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a electrificacién del transporte en el pais puede

convertirse en la siguiente gran transformacién de

nuestra economia, con un impacto en el ambien-
te muy importante. Pero, el proceso requiere considerar
multiples factores que en este momento no se estan pon-
derando en una politica publica de amplio alcance, que
involucre a los diferentes actores involucrados y consi-
dere el uso de instrumentos econémicos que impulsen y
orienten esa transformacion.

No ajena a algunas dificultades y con algunas conse-
cuencias negativas, la necesidad de transformacion que su-
fri6 el pais como consecuencia de la crisis de deuda externa
a inicios de los 80 llev6 a la implementacion de una agenda
de politicas para impulsar nuestra economia y llevarla por
una senda de desarrollo distinta. El turismo, por ejemplo,
se convirtié en nuestra principal fuente de divisas y las zo-
nas francas en la principal fuente de exportaciones del pais,
esto no habria sido posible sin el uso de incentivos apropia-
dos y el alineamiento de la institucionalidad con ese fin.
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En los anos 80, el pais aprobé una
legislaciéon especial para impulsar el desa-
rrollo de la actividad turistica, por medio
de la Ley de Incentivos para el Desarro-
llo Turistico (Ley No. 6990, 1985), que
establecia como incentivos a la actividad
turistica la exoneracion de cualquier im-
puesto a la importacion y compra local de
bienes para la instalacién, construccion,
remodelacion, ampliacién y operacién de
las empresas turisticas; asi como otras
exoneraciones debido al tipo de actividad
turistica, ya sean hoteles, restaurantes,
empresas de alquiler de vehiculos, etc.
(Rodriguez, 2018). Se contaba también
con una institucionalidad creada para im-
pulsar la actividad, por medio de la crea-
cién del ICT en la década de los 50s, que
se fue fortaleciendo con el tiempo.

En los 90s sucedié con las zonas
francas y el fortalecimiento de los meca-
nismos de atraccién de inversion extran-
jera. En diciembre de 1990 se aprobd la
actual Ley de Régimen de Zonas Francas
(Ley No. 7210, 1990), con un esquema de
incentivos por medio de exoneraciones y
la creaciéon de la Corporacién de Zonas
Francas (Rodriguez, 2018). Con la crea-
cién del Ministerio de Comercio Exterior,
en el ano 1996, se fortaleci6 el régimen
y se sustituyo a la Corporacién de Zonas
Francas con la Promotora de Comercio
Exterior, que ha tenido un papel funda-
mental en la atraccion de empresas ex-
tranjeras y la promocion de exportaciones
del pais. A eso debe sumarse el uso de
otros incentivos, como los Certificados de
Abono Tributario, que eran un subsidio

directo a la exportacién, y una politica
cambiaria que facilité el impulso de una
estrategia de desarrollo enfocada en la
exportacion de bienes y servicios.

En el caso de la electrificacién del
transporte, el proceso se vislumbra com-
plejo y requerira, dada la historia nacio-
nal con la transformacién post crisis de
los 80s, también de la reforma de nuestra
institucionalidad y del uso de incentivos
para garantizar que el proceso se realice
involucrando a la mayor parte de la pobla-
ci6n, se maximicen los beneficios ambien-
tales y no surjan problemas inmanejables
que se conviertan en costos ambientales
futuros. Muchos aspectos deberan con-
siderarse a fin de que cumplan con esos
objetivos, a continuacién, una reflexion
sobre algunos de ellos.

Para que la electrificacion del trans-
porte se convierta en una realidad y no se
quede en una mera aspiracion, debemos
considerar como vamos a hacer la tran-
sicion de la flota vehicular existente, la
mayoria de ella con muchos anos de anti-
gliedad. Segun el Anuario de la Revision
Técnica Vehicular del 2021 (RITEVE,
2022), el ultimo emitido por la empresa
RITEVE, en el ano 2021 apenas el 11.3
% de los automoéviles tenian entre 0 y 5
anos de antigiiedad, un 17.2 % tenia en-
tre 6 y 10 afios, un 32.1 % tiene entre 11
y 20 anos, mientras que un 39.4 % de
los automoéviles del pais tiene mas de 20
anos de antigiiedad, lo que da una anti-
giiedad promedio de 18 afios en el caso de
los automoviles. Para asegurar el proceso
de transicién hacia nuevas tecnologias y,
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particularmente, al uso de vehiculos eléc-
tricos, debemos plantear una estrategia
para la sustitucion de esos vehiculos de
combustién, con muchos afios de antigiie-
dad, por vehiculos eléctricos.

Este proceso no sera facil, pues la
mayoria de los propietarios de vehiculos
usados no estan en la posicién de comprar
un vehiculo eléctrico nuevo a los precios
actuales, particularmente los duenos de
vehiculos mas viejos, por lo que sera ne-
cesaria una politica publica que vaya mas
alla de la exoneracién existente de im-
puestos, puesta en vigencia con la Ley de
Incentivos al Transporte Eléctrico (Ley
No. 9518, 2018).

Para muchas personas sera nece-
sario pensar en poner a disposicién ve-
hiculos eléctricos de menor valor, con un
precio subsidiado y con un financiamiento
en condiciones muy blandas, a un costo
financiero muy por debajo de lo que te-
nemos hoy en el mercado de crédito. Las
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personas podran financiar
esa compra con los ahorros
generados por la transicién
de combustibles fésiles a
electricidad y un menor costo
de mantenimiento.

El hecho de que los
vehiculos eléctricos chinos
se estén vendiendo global-
mente a un menor costo, e
incluso que estén enfrentan-
do barreras arancelarias en
Estados Unidos y Europa,
podria ser una oportunidad
para abrir el mercado nacio-
nal a estos vehiculos, a condicién de que
se adquieran por personas que piensen
migrar a la nueva tecnologia y que permi-
ta sacar al vehiculo viejo de combustién
de circulacion.

La importacion de vehiculos usa-
dos, un mercado que suple aproximada-
mente un tercio de los vehiculos traidos al
pais. La entrada de automoéviles usados
no solo podria frenar la posible transicién
a nuevas tecnologias, sino que ha venido
sumando anos de antigiiedad a la flota
vehicular nacional. En el ano 2021, por
ejemplo, el 60 % de los vehiculos usados
que se importaban al pais tenian 10 afos
o mas de antigliedad', muchos provenien-
tes de Estados Unidos y con un récord de
uso que los hace estar muy cerca del ago-
tamiento de su vida util. Aunque el pais
siempre ha tenido abierta la importacién

1 Este calculo se hizo utilizando informacién del Minis-
terio de Hacienda sobre importacién de vehiculos, en
las partidas arancelarias 8703 y 8704.
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de vehiculos usados, después de una re-
duccién del impuesto selectivo de consumo
a estos vehiculos en el 2013, la importa-
cién de usados mas que crecer se focalizo
en vehiculos de mayor antigiiedad.

Aunque el mercado de vehiculos
sigue dominado por la importaciéon de
vehiculos nuevos, sera necesario regular
o incluso prohibir la importacién de ve-
hiculos usados, a fin de facilitar la tran-
sicién tecnoldgica en la flota vehicular
nacional y hacer algo fundamental en
este proceso, que tendra repercusiones
ambientales muy importantes: ralenti-
zar el crecimiento de la flota vehicular
actual para concentrarse en su trans-
formacién, a fin de contar con una flota
mas limpia. Incluso vehiculos hibridos
pueden tener un espacio en ese proceso,
mientras tomemos decisiones firmes con
la importaciéon de vehiculos usados de
gran antigiiedad, algo que ya se aplica
en varios paises de la region.

Masificar la propiedad de vehiculos
eléctricos tendrd dos consecuencias im-
portantes en el corto plazo: serd necesario
impulsar fuertemente la inversion en in-
fraestructura de carga, de todo tipo, y la
presion de demanda sobre la generacion
eléctrica hard necesario incrementar la
generacion eléctrica en los préximos anos.
En cuanto al primer punto, si bien mu-
chas personas podrian instalar puntos de
carga en sus hogares, lo que requeriria de
una normativa apropiada a fin de evitar
problemas de recarga o accidentes mayo-
res, la mayoria de la poblacién no tendria
esa posibilidad, por lo que desarrollar

una infraestructura de carga de acceso
publico, densa y bien distribuida por todo
el territorio nacional, es un imperativo en
el corto y mediano plazo. Hay que pensar
en decenas de miles o cientos de miles de
vehiculos eléctricos haciendo uso de una
red de ese tipo, a fin de imaginar el tama-
no de lo que se requiere.

En primera instancia, lo légico
es que la infraestructura de las actua-
les estaciones de combustible sean los
primeros sitios donde se ubique una in-
fraestructura de carga rapida, de alto
alcance. Eso tiene que obligarnos a ha-
cer ajustes normativos para permitir la
comercializacion de energia eléctrica
para carga vehicular, por parte de par-
ticulares, siendo que el papel de las em-
presas distribuidoras de energia sea el
de la venta al por mayor. Seria un mo-
delo similar al que sigue RECOPE con
las propias gasolineras hoy, lo que ade-
mas permitiria acelerar la inversién en
colocacién de los centros de carga.

Segundo, las grandes superficies de
estacionamientos, como centros comer-
ciales, supermercados, hoteles, parqueos
publicos o estacionamientos de centros
de trabajo deberian también tener esta-
ciones de carga, a fin de aprovechar los
“tiempos muertos” de los vehiculos para
poder cargarse. Igualmente, se le puede
permitir a estos lugares comercializar la
energia “al por menor”, a fin de que pue-
dan financiar la inversién y obtener un
rédito por la prestacion del servicio, como
hacen las gasolineras hoy.
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El incremento en la demanda de
energia, que se producird por el incremen-
to de la cantidad de vehiculos eléctricos, ya
sea que cada dia vayan entrando mds o por
un proceso de sustitucion programado de
la flotilla vehicular existente. En un anali-
sis que realiz6 el Proyecto Transiciéon ha-
cia una Economia Verde Urbana (TEVU)
(Proyecto TEVU, 2024), por intermedio de
un consultor contratado para ese efecto, se
determiné que la demanda de electricidad
producto de la electrificacién del transpor-
te requerira duplicar la oferta de energia
hacia el 2050. En el analisis realizado se
supuso que la transicion se aceleraria a
partir del 2038, lo que se daria en ausencia
de otras politicas para motivar la sustitu-
cién en el corto plazo, y que, en términos
generales, se moveria principalmente por
la electrificacion de la flotilla de automévi-
les particulares, seguida de lo que suceda
con la electrificacion del transporte publi-
co modalidad bus.

Duplicar la capacidad de generacion
de energia no es menor cosa, pues requie-
re duplicar el valor presente de las inver-
siones realizadas a lo largo de muchos
anos, en un periodo de 25 afos, desde aho-
ra y hasta el 2050. ;Quién deberia asumir
esas inversiones y como se financiarian?,
son los grandes cuestionamientos del pro-
ceso, ademas de una duda fundamental:
(,Qué fuente de energia utilizar?

Desde el punto de vista ambiental y
econémico, esto deberia motivar el plan-
teamiento de alternativas, pues duplicar
la capacidad de generacién eléctrica po-
dria no ser tarea facil. Una opcién seria
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impulsar un transporte publico de mayor
calidad, eficiente, mas diverso en cuanto a
tipos de transporte y, evidentemente, elec-
trificado. Pensar en la electrificacién de los
autobuses es fundamental, pero también
debemos pensar en otras opciones como el
impulso al servicio de tren, tranvias en al-
gunas ciudades y el uso de teleférico donde
sea posible, lo que ya esta pasando en va-
rios paises de América Latina.

La densificacion de las ciudades,
algo que deberia ir de la mano de una po-
litica de reduccion de emisiones del trans-
porte, y que permita también enfrentar
el enorme crecimiento de la demanda de
energia eléctrica. Una ciudad poblada,
donde la gente resida cerca del lugar de
trabajo y se desplace distancias mas cor-
tas, es mas eficiente y consume menos
combustibles o menos electricidad, segtin
sea el caso, para desplazarse. Densificar
las ciudades requerira incentivos publi-
cos, probablemente inversiéon publica en
alternativas de residencias urbanas de
alta densidad y accesibles para la clase
media y media baja, asi como alternati-
vas de financiamiento a muy bajo costo,
que incentiven a las personas a residir de
vuelta en ciudades como San José, Here-
dia, Alajuela u otras que han perdido po-
blacién en las tltimas décadas.

Otra alternativa de densificacion es
desarrollar nicleos de poblacién cerca de
centros de trabajo, como los parques indus-
triales, los centros comerciales y las zonas
hoteleras, iniciativa que igual requeriria
de apoyo publico. Por ejemplo: en el caso
del desarrollo de parques industriales y de
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espacios para las zonas francas, se podrian
ajustar los incentivos de la Ley de Zonas
Francas para que las empresas desarrolla-
doras se vean en la obligacion de construir
zonas residenciales, como parte de la in-
version de las areas destinadas a superfi-
cie industrial, que esté aledana a la zona
franca y que pueda hospedar trabajadores
de esas empresas.

Esta opcion ayudaria también a
reducir la necesidad de energia produc-
to de la movilizacién de las personas,
ya sea combustibles en la actualidad
o energia eléctrica en el futuro, lo que
ayudaria a la transicién hacia una floti-
Ila vehicular electrificada.

La electrificacion del transporte
publico modalidad bus, algo que puede
sonar mdas simple, dado que en el pais
hay unas 8500 unidades, pero que, con-
siderando el costo de las unidades de
transporte y el hecho de ser un servicio
financiado por la tarifa cobrada, podria
ser un proceso complejo. En primer lu-
gar, el marco legal en el que opera este

servicio es sumamente anticuado (Ley
No. 3503, 1965), nunca fue reglamenta-
da, lo que ha complicado su aplicacién,
pero que ademas no logra reflejar la
realidad cambiante de nuestros pueblos
y ciudades, tratando la regulaciéon del
transporte en los nucleos urbanos y en
las zonas rurales de igual forma, algo
irreal, y no dejando espacio para el im-
pulso del transporte multimodal.
Segundo, el mecanismo de presta-
cion del servicio por medio de concesiones
a privados, resta posibilidad de prestacion
del servicio maximizando la utilidad para
el usuario, debiendo garantizar una uti-
lidad particular que sostenga el negocio
para el concesionario. Esto resta posibi-
lidad de dar servicios de transporte para
movilizar el mayor ntimero de personas,
algo fundamental en la ciudad, aun cuan-
do esto no sea financieramente rentable
pero si econémicamente beneficioso (si se
toman en cuenta los beneficios ambien-
tales). Ademas, limita la posibilidad de
prestar de forma conjunta el servicio de
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bus con otras modalidades de transporte
(tren, tranvia, teleférico, por ejemplo).

Tercero, la sustitucién de los buses
de combustion por unidades eléctricas es
un proceso oneroso, cuyo costo habra que
ubicar en la tarifa, sin que implique un
desincentivo para que el usuario utilice
el servicio de bus. Un financiamiento en
condiciones blandas, nuevamente, inclu-
so subsidiado, puede ser fundamental
para ese proceso, pero las concesiones se
otorgan por siete anos, segun la senala-
do por la ley en la actualidad, y ese plazo
es muy corto para un financiamiento mas
barato, de una unidad con una vida util de
15 anos. Este es otro obstaculo que debe
solventarse, corregir el plazo de concesion
para que se puedan otorgar por hasta 15
anos, en aquellos casos en los que se pres-
te el servicio con unidades eléctricas.

Por ultimo, en este punto, el trans-
porte publico debe contar con otras mo-
dalidades y a otros actores que presten el
servicio, no solo buses y taxis, sino tam-
bién impulsar la instalacién de un tren de
pasajeros (y que no sea solo en la GAM),
servicios de tranvia en las mayores ciu-
dades para el transporte intraurbano e,
inclusive, el uso del teleférico, que pueda
unir poblaciones en lugares con topogra-
fias variadas y convertirse en un atracti-
vo turistico urbano.

;Qué hacer con los residuos provo-
cados por la electrificacion del transporte,
particularmente las baterias? Interesante
pregunta que a menudo se hace cuando
se promueve la transiciéon energética en
el transporte, que deberiamos también
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estar respondiendo hoy, con los vehiculos
de combustién. ;Qué hacemos con los ve-
hiculos de combustion cuando acaban su
vida util? Pues bien, no hay una respues-
ta para eso, pero debemos desarrollarla si
queremos pensar en la masificacién del
transporte eléctrico. Debemos tener clari-
dad sobre como disponer apropiadamente
de los vehiculos que dejan de funcionar,
cumplen su vida util y se convierten en
residuos, muchos de ellos aprovechables
en otros usos, incluyendo los repuestos y
las partes de los vehiculos.

Esto no solo debe tomar en cuenta
los vehiculos de combustién de hoy, en-
tre los que se encuentran una cantidad
importante de vehiculos abandonados en
distintos lugares del pais, incluso en las
vias publicas, sino que lo que se decida
con estos vehiculos debe servirnos para
definir una estrategia futura para cuan-
do los vehiculos eléctricos, o sus partes,
cumplan su vida util. Hoy en Costa Rica
se reciclan baterias de vehiculos, asi que
ya tenemos un antecedente para cuando
avancemos en la transicién tecnologica.

Estos son solo algunos temas que
atender en el proceso de electrificacion
del transporte, que nos proporcionen una
ruta clara en un proceso, que no puede
dejarse a la mera voluntad particular, sin
una politica publica bien definida detras,
porque en algiin momento podria derivar
en una situacion critica o restarnos capa-
cidad de transformacién, cuando el mun-
do se dirige a un proceso de cambio en el
transporte eléctrico. Este proceso puede
ser una oportunidad de impulsar nuestra
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alicaida economia, que entre el afno 2010
y el afio 2023 creci6 en promedio un 3.6 %
anual, insuficiente para garantizarnos un
salto de desarrollo importante.

La electrificacion del transporte
puede constituir en estimulo para diver-
sas actividades econémicas y en un aci-
cate para la inversién publica, al tiempo
que se reducen las emisiones de gases de
efecto invernadero en el pais y este se con-
vierte en un lugar mas sostenible para vi-
vir, empezando por el impulso a mejores
condiciones ambientales en las ciudades.
Pero, tal y como sucedi6 en su momen-
to con el turismo y las zonas francas, se
necesitan recursos publicos y medidas
claras para impulsar esta transicién, asi
como el alineamiento de la institucionali-
dad nacional, para garantizar un proceso
exitoso en este caso.
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