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Impacto fiscal de la descarbonizacion
del transporte en Costa Rica y opciones
de politica para manejarlo

Monica Rodriguez-Zufiga, Luis Victor- Gallardo, Jairo Quirds-
Tortos, Marcela Jaramillo y Adrien Vogt-Schilb

Resumen

El Plan de Descarbonizacion de Costa Rica promueve el transporte publico como principal opcion
de movilidad y fomenta la electrificacion de la flota vehicular, lo cual habilitara multiples beneficios
socioecondmicos. Sin ajustes fiscales, estas transformaciones reducirian la recaudacion
tributaria del gobierno central ya que los impuestos relacionados con el transporte representan
una quinta parte de sus ingresos totales. Este estudio evalla el impacto fiscal de descarbonizar
el transporte en el plazo 2023-50 y cuantifica la incidencia de ajustes en los impuestos de la
energia, propiedad, e importacion sobre las empresas del sector (buses, taxis, carga liviana y
pesada) y los hogares de diferentes niveles de ingreso y regiones del pais. La descarbonizacion
del transporte causaria un impacto fiscal moderado, que ocurre principalmente en el largo plazo,
y es menor a los beneficios financieros de la descarbonizacion (respectivamente, -0,41% vy
+1,49% del PIB anual en promedio). El uso combinado de ajustes fiscales permite eliminar el
impacto fiscal mientras distribuye los beneficios de la descarbonizacion entre los hogares y
empresas del sector transporte.

Introduccién

El Plan Nacional de Descarbonizacion de Costa Rica 2018-2050 [PdD, (Gobierno de Costa Rica,
2018)] promueve una transformacion del transporte de pasajeros y de carga para avanzar hacia
una economia con cero emisiones netas de carbono a mitad de siglo. El PdD fomenta un aumento
del uso del transporte publico (pasando de 25% de la movilidad en 2018 a 32,5% en 2035 y 45%
en 2050) y no-motorizado, es decir peatonal y en bicicleta (de una participacion practicamente
nula en 2018 a 4% en 2035 y 10% en 2050). Esto reducira el uso de vehiculos particulares. El
PdD tiene como meta electrificar a 2050 el 85% de la flota publica y el 95% de la privada. Se
incentiva también la conversion del transporte de carga a uno libre de petréleo. Esto incluye el
despliegue de la tecnologia eléctrica con baterias e hidrégeno para la carga liviana (logrando
proporciones de electrificacion de 30% en 2035 y a 85% en 2050) y pesada (con proporciones
de 10% en 2035 y 95% en 2050). Se da la puesta en marcha del tren eléctrico de pasajeros en
la gran area metropolitana como columna vertebral del transporte publico. EI PdD busca
estabilizar la flota de motocicletas para 2025, y fomenta su completa electrificacién a 2050. La
descarbonizacion del transporte se complementa con infraestructura de recarga y abastecimiento


https://www.zotero.org/google-docs/?Eriljf
https://www.zotero.org/google-docs/?Eriljf

de hidrégeno para los vehiculos y la construccién de otros trenes eléctricos para pasajeros y
carga que permitan una movilidad mas eficiente.

Estas acciones podrian reducir la recaudacion tributaria del gobierno central ya que los impuestos
relacionados con el transporte representan una quinta parte de los ingresos tributarios totales
[gréfico 1, (MHDA, 2020)]. Con las reglas tributarias actuales, descarbonizar el transporte segun
las metas del PdD afectaria directamente tres tipos de impuestos: i) los de comercio exterior
(derecho arancelario y el valor aduanero)--incluidos en “otros” en el grafico 1; ii) los de propiedad
(impuesto a la propiedad del vehiculo y su traspaso); v iii) los de bienes y servicios (impuesto
Gnico a los combustibles, selectivo al consumo, y valor agregado). En el contexto actual del pais
(COVID-19, reforma fiscal del 2019, y alto desempleo), la meta de descarbonizar el pais debe
alinearse con la sostenibilidad fiscal, por lo que deben plantearse opciones de politica coherentes
considerando ambos objetivos nacionales.

Grafico 1. Participacién relativa de los impuestos al transporte en los ingresos
tributarios totales de Costa Rica en el 2019.
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Fuente: Elaboracién propia con datos del Ministerio de Hacienda, Costa Rica.

La evidencia internacional sugiere que una variedad de ajustes tributarios (como aumentos a los
impuestos al combustible, a la electricidad, a la propiedad, y cargos por el kilometraje) permiten
eliminar el impacto fiscal de la descarbonizacion del transporte (IEA, 2019; OECD, 2019; Van
Dender, 2019). Para que estos ajustes sean social e institucionalmente sostenibles, y
politicamente aceptables, se debe contemplar el contexto nacional y tomar en cuenta el impacto
en diferentes actores, especialmente los hogares (de diferente nivel de ingreso y diferentes
regiones), y las empresas que brindan servicios de transporte (buses, taxis, carga liviana y
pesada) o cuentan con vehiculos livianos para atender sus actividades econémicas?.

Este estudio evalla el impacto fiscal de descarbonizar el sector transporte en Costa Rica de
acuerdo a las metas de politica del PdD y analiza opciones para eliminarlo. Inspirados por el
marco andlitico de toma de decisiones robustas (Lempert, 2019), el proyecto involucro a expertos
nacionales e internacionales del sector transporte y de los ministerios, incluyendo de Hacienda,
Ambiente y Energia y Transporte, en un proceso deliberativo de co-construccion y andlisis de
decision soportado por modelos y datos facilitados por los participantes.

1 Nos referimos a la flota de empresas compuesta por vehiculos livianos tipo sedan, SUV o minivan que se utilizan para actividades
econdmicas tanto publicas como privadas. Se incluye en esta categoria a los microbuses que prestan servicios privados para el
transporte de personas. Por ejemplo, el vehiculo que utilizan agentes comerciales o el microbus que lleva escolares.
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El impacto fiscal de la descarbonizacion del transporte se estima para comprender su magnitud
y plazos. Este se define como la diferencia entre la recaudacion tributaria con y sin PdD como
proporcion del producto interno bruto (PIB), donde un valor negativo indica que la recaudacion
en el escenario con PdD es inferior a la recaudacion en el escenario sin PdD. Por otro lado, se
estiman los impactos financieros de la descarbonizacion del transporte sobre las empresas del
sector y sobre los hogares, segun nivel de ingreso o region de planificacion. Estos impactos
financieros se estudian con el fin de contrastarlos con el impacto fiscal y se definen como la
diferencia entre los gastos en transporte sin y con PdD como proporcién del PIB; un impacto
positivo, o dicho de otra manera un beneficio financiero, indica que la implementacion del PdD
genera menos gastos para las empresas y hogares que un escenario sin PdD.

Finalmente, se estudia el efecto de ajustes en las tasas de impuestos a la propiedad de los
vehiculos, su importacién, y el uso de combustibles fésiles, asi como posibles impuestos nuevos
a la electromovilidad, hidrégeno, o ruedo disefiados para eliminar el impacto fiscal. Primero se
estima el efecto individual de cada opcion sobre las empresas del sector transporte y hogares.
Después se estudia una combinacion de impuestos y su efecto sobre los actores.

Sin ajustes fiscales, la descarbonizacion del transporte causaria un impacto fiscal menor
a sus beneficios financieros, y esto ocurre principalmente después del 2035 (grafico 2).
Descarbonizar el transporte de acuerdo a las metas del PdD implicaria un costo financiero
nacional anual promedio de 0,21% del PIB en el mediano plazo (2023-30), el cual resulta de
agregar un impacto financiero negativo de 0,28% del PIB para los hogares y empresas y un
impacto positivo de 0,07% del PIB para el gobierno. Se requieren mayores inversiones para
habilitar el proceso transformador en este plazo, lo que implicaria un costo financiero para los
hogares y empresas. La importacién de vehiculos eléctricos para el transporte particular y de
carga liviana aumentaria la recaudacion tributaria anual en este plazo; es decir, se obtendria un
impacto fiscal positivo anual promedio de 0,07% del PIB. En el largo plazo (2031-50) se estima
un beneficio financiero nacional anual promedio de 1,60% del PIB: beneficio de 2,20% del PIB
para los hogares y empresas y un impacto fiscal negativo de 0,60% del PIB para el gobierno. En
el periodo 2023-50, el impacto financiero anual promedio se estima en un 1,08% del PIB:
beneficio de 1,49% del PIB para las empresas y hogares e impacto fiscal negativo de 0,41% del
PIB para el gobierno.



Gréfico 2. Impacto financiero de la descarbonizacion del transporte desagregado por
empresas, hogares y tipo de impuesto.
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Fuente: Elaboracién propia.

Nota: La barra de color muestra el promedio anual para cada periodo indicado bajo supuestos estandar; es decir, con las proyecciones
de costos y usos segun la mas reciente literatura. Las barras de error representan resultados para otros 1,000 escenarios que
exploran la incertidumbre (véase pagina 9).

Los anteriores son Unicamente los impactos financieros directos de la descarbonizacién
del transporte. El impacto financiero subestima el beneficio total de descarbonizar el transporte.
Sumando otros beneficios econémicos, como la reduccién de accidentes, mejoramiento de la
calidad del aire, y aumento de la productividad por reduccién del tiempo perdido en el
congestionamiento vial, la descarbonizacion del transporte conlleva un beneficio econémico neto
de US$20.000 millones entre 2021 y 2050 (Godinez et al., 2020; Groves et al., 2020). En las
estimaciones anteriores no se consideran los ingresos tributarios indirectos producto de los
beneficios financieros de la descarbonizacion en las empresas y los hogares. Las empresas y
hogares utilizaran los beneficios financieros de la descarbonizacion del transporte en actividades
no necesariamente relacionadas al transporte, o que generard ingresos adicionales para el
gobierno. Estimando esta recaudacion indirecta al 20% del beneficio financiero de los actores,
basado en la recaudacion promedio en Costa Rica (MHDA, 2020), se obtiene que el impacto
fiscal anual promedio de la descarbonizacion del transporte en el 2023-50 seria de tan solo un -
0,11% del PIB.

Sin ajustes fiscales, la descarbonizacién del transporte afectaria varios impuestos:

> Las ventas reducidas de derivados del petréleo causarian el mayor impacto fiscal
producto de una menor recaudacion por el impuesto Unico a los combustibles: -0,04% del
PIB en promedio anual por afio en el mediano plazo y -0,61% del PIB en promedio por
afo en el largo plazo.

> Un mayor uso del transporte publico reduciria la posesion de vehiculos para el transporte
privado y por ende la recaudacion por el impuesto a la propiedad. El impacto fiscal por
este impuesto seria nulo en el mediano plazo. En el largo plazo, el impacto fiscal promedio
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anual se estima en -0,11% del PIB, causado en parte por la exoneraciéon del impuesto a
la propiedad para los vehiculos eléctricos segun la Ley 9518.

> La electrificacion de la flota vehicular aumenta la recaudacién por impuesto a la
importacion en el periodo 2023-50.2 En el mediano plazo, los hogares de mayor ingreso
importan vehiculos eléctricos que aungque tienen un menor costo total de posesion que
los de combustion interna poseen un mayor costo de capital (Quirés-Tortés et al., 2019)
gue en términos tributarios se traduce en un aumento de la correspondiente recaudacion
anual en el mediano plazo de +0,11% del PIB y +0,05% del PIB en el largo plazo, cuando
los costos tecnoldgicos se equiparan.

> La electrificacion de la flota aumenta el volumen de ventas de energia eléctrica,
especialmente en el largo plazo cuando la electrificacién es masiva, y esto tiene un
impacto fiscal promedio anual de +0,07% del PIB debido al impuesto al valor agregado
gue se cobra sobre el uso de la energia eléctrica para vehiculos eléctricos.?®

Distintas opciones de impuesto permiten eliminar el impacto fiscal®, con costos diferentes
sobre las empresas, los hogares y las regiones. Se evaluaron diez opciones de ajuste fiscal
segun su costo sobre los actores (grafico 3). Estas incluyen siete impuestos que hoy en dia son
usados por el Ministerio de Hacienda, y tres opciones de impuesto que se podrian introducir: el
impuesto al ruedo (o kilometraje), y los impuestos a la electricidad e hidrégeno para actividades
de transporte. El costo del ajuste fiscal se define como la diferencia del gasto del actor bajo un
escenario que implementa las acciones del PdD vy realiza ajustes fiscales versus un escenario
gue Unicamente implementa las acciones del PdD (sin ajustes fiscales). Para las empresas, el
costo del ajuste se establece en proporcion del gasto en transporte en 2019 y para los hogares
con respecto al gasto total en el mismo afio.

> Aumentar los impuestos a la electricidad para el transporte, a la importacion de vehiculos
eléctricos, al ruedo, y a la propiedad de vehiculos eléctricos conllevaria al mayor costo
para las empresas que utilizan vehiculos livianos para sus actividades econdémicas (flota
de empresas). Los autobuses y taxis tienen un impacto nulo o bajo ya que estos trasladan
sus costos a los hogares a través de la tarifa. Subir el impuesto al GLP, a la importacion
de vehiculos convencionales, a la gasolina, o a la propiedad de los vehiculos
convencionales causaria el mayor costo para las empresas de carga liviana. Finalmente,
elevar el impuesto al hidrogeno, al diésel o al GLP aumentaria el costo sobre las
empresas de carga pesada.

> En cuanto a los hogares, aumentar el impuesto de la propiedad o a la importacion de
vehiculos afecta a los hogares de mayor ingreso, pues estos hogares adquieren vehiculos
nuevos de mayor valor de mercado. Esta caracteristica los hace una buena alternativa
para una politica fiscal progresiva. Ocurre lo contrario con el impuesto al ruedo,

2 la ley 9518 exonera los importadores de vehiculos eléctricos de impuestos a la importacion, pero Unicamente hasta el 2022,
entonces esto no tiene impacto a partir del 2023.

3 El consumo de energia eléctrica de un hogar con vehiculo eléctrico superaria los 280 kWh por mes (Quiros Tortos et al., 2019), por
lo que se debe aplicar el 13% del IVA al precio de la electricidad segun la Ley 9635.
4 Se utiliza la frase “eliminar el impacto fiscal” ya que nuestro analisis conlleva a una recaudacion tributaria equivalente al escenario

que no implementa el PdD. Sin embargo, se reconoce que el término amortiguamiento o reduccién del impacto fiscal aplican de mejor
forma en la implementacion practica de las acciones fiscales para manejar el impacto fiscal de la descarbonizacion.
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electricidad, diésel y gasolina. Si bien el consumo de diésel en los hogares es minimo,
aumentar el impuesto al diésel tendria un efecto en las tarifas del transporte publico lo
gue aumentaria los costos sobre los hogares de bajo ingreso. Aumentos al impuesto a la
electricidad para el transporte afectarian a los hogares de menor ingreso de forma directa
(energia requerida para la movilidad eléctrica) e indirecta (energia consumida por los
autobuses que aumentaria las tarifas del transporte publico).
> En cuanto a las regiones, los efectos de los ajustes son homogéneos aunque cambios al
impuesto a las importaciones y a la propiedad afectaran mas a la region Central, que
concentra mas hogares de mayor ingreso.

Gréfico 3. Costo sobre las empresas, hogares y regiones de la descarbonizacién del
transporte aplicando una opciéon de impuesto a la vez para eliminar el impacto fiscal.
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Nota: Se muestra el promedio anual para el periodo 2031-50.

Impuesto ajustado

(e

Il Directo (por tenencia y operacion)

@ Indirecto (por tarifas de transporte publico)

Combinar opciones de impuesto permite eliminar el impacto fiscal y equiparar el costo
sobre los actores (grafico 3, dltima columna). Usar una Unica opcién de politica para eliminar el



impacto fiscal afectaria desproporcionadamente a algunos actores; por ejemplo, aumentar el
impuesto al GLP afectaria principalmente a las empresas de carga. Combinar opciones
equipararia el impacto de los ajustes. La combinacion de ejemplo del grafico 3 elimina el impacto
fiscal utilizando un 15% de impuestos a la propiedad, 25% de impuestos a las importaciones,
35% de impuesto al ruedo y 25% con impuestos a la energia (segregados entre gasolina, diesel,
GLP y electromovilidad). Una combinacion permite tasar cada bien o servicio de manera
moderada, evita altos impuestos, y logra un costo balanceado sobre los actores.

Diferentes maneras de combinar las opciones de impuestos brindan impactos financieros
positivos para las empresas, hogares y regiones (grafico 4). Se analizan 1.000 distintas
combinaciones de opciones de politica para ilustrar el efecto de diferentes mezclas sobre los
impactos financieros de los actores. Multiples combinaciones permiten mantener beneficios
financieros sobre las empresas y hogares de diferentes niveles de ingreso y en todas las regiones
del pais mientras se satisfacen los objetivos fiscales y ambientales.

Gréfico 4. Impacto financiero sobre las empresas, hogares y regiones de la
descarbonizacién del transporte con ajustes fiscales utilizando opciones combinadas.
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Fuente: Elaboracién propia.
Nota: Se muestra el promedio anual para el periodo 2023-50. Las barras de color muestran el resultado de la combinacién de ejemplo.
Las barras de error reflejan el rango de las 1.000 combinaciones de impuestos analizados.

Descarbonizar el transporte y combinar opciones de impuestos para eliminar el
correspondiente impacto fiscal brinda un beneficio financiero para las empresas de hasta
el 32% de su gasto en transporte en 2019. Las empresas con una flota vehicular liviana para
sus actividades se beneficiarian de la electrificacion debido a menores costos operativos y
precios de adquisicion equiparables a los de combustién. Independientemente de la
combinacion, su beneficio financiero anual promedio podria ser de 31% de los gastos que
realizaron en transporte en 2019. Los autobuses tienen beneficios de aproximadamente un 25%
del gasto en transporte en 2019; esto obedece a altos ahorros operativos de los buses y
contempla el margen de ganancia de estas empresas que segun la regulacién es proporcional a
las inversiones de capital que aumentan con el cambio modal. Las empresas de taxis se
benefician de ahorros operativos significativos que les brinda un beneficio de alrededor del 26%
del gasto en transporte en 2019. Las empresas de carga liviana tienen un beneficio modesto de



alrededor de un 2% de sus gastos en transporte en 2019; modestos debido a los costos altos de
los vehiculos cero emisiones en comparacion a los de combustion, particularmente en el mediano
plazo. Las empresas con vehiculos de carga pesada tendrian un beneficio financiero de entre
5% y 11% del gasto en transporte en 2019; también modestos producto de costos elevados de
las tecnologias cero emisiones en el mediano plazo.

Los hogares también obtendrian beneficios financieros de hasta un 7,7% de su gasto total
en 2019. Descarbonizar el transporte y combinar opciones de politica para eliminar el impacto
fiscal brindaria para los hogares de menor ingreso un beneficio promedio anual de 1,9% de sus
gastos totales en 2019. Los quintiles de mayor ingreso (Q4 y Q5 principalmente) podrian percibir
beneficios entre 3,6% y 7,7% de sus gastos totales en 2019, asociados con vehiculos eficientes
y menores costos de mantenimiento. Descarbonizar el transporte y combinar opciones de
impuestos para eliminar el impacto fiscal brinda un beneficio para todas las regiones del pais que
va del 3,3% al 4,5% de los gastos totales de la regiéon en 2019.

Otro aspecto a considerar es la incertidumbre del proceso de descarbonizacién. La
incertidumbre es amplia. El impacto financiero sobre las empresas y hogares y el impacto fiscal
de la implementacion del PdD (sin ajustes fiscales) se estiman para 1.001 rutas plausibles de
implementacién del PdD que exploran incertidumbre en precios de combustibles y tecnologias,
demanda de pasajeros y de carga, y disponibilidad de tecnologias. Para ilustrar la incertidumbre,
las lineas verticales del grafico 2 muestran los rangos del impacto financiero en cada periodo. Si
los costos de las tecnologias eléctricas se reducen en el futuro, las empresas y hogares tendrian
beneficios financieros altos y se obtendria un impacto financiero nacional positivo incluso en el
mediano plazo. En el largo plazo, el beneficio financiero sobre las empresas y los hogares
sobrepasa el impacto fiscal y el efecto combinado resulta en un impacto financiero nacional
positivo en la gran mayoria de rutas de implementacién del PdD.

Este reporte presenta un punto de partida para futuros proyectos. Este trabajo no estudia la
factibilidad administrativa y politica de las opciones evaluadas (por ejemplo, para grabar de
manera diferente la electricidad o el GLP que se usen para el transporte), ni se cuantifica el efecto
de estas sobre incentivos (por ejemplo, si grabar la electricidad en el corto plazo desincentiva la
adquisicion de vehiculos eléctricos) - sobre estos temas, véase el informe de la Agencia
Internacional de Energia (2019). El estudio sirve de referencia para andlisis fiscales mas precisos
gue se requieren de cara al proceso transformador que fomenta el PdD. El mismo forma parte
de una serie de andlisis economicos del PdD que esta llevando a cabo el BID (e.g., Groves et al
2020). Estudios préximos incluyen una evaluacion de las opciones para financiar el pago
proporcional por los servicios ecosistémicos y el disefio de un programa de inversién para
implementar el PdD. Las conclusiones del estudio pueden desempefiar un papel importante para
asegurar una solida implementacion del PdD mientras se contempla la sostenibilidad fiscal del
gobierno. Por dltimo, este estudio proporciona un ejemplo valioso para otros paises e
instituciones de desarrollo interesados en estudiar el impacto fiscal y su relacién con las
estrategias de descarbonizacion de largo plazo.



1. Impacto fiscal y financiero antes de ajustes fiscales

En 2019, los ingresos tributarios en los paises de América Latina y el Caribe proveniente de
impuestos a combustibles fésiles, vehiculos automotores, y servicios de transporte ascendi6 al
1,1% del Producto Interno Bruto (PIB) en promedio (OECD, 2021). La descarbonizacion del
transporte brindara beneficios socioecondmicos en términos de salud, productividad y reduccién
de accidentes (BID & DDPLAC, 2019). Sin embargo, este proceso transformador reducira las
ventas de combustible que se traduce en una menor recaudacion tributaria. Conforme la
descarbonizacion del transporte se despliega, los gobiernos requeriran implementar ajustes
fiscales para compensar la menor recaudacion por consumo de combustibles que causara la
electrificaciéon del transporte (Fullarton, 2017; IEA, 2019).

Los estudios que cuantifican el impacto de largo plazo en el ingreso del gobierno por la
descarbonizacion del transporte son escasos. Se destaca el caso de Eslovenia, en donde el
14,6% de los ingresos del gobierno central en 2016 dependieron de los combustibles fosiles en
el transporte (Elgouacem et al., 2019). Bajo un escenario consistente con un aumento de
temperatura de 2°C para este pais, la recaudacion de impuestos a vehiculos de pasajeros y de
carga (por combustibles, registro del vehiculo o propiedad) seria en el 2050 13% menor que en
el 2017 (Elgouacem et al., 2019; OECD, 2019). Si bien un adecuado disefio de subsidios a los
vehiculos de bajas emisiones para estimular su adopcion facilitard alcanzar las metas de
descarbonizacién (DeShazo, 2016), mantenerlos en el largo plazo exacerbaria la futura erosion
de los ingresos fiscales (IEA, 2019). A diferencia de la literatura existente, este estudio contrasta
los beneficios e impactos fiscales de la descarbonizacion del transporte en Costa Rica para
analizar de forma integral las implicaciones nacionales de dicha transicion.

El Plan de Descarbonizacion (Gobierno de Costa Rica, 2018) fomenta mudltiples acciones
transformadoras hacia una economia verde y resiliente en el sector transporte. Entre ellas resalta
el cambio modal del transporte privado al transporte publico y no motorizado (movilidad peatonal
0 en bicicletas) y la electrificacion de la flota vehicular --privada, publica y de carga-- como
habilitadores de beneficios socioeconémicos para el pais que se han estimado en US $20.000
millones (Godinez et al., 2020; Groves et al., 2020). EI cambio modal reduce la necesidad de
comprar vehiculos de uso particular para los hogares. La electrificacion reduce la compra de
combustibles fésiles en las empresas y los hogares. La transicién a un transporte cero emisiones
brinda ahorros por mantenimiento. Si a esto se le suma los costos decrecientes de la tecnologia
eléctrica se obtiene un ahorro importante para los hogares y las empresas.

Sin embargo, el cambio modal disminuye la recaudacion por los impuestos a la compra o
posesion de vehiculos (por ejemplo, impuesto selectivo al consumo e impuesto a la propiedad).
Ademas, la electrificacion de la flota reducira la recaudacién por el impuesto Unico a los
combustibles. Esta seccién evalla la magnitud y los plazos esperados del impacto fiscal y estima
el impacto financiero sobre los hogares y empresas. El estudio se limita a analizar la
descarbonizacion del sector transporte segun las metas del PdD al afio 2050.

Para determinar el impacto fiscal del PdD, primero se estima la recaudacion tributaria bajo un
escenario que implementa las acciones del PdD y esta recaudacion se compara con aquella bajo
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un escenario que no implementa el PdD (i.e. sin PdD). En ambos escenarios se considera que
las tasas de los impuestos se mantienen segun la estructura vigente al 2018 (afio base de la
modelacion) y no varian hasta el 2050 (i.e. antes de ajustes fiscales). Tampoco se consideran
exoneraciones adicionales a las estipuladas en la Ley 9518. El impacto fiscal de la
descarbonizacion, es la diferencia entre la recaudacion tributaria con PdD y sin PdD como
proporcion del Producto Interno Bruto (PIB). Un valor negativo en este indicador muestra que la
recaudacion tributaria del escenario con PdD es menor con respecto al caso sin PdD.

Ambos escenarios, con y sin PdD, se crearon utilizando el modelo de planificacion de largo plazo
0SeMOSYS-CR que caracteriza el sistema de energia y transporte del pais® (Godinez et al.,
2020). Las transferencias monetarias entre los actores, y la recaudacion del gobierno del
transporte se estima mediante un médulo adicional denominado TEM-CR (md&dulo de estimacién
de transferencias por sus siglas en inglés). La recaudacion tributaria del transporte estimada con
TEM-CR se calibr6é utilizando informacién de la flota vehicular inscrita al 2019, y datos
desagregados de la recaudacion por tipo de impuesto y tecnologia de transporte proporcionados
por el Ministerio de Hacienda. La Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares del
afio 2018 (INEC, 2019) se utilizé para construir una canasta de consumo de bienes de transporte
de los hogares, desagregada por quintil de ingreso y region de planificacion. Aunque la canasta
de consumo de los hogares al 2050 puede variar significativamente por cambios en sus patrones
de consumo, esta sintetiza una estructura de gastos en servicios de transporte, operacion y
mantenimiento de vehiculos que permite medir el impacto fiscal y el beneficio de forma
desagregada por quintil de ingreso y regién de planificacion. El anexo presenta detalles
metodoldgicos y los datos usados.

El futuro es incierto. Los costos tecnoldgicos podrian evolucionar de forma muy distinta a las
proyecciones actuales y las metas del PdD podrian ajustarse. Por lo tanto, estudiar el efecto de
la incertidumbre es imperativo para entender el impacto fiscal mas alla de una Unica posibilidad.
Por lo tanto, ademas de estudiar el impacto fiscal y los beneficios financieros de la
descarbonizacion del transporte bajo supuestos estandar (es decir, proyecciones de costos y
usos segun la mas reciente literatura), se consideran 1.000 distintas rutas de implementacién del
PdD adicionales (para un total de 1.001 rutas) que permiten capturar incertidumbre tecnoldgica,
politica y social del proceso de descarbonizacién del pais. La lista de incertidumbres es similar a
la utilizada en (Groves et al., 2020). La metodologia de evaluacion se inspira en el marco analitico
de toma de decisiones robustas (Lempert, 2019).

1.1. Impacto fiscal de la descarbonizacién

El impacto fiscal anual promedio de la descarbonizacion del transporte entre 2023 y 2050
es -0,40% del PIB. Implementar el PdD con las metas de mediano plazo generaria bajo
supuestos estandar un impacto fiscal anual promedio de +0,07% del PIB; es decir, una
recaudacién mayor que sin PdD. Esto es producto de un aumento en la importacién de vehiculos
eléctricos para transporte privado y de carga liviana. En el largo plazo, el PdD generaria un

5 Los detalles del modelo y la descripcién de cada tecnologia considerada en este se encuentra disponible en (UCR-EPERLab &
Electric Power and Energy Research Laboratory (EPERLab), 2020b). EI modelo se encuentra disponible para descarga y uso en
(UCR-EPERLab & Electric Power and Energy Research Laboratory (EPERLab), 2020a).
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impacto fiscal anual promedio de -0,59% del PIB (grafico 5). La incertidumbre podria causar que
el impacto anual promedio en el mediano plazo se encuentre entre 0,13% y -0,47% del PIB, y
gue ronde entre 0,21% y -1,76% del PIB en el largo plazo.

Gréfico 5. Impacto fiscal de la descarbonizacién del transporte sin ajustes fiscales.
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Fuente: Elaboracién propia.
Nota: La barra de color muestra el promedio anual para cada periodo indicado bajo supuestos estandar. Las barras de error
representan resultados para otros 1,000 escenarios que exploran la incertidumbre.

Sin ajustes fiscales, la descarbonizacién del transporte afectaria varios impuestos:

> La electrificacion de la flota vehicular y las menores ventas de combustibles fosiles
reducen la recaudacion por el impuesto Unico a los combustibles. Bajo supuestos
estandar, el impacto fiscal de este impuesto es equivalente a un -0,04% del PIB en el
mediano y -0,61% en el largo plazo, cuando la electrificacion se intensifica. El rango de
impacto fiscal anual promedio para este impuesto seria entre -0,17% y -0,02% del PIB en
el mediano plazo, mientras que en el largo plazo seria -1,03% y -0,28% del PIB.

> Larecaudacion por el impuesto a la propiedad cae en el tiempo. Adquirir menos vehiculos
de uso particular producto del cambio modal conlleva a un impacto fiscal nulo en el
mediano plazo; si la posesion de vehiculos disminuye producto de un alto cambio modal,
el impacto fiscal anual promedio podria llegar a -0,13% del PIB. Bajo supuestos estandar,
la implementacién del PdD en el largo plazo causaria un impacto fiscal anual promedio
de -0,11% del PIB; podria aumentar a -0,54% del PIB en algunas rutas de
implementaciéon. Este impacto por impuesto a la propiedad se da, en parte, por las
exoneraciones parciales al impuesto a la propiedad de los vehiculos eléctricos segun la
Ley 9518. Si el cambio modal no es alto, y la posesién de vehiculos no se reduce, el
impacto fiscal por impuesto a la propiedad podria ser +0,13% del PIB en el largo plazo.

> La compra de vehiculos eléctricos aumenta la recaudacion por impuesto a la importacion
en el periodo 2023-30. El costo total de posesion de los vehiculos eléctricos es menor
gue el de los de combustion (Quirés-Tortds et al., 2019), por lo que los hogares de mayor
ingreso comprarian tecnologia eléctrica que para este periodo no contarian con las
exoneraciones de la Ley 9518. En los primeros afios del mediano plazo, los vehiculos
eléctricos aun tienen un mayor costo de capital que se traduce en un impacto fiscal
positivo de 0,11% del PIB. En el largo plazo, cuando el costo de capital de las tecnologias
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se equipara, se podria alcanzar un nivel de recaudacién incluso mayor que en el
escenario sin PdD (+0,05% del PIB por afio). Si se da una importante reduccion en el
numero de vehiculos de uso particular producto del cambio modal, el impacto fiscal anual
promedio del impuesto a la importacién seria de hasta un -0,22% del PIB en el mediano
y -0,47% del PIB en el largo plazo. Sin embargo, si el nivel de importaciones para lograr
la electrificacion es alto, la flota no desacelera su crecimiento, y los costos de los
vehiculos eléctricos no bajan (no solo vehiculos livianos de pasajeros, sino también de
carga), el gobierno podria aumentar su recaudacion en hasta un +0,19% y +0,41% del
PIB en el mediano y largo plazo, respectivamente.

> La electromovilidad aumenta las ventas de electricidad y esto incrementa la recaudacion
anual promedio asociada al impuesto al valor agregado (IVA) por el uso de la electricidad
(para el transporte) en 0,07% del PIB en el largo plazo, que podria llegar a ser de hasta
+0,10% del PIB. EI IVA es un impuesto ad-valorem, por lo que la recaudacion depende
del consumo de electricidad y su precio. La electrificacion para el transporte se traducira
en una caida en el precio de la electricidad al aprovechar de mejor manera la
infraestructura existente para generar y distribuir energia eléctrica (Groves et al., 2020),
lo cual generaria un nivel de gasto menor por concepto de facturacién eléctrica tanto para
las empresas como para los hogares.

1.2.  Impacto financiero de la descarbonizacion sobre los actores

La descarbonizacién del transporte se traduce en beneficios financieros para las
empresas y hogares (grafico 6). La electrificacién reduce la compra de combustibles fésiles y
el pago del impuesto Unico a los combustibles, y también brinda ahorros por mantenimiento.
Aumentar el uso del transporte publico reduce la necesidad de comprar vehiculos de uso
particular en los hogares. Si a esto se le suma los costos decrecientes de las tecnologias
eléctricas se obtiene un ahorro importante para los hogares y las empresas. Sin embargo, para
habilitar el proceso transformador y percibir estos beneficios, las empresas y hogares requieren
hacer inversiones en el mediano plazo que conllevarian a un costo financiero anual promedio de
0,27% del PIB. En el largo plazo, los actores percibirian un beneficio financiero anual promedio
de 2,20% del PIB [grafico 6(a)]. El impacto financiero negativo del mediano plazo lo perciben
principalmente las empresas (-0,35% del PIB), mientras que los hogares tendrian un beneficio
financiero modesto (+0,07% del PIB). En el largo plazo, las empresas y los hogares aumentan
sus beneficios financieros: 0,88% del PIB en las empresas y 1,31% del PIB en los hogares. Las
diferentes rutas de implementaciéon del PdD causarian un impacto financiero en el mediano plazo
de entre -0,4% y 1,57% del PIB, dependiendo en gran parte del costo de las tecnologias. En el
largo plazo, el beneficio financiero podria alcanzar un 7,0% del PIB.

El grafico 6(b), 6(c) y 6(d) muestra el detalle desagregado del impacto financiero anual promedio
para las empresas, los hogares segun quintil de ingreso y los hogares segun regién de
planificacién socioecondmica, respectivamente. Para las empresas, el impacto se mide con
respecto a los gastos en transporte en 2019 y corresponden a la reduccion relativa de los gastos
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de transporte entre escenarios (con PdD y sin PdD). Para los hogares, la reduccién de gastos
entre escenarios se mide con base en su gasto total en 2019.°

Grafico 6. Impacto financiero de la descarbonizacion del transporte sin ajustes fiscales.
(a) Agregado. (b) Por empresa. (c) Por quintil de ingreso. (d) Por regién de planificacion.
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Fuente: Elaboracién propia.

Nota: La barra de color muestra el promedio anual para cada periodo indicado bajo supuestos estandar. Las barras de error
representan resultados para otros 1,000 escenarios que exploran la incertidumbre.

6 gl gasto total por afio se estimé usando el gasto en transporte del escenario sin PdD dividido por la fraccién de gastos por quintil
segun la ENIGH 2018: 10% para Q1 y Q2, 12% para Q3, 14% para Q4 'y 19% para Q5.
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Las empresas [grafico 6(b)] que utilizan vehiculos livianos para sus actividades econémicas (flota
de empresas) tendrian el mayor beneficio financiero gracias, en gran medida, a los bajos costos
tecnoldgicos de este tipo de vehiculo y ahorros en combustible y mantenimiento. Este beneficio
financiero en el mediano plazo podria ser de hasta 25% del gasto en transporte en 2019, y se
podria multiplicar por ocho en el largo plazo. Las empresas de autobus tendrian costos
financieros modestos en el mediano plazo (de méaximo -7% del gasto en transporte en 2019).
Esto ocurre en gran medida por el costo de los buses y la necesidad de adquirir mas unidades
para responder al cambio modal al transporte publico. El impacto financiero sobre las empresas
de buses en el largo plazo podria encontrarse entre un -15% y un 44% de los gastos en transporte
en 2019. Este rango depende en gran medida de la evolucién de los costos tecnoldgicos. Las
empresas de taxis percibirian un beneficio financiero en todo el periodo de analisis. En el mediano
plazo, este impacto es de alrededor de un 19% del gasto en transporte en 2019, y en el largo
plazo podria aumentar a un 45%. Las empresas de carga liviana y pesada tendrian que
electrificar su flota vehicular en el mediano plazo con tecnologias que son relativamente mas
caras que las convencionales. Esto conllevaria a un impacto financiero negativo que podria ser
de hasta un 20% del gasto en transporte en 2019 para las empresas de carga liviana. El impacto
financiero para las empresas de carga pesada se encontraria entre un -10% y +12% del gasto
en transporte en 2019, dependiendo de los costos tecnoldgicos y la evolucion de los precios
internacionales del petroleo. En el largo plazo, estos dos tipos de empresas revierten su impacto
financiero y obtendrian un beneficio que podria llegar a un 130% y 150% del correspondiente
gasto en transporte en 2019.

Independientemente del quintil de ingreso [grafico 6(c)] y su ubicacién regional [grafico 6(d)], los
hogares del pais tendrian un beneficio financiero promedio anual que aumenta significativamente
en el largo plazo. En el mediano plazo, el beneficio financiero de los hogares podria ser de hasta
un 10% del gasto total en 2019. En el largo plazo, los hogares podrian percibir un beneficio
financiero de hasta un 51% del gasto total en 2019. El impacto financiero de la descarbonizacion
del transporte en el mediano y largo plazo es muy homogéneo entre las diferentes regiones de
planificacién socioeconémica del pais.

Los resultados anteriores contemplan Unicamente los impactos financieros directos de la
descarbonizacion del transporte. El impacto financiero subestima el beneficio total de
descarbonizar el transporte. Sumando otros beneficios econdémicos, como la reduccion de
accidentes, mejoramiento de la calidad del aire, y aumento de la productividad por reduccion del
tiempo perdido en el congestionamiento vial, la descarbonizacién del transporte conlleva un
beneficio econémico neto de US$20.000 millones entre 2021 y 2050 (Godinez et al., 2020;
Groves et al., 2020). En las estimaciones anteriores no se consideran los ingresos tributarios
indirectos producto de los beneficios financieros de la descarbonizacion en las empresas y los
hogares. Las empresas y hogares utilizaran los beneficios financieros de la descarbonizacion del
transporte en actividades no necesariamente relacionadas al transporte, lo que generara
ingresos adicionales para el gobierno. Estimando esta recaudacion indirecta al 20% del beneficio
financiero de los actores, basado en la recaudacion promedio en Costa Rica (MHDA, 2020), se
obtiene que el impacto fiscal anual promedio de la descarbonizacion del transporte en el 2023-
50 seria de tan solo un -0,11% del PIB.
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2. Opciones de politica para manejar el impacto fiscal

El capitulo anterior mostré que el beneficio financiero anual promedio de la descarbonizacion en
el periodo 2023-50 es mucho més alto (+1,49% del PIB) que el impacto fiscal anual promedio (-
0,41% del PIB). Eliminar este impacto fiscal es posible mediante ajustes a las tasas de impuestos
existentes, o bien, con la introduccién de nuevos impuestos; por ejemplo, al ruedo o a la
electromovilidad. Aca se estudian opciones de impuesto para eliminar el impacto fiscal. Se utiliza
el escenario que implementa el PdD, pero a diferencia de la seccién anterior, se realizan ajustes
fiscales que evalian diferentes opciones de impuestos que surgieron del proceso de co-
construccion llevado a cabo con participantes, asi como las recomendaciones internacionales
(IEA, 2019; OECD, 2019; Van Dender, 2019).

En California, Estados Unidos, recientemente se introdujo un impuesto de registro a los vehiculos
eléctricos para compensar la caida de ingresos por consumo de gasolina, aunque su
implementacién podria reducir las ventas de vehiculos eléctricos en 10-20% (Jenn, 2018). Los
impuestos basados en la distancia son opciones que lograrian internalizar las externalidades de
la conduccién (e.g., congestion vehicular), logrando estabilizar los ingresos del transporte si se
superan sus retos de implementacion (i.e., peajes electronicos) (Van Dender, 2019). El Cuadro
1 sintetiza las opciones de politica fiscal analizadas acé y su vinculo con caracteristicas de los
esquemas tributarios (Van Dender, 2019)": la capacidad y estabilidad de generar ingresos
fiscales en el largo plazo, la internalizacién de los costos sociales (ligada a la eficiencia de los
precios econdmicos), y la facilidad de implementacién en el pais.

Eliminar el impacto fiscal de la descarbonizacién del transporte mediante una reestructuracion
tributaria tendria efectos en los beneficios financieros de las empresas y hogares, en particular
en aquellos actores que posean o consuman los bienes y servicios tasados. Primero se evalla
sistematicamente el correspondiente efecto de cada opcidn. Luego se estudia el efecto de 1.000
diferentes combinaciones de opciones; cada combinacién mezcla de distinta forma las opciones
de impuesto para eliminar el impacto fiscal. Ambas evaluaciones utilizan un escenario que
implementa el PdD bajo supuestos estandar. Los ajustes necesarios se calculan multiplicando la
tasa actual de los impuestos existentes por un Unico coeficiente® o introduciendo una nueva tasa
para los impuestos al ruedo® o al hidrégeno.

Cuadro 1. Opciones de politica fiscal analizadas para cerrar el impacto fiscal y su
vinculacioén con caracteristicas de los esquemas tributarios

Opcion de politica Estabilidad de Internalizacion Facilidad de
los ingresos de costos (GEI, | implementacién
fiscales en el contaminacion, en el pais

largo plazo infraestructura)

Opciones implementadas en el estudio

7 Este estudio no evalda las caracteristicas de los esquemas tributarios.

8 Se calcula el aumento de la tasa del impuesto necesario para eliminar el impacto fiscal total de la descarbonizacién del transporte.
En la préactica, las empresas y los hogares ajustaran sus decisiones ante cambios en los impuestos, pero esto no se analiza aca.

9 Se calcula una tasa de impuesto al ruedo, por vehiculo, proporcional a la distancia recorrida.
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Impuesto a la propiedad v (O] v
Impuesto segin la distancia recorrida de v v ]
los vehiculos (ruedo)

Impuesto a la importacion de vehiculos v (O] v
Impuesto a los combustibles fosiles (N v v
(gasolina, diésel, GLP)

Impuesto a la electromovilidad (incluye v (O] v
electricidad e hidrégeno)

Fuente: Opciones de politica mencionadas en el primer taller consultivo. Clasificacion de las opciones de los
autores con base en Van Dender, 2019, OECD, 2019, y Jenn, 2018.

v/: Cumple de manera aceptable con la métrica.
o. Cumple de manera limitada o nula con la métrica.

2.1. Ajustando un impuesto ala vez para eliminar el impacto fiscal

Cada opcion de impuesto tendrd un efecto distinto sobre los actores del sector.
Estudiamos el efecto de eliminar el impacto fiscal con una Unica opcion de impuesto a la vez para
analizar las repercusiones en los actores. Se analizan cambios en 10 impuestos:

a) Impuesto a la propiedad de vehiculos de combustion interna e hibridos,

b) Impuesto a la propiedad de vehiculos eléctricos,

c) Impuesto al ruedo,

d) Impuesto a las importaciones de vehiculos de combustion interna e hibridos,
e) Impuesto a las importaciones de vehiculos eléctricos,

f) Impuesto Unico a los combustibles para gasolina,

g) Impuesto Unico a los combustibles para diésel,

h) Impuesto Unico a los combustibles para GLP,

i) Impuesto a la electromovilidad para electricidad,

i) Impuesto a la electromovilidad para el hidrogeno.

Cada opcion elimina el impacto fiscal de la descarbonizacién del transporte y preserva
beneficios financieros para las empresas y los hogares (grafico 7). Eliminar el impacto fiscal
es posible con el uso de un tipo de impuesto a la vez. Cada opcién reduce de distinta manera el
beneficio financiero de la descarbonizacién sobre las empresas y los hogares. Las empresas
vistas como un grupo homogéneo son menos afectadas por impuestos a la propiedad e
importacion de vehiculos eléctricos e impuesto al ruedo. Cambios en los impuestos al GLP°, al
hidrogeno y al diésel, asi como a la importacion de vehiculos fésiles tienen un impacto inferior
sobre los hogares (como un solo grupo sin distinguir quintiles de ingreso).

Las distintas opciones de impuesto implicarian un costo diferente para los actores
(Grafico 8). Se define el costo del ajuste fiscal como la diferencia del gasto del actor bajo un

10 Implementar el PdD implica que el transporte no utiliza GLP a 2050. Ajustes al impuesto Unico a los combustibles del GLP no
elimina el impacto fiscal en los ultimos afios del periodo de estudio y resulta en un impacto fiscal anual promedio de -0,04% del PIB.
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escenario que implementa las acciones del PdD vy realiza ajustes fiscales versus un escenario
gue unicamente implementa las acciones del PdD (sin ajustes fiscales). Para las empresas, este
costo se establece en proporciéon del gasto en transporte en 2019 y para los hogares con respecto
al gasto total en el 2019.

Grafico 7. Impacto financiero sobre las empresas y hogares de la descarbonizacion del
transporte aplicando una opcién de impuesto a la vez para eliminar el impacto fiscal.

Impacto financiero [% del PIB]

Empresas
Hogares
2,20

0,88 1,60 1,60 1,60 1,60 1,60 1,60 1,60 1,64 1,60 1,60 1,60

032
054 0,61 0,61 0.47 062 0.49 ez 0,57 ga8 0,58

131 131
106 099 0,99 113 038 11 = 103 v 1,03

Sin ajuste Propiedad Propiedad Ruedo Gasolina Didsel GLP Electricidad Hidrégeno  Combinacién de

ejemplo

Impuesto ajustado

Fuente: Elaboracién propia.
Nota: Se muestra el promedio anual para el periodo 2031-50.

Cada opcion tiene un costo distinto para cada empresa (Gréfico 8a). Los ajustes fiscales
para eliminar el impacto fiscal harian que las empresas aumenten sus gastos en transporte, lo
qgue implicaria un costo que varia segun la posesion de tecnologias o el consumo de energia.

> El costo de la descarbonizacion con ajustes fiscales sobre las empresas duefias de

vehiculos livianos (flota de empresas) es mayor cuando se ajusta el impuesto a la
importacion o propiedad de vehiculos eléctricos. Ajustar el impuesto al GLP no tendria
costo para estas empresas. Aumentar el impuesto a la importacién de vehiculos
convencionales o al hidrégeno tendria un costo bajo para la flota de empresas.

El costo sobre las empresas autobuseras o de taxis es nulo o bajo ya que estos se
trasladan a los usuarios del transporte publico a través de tarifas.

El costo sobre las empresas de carga liviana es mayor cuando se aumenta el impuesto
al GLP, el impuesto a la importacion de vehiculos de combustion interna, el impuesto a la
gasolina, o el impuesto a la propiedad de vehiculos convencionales. Las otras opciones
de impuesto tienen un costo bajo para las empresas de carga liviana y ajustes al diésel o
hidrégeno tienen un costo muy bajo o nulo sobre ellos.

El costo sobre las empresas de carga pesada aumenta Unicamente cuando se incrementa
el impuesto al hidrégeno o al diésel. Existe un costo cuando se ajusta el GLP, el IVA a la
electricidad para el transporte o el impuesto al ruedo, aunque este es bajo. Ajustar los
otros impuestos tiene un costo nulo sobre estas empresas.

Cada opciéon de impuesto tiene un costo distinto sobre los hogares (Grafico 8b). Hay
opciones de impuesto que tienen un costo directo; es decir, se cobran por tenencia y operacion
de los vehiculos. Hay otros que tienen un costo indirecto; es decir, se cobran a través de las
tarifas de transporte publico. El impuesto a la propiedad y a la importacion tiene un costo directo
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sobre los hogares, sin embargo, su efecto indirecto es minimo porque los autobuses pagan muy
poco por concepto de estos impuestos. Sin embargo, si bien el consumo de diésel es minimo en
los hogares, aumentar este impuesto conllevaria a un incremento de las tarifas que se reflejaria
en un mayor costo indirecto de los hogares, especialmente los de menor ingreso. Impuestos al
ruedo, a la electricidad, a la gasolina, o al diésel tendria el mayor costo sobre los quintiles de
menor ingreso. Ajustar el impuesto a la importacién de motocicletas eléctricas tendria un costo
sobre los hogares del quintil 1. Por otro lado, los hogares de mayor ingreso importarian la gran
mayoria de los vehiculos eléctricos, por lo que ajustes al impuesto a la propiedad o a la
importacion de esta tecnologia causaria el mayor costo sobre estos hogares. Esta caracteristica
los hace una buena alternativa para una politica fiscal progresiva.

Gréfico 8. Costo sobre las empresas, hogares y regiones de la descarbonizacién del
transporte aplicando una opcién de impuesto a la vez para eliminar el impacto fiscal.
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Nota: Se muestra el promedio anual para el periodo 2031-50.
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[ Indirecto (por tarifas de transporte publico)
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Las diferentes opciones de impuesto afectan homogéneamente a las regiones del pais
(grafico 8c). Ajustes al impuesto a la propiedad (fésiles o eléctricos) e importacion (fosiles y
eléctricos) tendra un mayor costo sobre aquella regiones que concentran hogares de mayor
ingreso (Central, Brunca, Huetar Norte y Huetar Atlantica). Un impuesto al ruedo afecta a todas
las regiones de forma similar. Ajustes a la gasolina aumentan el costo sobre las regiones que
utilizan el vehiculo particular para la movilidad. Aumentar el impuesto al diésel o al hidrogeno
aumenta el costo sobre aquellas regiones que utilizan el transporte publico con mayor frecuencia
para la movilidad, esto porque las tarifas del transporte publico subirian.

Utilizar una Unica opcion de impuesto a la vez podria incurrir en altas tasas de impuestos
(grafico 9). Eliminar el impacto fiscal utilizando una Gnica opcion causaria tasas elevadas ya que
el ajuste depende de las tecnologias o productos energéticos que se dispongan en cada periodo.
Por ejemplo, eliminar el impacto fiscal utilizando Gnicamente el impuesto a la gasolina implicaria
gue su impuesto deba subir a casi 7.000% en el Gltimo quinquenio de analisis, cuando la flota
esta altamente electrificada. En el caso del diésel, esta tasa deberia subir a casi 5.000%. Lo
anterior refleja que estos impuestos por si solos podrian no ser una solucién viable para eliminar
el impacto en el largo plazo, pues un incremento de tal magnitud generaria una gran distorsion
en el consumo de estos productos. Por otra parte, utilizar Gnicamente el impuesto al ruedo
[gréfico 9(e)] conllevaria a tasas de casi US $60 por cada mil kilbmetros para las motocicletas y
de alrededor de US $300 por cada mil kilbmetros para los autobuses; ambos ajustes tendrian un
impacto importante sobre los quintiles de menor ingreso.

2.2.  Combinando opciones de impuestos para eliminar el impacto fiscal

Eliminar el impacto fiscal de la descarbonizacion del transporte es posible con una combinacion
de impuestos que permita satisfacer los objetivos fiscales y ambientales (OECD, 2019). En esta
seccion se explora el efecto de 1.000 diferentes combinaciones sobre los impactos de los actores
y sobre las tasas de impuestos.

Combinar opciones reduce el impacto de los ajustes fiscales y preserva beneficios
financieros (grafico 10). Una combinacién de opciones de impuestos brinda una mejor
redistribucion de los impactos financieros positivos de la descarbonizacion, y evita altos impactos
sobre un actor en particular. La tltima columna del grafico 8 muestra una combinacion de ejemplo
seleccionada por los autores que elimina el impacto fiscal utilizando un 15% de impuestos a la
propiedad, 25% de impuestos a las importaciones, 35% de impuesto al ruedo y 25% con
impuestos a la energia (segregados entre gasolina, diesel, GLP y electromovilidad). El grafico 10
muestra que esta combinacion logra una mejor redistribucion de los impactos financieros
positivos entre todos los actores y reduce en todos los casos el mayor impacto de los ajustes; es
decir, los actores ganan proporcionalmente a sus gastos de manera similar.

La combinacion de opciones evita altas tasas de impuestos. El grafico 9 también muestra
las tasas que se obtienen para la combinacién utilizada como ejemplo. La combinacion requiere
una magnitud del impuesto nominal a la gasolina, el diésel y el GLP igual al 121%, 139% y 265%,
respectivamente, de su valor en el 2020 [grafico 9(a)]. Estas magnitudes contrastan con valores
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superiores a 4.000% cuando solo se utiliza uno de estos combustibles para eliminar el impacto
fiscal. La combinacién requiere un impuesto anual promedio a la electricidad para el transporte
en el periodo 2046-2050 de 16% y de 92% para el hidrégeno al transporte; ambas inferiores al
123% o 700% que se requeriria si se utiliza tnicamente un impuesto a la electricidad o hidrogeno
para el transporte [grafico 9(b)]. Combinar opciones de impuesto conlleva a un impuesto para
importaciones [selectivo al consumo, grafico 9(c)] inferior a la mitad del valor que se obtendria si
sélo se utiliza una Unica opcién de impuesto. La combinacién sugiere un impuesto a la propiedad
muy inferior [grafico 9(d)]. La combinacion conlleva a una tasa de impuesto al ruedo cuatro veces
menor que aquel que se hubiera tenido que definir si se utiliza unicamente la opcion de impuesto
al ruedo [gréfico 9(e)].

Gréfico 9. Tasas promedio de impuestos entre opciones de ajuste para el periodo 2046-
50. (a) Unico a los combustibles. (b) Electromovilidad. (c) Importaciones (selectivo al
consumo). (d) Propiedad. (e) Ruedo.

Impuesto Unico a los combustibles relativos al valor del 2020 [%)]

Impuesto especifico a la electromovilidad [% del precio final]

2046-2050 2046-2050
Gasolina 6.807 i
100 100 Electricidad 122.9 00
Diésel 100 4750 100 _ 700,7
Hidrégeno

GLP 18.909 13,0

100 100 ) )
Combinacién de Com_blnacwon
ejemplo 121 139 265 de ejemplo 16,2 92,5

Gasolina Diesel GLP Electricidad Hidrdgeno
(2) (b)

Tasa del impuesto selectivo al consumo [% del valor CIF]

Impuesto a la propiedad [pago anual como % del valor fiscal]

2046-2050 2046-2050

Importacion de 108.0 216.1 Propiedad fosiles 17.8 20,2
fosiles . 29,7 (con exoneracion) 32
Importacién de Propiedad eléctricos
eléctricos 15,0 30,0 80.5 (con exoneracion) 2,9 3.2 6.0
Combinacién de Combinacidn de
ejemplo 18,9 37.8 36,7 ejemplo 31 3.4 3.4

Combustiodn Hibridos Eléctricos Combustién Hibridos Eléctricos

(c) (d)
Tasa de impuesto por vehiculo-kilémetro recorrido [USD / mil kilometros recorridos por afio]
2046-2050
2571 283,7
. 1714

Ruedo 571 142.8 1428
Combinacién de
ejemplo 61,5 13,7 68,3 34,2 41,0 34,2

— —

Liviano Motocicletas  Autobusesy Taxis Carga liviana Cargapesada | Combinacién deejemplo

microbuses Solo una opcidn

(e)

Fuente: Elaboracién propia.

Nota: Las tasas del impuesto selectivo al consumo y el impuesto a la propiedad se muestran Gnicamente como el promedio para
vehiculos livianos y motocicletas. Ademas, se destaca que el impuesto a la propiedad no se cobra como una tasa fija, por lo que se
muestra en este gréfico es un resultado final del monto cobrado como una proporcion del valor fiscal del vehiculos.
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Independientemente de las combinaciones de impuestos que se realicen para eliminar el
impacto fiscal, las empresas y los hogares preservarian impactos financieros positivos.
Los tomadores de decisién pueden combinar las opciones de politica de multiples formas. Las
1.000 combinaciones aleatorias hechas en este estudio muestran que los impactos financieros
positivos de la descarbonizacion se mantienen tanto para las empresas como para los hogares
indiferentemente del nivel de ingreso o la region (grafico 11). Las empresas que poseen flota
vehicular liviana mantienen los mayores beneficios. El quintii 1 de ingreso registra
proporcionalmente los menores beneficios, aungue estos siempre son positivos.

Gréfico 10. Impacto financiero de una combinacién de opciones y contraste con las
opciones individuales.
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Fuente: Elaboracién propia.
Nota: Se muestra el promedio anual para el periodo 2023-50

Las empresas con una flota comercial de vehiculos livianos se benefician de la electrificacién del
transporte, de los costos operativos reducidos de la electromovilidad, y de los costos de
mantenimiento bajos, lo cual les brindaria un impacto financiero positivo anual promedio que
ronda entre el 30% y 32% de sus gastos en transporte en 2019. Los autobuses tienen impactos
financieros positivos de alrededor de 25% de sus gastos en transporte en 2019. Las empresas
de taxis se benefician de ahorros operativos significativos que les resulta, después de los ajustes
fiscales, en un impacto financiero positivo de aproximadamente 26% de sus gastos en transporte
en 2019. Los ajustes fiscales mantienen un impacto financiero positivo sobre las empresas de
carga liviana, aunque la magnitud de este es baja y podria llegar a ser de maximo 3% de sus
gastos en transporte en 2019; estos impactos financieros son modestos producto de altos costos
tecnoldgicos que requieren las empresas para lograr las metas del PdD. Los vehiculos de carga
pesada tienen impactos financieros positivos de entre 5% y 11% de sus gastos en transporte en
2019; también modestos producto de costos elevados de la tecnologia.

Los hogares del quintil 1, quienes contintdan utilizando el transporte publico como principal opcion
de movilidad, tienen un impacto financiero anual promedio de entre 1,8% y 2% de sus gastos
totales en 2019. Los hogares del quintil 2 tienen mayores beneficios y pueden ser de hasta 3,3%
de sus gastos totales en 2019. La incursién de vehiculos eléctricos beneficia mas a los quintiles
de mayor ingreso (Q4 y Q5 principalmente) y sus beneficios financieros anuales se encuentran
entre 3,8% y 7,7% de sus gastos totales en 2019. El gobierno podria aumentar alin mas el
beneficio financiero de los quintiles inferiores mediante subsidios o transferencias. Por ejemplo,
podria usar una subvencion al transporte publico para el quintil de menor ingreso financiado por
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un cargo adicional a la importacién de autos nuevos, mayoritariamente por los quintiles de mayor
ingresos (Grafico 8). Estas opciones no se analizan en este estudio.

Descarbonizar el transporte y combinar opciones de impuestos para eliminar el impacto fiscal
brinda un impacto financiero positivo para todas las regiones del pais que van del 3,3% al 4,5%
de los gastos totales de la region en 2019. Aquellas opciones de impuestos que deban pagar las
empresas de transporte publico incidirdn en las regiones con mayor urbanizacion (region central),
o bien, donde los usuarios necesiten transporte publico para transportarse largas distancias en
zonas rurales. Este Ultimo punto también aplica para el impuesto al ruedo. En aquellas regiones
donde se concentren hogares de mayor ingreso, cuyo poder adquisitivo les permita adquirir
vehiculos nuevos, el impacto sera mayor al utilizar impuestos a las importaciones o propiedad.

Grafico 11. Impacto financiero sobre las empresas, hogares y regiones de la
descarbonizacion del transporte con ajustes fiscales utilizando opciones combinadas.
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Anexo: Metodologia y datos

La estimacion del impacto fiscal causado por la descarbonizacion del transporte y el andlisis de
opciones de politica para manejar este impacto se basa en la comparacion de escenarios y utiliza
herramientas desarrolladas, ajustadas, y calibradas segun la informacién disponible tanto en
fuentes nacionales como internacionales. Se utiliza el modelo OSeMOSYS-CR que caracteriza
el sistema de energia y transporte del pais (Godinez et al., 2020; UCR-EPERLab & Electric
Power and Energy Research Laboratory (EPERLab), 2020b, 2020a). Su estructura modular ha
permitido la adiciébn de un componente que representa las transferencias entre los actores
involucrados en el sistema de energia y transporte, denominado TEM-CR (Médulo de estimacion
de transferencias por sus siglas en inglés).

En el TEM-CR se representan tres tipos de actores: i. Gobierno, ii. propietarios de vehiculos
(hogares y empresas, e.g. autobuseras y de carga), y iii. usuarios de transporte privado. Entre
ellos se realizan transferencias de compra y venta de productos energéticos que implican gastos
para las empresas y hogares y generan ingresos al gobierno.

La recaudacion tributaria que percibe el gobierno central por el transporte se estima a través del
maédulo TEM-CR. En términos tributarios los impuestos al transporte se generan: i) Al importar la
tecnologia; ii) Por la posesién de la tecnologia; y iii) Por el uso variable de la tecnologia. En este
estudio se consideran las tecnologias para el transporte terrestre vigentes o futuras segun los
objetivos de politica del PdD. Los vehiculos motorizados, ya sean de combustion interna (diesel,
gasolina o GLP), eléctricos, celdas de hidrégeno o de sistemas hibridos, se desagregan segun
la siguiente tipologia:

Livianos de uso patrticular por parte de empresas u hogares.

Motocicletas de uso particular por parte de empresas u hogares.

Taxis o vehiculos livianos para el transporte remunerado de personas

Autobuses o microbuses para el transporte remunerado de personas, ya sea a través de

concesiones de rutas de autobus o servicios como turismo o transporte de estudiantes.

e Camiones de carga pesada para movilizar mercancias (vehiculos con una capacidad
mayor o igual a 3.500 kg).

e Camiones de carga liviana para movilizar mercancias (vehiculos con una capacidad

inferior a 3.500 kg).

a. Flujo de recaudacion del transporte

En el proceso de importacion de vehiculos, los importadores deben cancelar cuatro impuestos:
el derecho arancelario, el valor aduanero, el impuesto selectivo al consumo y el impuesto al valor
agregado. Cada tipo de vehiculo tiene una tasa de impuesto especifica (ver detalles en Recuadro
1), la cual es porcentual y se aplica sobre el valor de importacion base (o valor CIF: costo, seguro
y flete por sus siglas en inglés). Estos impuestos se trasladan completamente al precio de
mercado del vehiculo que se cobra al consumidor final.

Las tasas y el valor de importacion varian segun las caracteristicas técnicas de los vehiculos
(eficiencia del motor, tipo de combustible, cantidad de pasajeros), asi como la antigliedad. En
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este estudio, y a partir de estadisticas de la Direccion General de Aduanas, para cada tipo de
vehiculo importado en el periodo 2017-2019 se determinaron los valores promedio de las tasas
de importacion y valor CIF, segun antigtiedad y tipo de combustible. La cantidad de vehiculos
importados afio con afio se estima con el modelo OSeMOSYS-CR, el cual proyecta la cantidad
de vehiculos requeridos de acuerdo con las necesidades de movilidad y trasiego de mercancias,
asi como la distribucion modal del transporte.

El impuesto a la propiedad lo cancelan los duefios de vehiculos. Exceptuando a las categorias
vehiculares exoneradas, el pago se realiza con base en el valor fiscal del vehiculo que es
estimado por el Ministerio de Hacienda. Este pago contempla la depreciacién del vehiculo y se
debe pagar hasta que éste salga de circulacién. A partir de datos anonimizados de la Direccion
General de Tributacion, se determinaron los valores fiscales promedio, segun antigliedad y tipo
de combustible para cada tipo de vehiculo. La base de datos consultada permitié definir la flota
del afio base del modelo, la cual se denomina flota residual, o sea, la flota que sirve de punto de
partida. La estimacién de ingresos por el impuesto a la propiedad se calcula a partir de la flota
residual en cada afio, la cual depende principalmente de las entradas de vehiculos en
importaciones y de las salidas de vehiculos por antigiedad. En TEM-CR la antigliedad de la flota
se calibré utilizando como referencia la informacion de los reportes anuales de la empresa a
cargo de la revision técnica de los vehiculos en Costa Rica (MOPT et al., 2018).

Sobre el uso variable de las tecnologias, los ingresos tributarios se estiman considerando el
impuesto Unico a los combustibles (para el caso de las tecnologias de combustion interna) y el
impuesto al valor agregado (para el caso de las tecnologias que utilizan electricidad). El impuesto
cobrado a los vehiculos que utilizan combustibles fosiles depende del tipo de producto energético
gue utilice (gasolina, diésel o gas licuado de petrdleo). El modelo OSeMOSYS-CR calcula la
cantidad de energia consumida por cada tipo de vehiculo, la cual depende de la eficiencia
energética, las distancias recorridas y el tamafio de la flota.

25


https://www.zotero.org/google-docs/?YUzyxW

Recuadro 1. Estimacion de la recaudacion de cada impuesto segln etapas de vida del
vehiculo.

i. Importacién de los vehiculos

Las tasas de los impuestos que se cobran al importar un vehiculo varian segun las
caracteristicas técnicas. En TEM-CR se homogenizaron las tasas segun las caracteristicas
de las tecnologias incluidas en la modelacién, usando el valor promedio de las tasas segun
la agrupacién de interés. La recaudacion asociada al momento de importar un vehiculo,
corresponde a la suma de los siguientes impuestos:

Impuesto Tasa Recaudacioén por tipo de vehiculo
Derecho arancelario DA (%) DA x Valor CIF x Cantidad
Valor aduanero VA (%) VA x Valor CIF x Cantidad
Impuesto selectivo al consumo SCi (%) SCi x Valor CIF x Cantidad

Impuesto al valor agregado, el cual | IVA; (%) IVAiX ( Valor CIF x (1 + DA +VA +
depende de una ganancia definida SCi + GE) ) x Cantidad
estimada (GE) de 25%.

i = tipo de vehiculo.

ii. Propiedad

Impuesto a la propiedad
Ley: 7088

La ley estipula un cobro diferenciado segun el tipo de carroceria. El cobro puede ser una tasa
fija, o bien, un rango segun el valor fiscal del vehiculo. La tabla de rangos aplica para todos
los tipos de carroceria, excepto los casos indicados en las excepciones de la Ley. En TEM-
CR se utilizé la tabla de rangos del afio 2018 como referencia.

Recaudacién propiedad = valor fiscal del vehiculo x tasa segun rango x cantidad de
vehiculos.

i = carroceria del vehiculo.

Tabla de rangos

Min Max Tasa Valor
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¢290.000
¢1.130.000
¢2.230.000
¢3.370.000

¢4.200.000

¢5.040.000

¢290.000 ¢26.800

¢1.130.000
¢2.230.000
¢3.370.000
¢4.200.000

¢5.040.000

1,2%
1,5%
2,0%
2,5%

3,0%

3,5%

¢26.800
¢10.080
¢16.500
¢22.800
¢20.750

¢25.200

Excepciones: los vehiculos automotores destinados al transporte remunerado de personas,
los camiones de carga, excluidos los "pickup”, pagan ocho mil colones (¢ 8.000) anuales.

Las motocicletas pagan un monto fijo segun el cilindraje.

Cilindraje

De hasta 90 cc

Mas de 90 cc y hasta 125 cc
Mas de 125 cc y hasta 200 cc

Mas de 200 cc y hasta 450 cc

Mas de 450 cc

iii) Uso

Monto de impuesto

¢700
¢1.500
¢3.000

¢8.000

¢15.000

Impuesto Unico a los combustibles (IUC)

Ley: 8114

Se estima la recaudacion asociada a los tres productos energéticos que se usan en
transporte: gasolina, diésel y gas licuado de petréleo.

Recaudacién IUC = IUC (Colones / L) * Litros de Combustible (L)

Litros de Combustible (L) = Poder calérico (L/PJ) * Energia del final consumida por el
combustible (PJ)

Se utilizan los valores de los impuestos vigentes en el afio 2018.
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Impuesto al valor agregado a la electricidad
Ley: 6826

Recaudaciéon IVA a la electricidad al transporte = IVA (%) * Precio de la electricidad
(Colones/kWh) * Electricidad consumida (kWh)

Electricidad consumida (kWwh) = Constante de conversion (kWh/PJ)* Energia del final
consumida (PJ)

La tasa del impuesto al valor agregado que se utiliza es del 13%.

b. Descripcion de flota vehicular

Las metas para el sector transporte planteadas en el PdD se analizan a partir de los cambios que
éstas proponen en los patrones de movilidad y en la composicién de la flota vehicular. Por tanto,
para estimar los cambios en la recaudacién segun las politicas del PdD, se calibré la cantidad y
los tipos de vehiculos tanto en el 0SeMOSYS-CR como en el TEM-CR.

En OSeMOSYS-CR, la flota vehicular se modela de acuerdo con las caracteristicas tecnolégicas
de combustible utilizado y tipo de carroceria. En el TEM-CR, ademas de las caracteristicas
anteriores, se considera antigliedad y el valor fiscal para estimar la recaudacion del impuesto de
la propiedad, el cual contempla la depreciacion del valor de los vehiculos en el tiempo. La flota
utilizada en 0OSeMOSYS-CR y en el TEM-CR se delimité a partir de los balances de energia
nacionales y el registro vehicular nacional del afio 2019 facilitado por la Direccion General de
Tributacion del Ministerio de Hacienda (DGT). Cabe destacar que la informacién recibida de la
DGT no permite identificar variables particulares de los propietarios de los vehiculos, como por
ejemplo identificacién del duefio o empresa propietaria. Ademas, los datos recibidos han sido
tratados de forma agregada para calibrar de mejor manera los modelos utilizados, bajo reglas
estrictas de confidencialidad.

El registro vehicular nacional representa el inventario nacional de vehiculos inscritos en el pais y
no propiamente los vehiculos en circulacion. Para mantener la consistencia entre el registro
vehicular y otras bases de datos, se realiz6 un proceso de depuracion utilizando como referencia
los reportes del pago del derecho de circulaciéon (conocido en Costa Rica como “Marchamo
vehicular”) y de la revisién técnica vehicular. El proceso de depuracion permitié construir una
base de datos de la flota vehicular consistente con el registro nacional de vehiculos y el balance
nacional de energia, por ende compatible con 0SeMOSYS-CR y TEM-CR. El afio base de la
flota vehicular compilada es el 2019, y es el punto de partida para el analisis de la flota residual,
concepto de referencia para estimar la recaudacion tributaria.

c. Gastos de hogares en transporte

Dentro del sistema de energia y transporte, los hogares como actores del sistema tienen
participacién como propietarios de vehiculos para el transporte privado y como usuarios del
transporte publico. Estas actividades se asocian a transferencias tales como el pago de
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impuestos, gastos de operacién y mantenimiento, e inversiones de capital que afectan el gasto
de los hogares en los rubros de energia y transporte.

Para evaluar el impacto de las politicas del PdD sin ajustes y con ajustes fiscales en el gasto de
los hogares se construy6 la Canasta de Consumo de Transporte (CCT) a partir de los datos de
la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares 2018 (ENIGH) (INEC, 2019). La CCT
representa el gasto anual promedio de los hogares en los productos vinculados al transporte. Los
Cuadros Al y A2 muestran la distribucion del gasto por hogar, segun quintil y region de
planificacion, en los productos de la CCT.

Dado que el valor de los productos varia en el largo plazo, se definieron participaciones de
posesion de la flota vehicular y de importacién de vehiculos de los hogares por quintil de ingreso,
asi como las participaciones de utilizacion de los servicios de transporte de bus y de taxi por
hogar segun el nivel de ingreso (ver Cuadro A3). De esta forma, es posible caracterizar los
quintiles segun la posesién y compra de tecnologia, cuyas caracteristicas son sometidas a
evaluacion de la incertidumbre. Tanto para la posesion de vehiculos como su importacién, se
asume una proporcion de 25% para empresas y 75% para hogares (estructura construida a partir
de la Encuesta de Transporte 2013 (MINAE, 2013) . En el caso de los hogares, se asighan los
vehiculos del mas costoso al mas barato para los quintiles correspondientes (e.g. el quintil 5
posee el 36,28% de los vehiculos méas caros del 75% del total de vehiculos).

Cuadro Al. Participacion relativa por tipo de producto en la canasta de consumo de
transporte segun quintil de ingreso. (ENIGH, 2018). Valores en términos porcentuales.

Quintil nacional de ingreso
Tipo de producto Todos
Mas 2 3 4 Mas los
pobre rico hogares

Compra de automovil 0,51 0,95 2,03 6,44 22,56 32,49
Compra de motocicletas 0,20 0,35 0,85 0,69 0,38 2,47
Compra otros vehiculos 0,03 0,03 0,09 0,20 0,22 0,57
Diesel 0,31 0,21 0,33 0,66 1,86 3,37
Gasolina 1,83 2,62 4,17 6,66 11,69 26,97
Lubricantes 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,02
Otros gastos del transporte 0,02 0,04 0,10 0,23 1,32 1,71
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Otros servicios de transporte 0,05 0,06 0,10 0,34 3,06 3,61
Repuestos y mantenimiento 0,46 0,80 1,36 2,38 4,40 9,40
Transporte autobus 2,49 2,65 3,05 2,61 1,69 12,49
Transporte especial 0,12 0,18 0,23 0,34 0,75 1,63
Transporte taxi 0,57 0,96 0,91 1,28 1,52 5,24
Transporte tren 0,00 0,01 0,00 0,01 0,02 0,04
Participacién en el gasto por 6,58 8,85 13,23 21,86 49,48 100,00
quintil

Fuente: EPER-Lab. UCR

Cuadro A2. Participacion relativa por tipo de producto en la canasta de consumo de
transporte segun region de planificacion (ENIGH, 2018). Valores en términos
porcentuales.

Regién de planificacion

Tipo de producto Todos

Brunca | Central Chorotega | Huetar | Huetar | Pacifico los
caribe norte central hogares

Compra de 1,54 24,21 1,84 1,74 1,83 1,32 32,49

automovil

Compra de 0,18 1,44 0,18 0,31 0,28 0,08 2,47

motocicletas

Compra otros 0,06 0,21 0,02 0,13 0,13 0,01 0,57

vehiculos

Diesel 0,20 2,22 0,17 0,27 0,38 0,14 3,37

Gasolina 1,62 18,68 1,70 1,53 1,96 1,47 26,97

Lubricantes 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,02

Otros gastos del 0,04 1,50 0,04 0,05 0,03 0,05 1,71

transporte
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Otros servicios de 0,06 3,15 0,15 0,11 0,05 0,09 3,61
transporte
Repuestos y 0,59 6,53 0,59 0,62 0,67 0,40 9,40
mantenimiento
Transporte autobus 0,68 8,57 1,07 0,79 0,79 0,58 12,49
Transporte especial 0,02 1,41 0,05 0,06 0,04 0,04 1,63
Transporte taxi 0,27 3,98 0,28 0,33 0,22 0,16 5,24
Transporte tren 0,00 0,04 0,00 0,00 0,00 0,00 0,04
Participacién en el 5,27 71,96 6,10 5,96 6,38 4,34 100,00
gasto por quintil
Fuente: EPER-Lab. UCR
Cuadro A3. Participacion relativa de posesién de la flota vehicular segin quintil de ingreso
modelado para el periodo 2018-2050. Valores en términos porcentuales.
Quintil nacional de ingreso
Supuesto de modelacién Total
1 2 3 4 5
Flota total de vehiculos sedanes y SUV 7,51 10,48 15,24 24,23 41,84 100
(constantes entre 2018 y 2050)
Flota total de motocicletas (constantes | 16,04 24,04 24,06 21,86 14 100
entre 2018 y 2050)
Adgquisicion de vehiculos sedan y SUV 2,91 1,51 7,99 21,43 66,16 100
importados (entre 2018 y 2029)
Adgquisicion de vehiculos sedan y SUV 0,81 1,51 8,69 22,13 66,86 100
importados (valores del 2050,
cambiando a partir del 2030)
Adquisicion de motocicletas importadas | 16,04 24,04 24,06 21,86 14 100
(constante entre 2018 y 2050)
Gasto en transporte autobuds 29,9 21,2 21,2 17,6 10,1 100
Gasto en transporte de taxi 10,94 18,4 17,4 24,32 28,94 100
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Fuente: EPER-Lab. UCR
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