Informe sobre la evaluacién de las flotas de servicio de
transporte publico de pasajeros modalidad taxi
en la Gran Area Metropolitana
para su electrificaciéon
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INTRODUCCION

La crisis climatica, principalmente inducida por la emision de gases de efecto invernadero (GEI)
debido a actividades humanas, presiona por acciones mads ambiciosas para reducir suimpacto
sobre la poblacion mundial. Los eventos extremos son cada vez mads intensos, por lo que, a nivel
mundial los paises acordaron en 2015, a través del Acuerdo de Paris, reducir sus emisiones
de GEIl para alcanzar un aumento maximo de 2°C, e intensificar los esfuerzos para que no
superen los 1.5°C, de acuerdo con los niveles pre-industriales. Cada pais deberd plantear sus
estrategias nacionales para la reduccion de GEI, tanto a corto, mediano y largo plazo, mediante
instrumentos como las Contribuciones Nacionalmente Determinadas (NDCs en inglés) y las
Estrategias a Largo Plazo (LTS en inglés). Estos instrumentos cubren todos los sectores de las
economias, con el fin de lograr reducciones y transformaciones hacia actividades sostenibles y
bajas en carbono. Dichos instrumentos se revisardn periddicamente con el fin de aumentar la
ambicion y lograr reducciones cada vez mds significativas.

Dentro de estas actividades se encuentra el transporte, el cual a nivel mundial es responsable
del 14% del total de las emisiones de GEl en 2018 (SLOCAT, 2021). Ademds, el transporte es uno
de los sectores donde las emisiones de GEIl han aumentado en el periodo de 2000-2018. Este
sector utiliza alrededor de 95% de la energia en forma de combustibles fosiles, por lo que es
un sector muy poco diversificado en su consumo energético. Las emisiones de gases de efecto
invernadero del sector provienen principalmente del transporte terrestre, tanto de personas
(44% del total) como del de carga (30% del total).

El sector transporte tambiéen impacta negativamente en aspectos de salud publica, en un
consumo energético elevado y en un acceso desigual a oportunidades para poblaciones
vulnerables (como mujeres, infancias, personas adultas mayores y personas de menores
ingresos). Estos impactos del transporte son abordados a nivel mundial a través de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (ODS) de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible. En cuanto a
ODS relacionados con transporte, se pueden mencionar el ODS 3 de Salud y Bienestar, el ODS
/ atraveés de Energia Limpia y Asequible, el ODS 9 de Industria, Innovacion e Infraestructura,
asi como el ODS 11 de Ciudades y Comunidades Sostenibles y el ODS 13 de Accion Climatica. De
manera indirecta el transporte estd relacionado con la reduccion de desigualdades (ODS 10) y
equidad de género (ODS 5).

El sector transporte en Costa Rica pinta una imagen similar al presentado a nivel mundial. Es
el sector de mayor emision de gases de efecto invernadero a nivel nacional con 42% del total
(MINAE, 2021) y el mayor consumidor de energia, con mas de la mitad. Consecuentemente es
el principal consumidor de hidrocarburos del pais y esto causa impactos negativos en cuanto a
contaminacion del aire, emision de gases de efecto invernadero y altos costos de la energia (en
forma de combustibles como gasolinas y diésel).

Debido a este panorama, el transporte es uno de los principales sectores a los cuales Costa Rica
apunta a reducir sus emisiones de GEl mediante distintas estrategias. Entre ellas, se encuentra
la migracion tecnoldgica hacia vehiculos bajos en emisiones, como o son los vehiculos electricos.
Esto ha dado paso a que el pais haya realizado multiples estudios en movilidad eléctrica y
forme parte del Programa Global de Movilidad Eléctrica.

éPor qué electrificar los taxis?

Las flotas de servicios de transporte publico cumplen labores de movilizacion de personas
durante periodos extendidos de tiempo. Esto hace que sean vehiculos que se utilizan de manera
mas intensiva de lo que se usan los vehiculos privados. Por esta razén, organizaciones como la



Unidn Internacional de Transporte Publico (UITP), la asociacion de alcaldias de distintas ciudades
del mundo C40y el International Council on Clean Transportation (ICCT), han identificado a este
tipo de vehiculos de transporte publico como candidatas clave para comenzar la transicion
hacia la electrificacion.

Segun la UITP, este tipo de servicios de transporte de personas estilo puerta a puerta son los
que tienen las mayores emisiones de gases de efecto invernadero y consumo de energia por
persona pasajera-kildmetro de todos los servicios de transporte urbano (2021). Argumentan
que una de las mayores razones es debido a la gran cantidad de kildbmetros que recorren estos
vehiculos. C40 (2021) y el ICCT (2021) indican dentro de otros beneficios provenientes de la
electrificacién de los servicios puerta a puerta la reduccion de contaminantes atmosfeéricos
locales (como material particulado, éxidos de nitrogeno y azufre, asi como hollin), la reduccion
de ruido y la exposicion y contacto de las personas con la tecnologia vehicular eléctrica. Cabe
recalcar que, al igual que con otros vehiculos automotores, alun existe emisiéon de material
particulado debido al desgaste de las llantas contra la superficie de ruedo, por lo que las
estrategias de electrificacion deben complementarse con medidas de reduccion de volumenes
vehiculares y promocion de movilidad a pie y en bicicleta. Existen multiples beneficios también
paralas personas operadoras mads alla de las diferencias en costos de energia y mantenimiento,
como lo son aspectos de comodidad del vehiculo, reduccion de vibracion y ruido, asi como de
mads exposicion a tecnologia y lo que conlleva en cuanto a imagen del servicio.

No obstante, aunque los beneficios sean multiples tanto para las personas concesionarias,
conductoras, las autoridades y la sociedad en general, el progreso en cuanto a la electrificacion
de estos servicios ha sido lento. La UITP (2024) encuestd a 24 ciudades que cuentan con flotas
de taxi que sumadas alcanzan las 220,000 unidades y obtuvo que apenas 2% de la flota utiliza
vehiculos “limpios”. Estos vehiculos abarcan los vehiculos eléctricos de bateria (BEV), los vehiculos
eléctricos enchufables (PHEV) y los vehiculos eléctricos de celdas de combustible (FCEV). Esta
categorizacion fue basada en la Directiva Europea de Vehiculos Limpios (2019/11610).

Hojas de ruta para la electrificacion del transporte publico en Costa Rica

A traveés del Global Environmental Facility (GEF en inglés), Costa Rica se planted el proyecto
Acelerando la transicién al transporte publico eléctrico en la Gran Area Metropolitana de
Costa Rica, con el fin de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero en el sector de
transporte publico en modalidad autobus y taxi, a través del uso de vehiculos eléctricos y la
planificacion para su adopcion a futuro. La agencia implementadora de estos fondos GEF es
el Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA), mientras que el Ministerio
de Ambiente y Energia (MINAE) de Costa Rica y la Fundacion CRUSA figuran como agencias
ejecutoras locales del proyecto.

Como parte de las actividades de este proyecto, se ha iniciado el proceso de elaboraciéon de
hojas de ruta para la electrificacion del transporte publico en modalidad autobus y taxi. Estas
hojas de ruta marcardn el camino para acelerar la transicion hacia la movilidad eléctrica en
estos servicios. Para lograr este objetivo es fundamental la identificacion de los retos existentes
tanto a nivel sistémico, involucrando en su identificacion a todas las contrapartes de intereés.

Con este marco introductorio, con miras a la hoja de ruta para la electrificacion del transporte
publico en modalidad autobus, se presenta este diagndstico complementario al de linea base,
denominado Informe de sobre la evaluacion de las flotas de servicio de transporte publico
de pasajeros modalidad taxi en la Gran Area Metropolitana para su electrificacion. Este es el
segundo de tres productos relacionados con la hoja de ruta para la electrificacion del transporte
publico en modalidad taxi, la cual concluird en el primer semestre de 2025.



ALCANCE

Como fue delimitado en el primer informe relacionado con la elaboracién de la hoja de ruta
para la electrificacion del transporte publico en modalidad taxi, este andlisis se centra en la
Gran Area Metropolitana de Costa Rica. Esta conurbacién incluye territorios de las provincias
de Alajuela, Cartago, Heredia y San José, abarcando 31 municipalidades del pais (Figura 1). La
GAM concentra mds de la mitad de la poblacion del pais, con un estimado de S1% segun datos
del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (2024).
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Figura 1. Divisién politico-administrativa de la Gran Area Metropolitana de Costa Rica.
Fuente: Plan GAM 2013-2030.

El énfasis en dicha drea se presenta debido a que concentra la mayor cantidad de taxis del
pais, asi como la mayor parte de la poblacion. Esta drea coincide ademds con la delimitada por
el proyecto GEF.

OBJETIVOS

Elobjetivogeneral de esteinforme esevaluarlasituacionsobrelasflotasdeserviciodetransporte
publico de pasajeros modalidad taxi en la Gran Area Metropolitana para su electrificacion.
Entre los objetivos especificos se senalan:

* Caracterizar la flota de taxis operando en la GAM, que incluya: cantidad de concesiones
vigentes y en proceso de renovacion o no vigentes, cantidad de vehiculos registrados,
antigledad de la flota, marcas y tipos de vehiculos mds comunes en operacion, estimacion
de estdndares de emision de la flota actual, linea de tiempo de sustitucion de las flotas.

° Identificar las principales ubicaciones de paradas de taxi.

* Describir la informacion regulatoria y tarifaria que rige al servicio de taxi.

* Caracterizacion de la red publica de recarga rdpida y de cargadores semirdpidos, con
enfasis en la GAM.



* ldentificar barreras para la electrificacion de los servicios y opciones de mitigacion a traves
de consultas con contrapartes clave del ecosistema de transporte publico modalidad taxi.

* ldentificar elementos de mejora en materia de inclusion de la perspectiva de género en el
servicio de transporte publico tipo taxi.

* lIdentificar acciones afirmativas para la mayor participacion de mujeres en este sector.

METODOLOGIA

Para el presente informe sobre la evaluacién de las flotas de servicio de transporte publico
de pasajeros modalidad taxi en la GAM para su electrificacion, se realizaron las siguientes
actividades:

* Revision de informacién sobre la flota de transporte publico modalidad taxi en la Gran Area
Metropolitana. La informacion fue suministrada por el Consejo de Transporte Publico (CTP)
y complementada con datos abiertos de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos
(ARESEP). La estimacion de los datos acerca de estdndares de emisiones de los distintos
modelos de taxi se realizd con base en fichas técnicas de los vehiculos (cuando existiera
informacion), suposiciones con base en la antigledad de los vehiculos y mediante pdaginas
de internet especializadas en dicha informacion.

* Consulta al sitio web de Plugshare, el cual sistematiza informacion relacionada con los
puntos de recarga de vehiculos eléctricos a nivel nacional y mundial.

* Revision de los reglamentos asociados a la operacion de taxi y las caracteristicas técnicas
de los vehiculos.

* Revision de documentacion internacional que abordan acciones afirmativas para la
incorporacién de mujeres dentro de la movilidad tipo taxi y/o la movilidad eléctrica.

* Revision de documentaciéon nacional que permitiera una identificacion de retos vy
oportunidades para la hoja de ruta para la electrificacion del transporte publico en
modalidad taxi en la Gran Area Metropolitana.

* Conversaciones con contrapartes del ecosistema de transporte publico modalidad taxi. En
estas entrevistas se incluyeron al ente rector, instituciones publicas asociadas al transporte
publico modalidad taxi, distribuidoras eléctricas y cooperativas de taxi.

* Identificacién de retos y oportunidades para la hoja de ruta para la electrificacion del
transporte publico en modalidad taxi en la Gran Area Metropolitana.

Los retosy oportunidades identificados en el desarrollo de este informe se complementaron con
los identificados en el primer informe de diagnodstico para la hoja de ruta para la electrificacion
del transporte publico en modalidad autobus en el Area Metropolitana de San Joseé.

CARACTERIZACIéN DE LAS FLOTAS EXISTENTES DEL TRANSPORTE
PUBLICO MODALIDAD TAXI EN LA GRAN AREA METROPOLITANA

Generalidades del transporte publico modalidad taxi en la GAM

El servicio de transporte publico modalidad taxi se encuentra regulado por la Ley N°7969
Reguladora del Servicio Publico de Transporte Remunerado de Personas en Vehiculos en la
modalidad de Taxi. Si bien esta ley no define un objetivo claro, es la que regula y establece
naturaleza de la prestacion del servicio. Dicha ley establece el concepto de bases de operacion,
bases de operacién especial (por ejemplo, en puertos, aeropuertos, entre otros) y los servicios
estables especiales de taxi, que atienden demandas limitadas, residuales y dirigidas a grupos
cerrados de personas. Para la explotacion del servicio de taxi, serd requerida una concesion



administrativa o un permiso, de acuerdo con el tipo de servicio que se desee brindar. La
entidad a cargo de expedir dichos instrumentos serd el Consejo de Transporte Publico (CTP).
Las concesiones o permisos se emitirdn unicamente a personas fisicas y unicamente uno por
persona.

Como se menciond anteriormente, la Gran Area Metropolitana es una conurbacion que
envuelve a cuatro cabeceras de provinciay otras ciudades a su alrededor. Mediante informacion
suministradaporel CTP, almes de agostode 2024, se contabacon 13,071 concesiones expedidas.
No obstante, como se muestra en la Figura 2, hay 3,206 que se encuentran canceladas. En
2024 ademds, se encuentra en marcha el proceso de renovacion de concesiones, por lo que
estos numeros podrian cambiar al momento de la publicaciéon de este estudio.

EActivo ®Cancelado ®Cambiode unidad = Renovacién

Figura 2. Concesiones para el servicio de taxi expedidas y su estado.
Fuente: Elaboracion propia con base en datos suministrados por el CTP.

Con base en los datos del CTP, el pais cuenta con 233 bases de operacioén, de las cuales existe
una reglamentariamente definida como especial, correspondiente al Aeropuerto Internacional
Juan Santamaria. Estas bases de operacion se encuentran distribuidas en 171 distritos del
pais. Tomando en cuenta los taxis activos, en renovacion o cambio de unidad, la mayoria se
encuentra en la provincia de San Jose, seguido de Alajuela y Heredia (Figura 3).

ALAJUELA, 1676,0

LIMON, 639,0

PUNTAREN | CARTAGO, | GUANACASTE,
SAN JOSE, 4801,0 AS, 770,0

Figura 3. Cantidad de taxis activos, en renovacion o cambio de unidad por provincia.
Fuente: Elaboracion propia con base en datos suministrados por el CTP.




En cuanto a concesiones canceladas, la mayoria se ha dado en la provincia de San José, con
mads del 70% (Figura 4). Esto marca una caida preocupante en una de las zonas con mayor
cantidad de habitantes en el pais. Segun conversaciones con cooperativas y declaraciones
publicas de los gremios de taxi, esto se debe principalmente a la competencia desleal con
servicios no regulados (TNCs y servicios informales o populares).

m SAN JOSE
mLIMON

m ALAJUELA

B CARTAGO

m HEREDIA

m PUNTARENAS
B GUANACASTE

Figura 4. Cantidad de concesiones de taxi canceladas por provincia.
Fuente: Elaboracién propia con base en datos suministrados por el CTP.

La Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos (ARESEP) pone a disposicion datos abiertos
sobre la ubicacion de las paradas autorizadas de taxi en el pais. Con base en esta informacion,
se elabord la Figura S para mostrar las paradas de taxi autorizadas en la GAM, asociados a
estos distritos que la componen y donde se establecen las bases de operacion.
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Figura 5. Distribucion de las paradas de taxi autorizadas en la Gran Area Metropolitana.
Fuente: Eloboracion propia con base en datos abiertos de ARESEP.
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En la figura previa se observa que la mayoria de paradas de taxi se encuentran concentradas
en distritos mds céntricos de San Joseé, Alajuelay Escazu. Los cinco distritos con mayor cantidad
de paradas autorizadas son Alajuela (18), Catedral (15), Hospital (12), Carmen (8), Merced (8)
y San Rafael de Escazu (8). Esta categorizacion se puede observar con mayor detalle en la
Figura 6.
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Figura 6. Cantidad de las paradas de taxi autorizadas por distrito en la Gran Area Metro-
politana.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos abiertos de ARESEP.

Es importante resaltar que muchos de los distritos de la Gran Area Metropolitana no cuentan
con paradas de taxi autorizadas. Esto crea una limitacion ala poblacion para tener acceso a este
tipo de servicios y hace que se dependa de que una unidad se encuentre en la cercania o llamar
a una central telefénica para poder utilizar este servicio. La Figura 7 muestra territorialmente
las diferencias entre las paradas autorizadas de taxi y un darea de cobertura de SO0 metros
alrededor de dicha parada. Es evidente que muchos distritos cuentan con dreas de influencia
sumamente limitadas o una ausencia total de acceso a este servicio.



CARACTERISTICAS DE LOS TAXIS DEL AREA METROPOLITANA DE SAN
JOSE

En esta subseccion se busca brindar mayor detalle sobre las flotas utilizadas para el servicio de

transporte publico modalidad taxi. Como aspectos por discutir, se encuentran:

* El tamano de la flota para la Gran Area Metropolitana: de acuerdo con las bases de
operacion,

* Laantiguedad de la flota y linea de tiempo para la renovacion de taxis,

* Marcas y modelos mds comunes,

* Tipos de energia utilizada y posibles estdndares de emisiones vehiculares.

Tamarnio de la flota

Este estudio enfoca su atencion en la Gran Area Metropolitana del pais. Para poder realizar
una estimacion de la flota que opera en esta zona, se tomaron como punto de partida las
bases de operacion en los cantones que componen la GAM. En el Cuadro 1 se presentan las
bases de operacion que fueron tomadas en cuenta para la cuantificacion. Se contabilizé que
del total de 9,865 unidades activas que tiene el pais, 6,938 taxis, que representan el 70% se
encuentran en la GAM. La mayor base de operacion del pais es la del Area Metropolitana (AM)
de San José, que abarca 45% de los vehiculos de taxi del pais y alrededor de 64% de los que
operan en la GAM.

Cuadro 1. Bases de operacion y estimacion de cantidad de unidades en la Gran Area Metro-

politana.
AM San Jose 4,481
AM Algjuela /61
AM Heredia 692
AM Cartago 398
La Unién 84
Paraiso 65
Atenas a7
Santo Domingo 39
Beléen 39
Pods 38
Oreamuno 38
Mora 38
Santa Ana 36
San Isidro e8
El Guarco 17
Aserri 13
Barva 6

11
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Base de operacion Cantidad de Unidades

Escazu S
Alvarado 4
Flores 2
Vdsquez de Coronado 1
Santa Bdrbara 1
San Rafael 1
San Pablo 1
Base especial Aeropuerto Internacional 103
Juan Santamaria
Total GAM 6,938
Total pais 9,865
Fuente: Elaboracion propia con datos suministrados por el Consejo de Transporte Publico,
2024.
Antigiiedad

La antigledad de los vehiculos para el servicio de taxi se define, en el Reglamento N°32261-
MOPT de Caracteristicas y Condiciones Generales de los Vehiculos Taxi. Dicha redaccion en el
articulo 5 menciona que, para la prestacion del servicio publico del transporte remunerado
de personas modalidad taxi, los vehiculos automotores no podrdn contar con un rango de
antigledad superior a los 15 anos contados a partir de su fecha de fabricacién. No obstante,
mediante un transitorio unico, las antigledades mdximas y sus fechas de sustitucion quedan
como lo muestra el Cuadro 2.

Cuadro 2. Rango de antigliedad autorizado para las unidades de taxi, segun el ano de mo-

delo.
Ao modelo Ao limite para sustitucién
2002 2023
2003 2024
2004 2025
2005 2025
2006 2026
2007 2027
2008 2028
2009 2029

Fuente: Reglamento N°32261-MOPT de Caracteristicas y Condiciones Generales de los vehi-
culos taxi.



Con base en la informacion anterior, se procedié a revisar la informacion suministrada por el
Consejo de Transporte Publico, que abarca datos hasta finales de agosto 2024. La Figura 7
muestra el ano modelo de las unidades de taxi activas. Si se toma en cuenta lo establecido en
el articulo 5 del Reglamento N°32261, tanto para las extensiones brindadas como para los 15
anos de antigliedad mdxima, se observa que, en la GAM para finales de 2024, se debieron
haber reemplazado 318 vehiculos (aquellos de ano modelo 2003 o anteriores). El promedio
ponderado para la antigledad de las unidades de taxi de la GAM es de 14.4 anos.
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Figura 7. Ano modelo de taxis activos en la GAM.
Fuente: Elaboracion propia con datos suministrados por el Consejo de Transporte Publico, 2024.

El grafico anterior muestra que hay una gran cantidad de vehiculos con anos modelo de 2004
a 2009. Estos vehiculos, junto a otros cuyos anos modelo estdn entre 2010-2014, se deben
sustituir entre los anos 2025 y 2029 (Figura 8). Para ese periodo, se debe dar una sustitucion
de 5,443 vehiculos, que sumados a los 318 que se deben sustituir antes de finales de 2024,
alcanzan las 5,767 unidades de taxi para la Gran Area Metropolitana. Esto representa una
enorme oportunidad para desarrollar las condiciones que permiten acelerar la transicion hacia
vehiculos eléctricos de alrededor de 80% de los taxis de la GAM.
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Figura 8. Cantidad de taxis activos en la GAM por ser sustituidos.
Fuente: Elaboracion propia con datos suministrados por el Consejo de Transporte Publico, 2024.
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A manera de resumen, las ventanas de sustitucion de taxis son las siguientes:
* Previo a 2025: 318 taxis, para 4.6% del total.

Entre 2025-2029: 5,449 taxis, para 78.8% del total.

De 2030-2034: 1,072 taxis, para 15.6% del total.

Después de 2035: 73 taxis, para 1.1% del total.

Marcas de taxis

En la Gran Area Metropolitana de San José se encuentran activos, en renovacion o cambio de
unidad 6,938 taxis, de los cuales se cuenta con informacion sobre marca y modelo de 6,912.
Las principales marcas identificadas en el servicio de taxi para la GAM son Toyota y Hyundai.
Estas dos marcas representan aproximadamente 78% de los vehiculos utilizados en el servicio
de taxi en la GAM (Figura 9). En cuanto a los modelos utilizados, los Toyota Corolla son los
modelos mds frecuentes, con alrededor de 1,790 unidades. El segundo modelo mds comun es
el Hyundai Accent (1,632) y el Toyota Yaris (1,522).
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Figura 9. Marcas presentes en el mercado de taxis de la Gran Area Metropolitana.
Fuente: Elaboracion propia con base en datos suministrados por el CTP, 2024.

Tipo de energia utilizada y potenciales estandares de emisiones

Los vehiculos utilizados en la GAM suelen ser prioritariamente impulsados por combustibles
fosiles. Entre la gama de opciones en el mercado, hay vehiculos que utilizan gasolina, otros
vehiculos que utilizan diesel o gas licuado de petroleo (GLP). Ademds, existen algunos modelos
hibridos (gasolina y eléctricos) o conversiones que se realizan para tener un vehiculo hibrido
de gasolina con GLP. No obstante, no todas estas adaptaciones se comunican y registran
en los archivos del CTP. De acuerdo con la informacion suministrada, se observa que casi la
totalidad de los vehiculos utilizados consumen diesel o gasolina, con pocos vehiculos usando
una combinacion de GLP y gasolina (Figura 10).




m GASOLINA
m DIESEL

m GLP-GASOLINA
m HIBRIDO

m ELECTRICO
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Figura 10. Proporcién de energia utilizada por los vehiculos de servicio de taxi de la Gran
Area Metropolitana.

Fuente: Elaoboracion propia con base en datos suministrados por el CTP, 2024.

Anteriormente se describio que la antiguedad de la mayoria de los vehiculos utilizados en el
servicio de taxi es de 10 anos de antiguedad o superiores. Por |o tanto, se estima que sus es-
tadndares de emisiones no sean mds exigentes que los limites definidos en los estdndares de
emision Euro 4 o Euro 5. Estos estdndares comenzaron a regir en 2005 y 2009, respectiva-
mente. No obstante, en Costa Rica estos estdndares no han sido exigidos rigurosamente y las
fichas técnicas no suelen mostrar con qué estandar cumplen estos modelos. Por lo tanto, es
factible que dichos estdndares de emisiones sean menores a los anteriormente mencionados.

Caracteristicas técnicas de los taxis en Costa Rica

La Ley N*7969 establece en su capitulo VIl las condiciones operativas para la explotacion del
servicio de transporte publico en la modalidad de taxi. Especificamente el articulo 51 en la
seccion |l estipula que las caracteristicas y condiciones de los vehiculos serd definida por la
via reglamentaria. Para este fin se identificaron cuatro reglamentos principales, tres haciendo
referencia a caracteristicas generales para todos los taxis y las tipologias que cubren y uno
para la base de operacion especial del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria.

El Reglamento N°32261-MOPT de Caracteristicas y Condiciones Generales de los vehiculos taxi
es el primer reglamento emitido por el Ministerio de Obras Publicas y Transportes para este fin.
Es en esta regulacion donde se establecen tres tipos de vehiculos de taxi: los urbanos, los rurales
y los adaptados para personas con discapacidad. Entre las condiciones generales aplicables
a cualquier tipo de vehiculo indistintamente de su base de operacion, se menciona que debe
cumplir con los requisitos de seguridad definidos en la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres
y de Seguridad Vial, asi como contar con una potencia minima de 45 kW para los vehiculos de
combustion interna o su equivalente para otros sistemas de propulsion. En el articulo 2 de este
reglamento se establecen las caracteristicas para los vehiculos de servicio urbano, los cuales
debentenerespacio para S personas (incluyendo la persona conductora), cuatro puertas laterales
y acceso al portaequipajes por medio de una o dos puertas (dependientes de la carroceria).
Una delimitacion importante de este articulo es que establece la tipologia vehicular de seddn
para este tipo de servicios, lo cual puede representar un reto importante para la electrificacion
debido a que limita la oferta disponible de vehiculos que pudieran cumplir con las caracteristicas
definidas. Otro aspecto importante de este reglamento es que establece la antigledad mdaxima
de las unidades, como se menciond en secciones previas de este documento.
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Para los vehiculos adaptados para personas con discapacidad establece que deberdan cumplir
con las disposiciones técnicas que emita el Consejo y que deberdn considerar la utilizacion de
la estructura, tecnologia y dispositivos que permitan un servicio eficiente para las personas
con discapacidad. Deberdn tener una capacidad una vez adaptado, de hasta siete personas
incluyendo al conductor. Estas disposiciones se encuentran descritas en el Reglamento
N°35448-MOPT Para Participar En La Licitacion Publica Tendiente A Concesionar 1034 Placas
Para Transporte Publico En Modalidad Taxi, Con Vehiculos Adaptados Para Personas Con
Discapacidad.

El Reglamento N°33526-MOPT sobre Caracteristicas del Servicio Publico Modalidad Taxi
profundiza sobre el Reglamento 32261-MOPT. En este reglamento, el articulo S detalla
caracteristicas que deben tener los vehiculos de taxi, como su color, rotulacion asociada,
organizacion en bases de operacion, uso de taximetros para el cdlculo del cobro asociado al
servicio, horas minimas de prestacion del servicio y placas asociadas al servicio de taxi. En este
mismo reglamento se establecen obligaciones y prohibiciones para los vehiculos de taxi, asi
como el apego a las tarifas definidas por la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos.
Finalmente, permite el uso de sistemas de radio comunicacion para apoyar la gestion operativa
del servicio.

RETOS EXPERIMENTADOS POR LAS PERSONAS USUARIAS

Género y transporte publico

Las experiencias vividas por personas que toman decisiones, planifican, disenan, operan o
utilizan el transporte publico son sumamente variadas. Especialmente, poblaciones vulnerables
y otras tradicionalmente excluidas de estos procesos suelen tener experiencias mads retadoras
alrededor del transporte publico. Sin embargo, por ejemplo, en materia de género se
identifican algunos elementos que pueden contribuir con el mejoramiento de las condiciones
existentes para una mejor experiencia de las personas usuarias. Dichos elementos derivan
de distintas experiencias a nivel internacional que sugieren la incorporacion de aspectos que
apoyan la seguridad, la autonomia e inclusive los roles de cuidado, no solamente contribuyen
a mejorar las condiciones de vida de las mujeres usuarias del sistema de transporte publico,
si no contribuyen a mejorar las condiciones de todas las personas. Dentro de los elementos
identificados como oportunidades de mejora en temas de inclusion de poblaciones vulnerables
se ubican los siguientes:

* En materia de accesibilidad al transporte publico es fundamental la Ley N°7600 de
Igualdad de Oportunidades para las Personas con Discapacidad, a partir de la cual se han
dictaminado una serie de elementos que deben ser implementados en las unidades de
transporte publico.

* En materia de movilidad, distintas investigaciones a nivel nacional e internacional han
identificado que uno de los mayores retos en la movilidad son las labores de cuidado que
en ocasiones implica el desplazamiento con personas dependientes, entre ellas infantes.
Un elemento importante es que estos roles de cuidado han sido histéricamente asignados
y asumidos principalmente por las mujeres, lo cual influye en sus decisiones en cuanto a
qué transporte utilizar y su experiencia de vigje. Ante la realidad de que los cuidados son
un elemento esencial en la sociedad, y que requiere ciertas condiciones para garantizar su
ejecucion de forma adecuada y segura, se recomienda la incorporacion de mds espacios y
vehiculos aptos, contemplando los roles de cuidado.

* En materia de senalizacién se sugiere la utilizacion de iconografia no sexista e inclusiva que
incluya diversidad de cuerpos.



* Un aspecto importante para garantizar la seguridad de todas las personas, principalmente
las mds vulnerables en el transporte publico que son las mujeres por los distintos tipos de
violencia que experimentan dentro y fuera de las unidades, es la eliminacion de barreras
visuales entre la persona conductora y el interior del autobus, buscando garantizar la
conexion visual en todo el vehiculo. Asi como una regulacién que prohiba la colocacion de
informacién o cortinas que impidan la visibilidad. En otros contextos, inclusive se despliegan
sistemas de vigilancia cerrados (CCTV) para brindar mayor sensacion de seguridad tanto a
la persona pasajera como a la persona conductora ante algun tipo de incidente dentro del
vehiculo de taxi.

* Enlalinea de seguridad, y considerando los retos en esta materia que experimentan las
mujeres, se sugiere la colocacion de botones de ayuda en el interior de los vehiculos, esta
medida debe de ir complementada con un protocolo de atencidn en casos de violencia
dentro de la unidad, dicho protocolo debe tener en consideracion la atencion a la violencia
del tipo acoso sexual.

* Para mejorar la experiencia de las personas usuarias del transporte publico y minimizar
la percepcion de inseguridad, de acuerdo con Barrios y San Gil (2016), es importante la
colocacion de informacion dentro de las unidades. Se puede contemplar la colocacion de
informacion sobre procedimientos para realizar una denuncia en materia de servicio u
otra informacién relevante para la prestacion del servicio. Adicionalmente, se sugiere la
colocacion de informacion que apoye el proceso de sensibilizacion de la poblacién general en
tematicas como acoso sexual callejeroy los procesos de denuncia, asi como otra informacion
en materia de derechos humanos, que garantice una mejor experiencia en el transporte.

De las personas participantes de la Encuesta con enfoque de género para conocer las percepciones
de la poblacién sobre el servicio de transporte publico del Area Metropolitana de San José, realizada
por GIZ(2018), solamente un 3.1% indico utilizar el servicio de taxi regular. De latotalidad de personas
que participaron de la encuesta, un 65.9% de los hombres tiene una percepcion negativa sobre el
servicio de taxis, y en el caso de las mujeres el porcentaje incrementa a un 74.7%. Tanto el Andlisis
de género del sector transporte en Costa Rica, GIZ (2018) como la Encuesta sobre percepciones de
la poblacién sobre el servicio del transporte publico del Area Metropolitana de San José realizada
por GIZ (2018) evidencian dos retos principales que experimentan las personas usuarias a la hora
de utilizar el transporte publico en general: la inseguridad y la movilidad del cuidado.

En cuanto a la inseguridad, los resultados de la encuesta realizada por GIZ (2018) evidenciaban
una percepcion negativa del transporte tipo taxi, principalmente por motivos de precio y seguridad.
Sobre el ultimo aspecto las personas usuarias indicaron preferir la utilizacion de plataformas
por motivos de seguridad relacionados al acceso a informacion. En el caso de las personas que
participaron del informe realizado por Instituto de Investigaciones en Ciencias Econémicas (IICE)
para la ARESEP (2017), se calificd de forma mds positiva la percepcion de seguridad en el servicio
de taxis. Si bien se observa una ambigliedad en la percepcion de la seguridad por parte de las
personas usuarias del transporte tipo taxi, GIZ (2018) identificd que la inseguridad es uno de los
principales retos que experimentan las mujeres al hacer uso del transporte publico debido a los
distintos tipos de violencia que experimentan dentro y fuera del transporte. De acuerdo con ese
estudio, el 54.2% de las mujeres usuarias del transporte publico identifican el acoso sexual callejero
como un riesgo al usar este tipo de movilidad, elemento que es mencionado por un 33.3% de los
hombres, reflejando el componente de género de esta problemdtica. Aunado altema anteriormente
mencionado sobre la seguridad, el 34.8% de las personas usuarias del taxi regular indicaron hacer
uso de esta modalidad por comodidad. Sin embargo, solamente un 6.6% indicaron que utilizan los
servicios de taxi por seguridad, de acuerdo con la investigacion del [ICE para la ARESEP (2017).
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El otro gran reto es el de la movilidad del cuidado, la cual Madariaga (2020) define como todos
los viajes realizados para llevar a cabo tareas cotidianas relacionadas al cuidado del hogar
o de otras personas. De acuerdo con la autora estos vigjes son realizados mayormente por
mujeres, debido al fendmeno historico de la division sexual y la construccion de roles de género,
que asignan un rol productivo a los hombres y un rol mds reproductivo a las mujeres. Estos
roles de cuidado en muchas ocasiones influyen en sus decisiones en cuanto a qué transporte
utilizar y su experiencia de viaje.

De acuerdo con el IICE (2017), la demanda de taxis tiende a presentarse mayoritariomente en
mujeres, de edades entre los 36 y 60 anos. Otro elemento que refleja el informe es que el 44.7%
son vigjes que responden a la movilidad de cuidado: el 26.9% correspondientes a compras
y el 17.8% a citas médicas. Por otra parte, en cuanto a los horarios de uso, la mayoria de
vigjes se realizan en horas valle, lo cual puede estar relacionado a movilidad del cuidado. Estos
elementos reflejan que esta modalidad de transporte aporta en las dindmicas de movilidad de
cuidado de las mujeres.

RETOS EXPERIMENTADOS POR LAS MUJERES QUE TRABAJAN EN EL
SECTOR TAXISTA

La organizacion para la Cooperacion Econdmica entre Asia y el Pacifico (Asia-Pacific Economic
Cooperation, 2022) senala que existe una disparidad en la representacion de las mujeres
dentro del sector transporte, principalmente en puestos de liderazgo. Esta informacion ha
sido repetitiva en distintos contextos, incluidos el costarricense. Otro ejemplo de esto es que
en el sector transporte en la Unidn Europea solamente el 17.5% de quienes laboran en este
sector son mujeres. De este porcentaje menos del 10% son puestos técnicos u operacionales de
acuerdo con Mineta Transportation Institute (2019). En Costa Rica, de acuerdo con un estudio
publicado por la GIZ (2018), para ese ano solamente el 12.4% de las concesiones de taxi regular
pertenecian a mujeres. Por otra parte, el informe también senalaba que en el sector de taxis
no se evidencian liderazgos femeninos, lo cual también se asocia a la baja participacion.

Esta baja participacion de mujeres en el sector transporte, y por ende taxista se relaciona a

diversos aspectos:

* Incompatibilidad de las jornadas laborales con las labores de cuidado: El andlisis de género
del sector transporte en Costa Rica (2018) identifica que uno de los retos que afectan la
participacion de mujeres en el sector transporte es la disparidad en la corresponsabilidad
de los cuidados de la sociedad costarricense. De acuerdo con el andlisis la division sexual del
trabajo, proceso histérico que ha asignado la responsabilidad del cuidado a las mujeres, se
ve reflejada en la doble jornada. Esto tiene implicaciones en distintas esferas del desarrollo
personal, incluido el dmbito laboral. De acuerdo con datos del informe del IICE para la ARESEP
(2017), las jornadas laborales de las personas que conducen taxi tienden a ser mayores de 8
horas, con un promedio de 12 horas. Este desbalance en cuanto a jornadas laborales y tiempo
de trabajo, de acuerdo con Mineta Transportation Institute (2019), vuelven al gremio poco
atractivo para las mujeres, principalmente aquellas que son madres de familia, puesto que
son culturas laborales poco compatibles con esta doble jornada asociada a roles de cuidado.

* Masculinizacién del sector: De acuerdo con Asia-Pacific Economic Cooperation (2022), la
predominancia de hombres en el sectory la ausencia de referentes femeninas genera barreras
de percepcion, en las cuales se percibe que no es un gremio en el cual las mujeres puedan
insertarse. Por otra parte, esta masculinizacién ha derivado en una ausencia de estrategias
para alcanzar y captar talentos de mujeres.



° Brechas econémicas: £/ Informe de brechas entre hombres y mujeres en el acceso y uso del
sistema financiero en Costa Rica, elaborado por el INAMU (2019) identificé que en el pais las
mujeres enfrentan diversas barreras, desde la demanda y desde la oferta (institucionales,
estructurales y culturales), al momento de acceder vy utilizar el sistema financiero. Existen
barreras desde la oferta que hacen complejo el acceso al sector financiero. Entre estas se
encuentran la falta de garantias (como la propiedad de bienes inmuebles) que impacta
directamente en el acceso al crédito. Otro factor son los sesgos de género en las prdcticas
de instituciones financieras y la falta del enfoque de género en los productos financieros,
estrategia de mercadeo y servicios. Este panorama complica el acceso para las mujeres
a productos financieros que les permitan integrarse a distintos sectores de la economia
como el transporte. Los resultados preliminares de un andlisis que se estd realizando en el
marco del proyecto Acelerando la transicion al transporte publico eléctrico en la Gran Area
Metropolitana de Costa Rica, muestra que las tasas de credito para mujeres son mayores
que para hombres. Estos factores son de mucha importancia considerando los altos costos
para la compra de vehiculos eléctricos.

* Infraestructura de recarga: El Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente
(PNUMA, 2024) senala que existen brechas de género en materia de infraestructura
de carga relacionados a dos aspectos: comprension del uso y acceso. En relaciéon con el
segundo aspecto se senala que las ubicaciones de los puntos de carga muchas veces
representan un riesgo debido a que se ubican en zonas aisladas. Estos puntos suelen tener
poca iluminacion, pueden ubicarse en sitios aislados o poco visibles que incrementan la
inseguridad y la vulnerabilidad de las personas usuarias, especialmente las mujeres. En
cuanto a la comprension del uso de los puntos de recarga, al ser una tecnologia nueva,
debe darse una induccion sobre su utilizacion por parte de las distribuidoras de vehiculos,
asi como reforzar mediante videos en el punto de carga y otros materiales de comunicacion
de utilidad de acuerdo con el grado de experiencia de cada persona usuaria.

PANORAMA DEL SERVICIO DE TAXI EN LA GAM EN 2024

La informacion para el sector taxi es relativamente limitada, ya que no se cuenta con amplios
estudios sobre su situacion, esta se encuentra desactualizada o no cuenta con un nivel de
desagregacion tan detallado. Para este estudio se lograron identificar dos principales fuentes:
un estudio del Instituto de Investigaciones en Ciencias Econdmicas parala Autoridad Reguladora
de los Servicios Publicos de junio de 2017 y un trabajo final de investigacion de la maestria en
Planificacion con énfasis de proyectos socioeconomicos de la Universidad Nacional en 2022.
A continuacion, se describen estos estudios y algunos de los hallazgos relevantes para este
informe.

Contratacion N°12-ARESEP-2015: Actudalizacion y Determinacion de los
Valores de los Parametros Operativos e Indicadores de Rendimiento del

Servicio de Transporte Remunerado de Personas, Modalidad Taxi

Este estudio tuvo como objetivo general el desarrollo de un estudio de mercado para el servicio
de transporte de personas modalidad taxi que se brinda en todo el pais, segun las distintas
condiciones de prestacion del mismo. Con el estudio se buscd actualizary determinar los valores
maximos y minimos de los pardmetros operativos y los indicadores del servicio de taxi regulado,
como insumo para el andlisis del modelo tarifario vigente. El proyecto se realizd durante el
periodo 2015-2017 por medio del Instituto de Investigaciones en Ciencias Econdmicas de la
Universidad de Costa Rica (IICE-UCR).
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El estudio aborda varios aspectos relacionados con el servicio de taxi. Estructura sus hallazgos

de acuerdo con los siguientes capitulos:

° Caracteristicas de la oferta del servicio: esta seccion describe la evolucion de la actividad
y servicios similares que aparecieron durante los anos de estudio. Senala que no hay una
clara relacion entre la poblacion de una comunidad y la oferta del servicio de taxi, sino que
depende de condiciones econdmicas y sociales de cada localidad. La mayor concentracion de
oferta de estos servicios se encuentra en la GAM. Senala que la oferta de taxis “ecoldgicos” es
sumamente limitada, con valores inferiores al 1% para todo el pais. Otro hallazgo importante
es sobre la antigledad de la flota, que no necesariamente estd cumpliendo con las tasas de
renovacion esperadas y promovidas mediante las metodologias tarifarias. El estudio también
identifica varias modalidades de operacion distintas a las autorizadas legalmente, asi como
una descripcion de como se da esto en los SEETAXI y el transporte informal o popular. De
igual manera, se comento sobre las dindmicas laborales y de conduccion de las personas
concesionariasy de sus personas conductoras. El estudio tambiéen profundiza en cudntos viajes
por dia, de cudnta distancia y de cudnta duracion por vigje se hace, tanto para los servicios en
bases de operacion regulares como en las bases de operacion especial. El informe muestra
las diferencias marcadas entre los servicios brindados en la base de operacion especial (AISJ)
en comparacion con otras bases de operacion.

* Caracteristicas de la demanda del servicio: En cuanto a la demanda, el estudio estima que
casi 1 de cada 4 personas en el pais reporta utilizar los servicios de taxi y el tipo que mads
utilizan es el taxi regular rojo. Los principales motivos de uso son compras, citas meédicas y
para trasladarse al trabajo. Entre las principales razones de su uso es la comodidad y la prisa
por realizar el vigje, que entre ambas suman mds de la mitad de las razones por las cuales
utilizan el servicio. Ademds, el estudio explora perfiles de uso del servicio con base en niveles
educativos, edades, horas para vigjar, frecuencias de uso, dias de la semana en que mds
lo utilizan, entre otras. La tarifa es uno de los principales factores para decidir si se utiliza el
servicio o no, asi como la cercania y la personalizacion del servicio. El servicio de taxi suele
usarse para viajes cortos, por poblacién adulta y principalmente por mujeres de acuerdo con
los hallazgos del estudio.

* Mercado de insumos del servicio regulado de taxis - parametros operativos, indicadores
derendimientoyfrecuencia de cambio de repuestos: en esta seccion, se actualizaron valores
que tenian desde 2004 de no sufrir cambios. De particular importancia son los kilometros
de viagje improductivos y la eficiencia energética de los vehiculos. Estos valores varian
considerablemente dependiendo del tipo de vehiculo usado para la operacion. El estudio
describe algunas necesidades de informacion mas precisa para pardmetros de operacion, asi
como costumbres de mantenimiento por parte de las personas concesionarias. En temas de
mantenimiento, existen diferencias entre lo realizado en la prdctica y lo reconocido mediante
el modelo tarifario. Ademads, hay variaciones notables entre los servicios con vehiculos seddn
y el uso de vehiculos rurales, debido a multiples razones asociadas a las localidades donde
operan, practicas de mantenimiento, entre otras.

* Recomendaciones: En general, entre las recomendaciones se encuentra entender y definir
el rumbo del servicio de taxi y otros asociados de acuerdo con los cambios que se presentan
tanto del lado de la demanda como de la oferta. Se menciona que se debe valorar qué
debe ser regulado a nivel nacional y qué puede pasar a ser regulado desde el nivel local. De
especial atencion es definir qué y como se quiere regular la actividad de cara a los servicios
regulados y no regulados. Ademds, se deben actualizar constantemente los pardmetros
relacionados con los repuestos y mantenimiento de los vehiculos, de acuerdo con las
tecnologias y tipologias vehiculares. Esto debido a que los mercados vehiculares evolucionan
rapidamente y las tipologias y modelos cambian frecuentemente. Las operaciones urbanas
y rurales son sumamente distintas, segun se demostré con multiples pardmetros teniendo



diferencias significativas. Esto se debe tomar en cuenta a la hora de definir las metodologias
de cdlculo de tarifas. Hay aspectos operativos, laborales y regulatorios que requieren atencion
y actualizacion por parte de la ARESEP y el ente rector para velar por el servicio de taxi. Los
precios a personas usuarias, la rentabilidad a personas concesionarias y las estructuras de
costos son de suma importancia para el servicio, por lo cual ameritan atenciéon particular y
andlisis adicionales. Debe haber mayor control de calidad tanto para los vehiculos utilizados
como para las personas involucradas en la prestacion del servicio, en aras de velar por su
calidad, seguridad y transparencia.

Temas para andlisis y reflexion sobre la regulaciéon del servicio de taxi: Debe haber una
reflexion sobre los distintos servicios que se estan prestando en el pais, tanto del regulado,
el de SEETAXI como de los informales o populares. EI modelo regulatorio actual no estd
cumpliendo con brindar condiciones para cada uno de estos de una manera en que se vele
por la calidad para la persona usuaria y se permita el desarrollo de la industria. El estudio
insta a que se dé un didlogo nacional sobre el futuro de este tipo de servicios para reajustar la
regulacion en funcion de dicha vision comun. Dentro de las estructuras de costos del modelo,
vale la pena repensar como se incluyen las cargas sociales que no necesariaomente estdn
siendo traspasadas a las personas conductoras. Ademds, las condiciones operativas y las
mejoras tecnoldgicas incluidas en los modelos tarifarios cuyos costos deben integrarse de
una manera responsable en las tarifas. La competencia con otros servicios no regulados
puede causar una reduccion en tarifas que, si bien podrian beneficiar a las personas usuarias,
podria impactar severamente la actividad regulada (individual o colectiva). Las opciones
regulatorias dependerdn de la vision que se tenga para este tipo de servicios y que se debe
definir mediante didlogos nacionales.

Limitaciones del estudio: Hubo poca informaciéon sistematizada para el pais, por lo cual se
debid levantar desde cero. Muchos de los modelos actualmente en operacion como taxi ya
no cuentan con repuestos originales, por lo cual se desconocian los precios o frecuencias de
mantenimiento para estos. El estudio y la aplicacion de encuesta de demanda se realizo en
un momento donde nuevos servicios similares a los de taxi estaban ingresando y no se contd
con la actividad madura. Esto podria tener afectaciones en cuanto a los datos y resultados
que arroja la encuesta.

Propuesta desde un enfoque prospectivo para la moderni;acién de la flota de
transporte publico modalidad taxi de la base de operacion Area Metropolitana,
San José. (AM San José)

Este trabajo final de graduacion explora la pregunta de cudles serian los escenarios futuros que
podrian enfrentar los taxistas formales del AM San José en aras de modernizar sus unidades,
mejorar su situacion actual y contribuir a la descarbonizacion de la economia del pais. Como parte
de su investigacion, consultaron directamente a casi 80 personas que brindan el servicio de taxi en
estazona. Dentro de los hallazgos de dichas consultas alas personas concesionarias se encuentran:

Dos de cada tres personas que brindan el servicio o poseen la concesion tienen mads de S0 anos
de edad. Para estas personas, el servicio de taxi representa su principal ingreso para hacerle
frente a su situacion personal y familiar.

Los retos enfrentados por la pandemia COVID-19, la mala referencia del sector y los servicios
no regulados han sido significativos.

La antigledad de la flota es marcada y no existe mayor regulacion asociada a la eficiencia que
deben tener este tipo de vehiculos.

Existe una erogacion importante relacionada con el consumo de la energia para el transporte,
situandose entre ¢100,000 a 500,000 colones mensuales.

En cuanto a mantenimiento, la mayoria de personas concesionarias lleva su vehiculo a
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mantenimiento preventivo o correctivo entre 1 a 3 veces al mes, invirtiendo hasta ¢300,000
colones mensuales en su unidad.

Se informa que casi la totalidad de personas concesionarias tiene ingresos de alrededor de
¢800,000 colones mensuales. No obstante, tomando en cuenta los gastos anteriormente
mencionados y otros como salarios y cargas sociales, las ganancias propias de la actividad
podrian ser reducidas.

Casi la totalidad de personas encuestadas consideran que operan en desventaja al contar
con una concesion. Se nota un descontento con el Estado en cuanto a la falta de proteccion
ante servicios no regulados, poca promocion para cambiar unidades y poca cultura ambiental.
Para realizar el cambio de unidades, el precio es la variable mds considerada por las personas
concesionarias.

En caso de contar con los recursos para hacerlo, mds de la mitad de las personas encuestadas
estaria dispuesta a adquirir un vehiculo eléctrico o hibrido, siempre y cuando el Estado creara
algun tipo de plan para realizar el cambio. Casi la mitad de las personas concesionarias
consideran aun que el precio de los vehiculos eléctricos es elevado y 1 de cada 4 personas
desconoce el funcionamiento de este tipo de vehiculos. Requieren de mayor informacion para
poder contar con suficiente criterio para tomar la decisién de migrar hacia vehiculos eléctricos.
La totalidad de personas concesionarias adquirié algun tipo de financiamiento para la compra
de su unidad de taxi.

El estudio tambien abordd a personas usuarias para conocer sus percepciones acerca del sector
taxi y la transicion hacia la operacion con vehiculos eléctricos. Se trabajd con una pequena
muestra de 25 personas usuarias y algunos de los resultados de mayor interes fueron:

Mads de la mitad de las personas encuestadas utiliza el servicio de taxi, con una frecuencia de
1 o mds veces al mes.

Mads de la mitad de las personas no utiliza el servicio de taxi debido al precio o experiencias
previas negativas. Como respuesta, 2 de cada 3 personas utiliza servicios como SEETAXI o no
regulados y pagan alrededor de ¢20,000 colones al mes en estos servicios.

Prdcticamente la totalidad de personas usuarias encuestadas conoce sobre los esfuerzos de
descarbonizacion del pais y estd de acuerdo con que el servicio de taxi migre hacia vehiculos
cero emisiones. En ese caso, 3 de cada 4 personas preferiria utilizar vehiculos cero emisiones
para su traslado. Resaltan que, de esta manera, también podrian aprender mds sobre la
tecnologia eléctrica.

Finalmente, el estudio también consultd a personas relacionadas con entes gubernamentales,
con el sector taxi y otras instancias. Entre los hallazgos de dichas entrevistas se encuentran:

El ente rector (MOPT y CTP) son quienes deben llevar a cabo los esfuerzos para brindarle
apoyo al sector toxi.

A la fecha del estudio, el pais no cuenta con un plan para la transicion del sector taxi hacia
vehiculos eléctricos. El Plan Nacional de Descarbonizacion cuenta con metas consolidadas
para el sector de transporte publico, no desagregado por tipos de flota especificamente.

El sector taxi reconoce la importancia y beneficios que se pueden obtener del Plan Nacional
de Descarbonizacion. Requieren de mayor informacion asociada a su operacion, costos,
financiamiento y opciones disponibles en el mercado.

De acuerdo conlaoperacion de untaxieléctrico, seidentificd el reto de convencer alas personas
conductoras de realizar el cambio. Estas personas suelen ser remuneradas por los viajes
realizados, porlo que, sideben cargar el vehiculo, es tiempo que se pierdey, consecuentemente,
ingresos. Menciona que la resistencia al cambio es debido a desconocimiento de la tecnologia
y su funcionamiento, asi como de la ausencia de referencias nacionales.



Plan piloto del proyecto GEF Acelerando la transicion al transporte publico

eléctrico en la Gran Area Metropolitana de Costa Rica

El proyecto Acelerando la transicién al transporte publico eléctrico en la Gran Area Metropolitana

de Costa Rica ha trabajado un plan piloto con el servicio de taxi del aeropuerto para analizar la

viabilidad técnica, social, econdmicay ambiental de utilizar vehiculos eléctricos en sus operaciones.

Como parte de este plan, se ha monitoreado la operacion de 6 vehiculos eléctricos y, de manera

espejo, dos microbusesy cuatro vehiculos seddn de combustion interna. Los informes preliminares

del monitoreo senalan hallazgos compartidos con dos de los estudios previamente descritos.

Entre los principales se pueden mencionar:

* Necesidad de una red de infraestructura de recarga robusta, accesible, distribuida vy
preferiblemente exclusiva.

* Valordelainformaciony entrenamiento sobre el uso de vehiculos eléctricosy su infraestructura
de recarga.

* Cambios en modelos operativos, laborales y de remuneraciones alrededor de los vehiculos
eléctricos.

* Necesidad de financiamiento adecuado a las condiciones del sector taxista.

* Soporte para evacuacion de dudas, reporte de averias y prdcticas de pago asociadas a los
vehiculos eléctricos y su infraestructura de recarga.

Estos informes aun estdan pendientes de publicacion al final de la redaccion de este reporte. Se
espera gue sean publicados en sitios web de la Direccion de Energia del MINAE y del Programa
de Naciones Unidas para el Medio Ambiente.

Resumen del panorama del servicio de taxi 2024

El sector taxi en Costa Rica se encuentra en un momento critico para definir su futuro. Se
cuenta con poca informacion actualizada acerca del servicio posterior a la consolidacion de
servicios no regulados y de la pandemia COVID-19. No obstante, las senales identificadas por los
estudios previamente mencionados son contundentes. Se debe realizar un didlogo para ajustar
la expectativa de todas las partes y brindarle servicios de calidad a la ciudadania, en distintas
modalidades y para distintos publicos. Estos estudios muestran lineas de accién sobre las cuales
trabajar, especialmente para facilitar la transicion al transporte publico eléctrico en la modalidad
taxi.

ADQUISICION DE TAXI Y FINANCIAMIENTO

En la Ley M°79689, el Capitulo VI de Condiciones Generales para la Explotacion del Servicio,
mediante su seccion V de financiamiento, establece las condiciones permitidas para la adquisicion
de vehiculos de taxi. Como parte de estos, se mencionan la garantia prendaria, asi como el leasing
financiero (alquileres con opcidn de compra). Ademds, la ley deja abierta la posibilidad de otras
fuentes, tales como instrumentos de garantia (pdlizas, fideicomisos, entre otros).

Si bien se cuenta con los instrumentos y posibilidades descritas anteriormente, la opcion con
mayor utilizacion por el sector es el crédito prendario. De acuerdo con informacion preliminar de
un estudio financiero realizado en el marco del proyecto Acelerando la transicion al transporte
publico eléctrico en la Gran Area Metropolitana de Costa Rica, el sector cuenta con una alta
morosidad relativa a otras actividades del sector transporte. Debido a esto, las condiciones
a las cuales pueden acceder a creditos no necesariomente son tan favorables. Esto impacta
sus posibilidades de hacer un cambio de unidad y renovar con nuevas tecnologias. Otro reto es
la poca e inadecuada informacion sobre la operacion de los taxis, sus ingresos y costos. Esta
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incertidumbre es otro factor que contribuye a un menor apetito de riesgo por parte del sector
financiero.

Resumen alrededor del financiamiento del sector de transporte publico

modalidad taxi

El sector de taxi cuenta con opciones definidas en la Ley N°7969. Estos instrumentos le permiten
contar con opciones para poder adquirir y hacer un cambio de unidad. No obstante, el sector
enfrenta retos importantes, asociados a los cambios en su demanda, a la poca informacion
disponible sobre los servicios y al perfil financiero y crediticio del sector.

CONDICIONES DE LA RED DE INFRAESTRUCTURA DE RECARGAEN LA
GAM

La ley N"9518 establece en su articulo 31 las condiciones y responsabilidades asociadas a la
red de infraestructura rdpida de recarga. En este se define que, la construccion y puesta en
funcionamiento de los centros de recarga en el pais, les corresponde a las distribuidoras de
electricidad. El Ministerio de Ambiente y Energia (MINAE) tendrd la obligacion de velar por la
construccién y el funcionamiento de los centros de recarga.

De acuerdo con lo estipulado, en carreteras nacionales deberd construirse y ponerse en
funcionamiento por lo menos un centro de recarga cada ochenta kildmetros (80km), mientras
que en caminos cantonales deberd construirse y ponerse en funcionamiento por o menos un
centro de recarga cada ciento veinte kilometros (120km). Las distancias senaladas podrdn ser
ajustadas por el Ministerio de Ambiente y Energia. Los centros de recarga deberdn contar con una
pizarra informativa sobre los puntos de recarga mads cercanos o proximos, tiempos de recarga,
estadisticas de consumo y demds informacién que defina el MINAE.

Para 2024, segun datos de Open Street Map, se elabord el siguiente mapa para mostrar los
centros de recarga disponibles en la GAM (Figura 11). Se observa que la mayoria de estos centros
de recarga estdn en las inmediaciones de las ciudades de San José, Alajuela y Heredia.

Figura 11. Ubicacion de centros de recarga en la Gran Area Metropolitana.
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Open Street Map.



De la imagen anterior, se logran identificar 48 centros de recarga en la Gran Area Metropolitana.
No obstante, existen diferentes tipos de centros de recarga, sean de carga rdpida o semirdpida.
La Figura 12 muestra en naranja aquellos centros de recarga rdpidos, mientras que los
representados en verde corresponden a los semirépidos.
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Figura 12. Distribucion de centros de recarga rapidos y semirrdpidos en la Gran Area Me-
tropolitana.

Fuente: Plugshare, 2024.

De la figura anterior se observan alrededor de 20 centros de recarga rdapidos en la Gran
Area Metropolitana, y alrededor de 28 semirrdpidos. De acuerdo con conversaciones con
distribuidoras en la GAM, se espera que este tipo de soluciones de recarga aumenten para 2025
y posteriores anos. El plan piloto de los taxis evidencié que, en ocasiones, los centros de recarga
se encuentran fuera de servicio, en condiciones vandalizadas o utilizados de forma errénea, asi
como con tiempos de respuesta y atencion desfasados. Esta fue la principal barrera encontrada
por el sector taxista del aeropuerto para la adopcion masiva de unidades de taxi en el servicio
ofrecido. Este resultado se encuentra en linea también con multiples de los casos analizados en
el informe sobre experiencias internacionales que se trabajé como parte del proyecto Acelerando
la transicién al transporte publico eléctrico en la Gran Area Metropolitana de Costa Rica.

RESUMEN DE RETOS Y OPORTUNIDADES

Esta seccion sistematiza los retos y oportunidades identificados de acuerdo con la informacion
recabada en este informe y el primer informe de sobre la linea base del servicio de transporte
publico modalidad taxi. Esta sistematizacion servird de insumo para la hoja de ruta para la
electrificacion del transporte publico modalidad taxi en la Gran Area Metropolitana. A partir de
estos reportes, se pudieron detectar retos y oportunidades en seis dreas principales: politicas,
regulatorias, financieras, técnicas, de conocimiento y de comunicacion.

A nivel politico, el pais cuenta con una clara vision determinada por multiples planes y politicas.
No obstante, aun requiere generar las condiciones habilitantes para realizarlas, en especial para
el sector taxi. El pais se encuentra en un momento de oportunidad importante, donde casi 80%
de la flota se debe renovar en los siguientes cinco anos. Crear condiciones aptas para invertir en
la electrificacion de estas operaciones serd critico para aprovechar esta oportunidad y no tener
que esperar otros 15 anos para que se abra el nuevo periodo de renovacion de la mayoria de
unidades. Para lograr esto, se requieren modificaciones legales y de gobernanza, asi como un
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fuerte liderazgo y toma de decisiones certeras y prontas para que se habilite la transicion. Este
sector requiere de una discusion mads profunda acerca de la naturaleza de los servicios puerta
a puerta y de cudles regulaciones mejor se adecuan a la vision consensuada. Estas discusiones
deben considerar a todas las partes de interés y llegar a acuerdos que traigan beneficios para
cada una de las partes. En esta lineqg, principalmente los contextos estadounidenses y europeos,
han logrado armonizar las regulaciones para los distintos servicios puerta a puerta con el fin
de beneficiar a todas las contrapartes y teniendo a la persona usuaria en su centro. En este
sentido, el Departamento de Transporte del Reino Unido, emitié en 2023 unas guias para regular
los distintos servicios de contratacion privada para el transporte de personas, las cuales puede
ser de utilidad para Costa Rica. En materia de género, la utilizacion de acciones afirmativas
como concesiones especiales para mujeres pueden dar resultados positivos para incluir a mads
mujeres en el sector. GIZ (2018) plantea que el diseno de concesiones especiales para un servicio
de mujeres para mujeres ha demostrado ser exitosa en contextos internacionales. Este tipo
de acciones aporta a mejorar la economia de las personas que brindan el servicio y les brinda
opciones a las mujeres usuarias. Actualmente en el pais existe una accién afirmativa en la Ley
Reguladora del Servicio Publico de Transporte Remunerado de Personas en Vehiculos en la
modalidad de taxi que contempla excepciones a requisitos para las mujeres jefas de hogar. Este
tipo de acciones son importantes en materia de inclusién de mujeres al sector. El extender las
excepciones actuales y generar criterios género-responsivos para incorporar mds mujeres en
distintas condiciones de vulnerabilidad, son acciones afirmativas que contribuyen al sector, asi
como al desarrollo econdmico personal y social de la sociedad costarricense.

En términos regulatorios, el principal reto estd en poder contar con mayor equidad entre los
servicios regulados y los no regulados que se prestan en la actualidad. Esto es vital debido a
que los servicios regulados estdn siendo afectados, demostrado por la cantidad de concesiones
canceladas a la fecha de entrega de la base de datos del CTP. Esto irreparablemente crea una
desmejora del servicio regulado de taxi para la persona concesionariay la persona usuaria y crea
condiciones mds aptas para la proliferacion de transporte no regulado. En materia vehicular, se
identifico el reto que existe que representan las tipologias vehiculares actuales definidas para
los servicios de taxi para la electrificacion. Esto debido a que el mercado vehicular se encuentra
en evolucion constante, especialmente durante esta nueva época de electrificacion, donde
la mayoria de oferta no se encuentra en el segmento de seddn. La oportunidad que tiene el
pais estd en migrar de definicion de tipologias a definicion de caracteristicas minimas para los
vehiculos. Un ejemplo de esto se puede ver en las regulaciones de la region de East Ayrshire,
en el Reino Unido. La creacion de incentivos y desincentivos, como extensiones en vidas utiles
para vehiculos eléctricos, reduccion de vidas utiles para vehiculos de combustion interna, el uso
de zonas cero emisiones, entre otras, deberd ser un punto de partida para motivar y acelerar
la transicion hacia la utilizacion de vehiculos eléctricos en el servicio de taxi. Otro gran reto
para el servicio de taxi es de informacion, seguridad y facilidad de utilizacion del servicio. La
oportunidad para contrarrestar esta situacion es la incorporacion de tecnologia en el servicio.
Un elemento que evidencié GIZ (2018) es que el uso de herramientas tecnologicas es uno de los
elementos que aporta a la percepcion positiva sobre plataformas tecnoldgicas. Por lo tanto, una
oportunidad para la modernizacion del transporte tipo taxi que aportaria a la accesibilidad, asi
como a incrementar la percepcion de seguridad es la utilizacion de herramientas tecnoldgicas.
Dichos elementos pueden permitir a las personas usuarias tener informaciéon actualizada sobre
elementos rutas, duracion estimada del vigje, informacion de la persona conductora, entre otros
elementos que aporten a la experiencia de las personas usuarias. Otra medida de valor para
mejorar la seguridad seria la instalacion de cdmaras de circuito cerrado de television (CCTV).
Esto podria darle seguridad tanto a la persona conductora como a la persona usuaria. Es
importante desarrollar las regulaciones asociadas a mantener la privacidad de ambas partes


https://www.gov.uk/government/publications/taxi-and-private-hire-vehicle-licensing-best-practice-guidance/taxi-and-private-hire-vehicle-licensing-best-practice-guidance-for-licensing-authorities-in-england
https://www.gov.uk/government/publications/taxi-and-private-hire-vehicle-licensing-best-practice-guidance/taxi-and-private-hire-vehicle-licensing-best-practice-guidance-for-licensing-authorities-in-england
https://www.east-ayrshire.gov.uk/Resources/PDF/L/LicensingTaxiPHCVehicleSpecifications.pdf

y asi beneficiar al servicio como tal. Los aspectos laborales también son de suma importancia,
especialmente debido a que las condiciones reconocidas a nivel tarifario no se estdn cumpliendo
en su cabalidad. En especial, para la transicion hacia la electrificacion, es importante definir una
metodologia que permita reconocer los tiempos de recarga de los vehiculos, ya que actualmente
estos tiempos afectan la remuneracion por vigjes que se utiliza en muchos de los modelos de
remuneracion. Finalmente, y en relacion con el financiamiento, los modelos de negocio actuales,
basados en una persona por concesion administrativa, dificultan el acceso a financiamiento por
parte de las personas concesionarias.

Los aspectos financieros son un gran reto para el sector taxista, especialmente en un momento
donde el sector se encuentra compitiendo con servicios no regulados y donde requiere cambiar
la mayor parte de las unidades de taxi en los anos restantes de esta década. Se debe abordar
al sector financiero con el fin de definir mecanismos para participar de manera mds activa y de
acompanar y preparar al sector taxista para acelerar la transicion hacia la electrificacion sus
vehiculos. Para lograr la electrificacion del sector se deberdn crear condiciones adecuadas para
invertir en el recambio de las unidades, facilitar nuevos mecanismos de inscripcion de vehiculos y
de respaldo de que las inversiones que se realicen se materialicen y paguen durante el tiempo de
los acuerdos. El Estado, mediante el MOPT, deberd liderar la creacion de mecanismos y busqueda
de recursos para poder invertir seguramente en los servicios de taxi. El caso de NAFIN en México
es interesante y podria ser una experiencia por emular en el pais. Estos nuevos mecanismos
financieros ademds deberdn estar al alcance de las mujeres. De acuerdo con el INAMU (2019), la
meta es que MAs mujeres tengan acceso a recursos productivos, servicios financieros integrales,
infraestructura, tecnologia e innovacion, que aumenten sus posibilidades de movilidad social y
desarrollo empresarial. Para lograrlo se debe prestar especial atencién a la brecha financiera.
Ante las brechas de género en materia financiera planteadas anteriormente el Banco Mundial
(2018) plantea la necesidad de que las entidades financieras creen productos financieros utiles
y asequibles para las mujeres, que posibiliten su inclusion en distintos sectores de la economia,
incluyendo el transporte.

Técnicamente, el pais cuenta con un rezago importante de informacion acerca de la operacion
de taxis, sus dindmicas, sus costos e ingresos. El uso de nuevas herramientas, tecnoldgicas o
implementacionde sistemas de monitoreo periddicos, puedenapoyarlageneracidondeinformacion
gue brinde soporte a la transicion hacia las flotas eléctricas de taxis. Esto permitird comprender
mas la operacion de los servicios, por region y por tipo de operacion, para disenar soluciones
adecuadas a cada entorno. Especialmente, la infraestructura de recarga es un punto critico
para facilitar la transicion hacia vehiculos eléctricos. Esta red debe estandarizarse, integrarse,
garantizar su interoperabilidad y expandirse, lo cual se puede trabajar via reglamentaria con
criterios definidos para alcanzar estos objetivos. En conjunto con el sector, se deberdn crear
estrategias de carga que beneficien a su operacion, la cual es sumamente distinta de las
necesidades de la poblacion en general. A modo de ejemplo, el Departamento de Transporte del
Reino Unido ofrece lineamientos para los gobiernos locales acerca de sus roles, esquemas de
financiamiento, acompanamiento y apoyo técnico, estadisticas y politicas actuales y previstas
para acelerar la transicion. Este tipo de consideraciones debe valorar la ubicacion, ya que es un
elemento que contribuye a la vulnerabilidad de las personas usuarias de la electromovilidad.
Con miras a la migracion hacia un transporte publico tipo taxi electrificado ONU Ambiente
(2024) sugiere lineamientos que pueden aportar a una mayor inclusion y seguridad mediante la
incorporacion de criterios de género en el diseno de los cargadores para que contemple diversidad
de corporalidades y capacidades fisicas aporta a la accesibilidad de la infraestructura. Ademas,
se deberd considerar la ubicacion de la infraestructura de carga, evitando espacios aislados
y que se encuentre cerca de infraestructura asociada al cuidado, para de esta forma aportar
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a las labores de cuido de quienes trabajan en el gremio. Como se menciond anteriormente, la
modificacion de las tipologias vehiculares hacia unas basadas en caracteristicas podria culminar
en la creacion de un manual operativo de especificaciones técnicas y tipologias para el servicio
de taxi. En este se deberdn incluir también criterios asociados a eficiencia energética, a control
de emisiones de contaminantes atmosfeéricos y ruido. Otro aspecto indispensable es la aplicacion
de encuestas periddicas de percepcion sobre la calidad del servicio con el fin de identificar los
aspectos de mejoray la efectividad de las acciones implementadas en cuanto al mejoramiento del
servicio. Dicha recopilacion debe ser desagregada por género, edad, condicion de discapacidad
y otras variables de andlisis para poder tener insumos que posibiliten la toma de decisiones y la
implementacion de acciones alineadas con las necesidades de las poblaciones.

Al ser una tecnologia nueva para el pais, aun se debe avanzar mucho en la generaciéon de
conocimientoregulatorio, tecnico, financieroyen cémo podercomunicarlo atodaslas partes. Este
conocimiento podrd nutrirse de experiencias regionales, como se mencionod anteriormente, y con
las experiencias ya recorridas en el ecosistema nacional. Siempre serd de valor contar con eventos
en los cuales se pueda intercambiar con todas las contrapartes y asi tener un ecosistema en el
cual se comparta informaciéon actualizada para acelerar la transicion hacia autobuses eléctricos.
El CTP y el MINAE, en conjunto con la empresa privada, podria generar un catdlogo virtual de
vehiculos eléctricos aptos para el servicio de taxi, tal cual como lo desarrollo el Ayuntamiento de
Madrid. Con el fin de brindar un servicio adecuado, asi como mejorar la percepcion que tienen las
personas usuarias sobre el servicio, se deben de incorporar procesos de capacitacion en materia
de género como uno de los requisitos para la prestacion del servicio. Este elemento también
puede aportar dentro de los mecanismos de prevencion del acoso, sensibilizando a las personas
sobre la problemdadtica y de los recursos disponibles para accionar en caso de sufrir de este tipo
de violencia. A nivel internacional existen ejemplos de iniciativas enfocadas en la prevencion del
acoso sexual por medio de procesos de sensibilizacion, como lo es la iniciativa de la certificacion
en equidad para taxis en Bogotd. Dicho programa contempla un proceso de sensibilizacion tras el
cual se les brinda a las personas un sello para colocar en sus unidades que indican que son taxis
certificados, y por lo tanto un transporte mads seguro. Este tipo de iniciativas pueden conllevar a
mejorar la percepcién y experiencia de las personas usuarias en relacion a este tipo de transporte
publico. Ademds, la implementacion de programas de capacitacion dirigidos a mujeres, es una
accion afirmativa que contribuye a atender las brechas de conocimiento existentes debido a los
roles de género socialmente construidos. Dichas capacitaciones deben de tener como objetivo
el desarrollo de habilidades técnicas que les permita realizar su trabajo de la mejor forma. Esto
promueve la confianzay empodera a las mujeres a participar activamente en el diseno, desarrollo
y adopcion de nuevas formas de empleo, asi como facilita la incorporacion a nuevas tecnologias
como la movilidad eléctrica. A su vez se sugiere la implementacion de programas de capacitacion
en liderazgo y empoderamiento, con el objetivo de mejorar su participacion y representacion en
las distintas escalas del sector.

La ecomunicacién de todo lo realizado, asi como la generacion de espacios de discusion y consenso
es critico para alinear intereses y crear un ambiente de confianza alrededor de la electrificacion.
Esto es de vital importancia, ya que la transicion debe ser una situacion ganar-ganar para todas
las partes. Existen espacios de trabajo como el Comite de Electrificacion del Transporte Publicoy
los subcomites que este determina para trabajar con las contrapartes clave en distintos procesos.
Esta transicion requiere trabajo intersectorial en multiples dreas y este es un espacio de enorme
valor para realizarlo. Los acuerdos que se tomen deberdn ser comunicados a todo el ecosistema
de una manera oportuna y transparente para asi contar con planes de implementacion claros,
consensuados y que brinden certidumbre para reducir los riesgos a la hora de su aplicacion.
En materia de empleabilidad, una medida importante para integracion de mujeres al sector,
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de acuerdo Asia-Pacific Economic Cooperation (2022), es la creacién de una estrategia de
comunicacion que sea dirigida a mujeres y que brinde informacion sobre las oportunidades
laborales. Es vital que se planifique esta estrategia tomando en consideracion utilizar canales
orientados a este publico.

CONCLUSIONES Y PROXIMOS PASOS

Este informe forma parte de una serie de reportes que culminard con la elaboracion de una
hoja de ruta para la electrificacion del transporte publico en modalidad taxi para la Gran Area
Metropolitana. Este informe generd nueva informacion mediante el andlisis relacionado con las
flotas de taxi de la region definida y de informacion previa identificada para el contexto del sector
en el pais. Esta informacién se sumo a la gran cantidad de informaciéon previamente descrita
en el informe de linea base acerca de los contextos politicos y regulatorios, organizacionales e
institucionales, técnicos y operativos, de financiamiento, de la interseccion con la temdtica de
género y un repaso de experiencias tanto a nivel nacional como regional de la electrificacion del
transporte publico en modalidad taxi. Esto ayudd a la determinacion de dreas de oportunidad
que serian cubiertas mediante la hoja de ruta.

Este informe logré consolidar la informacion recopilada y describid los retos y oportunidades
presentes en el proceso que lleva el pais para electrificar los taxis en la Gran Area Metropolitanai.
Esta informacion serd utilizada en la siguiente fase de la hoja de ruta para la electrificacion, que
serd una fase participativa para construir el marco estratégico que deberd seguir el pais con el
fin de acelerar la transicion hacia taxis eléctricos en el Area Metropolitana de San José.
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