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TRANSICIÓN ENERGÉTICA EN FLOTAS:

Cómo el retrofit eléctrico busca abrirse
espacio en la logística chilena
Retirar motor, estanque y escape para electrificar un vehículo existente puede costar hasta la mitad que una unidad
nueva y estar operativo en menos de un mes. Gracias a una nueva ley, este modelo comienza a abrirse espacio en
operaciones donde disponibilidad, autonomía y retorno de inversión pesan tanto como las emisiones.

FELIPE LAGOS

Cambiar un motor diésel por
uno eléctrico, retirar estan-
que, escape y sistemas au-

xiliares, mantener chasis y carro-
cería, e incorporar baterías, elec-
trónica de potencia y nuevos siste-
mas de control.

En términos simples, eso es el
retrofit eléctrico. Lo que hasta aho-
ra avanzaba en pilotos específicos
y autorizaciones excepcionales,
acaba de entrar a una nueva etapa.
Con la Ley 21.793, que entró en vi-
gencia en enero de este año, Chile
abrió por primera vez un camino
regulado para reconvertir buses y
camiones de combustión a propul-
sión eléctrica bajo estándares téc-
nicos y de seguridad definidos por
el Ministerio de Transportes. Aho-
ra, el desafío es escalarla más allá
de los pilotos y definir en qué ni-
chos su ecuación operacional real-
mente cierra.

UNA SEGUNDA VIDA PARA
LA FLOTA

Para una empresa logística,
electrificar una operación no siem-
pre significa comprar un vehículo
nuevo. En algunos casos, la alter-
nativa puede estar dentro de la
propia flota a través del retrofit. La
lógica detrás del modelo combina
tres variables especialmente sen-
sibles para el transporte: menor in-
versión inicial, tiempos de imple-
mentación más acotados y la posi-
bilidad de extender la vida útil de
sus activos.

"(El retrofit) cuenta con todos
los beneficios operativos de un
bus eléctrico, pero aprovechando
componentes existentes y a una
fracción del precio de comprar uno
nuevo", señala Ricardo Repen-
ning, cofundador de Reborn Elec-
tric Motors.

Desde que una unidad ingresa
a planta hasta que vuelve a ope-
rar, el proceso puede tomar entre
dos y cuatro semanas (depen-
diendo del tipo de vehículo), una

La reconversión de un vehículo a propulsión eléctrica consiste en retirar componentes asociados a la combustión e integrar motor eléctrico, electrónica de potencia y sistemas de baterías.

La Ley 21.793, publicada en enero de este año, modifico la
Ley de Tránsito y, por primera vez, habilitó de manera
expresa la reconversión de vehículos bajo un sistema
regulado de homologación, certificación y fiscalización.

ventana significativamente me-
nor frente a los tiempos de adqui-
sición de una unidad eléctrica
nueva. Según la compañía, el re-
trofit puede representar entre un
50% y un 60% del Capex de un
vehículo eléctrico de fábrica, con
horizontes de recuperación que,
según la intensidad de uso, pue-
den ir desde uno a cinco años.

CUANDO LA PRUEBA DEJA
DE SER PILOTO

Mucho antes de que el retrofit
eléctrico entrara a la ley, algunas

operaciones de alta exigencia ya
estaban probando sus límites en

terreno. La empresa Link+ asegu-
ra operar una de las mayores flotas
de buses eléctricos en una mina
subterránea en la Región de O'Hig-
gins gracias a un piloto de recon-
versión iniciado en 2018, cuando
reconvirtieron siete buses diésel.

"El eléctrico que necesitaba-
mos era un vehículo muy de nicho,
específico para entrar a un túnel
con restricciones de altura, condi-
ciones de corrosión, requerimien-
tos de potencia y una autonomía
súper específica. Eso hacía muy
difícil encontrar un vehículo están-

dar en el mercado", explica Luis
Retamales, gerente de manteni-
miento de Link+.

Con ese objetivo, la compañía
reconvirtió siete taxibuses junto a
Reborn Electric Motors, reempla-
zando motor y transmisión por un
sistema eléctrico completo, pero
manteniendo la ingeniería estruc-
tural original del vehículo. Hoy,
esas unidades siguen operando.
Tras la validación técnica del pilo-
to, la operación evolucionó hacia
una segunda etapa, una flota de
130 buses eléctricos armados en
Chile que hoy moviliza 24/7 cerca
de 7 mil trabajadores diarios.

LEY QUE SIGUE A LA
TECNOLOGÍA

Durante años, el retrofit en Chi-
le no formó parte del marco regu-
latorio general, sino que avanzó
mediante pilotos específicos y au-
torizaciones excepcionales. Esto
cambió con la reciente entrada en

vigencia de la Ley 21.793, que mo-
dificó la Ley de Tránsito y, por pri-
mera vez, habilitó de manera ex-
presa la reconversión de vehículos
bajo un sistema regulado de ho-
mologación, certificación y fiscali-
zación.

La nueva normativa permite al
Ministerio de Transportes y Tele-
comunicaciones autorizar talleres,
definir los requisitos técnicos y de
seguridad para los vehículos re-
convertidos, supervisar el proceso
y sancionar incumplimientos. En
tanto, el reglamento técnico deci-
dirá cuáles proyectos podrán cir-
cular y en qué condiciones.

"Antes de esta ley, la transfor-
mación de vehículos de combus-
tión interna a eléctricos no estaba
autorizada. A partir de esta ley, se
abre esa posibilidad, y de forma re-
gulada. Así podemos resguardar la
seguridad de los técnicos, de los

ocupantes del vehículo y de los de-
más usuarios de las vías", señala
el subsecretario de Transportes,
Martín Mackenna, agregando que
pronto se enviará a Contraloría el
reglamento técnico para talleres y
procesos.

NO TODAS LAS RUTAS
LLEVAN A LA
RECONVERSIÓN

Que la tecnología exista y que
ahora cuente con un marco regula-
torio no significa que el retrofit sea
una solución transversal para toda
la industria del transporte. Su via-
bilidad depende de variables co-
mo kilómetros recorridos, ciclos
de carga, peso transportado, dis-
ponibilidad de infraestructura
eléctrica y, sobre todo, la capaci-
dad de capturar ahorros operacio-
nales suficientes para recuperar la
inversión.

"El retrofit es un proceso difícil
de normar, fiscalizar y rentabilizar
en muchos segmentos del merca-
do automotor donde Chile tiene al-
ta competitividad. Sin embargo,
abrir el espacio a la electrificación
por esta vía suma en nichos espe-
cíficos", plantea el director ejecu-
tivo del Centro de Movilidad Sos-
tenible, Sebastián Galarza.

Las mayores oportunidades se
encuentran en flotas cautivas,
transporte de última milla, distri-
bución urbana y vehículos con ru-
tas repetitivas y horarios previsi-
bles. Además de reducir emisio-
nes, la reconversión prolonga la vi-
da útil de los activos existentes.

"Industrias como distribución
urbana, transporte ciudadano y de
trabajadores son nichos de expan-
sión de esta tecnología", resume
Repenning.

El principal desafío está en la ve-
locidad con que la institucionali-
dad logre acompañar un mercado
que comenzó a moverse antes
que la norma, especialmente en
sectores donde un vehículo no
puede detenerse. "La tecnología
existe; ahora esto tiene que ir de la
mano con una buena reglamenta-
ción, con talleres que tengan la fis-
calización correcta y la implemen-
tación adecuada. No es llegar y ti-
rar equipos a la calle", concluye
Luis Retamales.

EL MERCURIO

El estrecho de Magallanes podría transformarse en una plataforma de transbordo estratégica si se desarrolla la

infraestructura adecuada.

CRISIS INTERNACIONAL:

Cómo se adapta el mundo
naviero al cierre de Ormuz

Sin sustituto real para el estrecho más estratégico del planeta,

navieras y operadores logísticos rediseñan rutas, aplican recargos y

buscan puertos alternativos. El impacto llega hasta Chile.

MARÍA PASTORA SANDOVAL

Desde el 28 de febrero
de 2026, el estrecho de Or-
muz está prácticamente
cerrado al tráfico comer-
cial. Las grandes navieras
-Maersk, MSC, CMA
CGM, principalmente-
suspendieron operaciones
en el golfo Pérsico y el sec-
tor logístico global debió
adaptarse de improviso.
Por dicho paso transita el
20% del petróleo mundial y
el 25% del gas natural licua-
do; cuando se cierra, no hay
"plan B" inmediato.

La primera respuesta fue el
desvío de rutas: "No hay sus-
tituto completo para el cierre
de Ormuz", advierte el viceal-
mirante (R) Ignacio Mardo-
nes, analista de AthenaLab.
Los buques que antes recala-
ban en puertos del golfo es-
tán transfiriendo carga en So-
har y Salalah, en el sur de
Omán, y desde allí tomando
rutas por el océano Indico y el
cabo de Buena Esperanza.

Arabia Saudita derivó sus ex-
portaciones hacia los puertos
de Yanbu y Yeda, en el mar
Rojo, alimentados por oleo-
ductos internos. Son desvíos
que cubren solo una fracción
del volumen habitual.

El costo es concreto: re-
cargos por interrupción de
tránsito de entre US$ 300 y
US$ 1.000 por contenedor,
aplicados a todos los flujos
globales, no solo los del gol-
fo. "Las grandes navieras
están sacando la carga hacia
los puertos del Indico y el
mar Rojo, ocupando rutas
más largas que tienen que
dar la vuelta a través de Afri-
ca o por el canal de Suez",
explica Mardones. Algunas
aseguradoras ya no cubren
ciertos tránsitos, sumando
incertidumbre adicional.

Para Alejandro Gorayeb
doctor en Ciencias Logisti-
cas, supply chain manage-
ment y director de la Cámara
Minera de Chile, este tipo de
crisis sigue un patrón recono-
cible: señales preliminares,

inicio de los efectos, consu-
mo de inventarios de seguri-
dad y expansión en cascada
por todo el ciclo logístico. "La
cadena de suministro global
es frágil porque no se com-
prende su importancia hasta
que ocurre un evento disrup-
tivo", señala. Su recomenda-
ción es diversificar fuentes
de aprovisionamiento, identi-
ficar nodos críticos y desarro-
Ilar planes de contingencia
con procesos flexibles.

A nivel de política pública
-agrega- es clave el tra-
bajo conjunto entre Estado
y privados, con aranceles
especiales para crisis y for-
talecimiento de rutas co-
merciales alternativas co-
mo el corredor bioceánico.

Mardones cierra con una
oportunidad latente para Chi-
le: el estrecho de Magalla-
nes, ruta obligada para bu-
ques que evitan otras vías,
podría transformarse en una
plataforma de transbordo es-

tratégica si se desarrolla la in-
fraestructura adecuada.

COLUMNA

La fragilidad de las
cadenas globales

Podría parecer que el cierre de Ormuz afectaría
solo al movimiento de petróleo y por unos
días, como ocurrió cuando comenzó la guerra

en Ucrania.
¿O no?

Por el estrecho de Ormuz transita cerca del 20% de
todo el petróleo que se mueve en el mundo, mientras
que las sanciones impuestas a Rusia afectaban solo al
3%. Hablamos de una magnitud completamente
distinta. Si entonces el impacto más visible estuvo en
el precio de los alimentos, impulsado por el trigo y las
semillas provenientes de Ucrania, hoy nos enfrentamos
a una potencial crisis energética con efectos transver-

sales en toda la economía.
España mantiene una importante capacidad de

refinamiento, mientras que en Europa han cerrado
hasta 23 refinerías en los últimos años. Eso ha permiti-

do amortiguar, por ahora, parte del impacto sobre
combustibles como el queroseno. Sin embargo, la
necesidad de optimizar repostajes y rutas ya está sobre
la mesa de la Unión Europea.

El impacto sobre la logística aérea, marítima y
terrestre ya comienza a sentirse. Algunos países han
adoptado medidas como la reducción del IVA a los
combustibles para contener parte del efecto.

La subida de costos, impulsada por el precio de la

energía y de los seguros, está presionando las cadenas

de suministro, generando retrasos en entregas y
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faltantes en industrias especial-

mente sensibles, como la tecno-
lógica. La revisión de rutas y la

búsqueda de alternativas opera-

tivas ya forman parte de la

agenda de los principales opera-
dores logísticos.

En términos concretos, esto
significa mayores costos de
transporte marítimo, terrestre

y aéreo; encarecimiento de
insumos petroquímicos esen-
ciales para plásticos, empa-

ques, fertilizantes y compo-
nentes industriales, y una
presión creciente sobre los
inventarios y la competitividad
exportadora.

Algunas cifras lo reflejan. Los

precios del gas y del petróleo
habrían subido significativamen-

te, mientras el Brent se ubicaría

muy por encima de sus niveles
previos al cierre del estrecho.

Por ello, el G7 ya ha puesto la

estabilidad energética entre sus
principales preocupaciones.

La UE mantiene una depen-
dencia relevante del petróleo

proveniente de Oriente Medio,
mientras parte del gas ... ()

INVERSIÓN INMOBILIARIA

Bodegas y última milla: el
nuevo refugio del capital
Mientras oficinas y retail siguen ajustando
formatos, los centros logísticos muestran
absorción récord, vacancias contenidas y una
demanda impulsada por última milla, e-commerce y
cadenas de suministro más exigentes.

FELIPE LAGOS

Durante años, el capital in-
mobiliario buscó refugio en
oficinas, stripcenters o multi-
family. Hoy, parte creciente de
esa mirada se está moviendo
hacia el suelo industrial. Impul-
sado por el e-commerce, la
presión por entregar más rápi-
do y la escasez de terrenos
bien ubicados, el negocio lo-
gístico ya opera como una cla-
se de activo que combina de-
manda estructural, contratos
más estables y capacidad de
preservar valor.

"Lo que antes era el 'herma-
no pobre' del desarrollo urba-
no, hoy es estratégico. Las
empresas necesitan ubicacio-
nes clave para reducir costos
operativos y cumplir tiempos
de entrega cada vez más exi-
gentes", señala Ro-
drigo Núñez, ge-
rente de Expan-
sión de Grupo
Campos.

Según la
consultora
JLL, la absor-
ción neta del
mercado indus-
trial de Santiago
cerró 2025 en
260.775 m2, su
segundo me-
jor registro
desde 2021.
Por otra parte,
Cushman &
Wakefield re-
porta que la vacancia de mer-
cado de centros logísticos de
Santiago se ubicó en 4,2% du-
rante el primer trimestre de
2026, nivel bajo para estánda-
res inmobiliarios y señal de
una presión sostenida sobre

activos bien ubicados.
Esto no solo ocurre local-

mente. Según la consultora
CBRE, los activos industriales
y logísticos captaron cerca de
una cuarta parte de la inver-
sión inmobiliaria comercial
global en 2025. Asimismo, Co-
Iliers muestra que las rentas
logísticas prime en los princi-
pales mercados de Latinoa-
mérica han subido entre 20%
y 40% desde la pandemia, em-
pujadas por baja vacancia y es-
casez de ubicaciones estraté-
gicas.

El atractivo no responde so-
lo a una mayor demanda, tam-
bién tiene que ver con oferta li-
mitada. Los terrenos industria-
les bien ubicados, cercanos a
autopistas, centros urbanos o
polos de consumo, son cada
vez más escasos en la RM.

Debido a esto, el suelo
deja de competir solo

por renta y empieza
a jugar también
como reserva de
valor.

Los terrenos industriales bien

ubicados, cercanos a autopistas,

centros urbanos o polos de
consumo, son cada vez más

escasos en la Región
Metropolitana.

"Los terrenos
bien posiciona-
dos mantienen, o

incluso incremen-
tan, su valor en el

tiempo. A diferen-
cia de otros acti-
vos más volátiles,
han demostrado
resistir incluso en
contextos de cri-
sis", agrega Nú-
ñez.

El ejecutivo agrega que "en
el mercado se empieza a en-
tender que la logística es muy
necesaria y es un bien que per-
durará en el tiempo. Frente a
otros segmentos, hoy ofrece

un mejor retorno" ..
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