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RESUMEN 

En pleno siglo XXI, conocido mundialmente como tercer milenio, los avances tecnológicos nos 

impulsan a desarrollar una infinidad de mejoras continuas desde las grandes potencias, industrias 

reconocidas a nivel global hasta en provincias con población más reducida. Estos nuevos cambios 

mutan debido a la problemática que afecta de manera masiva, la contaminación y deterioro crítico 

del planeta Tierra, es por este principal motivo, que la optimización de energías y uso de éstas 

renovables pueden verse implementadas en labores tan cotidianas como el uso del transporte 

público de la población, actualmente estos avances deben ir en pro del cuidado del medio ambiente, 

entorno de las comunidades y protección de flora y fauna nativa de las distintas zonas del mundo.  

Hoy en día esta investigación tiene como objetivo principal analizar el impacto del transporte 

público a la electromovilidad en la ciudad de Copiapó, con el fin de identificar las oportunidades 

de mejora del “Proyecto electromovilidad en Copiapó”. A través del uso de herramientas 

administrativas, implementos de medición, estudio y recopilación de información. 

 

Es vital el uso de una estructura basada en una metodología de trabajo donde inicialmente responde 

a las preguntas: ¿el problema / problemática? - ¿Dónde? - ¿Quién o Qué? Una vez identificados 

estos elementos fundamentales para el análisis, continúa causas, consecuencias, el diseño, enfoque 

aplicado, los instrumentos para realizar el estudio a la población, justificación y sus alcances. Todo 

esto se detalla a continuación. Dar respuesta a las consecuencias y aporte de la investigación, 

basados en análisis administrativos demostrados es el desenlace del informe. 
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CAPÍTULO I 

MARCO INTRODUCTORIO 

1.1 Introducción 

En la actualidad,  nuestro planeta Tierra se ve afectada por una crisis climática de índole mundial, 

distintos países han debido volcar sus esfuerzos para hacer frente a esta problemática, mediante 

acuerdos internacionales y nacionales, con el fin de disminuir las emisiones de los gases efecto 

invernadero, a través de implementación y desarrollo de nuevas tecnologías con eficiencia 

energética, modificaciones en el actual uso de las energías fósiles (carbón, petróleo y gas) o 

convencionales, fomentando que sean renovables, verdes y amigables con el medio ambiente. En 

base a lo anteriormente indicado, existe un cambio en diversas normativas mundiales que fomenta 

el cambio de diversas energías, así aminorar la liberación de sustancias contaminantes a la 

atmósfera y en conjunto con la optimización de procesos industriales. Al   implementar los avances, 

impulsan el desarrollo económico y social, basados en la regla de las tres R, reducir, reutilizar y 

reciclar así crear una consciencia e interiorizar una cultura de cuidar el medioambiente. Dado a lo 

mencionado con anterioridad y en busca de otorgar soluciones efectivas a las problemáticas de 

sobrepoblación, es primordial la evolución del transporte público tradicional con la 

implementación del uso de nuevas energías, así en la actualidad el incremento de vehículos en 

transición a eléctricos. 

La electromovilidad sin duda es un término que ha tomado fuerza cada vez más 

internacionalmente, dando origen a protocolos internacionales tales como el “Protocolo Kioto” 

(1995) y posteriormente el actual Acuerdo de París (2015). Tratado internacional O.N.U. que tiene 

como objetivo limitar el calentamiento global en ciclos de cinco años para aplicar medidas 

climáticas.  

En Chile en pro de mejorar y reafirmar su compromiso con el medioambiente frente a la crisis 

climática mundial, crea la Estrategia Nacional de Electromovilidad en el año 2017, fue lanzada por 

el Ministerio de Energía, Ministerio de Transporte y Telecomunicación y Ministerio del Medio 

Ambiente. (Chile, 2019). 

La industria del vehículo eléctrico genera un gran impacto económico, por el alto nivel de 

empleabilidad, movimiento y rotación de personal en las ciudades o alrededores del sector donde 

se encuentre ubicado. 

Estratégicamente en la ciudad de Copiapó, ubicada en el norte chico de Chile, es conocida por su 

principal y fuerte actividad económica en la industria primaria extractiva la minera, además 

exportadora de grandes cantidades de uva, debido a las temporadas de cosechas son un ingreso 

primordial y gran aporte a la economía del país. Nos localizamos en la capital de la Región de 

Atacama, por su alto crecimiento demográfico y urbano, diversidad y constante flujo de población, 
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fomenta la empleabilidad en el país, producto de la industria gran minería. Para desarrollar a través 

de una propuesta de análisis de viabilidad económica e impacto social, por medio de diversas 

metodologías, herramientas administrativas y estrategias que midan el impacto de la transición del 

transporte público a la electromovilidad en la ciudad de Copiapó, con el fin de identificar las 

necesidades y oportunidades de mejora del “Proyecto electromovilidad Copiapó”. 

Chile es un país principalmente productor y mayor exportador reconocido a nivel mundial de 

recursos minerales y altos niveles de exportación de diversos alimentos. Cambios a favor del 

medioambiente y la economía, el gobierno impulsará un proyecto en la ciudad de Copiapó de buses 

eléctricos para el transporte público, el cual implementará una flota importante a la ciudad para la 

mejora del transporte público, y fomentar un control en el medio ambiente de contaminantes, 

evitando alterar el equilibrio ecológico. 

1.2 Planteamiento del problema 

En el ámbito mundial, se ha concluido que el Cambio Climático es una realidad y representa un 

problema de carácter urgente, crítico y potencialmente irreversible, ya que amenaza a la vida 

humana y de su ecosistema. El secretario general de la ONU, António Gutiérrez, dijo en 2018 sobre 

las diversas amenazas que representa el cambio climático (UNIDAS, s.f.), y que es necesario volcar 

los esfuerzos de todos los países para hacer frente a esta problemática, mediante acuerdos 

Internacionales en reducir las emisiones de Gases contaminantes, a través de nuevas tecnologías 

con eficiencia energética y limpias. En este punto es vital la promoción de vehículos eléctricos en 

el transporte público, pueden bajar los niveles de contaminación y el efecto del cambio climático. 

Como es de conocimiento público que el Cambio Climático constituye una amenaza para el 

bienestar y salud de la vida en el planeta, y de no enfrentarlo, será ir apagando el futuro de las 

nuevas generaciones. 

En este sentido, Chile ha avanzado en acuerdos internacionales, como es el caso del “Acuerdo de 

París” para la reducción de emisiones de GEI y cambio climático, además de comprometerse con 

“la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible”. (Chile G. d., 2023) Plan de acción en favor de las 

personas, el planeta y la prosperidad que adoptaron los 193 países miembros de la Organización 

de Naciones Unidas (ONU), en el cual Chile participa activamente. 

Específicamente en la ciudad de Copiapó se busca implementar vehículos eléctricos al recorrido 

convencional, es una propuesta de solución llamativa, aparte de la cotidianidad de  particulares de 

la región que tienen distintos recorridos circulando en la ciudad. Es conocido a nivel local y 

nacional el déficit de transporte público, por sobrepoblación que repercute en la ciudad sobre todo 

en horario de alta congestión vehicular. Lo que causa una inestabilidad e incertidumbre económica 

en la ciudad.  

Una falta de circulación de estos vehículos sin duda es un problema que se ve solo con la 

percepción de las personas, en este caso la población que vive en Copiapó durante la pandemia fue 

disminuyendo el flujo de personas que ocupaban este recurso, luego después de 4 años, ha ido 

https://docs.google.com/document/d/12VCCZ2HSm3zbM6eqxqHJEk3te3GF2S3Q/edit?pli=1#heading=h.2et92p0
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aumentando nuevamente este flujo, aunque no ha vuelto a la normalidad, se estima que el 

transporte público actual no cubre la necesidad de la población. Es por esto que en este estudio se 

preguntará a las personas su percepción sobre el transporte público actual y su opinión acerca de 

la electromovilidad.  

Por otro lado, actualmente en Copiapó se encuentra un proyecto en proceso, “Proyecto 

Electromovilidad Copiapó” creado por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones junto 

con Ministerio de Energía, este proyecto es pionero en Chile y Latinoamérica, que tiene como fin 

llegar a un 100% de electromovilidad en el transporte público de la ciudad de Copiapó. 

Inicialmente contarán con 12 recorridos y 120 buses. Además de esto implementarán puntos de 

carga para estos buses en 2 sectores de la ciudad. Este proyecto se ejecutará en el 2do semestre de 

2025. (Gobierno de Chile, s.f.) 

Este proyecto solo cubre solo puntos de carga para estos buses, pero ¿será suficiente?, se estima 

que no, ya que estos vehículos requieren de recargas en una cantidad de tiempo y una autonomía 

en kilómetros que se verá en el transcurso del análisis de este estudio. También se busca expandir 

para otro tipo de vehículos como los taxis colectivos o vehículos particulares. 

Siguiendo con los puntos de carga, hoy en Copiapó existe una gran falta de información en la 

población y escasez de lugares de carga para los vehículos eléctricos, todo esto genera una 

desconfianza en adquirir o utilizar este medio. En la ciudad solo se encuentran 4 puntos de carga 

rápida público, lo que conlleva a un posible atochamiento si ocurre un aumento de estos vehículos. 

En consecuencia, el presente estudio está basado en el impacto económico de la transición de los 

vehículos a combustión a vehículos eléctricos en el transporte público en Copiapó, esto para su 

promoción en la eficiencia energética en el sector Transporte público, ejemplificar con empresas 

particulares que utilizan este transporte, específicamente en la introducción de vehículos eléctricos 

en la ciudad de Copiapó, el cual tiene como objetivo bajar los niveles de contaminación atmosférica 

y efecto de cambio climático y principalmente el ahorro de combustible y mantención al vehículo, 

colocando un grano de arena para esta causa y dando el ejemplo en comparación a otras regiones 

del país.  

En consideración a lo anterior, este estudio busca analizar factores económicos, esto visto en el 

transporte público para buses y colectivos, la poca confiabilidad y uso de ellos, el proyecto que 

está en proceso busca promover la convertibilidad del transporte público a la electromovilidad, 

para así aumentar significativamente la adquisición y uso de estos vehículos en la ciudad de 

Copiapó. 

Además, se busca aportar más información a la población sobre el modelo de puntos de carga de 

los vehículos eléctricos, y también que pueden enchufarse en casa, instalar un punto de carga rápida 

y cargar directamente en gasolineras. 
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1.3 Objetivos 

1.3.1 Objetivo General 

Analizar el impacto de la transición del transporte público a la electromovilidad en la ciudad de 

Copiapó, con el fin de identificar las oportunidades de la llegada de los buses eléctricos. 

1.3.2. Objetivos Específicos  

● Realizar un diagnóstico de la transición hacia la electromovilidad en la ciudad de Copiapó 

mediante herramientas como la matriz FODA y el análisis PESTEL, para identificar las 

condiciones clave relacionadas con su implementación. 

● Analizar la viabilidad económica de la expansión de los puntos de carga para vehículos 

eléctricos en Copiapó, considerando los costos asociados a la instalación y mantenimiento, 

la disponibilidad energética y la accesibilidad para los usuarios. 

● Evaluar el impacto social y económico de la implementación de la electromovilidad en el 

transporte público de Copiapó, analizando la percepción ciudadana, los efectos en la 

economía familiar y las oportunidades de empleo generadas, a partir de los datos 

recolectados mediante encuestas y análisis descriptivos. 
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1.4 Justificación 

Dada la compleja, crítica situación medioambiental y económica a nivel mundial, junto a la 

necesidad actual y urgente, por falta de empleo, sobrepoblación y escasez de movilidad, se da 

inicio al presente estudio, con el objetivo general de analizar el impacto de la transición del 

transporte público a la electromovilidad en la ciudad de Copiapó, con la aplicación de un estudio 

de mercado y sus etapas, para lograr identificar las oportunidades de mejora e impacto social del 

“Proyecto electromovilidad Copiapó”, que está próximo a implementarse con la incorporación de 

vehículos eléctricos en el transporte público en la ciudad de Copiapó. Así otorgar por medio del 

presente, el desarrollo del análisis, aplicación de metodologías para demostrar y considerar si es o 

no factible la incorporación de éstos, además de generar un espacio para el análisis económico, 

examinar costos, beneficios, empleabilidad e informar normativas, leyes y políticas actuales que 

rigen al país, realizar un levantamiento de información actualizada desde las bases de la comunidad 

copiapina. De esta manera, se analizan los datos recolectados, para ofrecer una propuesta resolutiva 

a la problemática del transporte público que afecta actualmente a la ciudad de Copiapó. 

El transporte público en Copiapó ha disminuido su flujo considerablemente desde el año 2019 

debido al estallido social, posterior pandemia “COVID 19” y uso de nuevas aplicaciones. Es por 

esto que el gobierno impulsó un proyecto de incorporación de buses al transporte público e 

incorporar la electromovilidad en la ciudad. Esto traerá sin duda un beneficio a la población, con 

el mayor flujo de buses y sus distintos recorridos en la ciudad. 

Actualmente existe mucha desinformación sobre la electromovilidad, es importante considerar la 

opinión y la perspectiva de la población. Todo esto sobre el uso, mantención y costos de ellos. Con 

este estudio se busca informar a la ciudadanía todos los factores de la electromovilidad para 

fomentar y potenciar su uso. Debido a que en general la zona de Atacama es una fuente exquisita 

en términos de energía solar fotovoltaica, por lo que pensar en puntos de recarga con sistemas 

fotovoltaicos estratégicos no está lejos de ser una forma directa de preservar el medio ambiente en 

conjunto con la electromovilidad.  

1.5 Alcances  

En primera instancia a modo de recolección de información, se efectuará una encuesta ciudadana, 

relacionada con la conformidad del uso de los vehículos eléctricos y el transporte público actual 

en la ciudad de Copiapó, esto con el fin de recolectar la percepción actual de la población en cuanto 

al transporte público actual y a la electromovilidad.  

Además, se visualizará a través de elementos de medición a la población y en general el uso de 

estos vehículos, ya que existe un rechazo desde el público en general por su alto costo de 

adquisición y desconocimiento de estos. 

Una parte fundamental de la investigación para su desarrollo óptimo, se debe realizar un 

diagnóstico, mediante herramientas claves de la administración, como lo son vista desde el 
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macroentorno a través del Análisis del PESTAL, además de un análisis interno por medio del 

análisis FODA, así se obtienen las estrategias respectivas, para llegar a obtener información y sea 

entregada a la población en la Ciudad de Copiapó. 

En cuanto a los puntos de carga, se mostrarán los puntos actuales en la ciudad, los costos de 

implementación en un hogar y de carga en casa, esto con el fin de poder entregar esta información 

a la población y se pierda el temor a obtener un producto nuevo. 

Como se mencionó anteriormente, el proyecto de buses eléctricos en la ciudad de Copiapó busca 

abarcar la necesidad de la población por la carencia del transporte público en los distintos puntos 

de la ciudad a un costo accesible y menor al actual. Así el estudio se enfocará en el transporte 

público principalmente en los buses, debido a que abarcan un mayor nivel de pasajeros, ya que son 

los más utilizados en la ciudad, beneficios para los actuales colectivos y se encuentran en mayor 

cantidad. No se analizarán diseños técnicos, rutas, recorridos o impacto medioambiental. 
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CAPÍTULO II 

MARCO TEÓRICO  

Conociendo la problemática mencionada con anterioridad, se busca determinar y explicar el 

concepto de electromovilidad, con definiciones, términos especializados y tecnicismos claves para 

su comprensión general. Continuar con el análisis de tratados mundiales, leyes actuales en Chile y 

convenios que fomentan el uso y compra de vehículos eléctricos para uso de transporte público en 

el país. Antes de explicar la factibilidad económica, es necesario comprender algunos conceptos. 

2.1 Electromovilidad 

La movilidad eléctrica, hace referencia directamente al uso de vehículos eléctricos. El desarrollo 

actual en este campo se centra, principalmente, en el uso privado, pero también existen nuevas 

soluciones ecológicas para autobuses e, incluso, camiones. La movilidad eléctrica cubre una 

amplia gama de etapas: desde el diseño y la producción hasta la venta y el uso de vehículos 

eléctricos. Asimismo, el término electromovilidad se usa también para referirnos a las tecnologías 

utilizadas y a la infraestructura necesaria para operar con este tipo de vehículos, como las 

estaciones de carga. (Automotive, 2024) 

2.1.1 Definición de Electromovilidad 

La electromovilidad se define como el uso de sistemas de impulso o tracción que utilizan energía 

eléctrica aplicados a distintos medios de transporte. Esta plataforma se crea con la finalidad de 

transferir conocimiento y acortar brechas de información para preparar al país en la masificación 

de uso de vehículos eléctricos. (Chile G. d., PLATAFORMA DE ELECTROMOVILIDAD, 2019) 

Los vehículos eléctricos deben almacenar la energía acumulando electricidad en sistemas de 

almacenamiento específicos, como un tanque de gasolina en los vehículos a combustión. Existen 

varios sistemas de almacenamiento eléctrico y los avances apuntan a recibir cada vez más energía 

y conservarla más tiempo, lo que conlleva a cargas más rápidas y una mayor autonomía en 

kilometraje, y que esto no conlleve más peso al vehículo. (Chile G. d., PLATAFORMA DE 

ELECTROMOVILIDAD, 2019) 

A continuación, la siguiente imagen ilustra las distintas formas de almacenamiento de la energía 

eléctrica que ocupan estos vehículos. 

 

 

 

 

https://docs.google.com/document/d/12VCCZ2HSm3zbM6eqxqHJEk3te3GF2S3Q/edit?pli=1#heading=h.26in1rg
https://docs.google.com/document/d/12VCCZ2HSm3zbM6eqxqHJEk3te3GF2S3Q/edit?pli=1#heading=h.26in1rg
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Imagen 1: Integración de tecnologías de almacenamiento 

 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

 

2.1.2 Tipos de Vehículos eléctricos 

Existen tres tipos de vehículos eléctricos, a batería, híbridos enchufables y con celdas de 

combustible de hidrógeno. En todos se ocupa un motor eléctrico que proporciona movimiento al 

vehículo utilizando electricidad como fuente, tal como se muestra a continuación: 

2.1.2.1 Eléctrico a baterías (BEV) 

La autonomía de un vehículo eléctrico a batería o también llamado BEV (Battery Electric Vehicle) 

dependerá de la capacidad total de las baterías (kWh) que posee un determinado modelo. Los 

modelos actuales ya cuentan con una autonomía de 200 km  aproximadamente, los cuales van 

aumentando progresivamente por su actualización en nuevas tecnologías. Este tipo de baterías 

pueden ser cargadas mediante cargadores y conectores a corriente. (Energia, 2019) 

 

 

 

 

 

 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
https://docs.google.com/document/d/12VCCZ2HSm3zbM6eqxqHJEk3te3GF2S3Q/edit?pli=1#heading=h.1ksv4uv
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Imagen 2: Vehículo eléctrico a baterías 

 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

2.1.2.2 Híbrido enchufable 

Un Vehículo híbrido enchufable o llamado PHEV (Plug-in Hybrid Vehicle) puede recargar sus 

baterías desde la red eléctrica a través de un conector, igual que el modelo  anterior. Sin embargo, 

su capacidad de batería es de menor capacidad (kWh) comparado  con un vehículo a baterías y, 

por lo tanto, se complementa con el motor a combustión  interna para incrementar la 

autonomía. Los híbridos enchufables se les indica como la  “tecnología de transición” entre los 

vehículos convencionales y a combustión interna y  los vehículos 100% eléctricos. (Chile G. d., 

PLATAFORMA DE ELECTROMOVILIDAD, 2019) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
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Imagen 3:  Vehículo hibrido enchufable 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

 

2.1.2.3 Celda de combustible de hidrógeno 

La autonomía de un vehículo con celda de combustible de Hidrógeno o FCEV (Fuel Cell Electric 

Vehicle) es similar a la que ofrece su equivalente en vehículo convencional, 500 km o más, 

dependiendo de la categoría vehicular y su almacenamiento. La batería es mucho menor capacidad 

que un BEV, ya que se utiliza solo cuando el vehículo requiere torque adicional y para almacenar 

la electricidad. Posee un punto de recarga en estanques de almacenamiento de Hidrógeno. El uso 

de FCEV será impulsado en nuestro país a partir de la producción de hidrógeno verde, dada la 

Estrategia Nacional de Hidrógeno Verde del Ministerio de Energía. (Chile M. d., 2019) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
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Imagen 4:Vehículo celda de hidrógeno 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

En este estudio específicamente se enfatizará en el primer tipo BEV, ya que es el más conveniente 

y masificado en el rubro automotriz. 

2.2 Electromovilidad en el mundo 

También conocida como e-movilidad, genera un cambio social y cultural, se han creado y 

promulgado acuerdos mundiales mencionados con anterioridad. Al implementar nuevas políticas 

de gestión y control en las diversas industrias locales. 

En el mercado potencias mundiales como China pioneros en la electrificación del transporte, 

Europa, Alemania, Reino Unido y países en latinos como: Chile, Colombia, México, Brasil, 

Argentina, están implementando de manera gradual el uso de vehículos eléctricos en el transporte 

público masivo, con beneficios comunes en el medioambiente, bajas emisiones, más silenciosos y 

ayuda a la disminución de contaminación acústica.  

Noruega junto a Países Bajos son los países más avanzados en el ámbito de la promoción de la 

movilidad eléctrica, los cuales podrían ser los modelos a seguir, especialmente Noruega, por su 

declaración definida en su Política Climática, en incrementar el número de vehículos eléctricos el 

cual están usando un amplio espectro de incentivos para hacer a los vehículos eléctricos 

competitivos y atractivos (Arcos et al., 2018). 

La efectividad de los incentivos económicos para la compra de vehículos eléctricos corresponde a 

la exención total del IVA, reducción de pagos por permiso de circulación, liberación de cobro de 

estacionamiento en la ciudad, entre otros. 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
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2.3 Electromovilidad en Chile 

La electromovilidad en Chile ha aumentado considerablemente al pasar de los años, a continuación, 

la evolución del aumento de los vehículos eléctricos en Chile al año 2023. 

Imagen 5: Metas y avances en electromovilidad en Chile 

 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

 

En el año 2019 existían 150 puntos de carga públicos en Chile, y en el año 2022 ha multiplicado 

su número en 10 veces más. Como proyección se busca que en 2040 el transporte público sea 100% 

eléctrico. 

En 2019 se firmó la 2da versión del compromiso Público-Privado por la Electromovilidad en el 

cual participaron 38 organizaciones que impulsan la electromovilidad en Chile. Como meta al 2019 

se muestra a continuación el progreso conjunto de los privados y públicos. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
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Imagen 6: Meta de vehículos eléctricos 

 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

En cuanto a los cargadores, éstos se encargan de recargar con energía eléctrica las baterías que se 

encuentran dentro de los vehículos eléctricos.  

Imagen 7: Cargadores

 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

La mayoría de estos puntos se encuentran en la región Metropolitana, en 2019 sólo contaban con 

63 puntos, pero ha avanzado considerablemente hasta el 2022 hasta 112 cargadores instalados. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
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Imagen 8: Puntos de carga en Chile 

 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

 

En cuanto a los modos de carga que existen para estos cargadores existen 4, enchufe común, 

enchufe con un sistema de seguridad, enchufe dedicado con un tótem de acceso público, y cargador 

externo que es el más rápido en la recarga, pero la infraestructura es más costosa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
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Imagen 9: Modos de Carga 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

El tiempo de carga puede variar según el modo de carga y la capacidad de la batería en kWh/kW 

en un promedio de 7 minutos a 41 horas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
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Imagen 10: Modos de Carga 

Fuente: Plataforma de Electromovilidad (energia.gob.cl) 

2.4 Transporte con buses eléctricos vigentes en Regiones 

Hoy en día la electromovilidad ingreso en gran magnitud en nuestro país, actualmente se 

encuentra vigente y en plena operación a lo largo de distintas ciudades, a continuación, se 

aprecian imágenes referenciales de las ciudades operativas: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/infografias?info=7
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Imagen 11:Transporte público, Región Metropolitana 

 

 

Fuente: https://ww2.copec.cl/personas/noticias/sostenibilidad/copec-se-adjudica-construccion-de-14-electroterminales-en-la-

region-metropolitana 

 

 

Imagen 12: Llegada de buses eléctricos a la Región de Coquimbo 

 

Fuente: https://www.gob.cl/noticias/llegan-buses-electricos-flota-servicio-transporte-publico-region-coquimbo-serena/ 
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2.5 Leyes, normativas reglamentación en Chile 

A continuación, se presentan las actuales leyes, normativas y reglamentación actual vigente en 

Chile. 

2.5.1 Ley 19.300 (1994): Aprueba Ley sobre bases generales del medio ambiente, protección 

del medio ambiente y conservación de los recursos naturales 

Esta ley tiene por objeto darle un contenido concreto y un desarrollo jurídico adecuado a la garantía 

constitucional que asegura a todas las personas el derecho a vivir en un medio ambiente libre de 

contaminación. Los principios de esta ley:  

1) El principio preventivo: mediante esto se pretende evitar que se produzcan los  problemas 

ambientales. 

2) El segundo principio es el que contamina paga. El propósito es el que actualmente contamina o 

que lo haga en el futuro, debe incorporar en sus costos de producción todas las inversiones 

necesarias para evitar la contaminación. Por lo tanto, los primeros responsables por disminuir la 

contaminación serán los particulares. 

3) En tercer lugar, el proyecto tiene como principio inspirador el gradualismo. La ley no pretende 

exigir de un día para otro los estándares ambientales más exigentes, ni someter a todas las 

actividades del país sin importar su tamaño, a los procedimientos de evaluación ambiental.  

4) En cuarto lugar, el proyecto establece el principio de responsabilidad, con el cual se pretende 

que los responsables por los daños ambientales reparen a sus víctimas de todo daño. (Chile B. d., 

s.f.) 

2.5.2 Ley 21.505 (2022): Promueve el almacenamiento de energía eléctrica y la 

electromovilidad 

La Ley 21.505 en Chile, promulgada en el año 2022, tiene como objetivo fomentar el uso de 

almacenamiento y la participación de energías renovables en la matriz energética. Esta ley 

incorpora a los sistemas de almacenamiento en la Ley General de Servicios Eléctricos, 

permitiéndoles participar en el mercado eléctrico y optar por una remuneración por la energía 

inyectada al sistema de distribución. Además, busca habilitar la conexión eficiente de sistemas de 

generación-consumos renovables al sistema eléctrico y potenciar el uso de vehículos eléctricos. 

La presente ley tiene por objeto modificar la Ley General de Servicios Eléctricos, con el fin de 

promover el desarrollo de los sistemas de almacenamiento de energía eléctrica y fomentar la 

electromovilidad. (Chile B. d., s.f.). 

Éstas además se encuentran completas en el anexo n°2 y n°3. 

2.5.3 Reglamentación 

Chile ya posee un conjunto de normativas vigentes en el ámbito de la electromovilidad que rigen 

tanto al vehículo como a los sistemas de carga. Además, existe reglamentación en desarrollo para 

establecer estándares vehiculares en el corto plazo, así como la exigencia de la interoperabilidad 

https://www.bing.com/ck/a?!&&p=528d3fdf40fd2e01JmltdHM9MTczMDA3MzYwMCZpZ3VpZD0zMDM5NzkwYi0wNDljLTZiMDQtMjM0ZC02YzFhMDVjNjZhMDEmaW5zaWQ9NTU4Mg&ptn=3&ver=2&hsh=3&fclid=3039790b-049c-6b04-234d-6c1a05c66a01&psq=Ley+21.505&u=a1aHR0cHM6Ly9yZXBvc2l0b3Jpby51Y2hpbGUuY2wvaGFuZGxlLzIyNTAvMTk5NzY3&ntb=1
https://www.bing.com/ck/a?!&&p=528d3fdf40fd2e01JmltdHM9MTczMDA3MzYwMCZpZ3VpZD0zMDM5NzkwYi0wNDljLTZiMDQtMjM0ZC02YzFhMDVjNjZhMDEmaW5zaWQ9NTU4Mg&ptn=3&ver=2&hsh=3&fclid=3039790b-049c-6b04-234d-6c1a05c66a01&psq=Ley+21.505&u=a1aHR0cHM6Ly9yZXBvc2l0b3Jpby51Y2hpbGUuY2wvaGFuZGxlLzIyNTAvMTk5NzY3&ntb=1
https://www.bing.com/ck/a?!&&p=528d3fdf40fd2e01JmltdHM9MTczMDA3MzYwMCZpZ3VpZD0zMDM5NzkwYi0wNDljLTZiMDQtMjM0ZC02YzFhMDVjNjZhMDEmaW5zaWQ9NTU4Mg&ptn=3&ver=2&hsh=3&fclid=3039790b-049c-6b04-234d-6c1a05c66a01&psq=Ley+21.505&u=a1aHR0cHM6Ly9yZXBvc2l0b3Jpby51Y2hpbGUuY2wvaGFuZGxlLzIyNTAvMTk5NzY3&ntb=1
https://www.bing.com/ck/a?!&&p=528d3fdf40fd2e01JmltdHM9MTczMDA3MzYwMCZpZ3VpZD0zMDM5NzkwYi0wNDljLTZiMDQtMjM0ZC02YzFhMDVjNjZhMDEmaW5zaWQ9NTU4Mg&ptn=3&ver=2&hsh=3&fclid=3039790b-049c-6b04-234d-6c1a05c66a01&psq=Ley+21.505&u=a1aHR0cHM6Ly9yZXBvc2l0b3Jpby51Y2hpbGUuY2wvaGFuZGxlLzIyNTAvMTk5NzY3&ntb=1
https://www.bing.com/ck/a?!&&p=528d3fdf40fd2e01JmltdHM9MTczMDA3MzYwMCZpZ3VpZD0zMDM5NzkwYi0wNDljLTZiMDQtMjM0ZC02YzFhMDVjNjZhMDEmaW5zaWQ9NTU4Mg&ptn=3&ver=2&hsh=3&fclid=3039790b-049c-6b04-234d-6c1a05c66a01&psq=Ley+21.505&u=a1aHR0cHM6Ly9yZXBvc2l0b3Jpby51Y2hpbGUuY2wvaGFuZGxlLzIyNTAvMTk5NzY3&ntb=1
https://www.bing.com/ck/a?!&&p=528d3fdf40fd2e01JmltdHM9MTczMDA3MzYwMCZpZ3VpZD0zMDM5NzkwYi0wNDljLTZiMDQtMjM0ZC02YzFhMDVjNjZhMDEmaW5zaWQ9NTU4Mg&ptn=3&ver=2&hsh=3&fclid=3039790b-049c-6b04-234d-6c1a05c66a01&psq=Ley+21.505&u=a1aHR0cHM6Ly9yZXBvc2l0b3Jpby51Y2hpbGUuY2wvaGFuZGxlLzIyNTAvMTk5NzY3&ntb=1
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de la infraestructura de recarga para vehículos eléctricos. Por su parte, el uso de hidrógeno como 

un energético en el transporte requerirá de la elaboración de una reglamentación nueva. 

NORMATIVA VIGENTE 

Tabla 1: Normas Electromovilidad Chile 

NOMBRE BREVE DESCRIPCIÓN 

Decreto Nº107/2016 

Etiquetado Vehicular 

(Ministerio de Energía) 

Establece etiquetado de eficiencia energética para vehículos livianos 

y medianos de pasajeros y comerciales, incluyendo los vehículos 

híbridos y eléctricos cuyo rendimiento energético se mide en 

(km/kWh). 

Decreto Nº145/2018 

(Ministerio de 

Transportes y 

Telecomunicaciones) 

Se aplica un conjunto de exigencias relativas a requisitos técnicos, 

constructivos y de seguridad de los vehículos eléctricos al momento 

de ser homologados por el 3CV. Para más detalles del proceso de 

homologación revisar el siguiente link.  

Ley Nº21.088 de 

Convivencia de Modos 

(Ministerio de 

Transportes y 

Telecomunicaciones) 

Esta ley modifica la ley de tránsito para incorporar disposiciones 

sobre convivencia de los distintos medios de transporte y armonizar 

el uso del espacio vial que comparten distintos modos de movilidad. 

En este ámbito, se reconoce como medio de transporte a los “ciclos 

eléctricos” como vehículos con pedales y con asistencia eléctrica 

provista por un motor eléctrico de máximo 0,25 (kW) de potencia. 

Esta definición además contempla que un ciclo eléctrico no se 

desplace a una velocidad mayor que 25 (km/h). 

Resolución exenta 

Nº2243/2018 (Ministerio 

de Transportes y 

Telecomunicaciones) 

Resolución exenta que aprueba protocolo para determinar el 

consumo energético en buses de transporte público urbano de la 

ciudad de Santiago. Aquí se establecen las características y 

metodología de medición del ciclo de conducción llamado “TS-

STGO”, que representa la operación de un bus urbano, como una 

unidad integral (chasis y carrocería) en la ciudad de Santiago. 

Decreto Nº212/1992 

(Ministerio de 

Transportes y 

Telecomunicaciones) 

Reglamento de los servicios nacionales de transporte público de 

pasajeros que establece, entre otros, que la potencia mínima que debe 

tener el motor eléctrico para un taxi o taxi colectivo, de tecnología 

eléctrica o híbrida, debe ser igual o superior a 70 (kW). Si este 

requisito no se cumple, entonces el vehículo no puede ser inscrito 

para estas modalidades de transporte público de pasajeros. 

http://www.consumovehicular.cl/
https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1125120&idParte=9964575&idVersion=2021-06-12
https://www.mtt.gob.cl/archivos/5609
https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1118358&idParte=9911980&idVersion=2018-11-11
https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1118358&idParte=9911980&idVersion=2018-11-11
https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1121384
https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1121384
https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=11043
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Ordenanza municipal 

sobre carga y descarga en 

el área céntrica de 

Santiago (Nº 79) 

Establece horarios diferenciados, permitiendo un mayor tiempo para 

distribución de mercaderías mediante vehículos eléctricos. 

Resolución Exenta 

Nº1555/2020 (Ministerio 

de Transportes y 

Telecomunicaciones) 

Los vehículos eléctricos e híbridos quedan exentos de restricción 

vehicular 

Ley de Eficiencia 

Energética – (Ministerio 

de Energía) 

Define, entre otras cosas, estándares vehiculares de eficiencia 

energética para el parque de vehículos motorizados nuevos. Estos 

estándares son metas de rendimiento energético promedio. El 

cumplimiento o incumplimiento del estándar es medido con respecto 

al promedio (de rendimiento y peso) de las ventas de una marca o 

marca/importador. Como una manera de incentivar el aumento de 

oferta de vehículos eléctricos, se incluye la posibilidad de contar 

hasta tres veces en el cálculo de dicho promedio, el rendimiento de 

cada vehículo eléctrico o híbrido con recarga eléctrica exterior. Por 

otro lado, se define el hidrógeno como un combustible, por lo tanto, 

puede ser regulado por el Ministerio de Energía. Además, se incluye 

la facultad al contribuyente de aplicar depreciación acelerada cuando 

se trata de vehículos eléctricos. La Dirección Nacional o Regional 

del Servicio de Impuestos Internos, según corresponda, estará 

facultada para establecer vidas útiles diferenciadas, correspondiente 

a 3 años para vida útil normal y 1 año para depreciación acelerada. 

Para más detalles, te invitamos a revisar el documento completo de 

la Ley de Eficiencia Energética AQUÍ y visitar la sección especial 

de esta temática. 

Resolución Exenta N°56 

(SII) 

Incorpora a la tabla de vida útil normal y depreciación acelerada a 

los vehículos eléctricos, híbridos con recarga exterior y otros 

calificados como cero emisiones. 

De esta manera, la vida útil normal de estos vehículos que 

anteriormente estaba establecida en 7 años disminuyó a 3 años, y la 

depreciación acelerada que era de 2 años disminuyó a 1 año. 

Fuente: https://energia.gob.cl/electromovilidad/reglamentacion/normativa-vehiculos-electricos 

https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1144750
https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1144750
https://energia.gob.cl/electromovilidad/ley-eficiencia-energetica
https://energia.gob.cl/electromovilidad/ley-eficiencia-energetica
https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1155887
https://energia.gob.cl/electromovilidad/ley-eficiencia-energetica
https://energia.gob.cl/electromovilidad/ley-eficiencia-energetica
https://energia.gob.cl/sites/default/files/documentos/reso56_vehiculos_electricos.pdf
https://energia.gob.cl/sites/default/files/documentos/reso56_vehiculos_electricos.pdf
https://energia.gob.cl/electromovilidad/reglamentacion/normativa-vehiculos-electricos
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2.5.4 Normativa en desarrollo 

Desde el Estado se busca impulsar y participar de iniciativas que promuevan la electromovilidad, 

ya sea en el ámbito de pilotos de prueba, de generación de capital humano, estableciendo 

instrumentos económicos para renovar flotas del transporte público con énfasis en aquellas 

tecnologías más eficientes y de cero emisiones. También, a través de la solicitud de estudios y el 

desarrollo de convenios, se busca poder profundizar en la electromovilidad y generar conocimiento 

para el desarrollo de políticas públicas, normativas y su respectiva difusión.  

Imagen 13: Normativa en desarrollo 

 

Fuente: https://energia.gob.cl/electromovilidad/reglamentacion/normativa-vehiculos-electricos 

Imagen 14: Noticia Ministerio de Transporte 

 

Fuente: https://www.mtt.gob.cl/archivos/36896 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/reglamentacion/normativa-vehiculos-electricos
https://www.mtt.gob.cl/archivos/36896
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2.5.4.1 Programas vigentes de Chile  

A continuación, se muestran los programas en beneficio del transporte, que se encuentran vigentes 

en Chile sobre la electromovilidad: 

Imagen 15: Programas Vigentes en Chile 

Fuente: https://energia.gob.cl/electromovilidad/reglamentacion/normativa-vehiculos-electricos 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/reglamentacion/normativa-vehiculos-electricos
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Imagen 16: Programas Vigentes en Chile II 

 

Fuente: https://energia.gob.cl/electromovilidad/reglamentacion/normativa-vehiculos-electricos 

Establecer y generar a través de ejemplos actuales y vigentes del uso de estos vehículos en la 

ciudad, enfocados en el transporte, motivo que hoy es de carácter crítico en Copiapó.  

Para lograr analizar, explicar y comprender el estudio de la “Factibilidad Económica de la 

incorporación de Vehículos eléctricos en el transporte público de la ciudad de Copiapó”, es 

relevante comprender y conocer las teorías y modelos con explicaciones y representaciones 

gráficas que sustentan el análisis. Esto a través de elementos de medición masivos, con el fin de 

obtener mejoras para el eficiente y óptimo estudio.  

2.5.5 Base teórica  

Existe en la actualidad una Estrategia Nacional de Electromovilidad que se propone llevar a cabo 

en un periodo a largo plazo, a nivel de país Chile, surge la necesidad de generar un estudio y 

análisis de las deficiencias en el transporte público actual en la ciudad de Copiapó, para así asociar 

los factores económico de implementar un transporte público y el estudio de aceptabilidad de los 

ciudadanos. (Energia, 2019) 

A nivel regional se desarrolla un proyecto de buses eléctricos en la ciudad de Copiapó, se logra 

por la intervención del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT), mediante su 

División de Transporte Público Regional (DTPR), la cual diseñó un proyecto de electromovilidad, 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/reglamentacion/normativa-vehiculos-electricos
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que contempla la implementación de 12 servicios con al menos 121 buses eléctricos. (Chile G. d., 

PLATAFORMA DE ELECTROMOVILIDAD, 2019) 

Producto de la intervención realizada por Ministerio Transportes, durante el pasado junio del año 

2023, se realizaron cinco diálogos ciudadanos para considerar la necesidad local de mejorar el 

sistema de transporte público en la ciudad y elevar la calidad según lo requerido por los propios 

habitantes de la zona, abordaron aspectos como: recorridos, frecuencias y horarios de este sistema 

eléctrico de transporte público. (Gobierno de Chile, s.f.) Cuyas contribuciones fueron 

fundamentales para asegurar que el diseño del sistema de transporte público fuera inclusivo y 

representativo de las necesidades de la población. El proyecto contempla la implementación de 

buses eléctricos de alto estándar, bajo un contrato de operación de servicios de ocho años, 

prorrogable por dos años más. 

Imagen 17: Publicación noticia de Electromovilidad a Copiapó 

Fuente: Copiapó será la primera ciudad de Sudamérica con transporte público mayor 100% eléctrico - Gob.cl (www.gob.cl) 
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CAPÍTULO III 

METODOLOGÍA 

Con el propósito de desarrollar la efectividad del estudio, es necesario considerar el objetivo 

principal, así se busca resolver a la problemática y necesidad actual. Determinar el tipo de 

investigación, seleccionar una muestra representativa de la población de la ciudad de Copiapó, así 

el estudio obtiene validez y fiabilidad para el proyecto. Seleccionar métodos de un diseño 

estratégico y crear las preguntas idóneas junto con utilizar técnicas de recolección de datos, a través 

de un análisis posterior de la información recolectada para producir resultados precisos y 

confiables. Basados en los recursos disponibles y en conjunto con el marco teórico, ya que permite 

garantizar la calidad de los resultados obtenidos y veracidad de la información. Esto hace que la 

metodología sea fundamental en el proceso de investigación. 

Generar un aporte de carácter informativo, es posible con la mejora en el actual transporte público 

en la ciudad de Copiapó, en corto plazo, es la incorporación de la Electromovilidad en el transporte 

público, con vehículos eléctricos. Como es efectivo en varios países de Latinoamérica y el mundo, 

todos ellos tienen la responsabilidad e incentivo de mejorar el medioambiente a través del cambio 

de vehículos tradicionales de tipo combustión a eléctricos.  

Es de real importancia mejorar la calidad del transporte público actual en la ciudad de Copiapó. 

Considerar el factor económico, es vital en este estudio, ya que un sistema amigable con el 

medioambiente, rentable para el usuario y sostenible en el transcurso del tiempo, obliga a analizar 

el mercado entre ambos modelos, así aportar mejoras en la intervención y cambio en la 

electromovilidad que hoy se encuentra en sintonía con el medioambiente y el costo de adquirir un 

vehículo eléctrico de uso para el transporte público. 

Principalmente, los vehículos eléctricos se destacan por su uso de baterías de litio, los cuales se 

recargan, la electricidad es su principal fuente de energía, y esta suele ser considerablemente más 

económica que la gasolina o diésel, esta diferencia de costos tiende a incrementarse con la 

reducción de precios en las energías renovables.  

Esto también produce un impacto económico en el ámbito de empleabilidad, al generar nuevas 

vacantes de empleos o actualización de cargos, funciones, como por ejemplo mecánicos 

automotrices. Se busca masificar la infraestructura de carga para estos vehículos ya que no se 

cuentan con muchos puntos en la ciudad, esto aumentaría el empleo en su construcción y 

mantención. 
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3.1 Tipos de investigación 

Determinar los métodos para recopilar información junto a las técnicas a utilizar, proceder a 

planificar y llevar a cabo la investigación, basada en la transición e implementación de la 

electromovilidad en la ciudad de Copiapó, según la problemática a investigar: déficit en el 

transporte público.  

Existen varios tipos de investigación, a continuación, se detallan las cuatro principales: 

3.1.1 Investigación teórica  

Sería el equivalente a una investigación “explicativa”, o sea, que averigua el porqué de las cosas, 

es por esto que en este informe se verifica de forma fundamental en hallar razones, 

interpretaciones, argumentos y comprobaciones para dar relevancia respecto a la problemática que 

se genera en torno a esta tesis. 

3.1.2 Investigación descriptiva 

También llamada investigación estadística, es aquella que intenta comprender 

la realidad aplicando un lenguaje formal para levantar información, o sea, registrando el mundo 

mediante herramientas conceptuales, porcentuales, entre otros; en tal caso de nuestra problemática 

a verificar, nuestra información será percibida a través de cuestionarios, en términos de porcentajes 

e información de la web. 

3.1.3 Investigación analítica 

Se trata de una investigación que parte de ciertas hipótesis y busca comprobarlas o refutarlas, 

mediante la aplicación de los conocimientos teóricos a casos tipo o a escenarios experimentales 

controlados, para así poder establecer la relación entre un conjunto de variables y un conjunto de 

resultados. Se trata de una profundización de la investigación descriptiva. Es el caso de las 

investigaciones experimentales con sujetos de prueba, como las pruebas de vacunas o los test 

farmacológicos. 

3.1.4 Investigación exploratoria 

Aquella que aspira solamente a captar una imagen muy general del problema y servir de base para 

futuras y más complejas exploraciones, o bien para la formulación de una hipótesis científica que 

abra nuevos campos experimentales. Por ejemplo, son de este tipo las investigaciones sobre nuevos 

materiales o la exploración de los planetas distantes. 

(CONCEPTO, s.f.) 

Este estudio se enfoca en el ámbito descriptivo ya que se basa en una recopilación de datos 

aplicada a la fórmula de muestra para población finita, así es medible, real y representativa. Dado 

que refleja los comportamientos de los usuarios y realización de cuestionarios que respaldan los 

resultados obtenidos de manera concreta. 

 

https://concepto.de/argumento/
https://concepto.de/realidad/
https://concepto.de/realidad/
https://concepto.de/hipotesis/
https://concepto.de/variable/
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3.2 Enfoque de investigación 

Tradicionalmente, existen dos enfoques de investigación: el cualitativo y el cuantitativo. Cada uno 

está basado en sus propios paradigmas en relación con la realidad y el conocimiento.  

De acuerdo con Hernández, Fernández y Baptista (2014), el enfoque cuantitativo considera que el 

conocimiento debe ser objetivo, y que este se genera a partir de un proceso deductivo en el que, a 

través de la medicación numérica y el análisis estadístico inferencial, se prueban hipótesis 

previamente formuladas. Este enfoque comúnmente se asocia con prácticas y normas de las 

ciencias naturales y del positivismo. Este enfoque basa su investigación en casos “tipo”, con la 

intención de obtener resultados que permitan hacer generalizaciones (Bryman, 2004). 

El análisis cualitativo, en contraste, está basado en el pensamiento de autores como Max Weber. Es 

inductivo, lo que implica que “utiliza la recolección de datos para afinar las preguntas de 

investigación o revelar nuevas interrogantes en el proceso de interpretación” (Hernández, Fernández 

y Baptista, 2014).  

A diferencia de la investigación cuantitativa, que se basa en una hipótesis, la cualitativa suele partir 

de una pregunta de investigación, que deberá formularse en concordancia con la metodología que se 

pretende utilizar. Este enfoque busca explorar la complejidad de factores que rodean a un fenómeno 

y la variedad de perspectivas y significados que tiene para los implicados (Creswell, 2003). La 

investigación cualitativa considera que la realidad se modifica constantemente, y que el investigador, 

al interpretar la realidad, obtendrá resultados subjetivos. (Bryman, 2020). A diferencia de la 

investigación cualitativa, que basa sus resultados en datos numéricos, la investigación cualitativa se 

realiza a través de diferentes tipos de datos, tales como entrevistas, observación, documentos, 

imágenes, audios, entre otros. 

En las últimas décadas, numerosos investigadores han apuntado a un método “mixto”, que integra 

ambos enfoques, argumentando que al probar una teoría a través de dos métodos pueden obtenerse 

resultados más confiables. Este enfoque aún es polémico, pero su desarrollo ha sido importante en 

los últimos años (Hernández, Méndez y Mendoza, 2014). 

 

https://recursos.ucol.mx/tesis/glosario.php#paradigma
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Imagen 18: Diagrama enfoques de investigación 
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Estos siguientes esquemas buscan describir la elaboración de los procesos en cada uno de los 

enfoques. Sin embargo, en cualquiera de los tres tipos de investigación el proceso no suele 

desarrollarse de manera lineal, sino que es necesario regresar constantemente para revisar lo que se 

ha realizado y hacer los ajustes pertinentes para poder continuar.  

Imagen 19: Proceso cualitativo 

 

 

3.2.1 Investigación cuali-cuantitativa o mixta 

También conocida como investigación mixta, aspira a un procedimiento intermedio entre 

cualitativo y cuantitativo, combinando las aproximaciones de ambas.  

Es en este caso donde se verifica un estudio global del transporte, que miden estadísticamente al 

público consumidor y luego interpretan su sentimiento entorno al producto estudiado y como 

puede ser el impacto de la electromovilidad y la capacidad de aceptación o recibimiento por parte 

de los pobladores de la ciudad de Copiapó, para generar un cambio de tecnología tan significativo.  

 

https://concepto.de/consumidor/
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3.3 Población Muestra 

Para poder obtener una muestra real y lograr capturar la opinión de los habitantes de Copiapó, se 

utiliza un instrumento de recolección de datos a través de un cuestionario, compuesto por 12 

preguntas cerradas y la opción de un comentario y/u opinión, modo formato de respuesta libre. El 

número de la población de habitantes en Copiapó es obtenido del último censo del año 2017, 

llegando a un numero de 153.937 habitantes. 

3.4 Técnica de recolección de datos 

Existen múltiples técnicas de recolección de datos que se pueden elegir como parte de la 

metodología de investigación social y de mercado en desarrollo. A continuación, se detallan:  

 

Imagen 20: Técnica de recolección de datos 
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3.4.1 Tipos de técnicas de recolección 

3.4.1.1 Cuestionarios o encuestas: 

Los cuestionarios son una de las técnicas de recolección de datos más utilizadas, ya que pueden 

llevarse a cabo tanto física como digitalmente para recopilar datos cuantitativos a través de 

encuestas y datos cualitativos a través de entrevistas y encuestas cualitativas.  

Los cuestionarios son una parte fundamental de las encuestas, y debido a que son fáciles de crear 

y responder, son una opción muy accesible tanto para los investigadores como para sus 

corresponsales o encuestadores de campo. 

Por lo general, los cuestionarios se utilizan para recoger respuestas sobre un acontecimiento o un 

tema en particular. Las respuestas recogidas pueden servir de base para la mejora de productos, 

matrices de toma de decisiones o estudios sociales/mercado. 

3.4.1.2 Observaciones 

Las técnicas de recolección de datos más sencilla y directa parten de la observación, y pueden ser: 

Observación cualitativa u observación cuantitativa. 

Observación participante o no participante. 

La forma más común de observación en el contexto de la recolección de datos consiste 

simplemente en observar los comportamientos o acciones de un sujeto en un entorno específico 

para comprenderlos y registrar lo observado.  

En el mundo en línea de hoy en día, un ejemplo del acto de observación puede incluir ver a la gente 

interactuar con productos, sitios web y servicios en tiempo real. 

3.4.1.3 Entrevista estructurada, semi-estructurada o no estructurada 

Una entrevista se define exactamente como un encuentro formal entre dos individuos en el que el 

entrevistador hace preguntas al entrevistado para recabar información. Existen diferentes tipos de 

entrevista:  

 Estructurada: Es aquella que se compone de un cuestionario con una lógica diseñada 

especialmente para responder de manera concreta. 

 Semi-estructurada: Es una técnica de recolección de datos en la cual se utiliza una serie de 

preguntas guía para orientar el tema de la conversación, pero no necesariamente se sigue al 

pie de la letra. 

 No estructurada: Es un tipo de entrevista en la cual no se sigue un cuestionario o guía de 

preguntas, sino que busca generar una conversación espontánea en torno al tema de interés. 

Generalmente se usa en la investigación exploratoria para identificar temas que puedan ser 

de valor para los sujetos, sin el sesgo de las teorías de investigación. 

3.4.1.4 Grupo de discusión y focus groups 

Otra técnica de recolección de datos es la realización de grupos de discusión, el cual busca propiciar 

una situación en la que se refleje el contexto social en el que se desarrollan las perspectivas y 

https://www.questionpro.com/blog/es/que-es-un-cuestionario/
https://www.questionpro.com/es/datos-cuantitativos.html
https://www.questionpro.com/es/datos-cualitativos.html
https://www.questionpro.com/blog/es/encuestas-cualitativas/
https://www.questionpro.com/blog/es/observacion-cualitativa/
https://www.questionpro.com/blog/es/observacion-cuantitativa/
https://www.questionpro.com/blog/es/observacion-participante/
https://www.questionpro.com/blog/es/tecnicas-de-recoleccion-de-datos-entrevista/
https://www.questionpro.com/blog/es/tipos-de-entrevista/
https://www.questionpro.com/blog/es/tipos-de-entrevista/
https://www.questionpro.com/blog/es/investigacion-exploratoria/
https://www.questionpro.com/blog/es/grupos-de-discusion/
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opiniones de las personas. Un grupo de discusión es un tipo de conversación similar a una 

entrevista que tiene lugar en un grupo de seis a doce personas que comparten un interés, 

característica o necesidad común.  

Las técnicas de los grupos de discusión o focus groups pueden ser entrevistas en grupo, grupos de 

expertos, grupos delphi, focus groups online, etc. 

3.4.1.5 Seguimiento transaccional 

El seguimiento de transacciones es una técnica de recolección de datos que se basa en las compras 

realizadas para obtener información.  

Con cada compra realizada por un cliente, los investigadores y vendedores pueden acceder a los 

datos de sus sitios web, de un proveedor de servicios externo o de su sistema de punto de venta de 

comercio electrónico en tienda.  

A partir de ahí, se pueden rastrear diferentes formas y cantidades de datos, lo que les permite crear 

mejores planes de marketing y productos, y dirigirse a los clientes ideales.  

3.4.1.6 Seguimiento en redes sociales 

El social listening o monitorización de redes sociales es una técnica de recolección de datos similar 

al seguimiento de transacciones.  

Sin embargo, en lugar del historial de transacciones de un cliente, este tipo de técnica se centra en 

el seguimiento de su historial y huella en las redes sociales.  

Muchas plataformas y empresas lo utilizan para hacer un seguimiento de la participación de los 

usuarios en diferentes publicaciones en línea y comprender mejor qué productos y servicios les 

interesan, así como qué consideran importante para ellos.  

3.4.1.7 Panel de encuestas 

Un panel de encuestas puede proporcionar estadísticas relacionadas con la tasa de respuesta, la tasa 

de finalización, los filtros basados en la demografía, las opciones de exportación y uso compartido, 

etc. Una vez recopilados los datos, el software para encuestas puede generar varios tipos de 

informes y ejecutar algoritmos analíticos para descubrir información oculta.  

3.4.1.8 Análisis textual o de contenido:  

El análisis de texto o de contenido es una técnica de recolección y análisis que se utiliza como parte 

de los métodos de recolección de datos secundarios.  

Esta técnica permite investigar los cambios en los puntos de vista oficiales, institucionales u 

organizativos sobre un tema o área específicos, para documentar el contexto de ciertas prácticas o 

para investigar las experiencias y perspectivas de un grupo de individuos que, por ejemplo, han 

participado en una reflexión escrita.  

La pregunta de investigación guiará el desarrollo de una tabla o esquema de codificación para el 

análisis, que se aplicará iterativamente a los documentos seleccionados. 

Para la recolección de datos debido a su fácil aplicación y masificación, se utiliza la encuesta 

como herramienta de recolección de datos. 

https://www.questionpro.com/blog/es/focus-groups/
https://www.questionpro.com/blog/es/focus-group-online/
https://www.questionpro.com/blog/es/que-es-un-punto-de-venta/
https://www.questionpro.com/blog/es/social-listening/
https://www.questionpro.com/blog/es/que-es-un-panel-de-encuestas/
https://www.questionpro.com/blog/es/analisis-de-texto/
https://www.questionpro.com/blog/es/pregunta-de-investigacion/
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CAPÍTULO IV 

DESARROLLO 

Se encontrarán ante la fundamentación lógica del trabajo de investigación cuya finalidad es 

exponer y demostrar el progreso del análisis.  

4.1 Diagnóstico de la Transición hacia la Electromovilidad 

El diagnóstico de una investigación es un estudio previo que se realiza para conocer a fondo la 

situación o problemática que se pretende abordar. Permite identificar las causas y consecuencias 

de la problemática e inicialmente se analizará cada aspecto interno y externo de la ciudad de 

Copiapó en el ámbito económico, social y medioambiental, se utilizarán herramientas de la 

administración para desgranar cada una de las características y cómo impactaría la 

electromovilidad a la población. 

4.1.1 Matriz FODA 

Se considera la matriz FODA para conocer la situación real del proyecto, a través del cuadro que 

permite identificar factores internos y externos que pueden condicionar la factibilidad del estudio 

económico sobre la implementación de vehículos eléctricos en el transporte público en la ciudad 

de Copiapó, así detallar y potenciar cada fortaleza que se haya identificado, aprovechar cada 

oportunidad, balancear o atenuar cada debilidad y detectar las posibles amenazas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://docs.google.com/document/d/12VCCZ2HSm3zbM6eqxqHJEk3te3GF2S3Q/edit?pli=1#heading=h.3l18frh
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 Tabla Matriz FODA 

Fuente: Elaboración propia  

 FORTALEZAS 

1. Servicio diferenciado del resto 

de la competencia. 

2. Personal calificado  

3. Según el 81% de los 

encuestados utilizaría un 

servicio de transporte 

eléctrico. 

4. Tarifa única y porcentaje de 

descuento hacia adulto mayor 

y estudiantes. 

DEBILIDADES 

1. Desconocimiento por parte de 

la población sobre la 

electromovilidad. 

2. Salarios bajos. 

3. Uso de vehículos particulares 

y a combustión. 

OPORTUNIDADES  

1. Competencia débil debido a la 

poca competencia que existe. 

2. Potenciales clientes (usuarios 

del servicio). 

3. Maquinaria y tecnología 

nueva. 

FO 

(F1;01) 

Innovar y mejoras constantes al servicio. 

 

(F2;O2) 

Generar alianzas estratégicas y 

campañas informativas con distintas 

comunidades (juntas de vecinos, 

colegios, centros de adulto mayor, 

municipio, particulares, empresas). 

 

(F3;O2)  

Crear campaña de marketing en 

publicidad y difusión del nuevo servicio.  

 

(F4;O3) 

Masificar el cuidado de los equipos y 

fomentar el uso del servicio. 

 

DO 

(D1;O1) 

Implementar estudio de satisfacción a los 

funcionarios del servicio (consultar 

posibles mejoras y/o sugerencias como 

prestadores del servicio). 

 

(D2;O2) 

Realizar campañas de marketing por 

temporadas, para promoción del servicio 

de transporte en la población (marketing-

informativo). 

 

AMENAZAS  

1. Uso de aplicaciones y vehículo 

particular para transportarse.  

2. Surgimiento de nuevas 

normativas, requerimientos 

que restrinjan el uso del 

servicio. 

3. Factores demográficos (calles, 

tránsito, etc.). 

 

FO 

(F1;A1)  

Realizar estudio de mejora al servicio 

dirigido a los clientes usuarios. 

 

(F2;A2) 

Ofrecer un servicio seguro, con personal 

altamente capacitado (emergencias). 

 

(F3;A3) 

Constituir red de comunicación con otras 

entidades ante posibles cierres o cortes 

en el tránsito. 

 

DA 

(D1;A1) 

Implementar aplicación gratuita con 

detalle de recorridos, horarios y taridas, 

incentivar a los funcionarios a 

desempeñar buena atención, con 

recompensas en el salario (bonos) y/o 

incentivos (premios). Crear una tarjeta 

B.I.P. Regional (uso principal en la 

ciudad de Copiapó). 

(D2;O2) 

Ampliar y variar los servicios ofrecidos 

(incluir nuevas rutas, servicios de viajes 

particulares, paseos, etc.), 

 

(D2;A3) 

Incluir rutas anexas a los recorridos 

tradicionales, como plan de emergencias 

ante catástrofes naturales (lluvias, pozas, 

roturas de matrices, aluviones). 
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4.1.2 Análisis PESTEL  

Esta es una herramienta fundamental para analizar la situación de un mercado. Se trata de factores 

políticos, económicos, sociales, tecnológicos, ecológicos y legales. Gracias a este análisis se puede 

determinar dónde ir en función del entorno general. 

Político: Dentro del país, han avanzado considerablemente en políticas públicas al pasar los años, 

hasta ha llegado a convertirse uno de los países más avanzado en electromovilidad en 

Latinoamérica. Existen varias políticas públicas como los programas “Renueva tu taxi colectivo”, 

subsidiando hasta $6.800.000. 

Económico: La economía es vital para determinar la situación del mercado, ya que en función de 

la velocidad con la que crece o decrece esta debido a los factores que la afectan, el mercado se verá 

afectado, por ejemplo, en la demanda de los productos por parte de los consumidores y la oferta 

de los productores. El nivel de consumo y el nivel de inversión, 24 que a su vez depende de las 

tasas de interés y de los tipos de cambio, son factores que determinan el funcionamiento del 

mercado. 

Social: La electromovilidad en Copiapó ha ido aumentando considerablemente gracias a las 

empresas mineras de la zona que han implementado en uso de transporte eléctrico para sus 

trabajadores, esto ha visibilizado e informado a la población de su modo de uso. El proyecto de 

electromovilidad Copiapó propone incorporar e implementar buses eléctricos al transporte público. 

Debido a la gran dimensión de este proyecto ha causado diversas reacciones en la población, en 

especial en el gremio de transporte y los usuarios que ocupan diariamente este servicio. 

Tecnológico: Las baterías de litio, Esto es claramente una ventaja tecnológica para el mercado en 

expansión del coche eléctrico, que debe aprovechar estas nuevas economías de escala y los rápidos 

progresos tecnológicos para las plantas e industria de vehículo de combustión interna. 

Ecológico: El primer concepto que hay que dejar claro es que cualquier vehículo, sea de 

combustión interna o eléctrico, siempre va a contaminar el medio ambiente. Lo que debemos tener 

en mente es que, a pesar de seguir contaminando, el coche eléctrico es la mejor opción si tenemos 

que usar un automóvil. Las ventajas de los coches eléctricos en relación con el automóvil de 

combustión interna son varias. Uno de los primeros beneficios de los coches eléctricos es la menor 

contaminación del aire, aunque esta sigue estando presente debido a la actividad de las centrales 

eléctricas de energías no renovables. A pesar de la polución de las centrales, esta es más controlable 

que la del coche de combustión interna y, además, suelen estar situadas a una gran distancia de los 

núcleos urbanos. Cabe mencionar también que la eficiencia de los coches eléctricos es mucho 

mayor que la de los de combustión interna, lo que quiere decir que, utilizando la misma energía, 

consume menos que el coche eléctrico. Además, no expulsan emisiones contaminantes como 

dióxido de carbono u óxido de nitrógeno y producen una contaminación acústica notablemente 

inferior, debido a que su motor no genera tanto ruido. Cabe destacar que esta diferencia de ruido 
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es mayor cuando los vehículos circulan a velocidades reducidas, por lo que, en las grandes 

ciudades, lugares donde la contaminación acústica es un gran problema, los coches eléctricos son 

una gran alternativa ya que los vehículos circulan normalmente a velocidades bajas 

Legal: En cuanto a las normas y leyes en el país, han avanzado considerablemente a favor de la 

electromovilidad. Chile es uno de los países que se ha abierto más a los cambios en normativas y 

leyes respecto a Latinoamérica. 

4.1.3 Conclusiones del Diagnóstico 

Tras haber realizado los análisis: matriz FODA y PESTEL, se resume la prioridad de establecer el 

debido cumplimiento de las leyes, normativas vigentes que rigen el país, los factores políticos 

influyen al momento de comenzar con los procesos de licitación dado que al ser un servicio de 

transporte público deben seguir estándares de calidad y cumplir con requisitos para el óptimo 

funcionamiento,  así se genera una alta y diversa competitividad en el mercado, comenzando con 

ofrecer una solución rápida y efectiva para la necesidad social de mejorar un sistema antiguo, dado 

al transcurso del tiempo requiere mejoras tecnológicas con enfoque ecológico. Todo debe ir en 

sinergia hacia el mismo objetivo. 

 

 

 

 

 

 

4.2 Análisis de Infraestructura y Costos de Puntos de Carga 

Es un sitio habilitado técnicamente para recargar la batería de un coche eléctrico o híbrido. Suelen 

estar ubicadas en un espacio público, como un aparcamiento o un centro comercial. Además, 

pueden tener uno o varios cargadores en función de sus necesidades, del tamaño de la población o 

de la afluencia de tráfico de la vía donde se ubica.  Los cargadores para vehículos eléctricos pueden 

ser públicos o privados. Cuando están disponibles para que cualquier usuario reciba una carga es 

un cargador público, mientras que si es un cargador dedicado a un grupo o un único usuario es un 

cargador privado. A pesar de su uso diferenciado, las características constructivas de cargadores 

públicos y privados son similares, pero se diferencian en el modo que atienden su demanda. 
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4.2.1 Infraestructura actual de puntos de carga en Copiapó 

Los puntos de carga en Copiapó fueron aumentando progresivamente, hasta llegar a 4 puntos de 

carga. Este año fueron instalados en estacionamientos de supermercados TOTTUS, CGE y 

gasolineras conocidas. Esto es muy poco conocido para la población, por su poco y escaso uso y 

las pocas unidades que se encuentran circulando en la ciudad. 

 

Imagen 21: Mapa de puntos de carga en Copiapó 

 

Fuente: Google maps 

En la imagen anterior muestra los puntos de carga que se encuentran disponibles a la población, a 

continuación, los puntos de carga de ENEX y COPEC Voltex. 
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Imagen 22: Punto de carga Copec Copayapu 4656 

 

Fuente: Foto en lugar 

 

 

Imagen 23: Punto de carga Copec Copayapu 4656 

 

Fuente: Foto en lugar 
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Imagen 24: Punto de carga Enex, Shell, Copayapu N°5320 

 

 

Fuente: Foto en lugar 

 

Imagen 25: Punto de carga Enex, Shell Copayapu N°5320 

 

Fuente: Foto en lugar 
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Estos puntos de carga son gestionados con aplicaciones como COPEC VOLEX o ENEX, como 

se muestra a continuación: 

Imagen 26: APP Copec Voltex 

 

Fuente: Play Store Google 

 

Actualmente existe una aplicación móvil o APP EcoCarga indica la posición geográfica de todas 

las estaciones de carga públicas disponibles en el país. Además, para aquellos usuarios que 

posean vehículos eléctricos les indica el tiempo que demora cada cargador en realizar el 80% de 

la carga de la batería, según marca y modelo específico elegido en la APP. Para cada punto de 

carga de acceso público, también se indican otras características como la potencia (kW), tipo de 

conector y la cantidad de conectores. 

Dentro de la segunda versión de esta APP se cuenta con la información en línea del estado (en 

uso/desocupado), compatibilidad con el vehículo seleccionado previamente, indicación de la 

distancia hasta las electrolineras, precio por tipo de carga, entre otras, que les permita a los 

usuarios de estos vehículos tener una mejor experiencia con la red nacional de puntos de carga 

eléctrica.  

Con la APP EcoCarga los usuarios de vehículos eléctricos pueden acceder a programar sus viajes 

fácilmente. La aplicación EcoCarga se alimenta desde el registro que reúne la Superintendencia 

de Electricidad y Combustibles (SEC) mediante la declaración de la instalación de cargadores de 
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vehículos eléctricos (TE-6), vigente desde diciembre del año 2018, y desde el registro de 

vehículos homologados del Centro de Control y Certificación Vehicular (3CV). Con esto se 

mantendrá actualizada la APP en todo momento. (Energia, 2019) 

Imagen 27: Proceso de funcionamiento APP Ecocarga 

 

Fuente: https://energia.gob.cl/electromovilidad/ecocarga 

 

El objetivo es dar la opción de escoger el vehículo eléctrico antes de mostrar la red de electrolineras 

es poder informar el tiempo de carga aproximado según el modelo del vehículo escogido. Al 

momento de acercar el mapa para seleccionar a una electrolinera, en ella se muestran y distinguen 

dos situaciones: si la carga que se realice sea en corriente continua o en corriente alterna. 

 En corriente continua, se muestra el tiempo de carga al 80% de la batería con el tope a la 

potencia del cargador disponible en el vehículo, de aproximadamente 50 kW. 

 En corriente alterna, se muestra el tiempo de carga al 80% de la batería con el tope a la 

potencia del cargador disponible en el vehículo, de aproximadamente 7 kW. 

Dentro de las características también se pueden apreciar los tipos de conectores que tiene el 

cargador eléctrico y si éstos son compatibles con el vehículo eléctrico escogido, para la toma de 

decisión del conductor o programación de sus rutas. 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/ecocarga


 

   

 
 

43 
 

Imagen 28: Marcas asociadas a la APP

 

Fuente: https://energia.gob.cl/electromovilidad/ecocarga 

4.2.2 Costos de puntos de carga 

En cuanto a los costos de puntos de carga, existe muy poca información sobre las instalaciones de 

estos equipos, ya que varían según el sector y la accesibilidad eléctrica que tenga el domicilio.  

La Agencia de Sostenibilidad Energética (AgenciaSE) realizó un análisis, donde se identifican tres 

factores para reconocer la variabilidad que existe en los costos de implementación. 

El costo promedio para instalar infraestructura de carga en Chile va desde $1.875.000 a 

$77.105.695. (MOV, 2022). Esto va desde el uso particular en una casa hasta una planta de puntos 

de carga por una flota de vehículos eléctricos. 

Este estudio detectó que para las potencias de 3 a 10 kW el costo promedio de la instalación de 

cargadores llega a $2.405.784, el cual sube a $16.925.958 para potencias de 22 a 49 kW. Por su 

parte, si los rangos de potencia van de 50 a 149 kW, el costo promedio asciende a $49.093.998, 

mientras que arriba de 150 kW se llega a un promedio de $77.105.965. (MOV, 2022) 

Se indica también que la principal fuente de variabilidad de los precios “se debe a los costos de 

instalación, los cuales dependen de las particularidades de cada proyecto y las condiciones 

preexistentes en el lugar. En esta línea, las organizaciones encuestadas destacan que las principales 

causas de la variabilidad en los costos de instalación son: 

1. Disponibilidad de potencia. 

2. Distancia entre el cargador y el empalme. 

3. Si la Infraestructura de Carga (IC) se localiza en un Bien Nacional de Uso Público (BNUP). 

4.2.3 Costos de puntos de carga rápida en domicilio 

Existe el punto de carga rápida pero primero se debe solicitar una evaluación, esta puede ser de la 

empresa ENEX o COPEC, estos se pueden utilizar en casa, oficinas, estacionamientos o cualquier 

lugar que tenga acceso a un auto y a la energía eléctrica. 

A continuación, una muestra de las unidades de cargadores que se encuentran a la venta en empresa 

COPEC: 

 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/ecocarga
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Imagen 29:Cargador Copec Voltex 

 

Fuente: www.copecvoltex.cl  

 

Está sujeto a disponibilidad eléctrica del sector o casa. 

Imagen 30: Cable Cargador Voltex 

 

Fuente: www.copecvoltex.cl 

Con este cable según la capacidad de batería que contenga el vehículo eléctrico, viene de fábrica 

junto con el vehículo. 

 

La empresa ENEX sin embargo muestra otro tipo de carga rápida tipo tótem: 

 

 

 

 

http://www.copecvoltex.cl/
http://www.copecvoltex.cl/
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Imagen 31: Tótem Enex 

 

Fuente: www.enex.cl 

Este tipo de tótem se podría instalar por ejemplo en una empresa que cuente con flotas de buses. 

A continuación, para uso particular en domicilio se utilizan estos equipos: 

 

Imagen 32: Punto de carga en casa Enex 

 

Fuente: https://www.enelxstore.com/cl/es/e-shop/movilidad-electrica/cargador-electrico/cargador-para-auto-electrico-waybox-

pro-celular-socket-22kw  

 

 

 

 

 

https://www.enelxstore.com/cl/es/e-shop/movilidad-electrica/cargador-electrico/cargador-para-auto-electrico-waybox-pro-celular-socket-22kw
https://www.enelxstore.com/cl/es/e-shop/movilidad-electrica/cargador-electrico/cargador-para-auto-electrico-waybox-pro-celular-socket-22kw
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Imagen 33: Punto de carga en casa Enex II 

 

Fuente: https://www.enelxstore.com/cl/es/e-shop/movilidad-electrica/cargador-electrico/cargador-para-auto-electrico-waybox-

pro-celular-socket-22kw 

 

Imagen 34: Aplicación control carga Enex 

 

4.3 Impacto Social y Económico  

La incorporación de los buses eléctricos al transporte público, sin duda tendrá un impacto ya sea 

positivo o negativo, en este capítulo, se desglosan varios puntos de vista mediante un estudio a la 

población a través de una herramienta, en esta oportunidad una encuesta aplicada a la población 

de Copiapó. 

 

https://www.enelxstore.com/cl/es/e-shop/movilidad-electrica/cargador-electrico/cargador-para-auto-electrico-waybox-pro-celular-socket-22kw
https://www.enelxstore.com/cl/es/e-shop/movilidad-electrica/cargador-electrico/cargador-para-auto-electrico-waybox-pro-celular-socket-22kw
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4.3.1 Encuesta y análisis de percepción ciudadana 

El objetivo de la encuesta realizada es determinar la muestra de quiénes serán las personas 

interesadas y usuarias del servicio, la cantidad, rango etario, entre otras. Para esto se realizó una 

encuesta a través de la herramienta “Google Formularios”, vía de difusión digital (aplicaciones de 

redes sociales, Instagram, Facebook, WhatsApp, correo electrónico, entre otros) donde 

respondieron personas de la ciudad de Copiapó y la cantidad de encuestados fue de 394 personas. 

4.3.1.1 Análisis de datos 

Generar una intervención a la comunidad a través de un levantamiento y estudio a la población 

actual, con preguntas puntuales, aplicadas al cuestionario realizado, así se reafirma que es una 

necesidad que urge implementar transporte con mayor rotación y frecuencia de maquinarias, tarifas 

más económicas y accesibles. A continuación, se indican los resultados con sus respectivos 

gráficos.  

En la encuesta, se obtuvieron 394 respuestas y en la última pregunta de carácter abierto se 

obtuvieron 110 respuestas con opiniones y/o comentarios. 

Preguntas y Respuestas  

Imagen 35: Gráfico encuesta pregunta 1 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

En esta pregunta podemos observar que existe un número de personas de sexo femenino que 

ocupan el transporte público con una muestra de 238 con un 62,2% y de 156 personas del sexo 

masculino con un 39.3%, y finalmente 2 personas que se identifican con otro un 0,5%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
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Imagen 36:Gráfico encuesta pregunta 2 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

En cuanto a la edad de la muestra más de la mitad son entre las edades de 18 a 34 años, y con un 

menor porcentaje de 35 años o más. 

Imagen 37:Gráfico encuesta pregunta 3 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

La ocupación de la muestra dice que 210 personas solo trabajan con un 53%, luego sigue el solo 

estudia con 90 personas y un 23%, por lo cual la mayoría de las personas de esta muestra utiliza 

algún tipo de transporte para movilizarse ya sea al trabajo o a una casa de estudio. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
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Imagen 38:Gráfico encuesta pregunta 4 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

Todas las muestras con 308 personas y un 78% utilizan el transporte público y 88 personas no lo 

ocupan con un 22.1%. Esto nos indica que una gran cantidad de personas que utilizan este servicio, 

ya sea micros o locomoción colectiva. 

Imagen 39:Gráfico encuesta pregunta 5 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

Para las personas que sí utilizan el transporte público, la mayoría lo utilizan 4 o más veces por 

semana, lo que nos indica que hay un alto flujo de personas que ocupan el transporte público 

durante la semana. 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
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Imagen 40:Grafico encuesta pregunta 7 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

En este punto nos detenemos, porque se busca conocer la percepción de las personas con respecto 

a la electromovilidad, que información manejan de ella. Un margen de 263 personas con un 66% 

de la muestra conoce la electromovilidad o ha escuchado de ella, en comparación con 133 personas 

y un 34% que no conoce el concepto. Las muestras indican que la población tiene noción sobre el 

tema en estudio. 

Imagen 41:Grafico encuesta pregunta 8 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

En este grafico se ve una alta disponibilidad de la población en el uso del transporte público, con 

una muestra de 321 personas que, si tiene la intención de utilizarlo con un 81%, en comparación 

con un 19%, 75 personas no lo utilizarían.  

 

https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
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Imagen 42:Gráfico encuesta pregunta 9 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

Esta pregunta se realizó en consideración a la necesidad de la incorporación de buses eléctricos al 

actual sistema, con un 93% con 369 personas que consideran una verdadera necesidad para la 

ciudad la incorporación o la mejora del transporte público en Copiapó. 

 

Imagen 43:Gráfico encuesta pregunta 11 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

Esta pregunta considera el impacto económico en el presupuesto familiar, con un 42% 165 

personas consideran que el pasaje debe estar a más de $500, mientras que el 33% con 129 personas 

estarían dispuestos a gastar $500.  

 

 

 

 

 

 

https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
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Imagen 44:Grafico encuesta pregunta 12 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8 

 

En cuanto al medio de pago, el efectivo fue el mas elegido por la muestra de población con un 48% 

y 188 votos, le sigue el método Transbank donde entran tarjetas de debito o prepago con un 34% 

y 133 votos, y la TNE o Tarjeta Nacional Estudiantil con un 15% y 58 votos. 

Se percibe que la población tiene como cultura general pagar el transporte publico con efectivo 

mayormente las micros y colectivos. 

Como pregunta final, se incluyó una pregunta del tipo abierta: 

Imagen 45 Respuestas encuesta pregunta abierta 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8  

 

https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
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Imagen 46:Respuestas encuesta pregunta abierta II 

 

Fuente: https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8  

 

Estas fueron una de las principales respuestas de las personas, las que más se repitieron, algunas 

sugerencias de mejora, otras evidenciando el sistema actual y otras de forma de felicitación por la 

llegada de este proyecto. 

Lo que se pudo percibir con esta encuesta es la gran necesidad de la población por el transporte 

público, que no lo utilizan por falta de flujo y calidad de sus maquinarias, muchas con 20 años de 

antigüedad siguen en uso. También fue bien recibida la electromovilidad en concordancia con el 

aumento de empleos nuevos por el manejo de maquinarias nuevas y más recorridos.  

4.3.2 Impacto Social y Medioambiental 

Lo que se percibió en la encuesta realizada en este estudio pudo mostrar en números la percepción 

que tienen los ciudadanos en cuanto al transporte público actual y la necesidad que existe por la 

mejora de éste.  

Sin embargo, también existe un factor determinante a la hora de hablar de la salud, por lo que en 

general se evidencia más un aporte positivo, que negativo, aunque siempre estará presente el riesgo 

eléctrico. Por lo que la persona que está al alcance de uno debe tener en cuenta todas las normas 

de funcionamiento del vehículo para que no sea un peligro para el conductor como para la sociedad 

en sí.  

4.3.2.1 Impacto a la salud de la población 

Desde el punto de vista del impacto en la salud de las personas, es tanto en Copiapó como en 

Chile y el Mundo. Las emisiones de los vehículos a combustión como se vio anteriormente 

tienen una repercusión en la salud de forma progresiva, negativa, en declive y degenerativa, estos 

gases contaminantes atrapan el calor, aumentando la probabilidad de olas de calor, subida del 

mar, sequías e incendios forestales. 

https://forms.gle/oLgtxCQZqE7Gnv5s8
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Cabe destacar los principales beneficios en el medio ambiente que favorecen la salud y mejora la 

calidad del entorno de la población de la ciudad de Copiapó:  

1. Reducción de la contaminación del aire: Los vehículos eléctricos no emiten contaminantes 

en el aire, éstos muy perjudiciales para la salud, como el monóxido de carbono y los óxidos de 

nitrógeno, esto tendrá un gran impacto negativo en la salud de la población, ya que la acumulacion 

de estos y otros gases aumentan las enfermedades respiratorias y cardiovasculares asociadas a la 

contaminación. Esto ayuda a mejorar la calidad del aire en las zonas urbanas, donde existe smog. 

Un ejemplo en la ciudad de Puchuncaví existe una moderada calidad en el aire: 

 

Imagen 47: Zona con contaminación moderada en Chile. 

 

Fuente:https://www.google.com/maps/@-32.7329313,-

71.4964471,8665m/data=!3m1!1e3!5m1!1e9?entry=ttu&g_ep=EgoyMDI1MDEwNi4xIKXMDSoASAFQAw%3D%3D 

2. Reducción del ruido: Estos vehículos son mucho más silenciosos que los vehículos con 

motor de combustión, por lo que se reduce la contaminación acústica y mejora la calidad de vida 

de las personas que viven cerca de los recorridos del transporte público. 

Un gran impacto comprobable fue en la Alameda, Santiago de Chile, donde circulan normalmente 

estos buses eléctricos en el servicio público, se registró un 44% menos de contaminación acústica 

en comparación al año 2019, la cantidad de buses eléctricos era de un 16% del total circulante. 

(EMOL, 2023) 

4.3.2.2 Impacto en la discapacidad 

Hoy en día en el transporte público, principalmente en los microbuses convencionales, no existen 

adaptaciones de estructura en las maquinarias, esta falta de consideración general que se vea 

excluida la población con discapacidad o personas que posean condiciones limitantes como lo son 

movilidad reducida, población que utilice sillas de rueda se ven obligados a utilizar limitadamente 

movilización particular o  vehículos taxis colectivos, así genera dependencia y va en contra de 

políticas de por falta de accesibilidad universal. Como se muestra en el Anexo n°5. 

 

Datos Estadísticos Región de Atacama - Reporte Registro Nacional de la Discapacidad (RND) Marzo 2024 
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FUENTE: Registro Nacional de la Discapacidad 

 

Basados en los estudios de la información proporcionada por la Dirección Regional de Atacama 

SENADIS, Servicio Nacional de la Discapacidad del Ministerio de Desarrollo Social y Familia, se 

obtiene como resultado que en la Región de Atacama existe la mayor concentración de personas 

con discapacidad, ubicándose la ciudad de Copiapó con un mayor porcentaje, reflejado con un 53% 

y con una cantidad de 5.522 personas que poseen en la actualidad su carnet de discapacidad. 

Imagen 48: Grafica discapacidad en Región de Atacama 

 

 

Dada a las nuevas maquinarias próximas a incorporarse, destaca la inclusión en la infraestructura 

en el nuevo transporte público eléctrico en la ciudad de Copiapó, el incluir espacios para personas 

con capacidad reducida con la ayuda de una rampa anexa al equipo, es un plus para el proyecto 

electromovilidad en Copiapó. Así se ve beneficiada la población con discapacidad de la ciudad, 

fomentando que posean mayor autonomía. 

Según el III Estudio Nacional de la Discapacidad de Senadis, realizado el año 2023, establece que 

el 16,7% de la población adulta presenta discapacidad en la región de Atacama   
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Imagen 49: Grafica discapacidad por comuna y sexo 

 

Fuente: https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-que-

el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-

atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20ad

ultas,es%20de%208%2C7%25 

Se presenta una visión actualizada sobre la discapacidad en el país, en base a la Encuesta Nacional 

de Discapacidad y Dependencia (ENDIDE) realizada el año 2022, según lo indica la Minuta Tercer 

Estudio Nacional de la Discapacidad en la Región de Atacama: “En lo que respecta al entorno y 

al ambiente, las personas con discapacidad en gran medida perciben como barreras (difícil o muy 

fácil de utilizar) el uso de los espacios públicos (46,1%), tiendas, bancos o comercios (46,8%), 

sistema de transporte público (51,3%) y servicios de salud (46,6%). Asimismo, las personas con 

discapacidad indican tener mayor dificultad que personas sin discapacidad para conseguir ayuda 

de parientes o familiares cercanos (26,1%), de amigos o compañeros de trabajo o estudio (45,2%) 

y de vecinos o conocidos (39,7%)”. (SENADI, s.f.) 

Imagen 50: Grafica discapacidad por comuna y edad 

 

Fuente:  https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-

que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-

https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20adultas,es%20de%208%2C7%25
https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20adultas,es%20de%208%2C7%25
https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20adultas,es%20de%208%2C7%25
https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20adultas,es%20de%208%2C7%25
https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20adultas,es%20de%208%2C7%25
https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20adultas,es%20de%208%2C7%25
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atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20ad

ultas,es%20de%208%2C7%25 

Desarrollo de un registro que aboca a personas con discapacidad a nivel regional y nacional, e 

identificando brechas de inclusión social. Población que no era considerada en su totalidad por el 

transporte público convencional, limitando la movilidad a opciones restringidas.   

4.3.2.3 Impacto de la accesibilidad en el transporte publico  

Mejora en los estándares de calidad de transporte, para la población con discapacidad de la ciudad. 

Cabe señalar que los actuales buses eléctricos poseen mejoras que fomentan el cumplimiento de la 

Ley 19.284 que establece normas para la plena integración social para la plena de personas con 

discapacidad y la Ley 20.422, establece normas sobre la igualdad de oportunidades e inclusión 

social de personas con discapacidad. 

Imagen 51: Rampla ingreso bus 

 

Fuente: https://www.vivipra.cl/buses-nuevos/king-long-xmq6130e-electrico/ 

 

 

 

https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20adultas,es%20de%208%2C7%25
https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-discapacidad-de-senadis-establece-que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-discapacidad-en-la-region-de-atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text=Del%20universo%20de%20mujeres%20adultas,es%20de%208%2C7%25
https://www.vivipra.cl/buses-nuevos/king-long-xmq6130e-electrico/
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Imagen 52: Acceso a lugar discapacitados en bus 

 

Fuente: https://www.vivipra.cl/buses-nuevos/king-long-xmq6130e-electrico/ 

4.3.2.4 Seguridad a la población 

El factor seguridad se ve altamente favorecida en la población de la ciudad de Copiapó, ya que 

estos modernos e innovadores microbuses con funcionamiento energético de un 100% eléctrico, 

basado en la electromovilidad, incluye: telemetría que es un sistema de comunicación a distancia 

que permite recoger, procesar y transmitir información de un dispositivo electrónico a otro, 

obteniendo un control de manera instantánea, otorgando información directa a la central. También 

poseen georradares para optimizar el registro y vigilancia de las rutas con el GPS, sistema de 

navegación por satélite que proporciona información sobre la ubicación, la velocidad y la hora, a 

nivel nacional estos datos estarán de manera directa. Cabe señalar que los microbuses poseen un 

límite de velocidad máxima de 90 Km/Hrs. La velocidad máxima permitida según la normativa 

chilena es de 50 Km/Hrs (CONASET, s.f.) 
Además de incluir asistencia en la conducción: El vehículo cuenta con sistema de ayuda a la 

conducción, como, por ejemplo, alerta de mantenimiento del equipo o controles de velocidad 

adaptativos, está pensado para que el conductor pueda tener una conducción más cómoda, es una 

ayuda que mejora la seguridad al volante. 

Microbuses Homologados, rectifica que posean certificación, el proceso de homologación, es 

realizado en el Centro de Control y Certificación Vehicular del MTT (3CV), consiste en un análisis 

técnico a vehículos motorizados, cuyos modelos pretenden comercializarse en el país. Dicho 

análisis permite verificar que cumpla todas las exigencias normativas vigentes: emisiones, 

dimensionales, funcionales y con especial énfasis en las medidas de seguridad con las que cuenta, 

dependiendo de su categoría. Gracias a ello, por ejemplo, se logra asegurar que un modelo que 

vaya a circular cumpla con aspectos claves, que van desde el sistema de frenado hasta el uso de 

tecnologías de estabilización. Y también con elementos que parecen más básicos, como la 

iluminación, entre otros. 

https://www.vivipra.cl/buses-nuevos/king-long-xmq6130e-electrico/
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Los horarios a implementar van a beneficiar a la población copiapina, ya que será un horario fijo desde las  

06 a 22 p.m. extendiendo la continuidad del servicio, eliminando las limitaciones de tarifas establecidas, 

tales como: diurnas (6:30 a.m. hasta 21 hrs.), nocturnas (21 hrs. hasta las 24 hrs.), domingos y festivos, 

extensiones horarias de los antiguos microbuses convencionales, que generaron espacios y horarios nulos 

del flujo de maquinarias del servicio. Esto cubre la brecha actual de escasez en horarios con alto tráfico y 

otorga mejoras en los flujos de traslado en escolares, trabajadores, usuarios domésticos, considerando sus 

jornadas laborales, escolares y de atención en servicios básicos (atención en CESFAM, controles, 

realización de exámenes, etc.).  

4.3.2.5 Impacto de residuos 

El impacto al medio ambiente en las baterías que usan los vehículos eléctricos en un principio se 

desechaba como la basura normal, o quedando en bodegas, perjudicando el ecosistema lo que 

impacta de forma negativa al medio ambiente.  

Lo que se busca es reutilizar o reciclar estas baterías desechadas, esto desarmándolas y rescatar 

componentes básicos para crear una batería nueva, lo que no se pueda recuperar, serán desechos 

en plástico y goma, el cual se enviará a otro tipo de planta para su proceso de reciclaje posterior. 

En China, con el aumento de los vehículos eléctricos con batería de litio, se desecharon más de 

110.000 toneladas de baterías. Hoy en día esto puede recuperarse y reciclarse hasta en un 95% de 

los residuos. 

El proceso de recuperar estos materiales en primer lugar, se trituran y se separan los residuos de 

plomo, por una parte, y los sulfuros por otro en una planta de reciclaje. Durante el proceso se utiliza 

agua industrial para lavar el plástico de las baterías. Este plástico luego es granulado y 

transformado en pellets para exportarlo y convertirlo en nuevas baterías. Posteriormente, el plomo 

es enviado a una red de dosificadores donde se mezcla con los insumos y se incorporan en el horno 

de fundición, de esto se obtiene plomo metálico, el que luego es reutilizado para; ser exportado y 

crear nuevas baterías y para crear ánodos para la minería.  

Uno de los mayores beneficios de reciclar estos residuos es dar una nueva vida a las baterías, 

reutilizándolas de forma persistente, ya que son materiales que mantienen una tendencia a la 

resistencia en el tiempo, lo que conlleva a beneficios económicos y medioambientales. 

Para la extracción y el procesamiento de una tonelada de litio se necesitan unas 1900 toneladas de 

agua, mientras que para producir la misma tonelada de litio a partir del reciclaje se necesitarían 28 

toneladas de baterías agotadas.  

4.3.3 Impacto Económico 

La economía ha enfrentado varios cambios en la ciudad desde el 2019 con el denominado 

“Estallido social”, la pandemia “COVID 19” en el mismo año y los retiros de las AFP, todo esto 

tuvo repercusiones hasta el año 2023 donde se reincorporo a la normalidad de manera progresiva.  

El gasto familiar en locomoción colectiva como promedio al mes es entre $100.000 y $160.000, 

esto considerando una familia de 4 integrantes y un valor de pasaje promedio de $1.000 cada uno 

por los 5 días de la semana por las 4 semanas del mes. Si se analiza los vehículos particulares sólo 
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de referencia en un vehículo Kia Rio 5 año 2017, con uso doméstico con un estanque capacidad de 

estanque: 43 litros, valor $1.315 $/Lts. con fecha viernes 03 de Enero 2025, da una totalidad de 

gasto por familia de $56.545, por dos cargas al mes, como resultado un total aproximado de 

$113.090. Es de gran aporte la incorporación de una única tarifa en los nuevos buses eléctricos, 

con subsidios para estudiantes y adultos mayor.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imagen 53: Mapa de estaciones de combustible en Copiapó 

 

Fuente: https://www.bencinaenlinea.cl/#/busqueda_estaciones 

https://www.bencinaenlinea.cl/#/busqueda_estaciones
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Imagen 54: Precio promedio de combustible 

 

Fuente: https://www.bencinaenlinea.cl/#/busqueda_estaciones 

 

4.3.3.1 Impacto en el Empleo 

Se estima que la transición a la electromovilidad tendrá un impacto positivo en la economía tanto 

nacional como especialmente local. Actualmente las industrias de estos equipos son pequeñas, el 

aumento de estos equipos impulsará su demanda y va a requerir de más personas para éstas fábricas 

a nivel nacional. Desde el punto de vista de la mantención, igualmente se debe mantener a personas 

que se encarguen de realizar los diversos trabajos. 

A nivel nacional ya ha llegado en varias regiones este proyecto, dando como resultado un aumento 

de empleos emergentes. En la actualidad se ha producido un impacto positivo en la inclusión 

laboral hacia mujeres choferes en los recorridos de la ciudad, teniendo a cinco conductoras mujeres 

que continuarán con su labor en los nuevos buses, así aportando al sistema con conductoras 

profesionales.  

Imagen 55: Noticia Red Movilidad 

 

Fuente: https://www.mtt.gob.cl/archivos/36611 

https://www.bencinaenlinea.cl/#/busqueda_estaciones
https://www.mtt.gob.cl/archivos/36611
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En Copiapó actualmente existe mucha incertidumbre desde el punto de vista del rubro transporte, 

sobre la llegada de estos nuevos buses al transporte público y su miedo a que baje el número de 

pasajeros que elijan la locomoción colectiva.  

En primera instancia se detalla que la tasa de desocupación de la provincia de Copiapó fue de un 

10,0%. Según sexo, la tasa de desocupación de las mujeres en la provincia alcanzó a 11,5%. En el 

caso de los hombres, la tasa de desocupación se situó en 9,0%. (INE, s.f.) 

 

Imagen 56:Tasa desocupación por Región 2023-2024 

 

Fuente: ttps://regiones.ine.cl/atacama/prensa/la-tasa-de-desocupaci%C3%B3n-del-trimestre-m%C3%B3vil-noviembre-2023---

enero-2024-fue-10-2  

 

Como se muestra en la imagen anterior, en la Región de Atacama principalmente existe una mayor 

desocupación o desempleo, lo que significa que hay una cantidad importante de habitantes que no 

tiene actividad dependiente y no se encuentra ingresando dinero para su núcleo familiar. 

El proyecto de los buses eléctricos busca además de ser beneficioso para el medio ambiente y para 

mejorar el sistema, busca aumentar las oportunidades de empleo en la ciudad, ya que crearía 

puestos como chofer, personal para los dos terminales que buscan abrir. Tomando en cuenta los 

120 buses que se planean incorporar, en total se estima una incorporación de 200 empleos, entre 

personal de aseo, mantenimiento, guardias, informaciones, administración, entre otros. 

 

Según lo indicado por el presidente de la directiva de la actual Asociación Gremial Sol de Atacama 

el Sr. David Fábregas, actualmente “existe una dotación de 48 micros en recorrido”. 

 

El proyecto implementa una totalidad de 121 microbuses eléctricos, así la dotación se verá 

aumentada en consideración, lo que promueve al bienestar social de los pobladores, se genera una 

mayor competitividad en el mercado actual de la ciudad, en el proceso de licitación, ya que diversas 

empresas tales como: Hualpén, Vigo, Zokolo y la nueva Sol de Atacama S.P.A. Esta última 

conformada por los anteriores socios del actual transporte, evolucionó a accionistas de la 

mencionada sociedad. Así se evita el desempleo de los socios, evitando el alza de la tasa de 

desempleabilidad.  

https://regiones.ine.cl/atacama/prensa/la-tasa-de-desocupaci%C3%B3n-del-trimestre-m%C3%B3vil-noviembre-2023---enero-2024-fue-10-2
https://regiones.ine.cl/atacama/prensa/la-tasa-de-desocupaci%C3%B3n-del-trimestre-m%C3%B3vil-noviembre-2023---enero-2024-fue-10-2
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4.3.3.2 Depreciación microbuses actuales  

Para demostrar el efecto sobre la economía en Chile del estudio del proyecto electromovilidad 

Copiapó, próximo a ser implementado en la ciudad, se procede a realizar un análisis desde el punto 

de vista de la magnitud en inversión inicial, por parte del gobierno en desembolsar por cada 

máquina, para ello aplicaremos el mecanismo contable de la “depreciación”, concepto 

fundamental en el ámbito de la contabilidad y las finanzas el cual referencia la pérdida de valor de 

un activo a lo largo del tiempo debido a factores como el uso, el desgaste natural, la obsolescencia 

o el paso del tiempo. Este fenómeno es especialmente relevante para activos fijos o tangibles, como 

maquinaria, vehículos, edificios y equipo, y se calcula para reflejar de manera más precisa su valor 

en los estados financieros de una entidad. 

El principal objetivo de la depreciación es distribuir de manera sistemática el costo de un activo a 

lo largo de su vida útil lo cual nos permite reflejar el deterioro del activo en los estados financieros, 

cumplir con los principios contables de prudencia y estimar correctamente el costo asociado a la 

generación de ingresos durante un periodo contable. 

Es de esta manera que aplicaremos este mecanismo contable, con el fin de generar una 

comparación de los vehículos actuales, microbús: maquinaria “Sol de Atacama” y los nuevos 

microbuses con electromovilidad, evaluando su impacto económico y su contribución a la 

sostenibilidad operativa de la región. 

Tabla de depreciación 

Detalle Valor USD Años de vida Depreciación/Año USD 

Microbús  $       10.814 7  $ 1.545 

Microbús Eléctrico  $  200.000 8  $25.000 

FUENTE: ELABORACIÓN PROPIA 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A contar del 2025 

Microbuses desde el año 2007 ya no deberían circular como 

transporte remunerado de pasajeros, ya que incumplen con la ley 

18.575, artículo 43, la cual indica que no deben circular vehículos 

cuya antigüedad sea de 18 años o más, ya que no son aptos para 

para realizar transporte público remunerado de pasajeros. 

 

 

 

Microbuses aptos para circular a contar desde este año y con una 

vida útil de transporte de 7 años son desde el año 2017, en adelante. 
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Fuente: https://youtu.be/VpeG-s5ms94?si=qDhwx6kuvciUaq8y 

Existen diversos métodos para calcular la depreciación, como lo son el de línea recta, saldo 

decreciente o el de unidades de producción, todas herramientas importantísimas para la gestión 

estratégica y financiera. 

Para determinar la depreciación de cada vehículo y compararlos a lo largo del tiempo, utilizaremos 

el método de línea recta, que distribuye el costo inicial de manera uniforme durante la vida útil del 

activo. 

Método de Línea Recta 

Asumiendo que ambos vehículos tienen un valor residual de 0 dólares al final de su vida útil, 

calculamos: 

Imagen 57: Formula depreciación 

Blog referencial y explicativo acerca de la depreciación https://blog.infraspeak.com/es/depreciacion-en-linea-recta/ 

Microbús (convencional): 

            •          Costo inicial: 10,814 USD 

            •          Vida útil: 7 años 

 

Microbús eléctrico: 

            •          Costo inicial: 200,000 USD 

            •          Vida útil: 8 años 

 

file:///C:/Users/ccortes/Desktop/
file:///C:/Users/ccortes/Desktop/
https://blog.infraspeak.com/es/depreciacion-en-linea-recta/
https://blog.infraspeak.com/es/depreciacion-en-linea-recta/
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Calculemos el costo acumulado de la depreciación año por año durante el tiempo compartido, y un 

octavo año para el caso de los vehículos eléctricos. 

Imagen 58: Tabla depreciación microbus convencional v/s eléctrico

                            

FUENTE: ELABORACIÓN PROPIA 

Análisis: 

Costo por depreciación anual: El microbús convencional tiene una depreciación anual 

significativamente menor (1,544.86 USD) en comparación con el eléctrico (25,000 USD). 

Costo acumulado al final del tiempo compartido (7 años): 

- Convencional: 10,814 USD (se deprecia completamente). 

- Eléctrico: 175,000 USD (queda 1 año de vida útil). 

Observaciones: 

- Moneda del valor de referencia utilizado: Dólar valor SII DIC. 2024  

 

Imagen 59: Tabla Depreciación sii 
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Imagen 60: Proyección vida util 

 

 

Consideraciones adicionales por proyecciones: Aunque el eléctrico tiene un costo inicial y de 

depreciación mayores, podría compensarse si tiene menores costos operativos (mantenimiento, 

combustible). El microbús eléctrico podría tener beneficios fiscales y ambientales dependiendo de 

la legislación. 

4.3.3.3 Comparativo de consumo de combustible y electricidad  

En la actualidad la última adquisición de microbús en la gremial Sol de Atacama, cuentan con 

motor Cummins, corporación estadounidense que se dedica al diseño, manufactura, distribución, 

construcción y prestación de servicios para motores diésel, chasis adquirido por Agrale, empresa 

brasileña que fabrica chasis para buses y minibuses diseñados para el transporte de personas y se 

adaptan a las necesidades del mercado, carrocería Inrecar, industria Chilena año 2009, que tiene 

un rendimiento de 5 a 6 Km/Lts. Diesel.  

Basados en la operatividad ambos microbuses convencionales y con electromovilidad se detalla a 

continuación: 

TABLA COMPARATIVA CONSUMO COMBUSTIBLE V/S ELECTRICIDAD 
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Caso activo en operación Minera Caserones, con finalidad obtener información acerca del 

rendimiento de buses eléctricos KING LONG XMQ6130, basados en prueba realizada en la faena 

Caserones, específicamente trayecto: Casa de vidrio (campamento Carrizalillo) – Sector 165 – 

Truck shop. (véase anexo n°2: Análisis en MERCADO ACTUAL EMPRESA PARTICULAR / PRIVADO) 

 

 

 

 

Análisis económicos entre ambos buses  
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CAPÍTULO V 

CONCLUSIONES 

 

En síntesis, con el avance de la tecnología, se está presenciando un mundo cada vez más 

interconectado y automatizado, el uso de energías verdes y biodegradables es un compromiso 

social y medioambiental para minimizar los impactos del ser humano. Luego de elaborar el análisis 

del impacto de la transición del transporte público a la electromovilidad en la ciudad de Copiapó, 

si se logran identificar oportunidades de mejora constante. El proyecto que está próximo a 

implementarse en el segundo periodo del siguiente año y tras realizar evaluaciones de diagnóstico 

de la situación actual y vigente del transporte público, mediante herramientas administrativas y 

análisis aplicados, a través de la matriz FODA nos permite identificar las condiciones clave del 

mercado actual, así potenciar las fortalezas y oportunidades de mejora, aminorando las debilidades 

y detectar amenazas. Tras el análisis PESTEL, es fundamental analizar la situación del mercado, 

tras incluir diversos factores políticos, económicos, sociales, tecnológicos, ecológicos y legales. 

Es crucial la inclusión de los factores para obtener una perspectiva detallada variando las 

perspectivas propias de cada ámbito, gracias a este análisis se puede determinar dónde ir en función 

del entorno general, así se determina que si es viable y rentable, considerando los costos asociados 

a  la implementación del proyecto. La expansión de los puntos de carga para vehículos eléctricos 

en Copiapó, es fundamental para el éxito del proyecto, instalación y mantenimiento, una adecuada 

disponibilidad energética mantendrá la operación de la flota en óptimo funcionamiento y constante 

accesibilidad para los usuarios. Es primordial que exista retroalimentación en futuras encuestas de 

satisfacción al cliente, evaluaciones de seguimiento, uso de tecnologías y la aplicación de un buzón 

para análisis de posibles quejas y reclamos. Realizar métricas de rendimiento junto con evaluación 

de calidad interna permitirán otorgar un servicio de alta calidad con índices y parámetros en 

sintonía con lo requerido y establecido por las normas que controlan el servicio de transporte 

público y vialidad en la ciudad de Copiapó. Ver que una inversión de gran magnitud fomenta 

positivamente al crecimiento y expansión de la ciudad, tras la consulta aplicada, se obtuvo la 

percepción ciudadana, efectos en la economía familiar y oportunidades de empleo generadas, a 

partir de los datos recolectados mediante el uso de una encuestas virtual aplicada a la población de 

la ciudad de Copiapó, su análisis descriptivo concluyó como resultado que si genera  un impacto 

social positivo ya que  un alto porcentaje de la actual población encuestada, específicamente 78%  

utiliza el transporte público,  un 81% respalda y confirma que si lo utilizaría, el 93% de los 

encuestados considera y reafirma que es una necesidad  la implementación de transporte eléctrico, 

aportando al ahorro de la economía familiar con tarifas reducidas tanto para estudiantes como 

adultos mayores, genera un aumento de empleabilidad ya que requieren más especialistas lo que 

otorga oportunidad a la población desempleada y al ser energías verdes en pro del medio ambiente 

es crucial su impacto para la descontaminación y salud de la población.   
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Finalmente se realizó el estudio de las normativas, leyes y el análisis de los diversos subsidios 

vigentes para los actuales funcionarios del transporte en la ciudad de Copiapó, en donde se explica 

detalladamente los requerimientos para la obtención de estos, así aportar a la implementación e 

interiorización del proyecto, en donde el gobierno busca generar un cambio a nivel de país. 

Posteriormente teniendo toda la información recopilada, se realizó exitosamente el estudio y 

análisis comparativo del actual sistema de transporte y el nuevo que está a puertas de su 

lanzamiento, cumpliendo con el objetivo principal de este proyecto. Cabe destacar la importancia 

en términos de perspectiva a la que la ciudad apunta, ya que al momento de incentivar el desarrollo 

de los proyectos de electromovilidad, se generaría un precedente en Chile, sin antes mencionar que 

tenemos el mayor sustento de energías renovables en la Ciudad de Copiapó y alrededores, donde 

si se estudia a gran escala, se podría generar recargas en puntos estratégicos de la ciudad que pueda 

posibilitar el hecho de que la fotovoltaica entre en el juego de la electromovilidad y abaratar una 

cantidad de costos y variables significativas a nivel económico y energéticos.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

   

 
 

70 
 

REFERENCIAS BIBLIOGRÁFICAS 

 

Automotive, K. (2024). Knauf Automotive Electromovilidad. Obtenido de 

https://knaufautomotive.com/es/noticias/electromovilidad/ 

Chile, B. d. (s.f.). Ley Chile. Obtenido de https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=30667 

Chile, G. d. (2019). PLATAFORMA DE ELECTROMOVILIDAD. Obtenido de 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/introduccion#:~:text=%C2%BFQu%C3%A9%20s

ignifica%20entonces%20electromovilidad?,a%20distintos%20medios%20de%20transpor

te.&text=Es%20un%20sitio%20donde%20entregaremos,ecosistema%20que%20conform

a%20la%20electromovilida 

Chile, G. d. (2023). Informe Nacional Voluntario Chile 2023. Obtenido de 

https://www.chileagenda2030.gob.cl/ 

Chile, M. d. (2019). Plataforma de Electromovilidad. Obtenido de 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/vehiculos-electricos/vehiculo-con-celda-de-

combustible-de-hidrogeno 

CONASET. (s.f.). CONASET. Obtenido de CONASET: https://www.conaset.cl/normativa-

velocidad/ Normativa relacionada con Velocidad  

CONCEPTO. (2013-2024). CONCEPTO. Obtenido de https://concepto.de/tipos-de-investigacion/ 

CONCEPTO. (s.f.). CONCEPTO. Obtenido de https://concepto.de/tipos-de-investigacion/ 

EMOL. (2023). EMOL. Obtenido de EMOL: 

https://www.emol.com/noticias/Nacional/2024/05/10/1130405/disminucion-ruido-la-

alameda-electromovilidad.html  

Energia, M. d. (2019). PLATAFORMA DE ELECTROMOVILIDAD. Obtenido de 

https://energia.gob.cl/electromovilidad/vehiculos-electricos/vehiculo-electrico-a-bateria 

Gobierno de Chile, M. d. (s.f.). DIVISION DE TRANSPORTE PUBLICO REGIONAL. Obtenido 

de 

https://dtpr.mtt.gob.cl/consultalicitaciones/webpage/ConsultaLicitaciones.aspx?id=8045 

INE. (s.f.). INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICAS. Obtenido de 

https://regiones.ine.cl/atacama/prensa/la-tasa-de-desocupaci%C3%B3n-del-trimestre-

m%C3%B3vil-noviembre-2023---enero-2024-fue-10-2 

MOV, E. (2022). ELECTRO MOV. Obtenido de https://www.electromov.cl/2022/01/12/costo-

promedio-para-instalar-infraestructura-de-carga-en-chile-llega-a-los-77-

millones/#:~:text=Compartir:-

,Compartir:,en%20este%20tipo%20de%20instalaciones%E2%80%9D. 

SENADI. (s.f.). SENADI. Obtenido de SENADI: 

https://www.senadis.gob.cl/sala_prensa/d/noticias/8946/iii-estudio-nacional-de-la-

discapacidad-de-senadis-establece-que-el-167-de-la-poblacion-adulta-presenta-



 

   

 
 

71 
 

discapacidad-en-la-region-de-

atacama#:~:text=Copiap%C3%B3%2C%2027%20de%20abril%20de%202023.&text 

UNIDAS, N. (s.f.). ONU. Obtenido de https://news.un.org/es/story/2018/12/1447291 

 

ANEXOS 

Anexo N°1: Encuesta 
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Anexo n°2:  

Análisis en MERCADO ACTUAL EMPRESA PARTICULAR / PRIVADO 

Análisis rendimiento buses KING LONG XMQ6130 en operación Minera Caserones 

 

 

 

 

 
BUS ELECTRICO MODELO  KING LONG XMQ6130 (https://www.vivipra.cl/buses-nuevos/king-long-xmq6130e-electrico/)  

https://www.vivipra.cl/buses-nuevos/king-long-xmq6130e-electrico/
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Imagen Ref. CARGADOR PORTÁTIL 20 k/Whr. - CAMARA PARTICULAR - FAENA CASERONES  

Imagen Ref. CARGADOR PORTÁTIL 20 k/Whr. - CAMARA PARTICULAR - FAENA CASERONES  
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Anexo n°3: Maquinaria Asociación Gremial “Sol de Atacama” 

Imagen Ref. https://agsoldeatacama.cl/ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

   

 
 

79 
 

Anexo n°4: Plan de Accesibilidad e Inclusión para personas con discapacidad 
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Anexo N°5: Ley 19300 
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Anexo N°6: Ley 21505 
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Anexo n°7: Factura de bus eléctrico  
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