

Dear Minister Juan Carlos Jobet:

The American Automotive Policy Council (AAPC) and its member companies — Ford Motor
Company, General Motors Company and Stellantis — sincerely appreciate the opportunity to
provide our views and recommendations regarding Chile’s plans to establish standards and
regulations to increase the efficiency (kilometers/liter of gasoline, and the directly related CO2
emissions) of Chile’s light-duty motor vehicle {GVW <= 2,700 kilograms) fleet in accordance
with Chile Law No. 21305 on energy efficiency.

Based on the information provided in the Technical Preliminary Technical Report for Setting the
Standard of Vehicle Energy Efficiency of Light Motorized Vehicles (Sept. 2021) we understand
that Chile’s new auto emission/fuel efficiency regulations will have two primary benefits: The
reduction of Chile’s contribution to greenhouse gas (GHG) emissions, and the reduction of
Chile’s dependency on petroleum imports. AAPC's member companies look forward to helping
Chile achieve those laudable goals. However, we have concerns with the unrealistic timeline
and means outlined to achieve them. Based on our companies’ considerable experience in
working with other governments that have employed fuel efficiency policies to achieve similar
goals, we offer the following input and recommendations.

Given this would be Chile” first energy efficiency program, the timeline proposed is too
ambitious given the details have just been shared during this open comment period. As an
initial program the severity of the fuel efficiency requirements for the early stages (2024-2030)

are also extremely strict (35gC02/km by 2030) given the status of the current fleet. We would o

ask Chile to look to global markets with decades of experience in this area, where there has
been a collaborative approach between industry and governments to achieve the desired goals.
In Chile’s current proposal, the bulk of the automaobile industry would be non-compliant with
the first emission targets. We recommend that consideration be given to a more gradual
phase-in for the early stages (2024-2030), with more ambitious targets later (2030 and

1030 15TH STREET. N.W_, SUITE 260W. WASHINGTON, D.C. 20005-1543, U.5.A.
8%.0030 FAX: +1202.78%.0054 WWW AMEEREIC ANAUTOMAFKERS ORG

Supporting Chilean drivers with EV refueling infrastructure: As it has been common in
many other countries around the world, location and availability of charging stations is the
number one reason for a consumer to avoid an electric vehicle. EV recharging fueling
infrastructure availability and visibility will be critical to promoting EV market growth and
supporting manufacturer sales targets to both meet the proposed standards and long-term
electrification goals. Home charging will cover some needs, but not all. Regional and
national governments, together with private sector charging companies, would need to
establish a fueling infrastructure plan that will provide confidence to Chilean drivers that
they will never be concerned with running out of fuel.

Bridging EV cost premiums with incentives: EV price parity with internal combustion
engine (ICE) vehicles is not expected prior to 2030. Many consumers may be unable, or
simply unwilling, to shoulder the higher upfront cost premiums. Purchase incentives are
therefore needed to help to close the price gap and spur EV sales. National and local
governments would need to put in place rebates and other incentives to drive market share
for electric vehicles.

These purchase incentives should fully apply to the broadest range of vehicles and be
available to the broadest range of consumers. Incentives should be applicable to vehicles
producad by all manufacturers {including by raising or eliminating the current per-
manufacturer cap), non-discriminatory manner between companies, and widely available to
preserve consumer choice.

Fleet purchases of EVs: Vehicle fleets represent a significant opportunity for electrification
given regular routes and often centralized fueling. Both government owned and private
fleets have an opportunity to demonstrate leadership in accelerating adoption of EVs
through fleet purchases. In addition to retail, market penetration, government fleet
purchases, and incentives or requirements for large private fleet purchases will be an
essential catalyst towards electrifying the Chilean auto market.

Development of EV recyding system: As EV manufacturing grows, the demand for critical
minerals will also. In addition, as today’s EVs are retired, a robust recycling system is



required to ensure valuable components of EVs, such as batteries and the metals/materials
contained within, are reused and recycled.

« Consumer education to promote EV purchases: Consumer education and advertising
campaigns can play an important role in helping promote the purchase of EVs.

« Aligning EV promotion policies with to fuel efficiency targets: For the action items listed
above, development of specific metrics to track progress and identify milestones that are
linked achieving the fuel economy targets set by 2024, 2027, and 2030 will be critical. This
will ensure the necessary conditions for success are being developed and provide national
and local governments with guidance on policies and funding needed to expand
electrification across the nation. It will also provide the opportunity to review the
objectives against the realities of the market to determine if it is necessary to reassess and
recalibrate the timeline in order to meet the overall fuel efficiency/C0O2 reduction goal.

As it pursues its ambitious greenhouse gas reduction goals, Chile should include all effective
incentive structures to achieve its target, including GHG saving technologies and flexibilities.
The draft auto emission regulations did not mention any program flexibilities, such as
establishing an active credit market or off-cycle credits. Flexibilities are a critical and integral
component of similar program in other markets and achieve the same overall greenhouse gas
reduction goal, but provide automakers the flexibilities they need to meet the requirements. In
other markets, the targets, timing and flexibilities are all part of a very elaborate integrated
system. When one component is missing the system falls apart and the equation doesn't
balance. Each automaker has a different market profile, and the flexibilities provides them
with the necessary latitude to tailor their response to the mandated goals in a manner that
provides the greatest choice and vehicle access for consumers.

Additionally, the proposal requires that by October 2024 automakers products meet the Euro
6c using the Worldwide harmonized Light vehicle Test Procedure {WLTF). In the proposal, it is
referenced that the consumption measurement must be in this new cycle after 2024.
However, the 2020 reference baseline for the targets is in the New European Driving Cycle
(NEDC). The baseline test cycle, however, must be the same/equivalent as the 2024 target
baseline (WLTF). Ways to use the WLTP or develop a NEDC-WLTP conversion should be
studied.

Finally, it is important to keep in mind that the motor vehicle manufacturing industry is highly
capital intensive, requiring large up front capital investments to operate. Moreover, it takes
between 5-7 years from concept to a finished product rolling of the assembly line. The large
up-front capital investment and long lead-times makes long-term planning necessary thus
making economic and policy stability and predictability especially important.

Apain, we sincerely appreciate the opportunity to share with you our views, input and
recommendations. We also look forward to working with you as you consider shifting the

burden from the early years to the later years, the program flexibilities, consistent test cycles,
and the means by which the Chilean government will engage with the industry to expand the
electrification of Chile’s motor vehicle fleet.

sincerely,
Matt Blunt
President



Changan Automobile

Conclusion

1. Accept GB/T standard for EV and for the Recharge infrastructure.

2. Equivalent Gasoline: to specify under which international standard it has been adequate, as well as, its equivalence in
grams per kilometer of CO2 3. To specify clearly which cycle in the regulation { NEDC or WLTP) will be applied and
what will be the method to calculate the equivalence between performance of NEDC and WLTC.

4. Whether the penalty period for negative points can be extended (3-5 years); Whether the points can be traded among car companies;

5. it is suggested to adjust the annual requirements for specific implementation based on the target values of fuel consumption in each stage of the
standard, for example: Option 1: from 2024-2030, gradually increase by 10% until the final target of 28.9 is met by 2030; Option 2: Take the first
stage as an example, from 2024-2026, gradually adjust fuel consumption to 22.5km/Lge in 2026, instead of mandatory 22.5km/Lge in 2024.

Table 1
year standard
2024 22.5*50%
2025 22.5*75%
2026 22.5*100%

Conclusion

1. Emission reduction technology and corresponding deduction value of external cycle points proposed by
Changan: STT (ldle start and stop),Braking Energy Recovery (Models equipped with intelligent generators), ATF
(Active Transmission oil Heater), shift reminder device (manual shift);

2. Whether the penalty period for negative points can be extended (3-5 years); Whether the points can be traded
among car companies;

3. Related to the first point, it is suggested to adjust the annual requirements for specific implementation based on
the target values of fuel consumption in each stage of the standard, for example: Option 1: from 2024-2030,
gradually increase by 10% until the final target of 28.9 is met by 2030; Option 2: Take the first stage as an example,
from 2024-2026, gradually adjust fuel consumption to 22.5km/Lge in 2026, instead of mandatory 22.5km/Lge in
2024.

Table 1
year standard
2024 22.5*50%
2025 22.5%75%
2026 22.5*100%




