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GLOSARIO

Aval: Compromiso asumido por una persona o entidad (el avalista) de responder por una
obligacion financiera de otra en caso de incumplimiento. En el contexto bancario, los avales se
utilizan para asegurar el cumplimiento de créditos o prestamos.

Capitalizacién de Intereses: Proceso mediante el cual los intereses acumulados se anaden al
capital principal de un préstamo, incrementando asi el monto total adeudado. Este concepto
puede aplicarse en créditos de largo plazo.

Cartera de Crédito: Conjunto de préstamos otorgados por una entidad financiera, clasificados
segun sectores, regiones o tipos de garantia. Su calidad se mide a traves de indicadores como
la morosidad.

Colocacién de Créditos: Acto de otorgar préstamos o financiamiento por parte de una entidad
financiera. En el documento, se utiliza para referirse a los montos de crédito asignados a
sectores especificos.

Comisién de Administracién: Cargo aplicado por una entidad financiera por la gestion y
mantenimiento de un prestamo. En algunos casos, esta comision se incrementa si el prestatario
incurre en retrasos en los pagos.

Crédito Gremial: Tipo de préstamo otorgado aun grupo o asociacion de personas que pertenecen
al mismo sector o profesion, con condiciones que suelen ser mds favorables que las ofrecidas
individualmente.

Crédito Hipotecario: Financiamiento garantizado por un bien inmueble, como una casa o un
terreno, que permite a la entidad financiera reclamar el activo en caso de incumplimiento.

Crédito Prendario: Préstamo respaldado por un bien mueble, como un vehiculo, que sirve de
garantia para la entidad financiera en caso de impago.

Demanda Cautiva: Segmento de mercado donde los consumidores no tienen alternativas
viables, lo que asegura un flujo constante de ingresos. En el documento, se refiere alas personas
taxistas del aeropuerto con clientes como turistas.

Fondo de Garantia (FOFIDE, FONADE, CREDES): Mecanismo que proporciona un respaldo
financiero a los préstamos, reduciendo el riesgo para las instituciones crediticias. Cada fondo
tiene caracteristicas y niveles de riesgo distintos, como se analiza en el documento.

Fondo Nacional para el Desarrollo (FONADE): Principal fuente de financiamiento del
sistemadestinado a otorgar creditos y garantias a MIPYMES y sectores estrateégicos.

Fondo de Crédito para el Desarrollo (CREDES): Dirigido a financiar emprendimientos productivos
con condiciones flexibles.



Fondo de Avalesy Garantias: Facilita el acceso al crédito al ofrecer respaldo a quienes no cuentan
con suficientes garantias tradicionales.

Fondo de Financiamiento para el Desarrollo (FOFIDE): Brinda apoyo financiero mediante recursos
no reembolsables y programas de asistencia técnica.

Fondos Propios: Recursos financieros pertenecientes a una entidad, que no provienen de
financiamiento externo. En un contexto de préstamos, significa que los créditos se financian
directamente con el capital del operador financiero.

Garantia Hipotecaria: Activo inmobiliario que respalda un préstamo. En caso de incumplimiento,
el prestamista tiene derecho a ejecutar la garantia para recuperar el dinero.

Garantia: Activo o respaldo ofrecido por un prestatario para asegurar el cumplimiento de una
deuda. Puede ser prendaria (sobre bienes muebles como vehiculos) o hipotecaria (sobre bienes
inmuebles como propiedades).

Morosidad: Retraso en el cumplimiento de pagos acordados, como cuotas de un préstamo. Se
clasifica segun el tiempo de retraso, siendo la morosidad a mas de 90 dias un indicador critico
de riesgo crediticio.

Plazo de Concesién: Periodo durante el cual un prestador de servicios (como una persona taxista)
tiene derecho a operar bajo una licencia o concesion otorgada por una entidad reguladora. En
el contexto financiero, afecta la capacidad de obtener creditos de largo plazo.

Rating Crediticio: Clasificacion que indica la solvencia de un cliente o prestatario segun su
capacidad para cumplir con sus obligaciones financieras. En el documento, se mencionan
rangos como "AAA” (mdxima calidad crediticia) y “CCC" (alto riesgo).

Riesgo Moral: Situacion en la que una de las partes de un contrato tiene incentivos para actuar
de manera menos responsable o etica, porque no asume plenamente las consecuencias de sus
acciones. Por ejemplo, un prestatario podria tomar mayores riesgos financieros si sabe que su
crédito estd avalado por una garantia externa.

Saldo de Cartera: Total de dinero pendiente de pago en una serie de créditos otorgados por una
institucion financiera. En el documento, se usa para evaluar el impacto de la morosidad.

Sistema de Banca para el Desarrollo (SBD): Plataforma costarricense que gestiona recursos
financieros para promover el desarrollo econdmico mediante créditos accesibles, especialmente
a pequenas y medionas empresas.

Tasa Basica Pasiva (TBP): Indicador financiero utilizado en Costa Rica para calcular tasas de
interés en colones, basado en el promedio ponderado de las tasas ofrecidas por bancos y otras
instituciones financieras.

Tasa de Interés Promedio: Promedio ponderado de las tasas de interés aplicadas a un conjunto
de prestamos durante un periodo especifico. Refleja el costo del credito para los prestatarios.

TRI (Tasa de Rendimiento Interno): Tasa aplicada a ciertos créditos calculada en funcion de
indicadores financieros especificos, como tasas de captacion y de mercado.




1. RESUMEN EJECUTIVO

El presente informe, elaborado por CIESA para la Fundacion CRUSA, analiza la evolucidon
del sector taxi concesionado en Costa Rica y las barreras que enfrenta para acceder al
financiamiento, en el marco del proyecto “Acelerando la transicion al transporte publico eléctrico
en la Gran Area Metropolitana de Costa Rica”. Este estudio se desarrolla en un contexto donde
la transicion hacia la movilidad sostenible es una prioridad para el pais, pero enfrenta desafios
estructurales y financieros que limitan su implementacion, especialmente en el sector del
transporte publico taxi.

El informe tiene dos objetivos principales: primero, analizar la dindmica de concesiones de taxis
regulados a nivel nacional y en la Gran Area Metropolitana (GAM), evaluando su evolucion
en los ultimos anos y los factores que han afectado su desarrollo. Segundo, diagnosticar el
perfil financiero del sector, identificando las principales barreras y limitaciones para el acceso
a credito, en particular para la adopcién de vehiculos eléctricos.

En este documento, se encuentra una disminucion significativa en el nUmero de concesiones
activas en el sector taxi regulado. Datos del Consejo de Transporte Publico (CTP) muestran
que, al 2024, un 50,3% de las concesiones aun no habian sido renovadas en la GAM, lo que
indica una reduccién progresiva en la actividad del sector. Uno de los factores clave detrds
de esta tendencia es la competencia de plataformas digitales no reguladas, que han ganado
terreno desde su llegada en 2015. Estas aplicaciones han cambiado la dindmica del mercado,
desplazando a los taxis formales y limitando su capacidad de mantenerse competitivos.

El impacto de esta competencia desleal se refleja en la baja renovacion de concesiones,
especialmente dentro de la GAM, donde solo el 42,2% de las concesiones han sido renovadas,
en comparacion con el 68,4% fuera de la GAM. Esto sugiere que en las dreas rurales, donde
las plataformas digitales tienen menor presencia, el sector taxi regulado adn mantiene cierto
grado de estabilidad.

Otro hallazgo importante del andlisis es que en la base del Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria (AlJS), las concesiones aun representan un mercado cautivo debido a la demanda
de turistas por servicios de transporte formal. Sin embargo, incluso en este segmento, la
transicion hacia taxis eléctricos es minima, con apenas un 3,8% de la flota en el AIJS conformada
por vehiculos eléctricos (segun los datos registrados por CTP a agosto 2024), lo que refleja una
adopcion incipiente de esta tecnologia y que es mayormente producto al plan piloto.

El acceso al crédito es uno de los principales desafios que enfrenta el sector taxista en Costa
Rica. El estudio revela que el Sistema de Banca para el Desarrollo (SBD) ha otorgado Unicamente
el 0,34% de sus financiamientos al sector taxi, una cifra sumamente baja considerando la
importancia deltransporte publico enlamovilidad urbana. Este acceso limitado a financiamiento
se debe a varios factores, entre ellos, las altas tasas de morosidad del sectory la percepcion de
alto riesgo crediticio por parte de las instituciones financieras.

La tasa de morosidad en el sector taxi asciende a 16,3%, lo que equivale a 5,7 veces mds que el
promedio general del SBD. Esta elevada morosidad encarece el crédito, elevando las tasas de
interés para los taxistas y limitando su capacidad de financiamiento.

Otro aspecto relevante identificado en el estudio es el uso de avales y garantias para la
concesion de créditos. Se ha observado que la mayoria de los financiamientos otorgados han




sido garantizados con fondos como FOFIDE y fondos propios de los operadores financieros, lo
que ha generado un fendmeno de riesgo moral. En muchos casos, los prestatarios han asumido
que no necesitan cumplir con los pagos, ya que los créditos estdn garantizados por el SBD, lo
gue ha contribuido a aumentar los niveles de morosidad.

El andlisis también revela que la mayoria de los créditos han sido otorgados en colones, lo que
reduce el riesgo cambiario para los taxistas. Sin embargo, el acceso al financiamiento sigue
siendo desigual entre regiones, con una fuerte concentracion en la zona central del pais. Esto
representa un desafio paralos taxistas fuera de la GAM, quienes enfrentan mayores dificultades
para acceder a créditos que les permitan renovar sus vehiculos o adoptar tecnologias limpias.

A pesar de la existencia de un Plan Nacional de Transporte Eléctrico (PNTE) 2018-2030 y
la Ley N°G518 de Incentivos y Promocion para el Transporte Eléctrico, la adopcidon de taxis
eléctricos en Costa Rica sigue siendo minima. El estudio senala que los principales obstdculos
para esta transicion incluyen (i) que las tasas de interés y requisitos crediticios actuales no
estdn alineadas con la realidad econémica del sector taxi, (ii) existen altos costos iniciales de
adquisicion de vehiculos eléctricos, que dificultan la inversion para pequenos concesionarios (iii)
y falta de infraestructura de carga, especialmente fuera de la GAM, lo que limita la viabilidad
operativa de los taxis eléctricos, entre otros.

En este sentido, se sugiere que, para fomentar la adopcion de taxis eléctricos, es necesario
disenar instrumentos financieros especificos, como créditos con avales colectivos y tasas de
interés diferenciadas. También se requiere una mayor coordinacién entre entidades financieras,
reguladoras y gubernamentales para crear incentivos que faciliten la transicion a una flota
mMas sostenible.




2. INTRODUCCION

Los andlisis de este estudio CIESA son eminentemente técnicos. En este caso se enfoca en el
andlisis del perfil de acceso a financiamiento del sector taxista. El documento contiene una
profusa y extensa presentacion de resultados técnico-financieros apoyados con cuadros,
figuras y ecuaciones, los cuales se abordan ampliamentey, por simismos, brindan los mensajes
principales. A pesar de lo anterior, para personas no familiarizadas con el tema financiero-
econdmico, se incluye un glosario de conceptos técnicos financieros, el cual ayudard a revisar,
estudiar y repasar los diferentes conceptos y resultados encontrados.

Costa Rica enfrenta grandes retos ante el cambio climatico, principalmente la necesidad de
realizar altas inversiones en medidas de adaptacion para reducir sus impactos vy, al mismo
tiempo, disminuir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI). El sector transporte es
el mayor responsable de estas emisiones debido a su fuerte dependencia de los combustibles
fosiles, 1o que no solo afecta la salud publica, sino que también expone a la economia y a la
sociedad a la importante volatilidad del mercado internacional del petrdleo y sus derivados.

Aunque Costa Rica muestra una de las mayores proporciones de flotilla eléctrica en
Latinoameérica, principalmente se trata de vehiculos de uso privado. Para el 2024 practicamente
era inexistente el uso de vehiculos eléctricos en el sector de transporte publico. Lo anterior, no
obstante que el pais dispone de un Plan Nacional de Transporte Eléctrico (PNTE) 2018-2030 y
una Ley (N"9518) de Incentivos y Promocion para el Transporte Eléctrico.

Este documento se enmarca en el proyecto ejecutado por CRUSA denominado “Acelerando
la transicion al transporte publico eléctrico en la Gran Area Metropolitana de Costa Rica’, el
cual es financiado por el Fondo Mundial para el Medio Ambiente y gestionado por el Programa
de Naciones Unidas para el Medio Ambiente, con la colaboracion del Ministerio de Energia
y Ambiente (MINAE) y la Fundacion CRUSA. Su objetivo principal es facilitar las condiciones
habilitantes para la transicion al transporte publico eléctrico en la modalidad taxi.

Uno de sus objetivos especificos es apoyar al gobierno y a las instituciones financieras locales
para abordarlos retos asociados al acceso al financiamiento del sector taxistay laincorporacion
del componente financiero en la planificaciéon de la electrificacion a largo plazo.

La seccion dos presenta la metodologia utilizada. Seguidamente, se aporta un componente
de andlisis de la actividad econdmica del sector taxista, en el cual se incluye el subsector de
taxis. Ese componente en conjunto con la seccion cuatro, la cual presenta un andlisis a partir
de la base de datos solicitada el CTP sobre las concesiones de taxis, posibilita una comprension
sobre la actual situacion del sector taxista en la base AIJS, GAM y en general en el pais. En
especial ofrecen la evidencia que muestran la reduccion de la actividad econdmica en el sector
de taxis regulado conforme va creciendo ese sector dedicado a ofrecer servicio de taxis por
medios que no pasan por esa regulacion.

Posteriormente, se hace unadescripcion detalladadelas condiciones de acceso afinanciamiento
alas que se haenfrentado el sector de taxi regulado en los Ultimos anos. Esta brindainformacion
sobre colocaciones, tasas de interes establecidas al sector, morosidad histoérica, entre otras. Se
muestra el perfil financiero del sector al compararlo con otros sectores, ademads de que permite
identificar los principales desafios que encara el sector en relacion con el financiamiento. El
documento presenta conclusiones asociadas a cada secciony va concatenando esos resultados.
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3. METODOLOGIA

Elestudio marco del cual forma parte este tiene como objetivo evaluar la viabilidad financiera de
la adopcion de vehiculos eléctricos en el sector de taxis en base Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria (AIJS), considerando tanto las condiciones econdmicas de las personas taxistas
como ladindmica operativa del sector. Para ello, se desarrolla un enfoque metodologico basado
en: (i) andlisis de la actividad del sector taxista y (i) diagndstico y perfil de acceso financiero del
sector taxista. Otros documentos en preparacion abordardn temas como valoracion financiera
de la adquisicion de vehiculos eléctricos para la operacion de la actividad taxi para la base del
aeropuerto; diseno de instrumento financiero para la base en el AIJS y otros temas.

La metodologia seguida consistid envarias fases: a) entrevistas a grupos meta; b) procesamiento
de informacion secundaria oficial y c) andlisis de la informacion. A continuacion, se detalla cada
fase.

CRUSA se encargd de coordinar y asegurar la programacion adecuada de las fechas y horas
de las entrevistas. Para lo anterior, CIESA elaboré una agenda dindmica realizada en Excel. Los
enlaces de las boletas con la informaciéon brindada bajo condicion de confidencialidad fueron
entregados a CRUSA.

Entrevistas a grupos meta

Se entrevistaron a funcionarios de nivel de direccién y gerencias del sector financiero. Para
esto se diseno un cuestionario. Para el logro del consentimiento de la participacién y aporte de
informacion, se acordd confidencialidad y ademds codificaron las respuestas.

Se desarrollaron entrevistas con representantes de las siguientes instituciones financieras:
Sistema de Banca para el Desarrollo (SBD); Banco Nacional de Costa Rica (BNCR) Banco
de Costa Rica (BCR); Banco de San José (BAC) y Grupo Financiero CAFSA. Ademds, se
recibié informacion del Banco Popular y Desarrollo Comunal (BPDC). La consulta se realizé a
funcionarios en puestos de junta directiva y gerencia, quienes en algunos casos ademds de
brindar informacion remitieron la boleta disenada por CIESA para que fuera complementada
en departamentos como los de crédito.

Entrevistas a concesionarios de taxis eléctricos y la base especial (AIJS): Se desarrollaron
entrevistas a concesionarios de dos taxis y con un representante de una cooperativa de taxi
(Coopetranstura). El anexo 1 presenta las fechas y personas que participaron en estas fases.

Procesamiento de informacion secundaria oficial

De forma adicional a la informacién via entrevistas, CIESA optd por analizar informacion
secundaria de fuentes oficiales. CIESA solicitd informacion al Consejo de Transporte Publico
(CTP) sobre las concesiones de taxis.

Atravésdelacoordinaciondel proyecto, se coordiné conla Autoridad Reguladora delos Servicios
Publicos (ARESEP), la cual proveyd su metodologia instrumentada segun sus parametros.

Analisis

A partir de la anterior informacion, CIESA realizé el andlisis. En particular, el andlisis financiero,
con la informacion recabada y dada la valiosa homogeneidad de la base de datos del SBD,
logro cubrir una importante cantidad y variedad de informacion que va mds alld de lo previsto
inicialmente en los TdR.



Para el andlisis de barreras, CIESA utilizé informacion secundaria de fuentes oficiales
para analizar diversos elementos de la naturaleza y actividad del sector taxista. Se obtuvo
informacién de la base de datos del CTP la cual en alguna medida refleja la situacion del sector
regulado. Ademds, se complementa con la informaciéon brindada en las consultas al sector
financiero, con lo cual se conjunta el perfil de acceso financiero del sector taxista. Se senala
que la competencia creciente por parte de los taxis no regulados; a pesar de que en Costa
Rica este servicio se debe realizar bajo regulacion, la relativa elevada morosidad del sector,
la percepcion de relativo alto riesgo de este y las relativas altas tasas de interés, explican las
importantes barreras para una provision de financiamiento que posibilite el incremento de
escala en el financiamiento y recambio de flota de taxis de combustion interna por eléctricos
en la base AIJS, del GAM y en general del pais.

4. ANALISIS DE EVOLUCION DEL SECTOR TAXISTA CONCESIONADO A
NIVEL NACIONALY GAM

A continuacion, se analiza la dindmica que muestra las concesiones de taxis.

4.1. Dinamica y evolucion de las concesiones de taxis regulados en Costa Rica seguin zona
(GAMy no GAM)

Este andlisis se realiza a partir de datos solicitados al Consejo de Transporte Publico (CTP)
actualizados a agosto de 2024. Los datos incluyen 13.071 observaciones, cada una de las cuales
fue registrada bajo las condiciones de concesionario, permiso, permiso temporal u operador
provisional. Segun estimaciones propias, se aproxima que el 73,4% de estas condiciones siguen
activas!, mientras que el 24,5% han sido canceladas y el 2,1% se encuentran descontinuadas
(cuadro 1). La mayoria (99.4%) de los registros activos corresponden a concesiones.

Cuadro 1 Concesiones otorgadas por el Consejo de Transporte Publico desagregado por
estado de la concesion y pertenencia a la GAM.

GAM NO GAM TOTAL
ACTIVO 6.730 2.861 9.591
CANCELADO 2.654 o552 3.206
DESCONTINUADO 222 S5 274

Fuente: Elaboracion propia de CIESA con datos (actualizados a agosto 2024) del Consejo de
Transporte Publico.

! Se considera concesion activa como aquella que no ha sido cancelada y cuyo ano de renovacion no sea menor a 2024.
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Del total de observaciones, el 73,5% tienen su base de operacion en un distrito de la GAM,
mientras que el 26.5% estan fuera de la GAM. De los que operan en la GAM, el 70,1% siguen
activos, mientras que para los distritos fuera de la GAM, el 82,6% estdn activos. Esta diferencia
puede deberse a la accesibilidad limitada de plataformas de servicios no reguladas, como
Uber, en dreas rurales.

La cantidad de concesiones canceladas o descontinuadas, desagregada por ano de vencimiento
de la condicion, muestra tres periodos de mayor frecuencia (figura 1). El primero corresponde
a los anos 2016-2018, con aproximadamente 536 concesiones canceladas o descontinuadas.
Recordemos que Uber llegd a Costa Rica en 2015. El segundo periodo se observa entre 2021y
2022, con 327 concesiones canceladas o descontinuadas, o cual puede asociarse alimpacto de
la pandemia. El tercer periodo se presenta en 2024, con aproximadamente 1.675 concesiones
canceladas. Este numero se debe a la gran cantidad de concesiones cuyo vencimiento ocurrio
este ano y se puede relacionar con las consecuencias de las dos perturbaciones mencionadas
anteriormente que han afectado al sector.

Figura 1 Cantidad de concesiones canceladas o descontinuadas desagregadas por ano de
vencimiento de condicidén de la concesion
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Fuente: Elaboracion propia con datos (actualizados a agosto 2024) del Consejo de
Transporte Publico.

Segun las estimaciones, el 91% de las concesiones activas tienen el 2024 como ano de
vencimiento. De los que deben renovar este ano, el 49,7% ya lo han hecho, mientras que aun
faltan aproximadamente 4.393 por renovar (cuadro 2). Al desglosar por pertenencia a la
GAM, se observa que el 68,4% de las concesiones fuera de la GAM ya han sido renovadas, en
comparacion con solo el 42,2% dentro de la GAM.

Cuadro 2 Cantidad de concesiones activas con ano de vencimiento de 2024 de la condicion
desagregadas por renovados y no renovados y por pertenencia a la GAM

GAM NO GAM TOTAL

RENOVADOS 2.639 1.697 4.336
FALTAN POR RENOVAR 3.608 785 4.393
6.247 2.482 8.729

Fuente: Elaboracion propia con datos (actualizados a agosto 2024) del Consejo de Transporte
Publico.



De las 9.591 placas activas, alrededor de 103 operan en la base del Aeropuerto Internacional
Juan Santamaria (AlIJS), mientras que otras 40 han sido canceladas (cuadro 3). En la base del
aeropuerto, aproximadamente el 51,5% de los vehiculos son diésel y el 41,7% son de gasoling,
mientras que en las otras bases de operacidon estos porcentajes son del 36,9% y 61,7%,
respectivamente. Se estima que hay alrededor de 8 taxis eléctricos en el pais, 4 con base
de operacion en el AIJS (un 3,9% de los taxis en base AIJS) y los otros 4 en las demds bases
(0,04% en base a los taxis de las demds bases). Ademds, el 61,2% de los taxis del aeropuerto
son sedanes, el 29,1% son microbuses y el 8,7% son vehiculos adaptados para personas con
discapacidad. Enlas otras bases, estos porcentajes son del 86,4%, 9,1% y 4,3%, respectivamente.

Cuadro 3 Concesiones otorgadas por el Conejo de Transporte Publico desagregado por estado
de la concesion y base de operacion.

BASE AEROPUERTO OTRA BASE TOTAL

ACTIVO 103 9.488 9.591
CANCELADO 40 3.166 3.206

DESCONTINUADO 0 274 274
13.071

Fuente: Elaboracion propia con datos (actualizados a agosto 2024) del Consejo de Transporte
Publico.

Los vehiculos en la base del aeropuerto son modelos mds recientes que los de otras bases,
debido al regimen especifico que se aplica en esta base de operacion. En particular, el 78,6%
de los taxis del aeropuerto son modelos de 2014 a 2024, mientras que en otras bases el 78,2%
son modelos de 2005 a 2015 (figura 2).

Figura 2 Distribucion de frecuencia de ano de los vehiculos con estado activo por base de
operacion Aeropuerto Internacional Juan Santa Maria y otras bases.
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Fuente: Elaboracion propia con datos (actualizados a agosto 2024) del Consejo de Transporte
Publico.
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4.2. Conclusiones de la base de concesiones de taxis del CTP

El andlisis evidencia una importante reduccion en la cantidad de concesiones de taxis regulados
que se mantiene activas al 2024 ante el CTP. Sin embargo, lo anterior aunado a la presencia
de las plataformas virtuales, muestran que el sector de taxis regulados viene decayendo de
forma relevante al tiempo que crece el sector de taxis no regulados (tolerados).

La anterior situacion debe llamar a reflexion a legisladores y reguladores. De mantenerse
la legislacion, la normativa y regulacion actual potenciard cada vez con mayor fuerza la
desaparicion del sector taxista regulado; probablemente ofreciendo alguna resistencia en la
base especial del AlJS, debido a que en algun grado todavia ofrece un mercado cautivo a los
turistas que prefieren un taxi “oficial”. Esto en si mismo es una paradoja significativa: el sector
estd atado a una regulacion cuyos origenes son de un momento cuando la tecnologia del sector
de transporte de taxi utilizaba fundamentalmente la comunicacion por radiocomunicacion. Ante
la transformacion tecnoldgica experimentada a traves de la telefonia celular, redes y APP's, y
la operacion creciente de los gestores de flota de estas, esa legislacion estd generando la
reduccion del mismo sector taxista regulado.

Notese que es de esperar que sector econodmico de taxis muestre una importante volatilidad a
los choques econdmicos. En un contexto futuro donde se prondstica una economia creciendo
de manera relevante, segun diferentes organismos con tasas superiores al 3%, incluso para
los siguientes dos o tres anos, es de esperar que de no generarse condiciones habilitantes
que posibiliten al sector taxista regulado aprovechar esos crecimientos, asi como el mostrado
en el ingreso de turistas, el sector no regulado continuard beneficidndose a expensa de las
limitaciones que le imponen al sector taxista regulado, y con ello limitando de forma importante
sus posibilidades de financiamiento, amén de sus historiales de morosidad.

5. DIAGNOSTICO DEL PERFIL DE ACCESO A FINANCIAMIENTO DEL
SECTOR TAXISTA EN COSTA RICA

Este andlisis presenta un andlisis sobre el perfil de acceso a financiamiento del sector taxista en
Costa Rica. La comprension del porqué de ese perfil se facilita con los resultados presentados
previamente.

5.1. Introduccién

Este diagndstico muestra como ha sido perfilado el sector taxista por el sistema financiero.
Es decir, cobmo percibe el sector financiero la figura de la persona taxista que ostenta una
concesion de transporte publico de pasajeros en la modalidad seddn, microbus u otros segun
sea la base de operacion.

Este andlisis se ha realizado complementado dos métodos: (i) el de entrevista directa a
funcionarios en puesto de gerencia o similares de bancos, quienes proveyeron entrevistas e
informacioén, y (i) a partir de la informacion del Sistema de Banca para el Desarrollo (SBD),
entidad que mantiene una base de datos amplia y homogénea de sus colocaciones la cual
permite analizar el financiamiento que ha dirigido a este sector y a partir de ella derivar
perfiles financieros de los sectores. Es importante mencionar que con la coordinacion de
CRUSA durante sus primeras reuniones de trabajo, se discutido con representantes de SBD
sobre la relevancia de analizar este perfil financiero, y evaluar barreras de acceso financiero




que enfrentan las personas taxistas. A su vez, CIESA en conjunto con CRUSA entrevisté a
representantes de entidades del sistema financiero. En esos casos la mayoria de informacion
provista por esas entidades, como los automoviles vendidos a personas, es manejada por
medio de lo que denominan financiamiento a consumo, lo cual refiere a una amplia variedad
de fines de consumo.

Como se indico las personas taxistas forman parte de un sector econémico mucho mas amplio
denominado sector transporte y almacenamiento. Con objeto de diagnosticar el perfil financiero
del subsectordetaxis esrelevante compararrespecto al sectorde transportey almacenamiento,
asi como con los otros subsectores. Es decir, para evaluar qué tan morosos son las personas
taxistas, por ejemplo, es menester comparar con el sector transporte, para evaluar sies mds o
menos moroso. De esa misma manera sucede con otras variables. A continuacion, se presenta
un andlisis con los principales determinantes que permiten generar un diagnostico que cubre
una relevante cantidad y variedad de aristas asociadas ese perfil financiero del sector taxista.

5.2. Situacién agregada del financiamiento del SBD

El Sistema de Banca para el Desarrollo (SBD) es un mecanismo financiero disenado para
facilitar el acceso a credito y otros servicios de apoyo a emprendedores, micro, pequenas y
medianas empresas (MIPYMES), asi como a sectores productivos estratégicos con dificultades
para obtener financiamiento en el sistema bancario tradicional. Su objetivo es impulsar el
desarrollo econdmico y social mediante financiamiento accesible y condiciones favorables.

El SBD opera a traveés de distintos fondos especializados, entre los que destacan:

+ Fondo Nacional para el Desarrollo (FONADE): Principal fuente de financiamiento del sistema,
destinado a otorgar créditos y garantias a MIPYMES y sectores estrategicos.

+ Fondo de Crédito para el Desarrollo (FCD): Dirigido a financiar emprendimientos productivos
con condiciones flexibles.

+ Fondo de Avales y Garantias: Facilita el acceso al crédito al ofrecer respaldo a quienes no
cuentan con suficientes garantias tradicionales.

+  Fondo de Financiamiento para el Desarrollo (FINADE): Brinda apoyo financiero mediante
recursos no reembolsables y programas de asistencia técnica.

El SBD trabaja en conjunto con bancos publicos y privados, cooperativas y otras entidades
financieras acreditadas, promoviendo el desarrollo de sectores clave a traves de financiamiento,
asesoria técnica y capacitacion.

ElI SBD ha colocado un total de 3 006 793 millones de colones desde el 2008 hasta el 2024 (figura
3). Se han otorgado 827 630 créditos de los cuales el 88% estaban denominados en colones. El
crédito promedio es de 3,63 millones de colones, con una tasa promedio del 5,83%. En términos
de clientes, se han beneficiado 90 754 personas (fisicas o juridicas).
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Figura 3 Principales agregados relativos al financiamiento del SBD
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

Esos créditos han sido gestionados por 81 operadores financieros, en su mayoria orientados
a microcréditos destinado al desarrollo de la actividad econdmica del pais. La Cooperativa de
Productores de Leche (COOPROLE) ha sido el operador con mayores colocaciones de recursos
para crédito del SBD (cuadro 4).

Cuadro 4 Distribucion de colocaciones por operador con mayores colocaciones del Sistema de
Banca para el Desarrollo (periodo 2008-2024).



Operador Créditos Clientes Crédito Promedio  Tasa Crédito Promedio Colocaciones

COOPROLE 543.072 1.516 1192.461 1,64% 647.592.351.998
BANNACIO 57.257 19.843 10.103.579 5.88% 578.500.604.566
BACSANJOSE 36.373 21.034 14.843.044 4,61% 539.886.032.384
BANCOSTA 8.067 3.253 22.874.976 6.01% 184.532.433.621
IMPROSA 18.647 1197 6.931.162 9,15% 129.245.374.635
COOCIQUE 7.399 3.443 14.340.530 9,86% 106.105.582.858
POPULAR 6.281 3.757 16.758.992 6.84% 105.263.229.222
COOPEALIANZA 5.999 1767 12.907.384 11,09% 7.7431.395.934
CEMEX 32.088 377 2.316.094 4,01% 74.318.836.404
COOPETARRAZU 23.748 3.229 2.589.142 9,02% 61.486.954.376
PROMERICA 1.914 1.038 31.591.621 4,04% 60.466.362.089
BCT 1.554 266 24.277.468 4,16% 37.727.185.552

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

El 45,63% del financiamiento ha estado dirigido al sector agropecuario; seguido por servicios
con un 22,94%, y un 21,48% al sector comercio. El sector transporte ha recibido tan solo un
3,56%, y precisamente es dentro de ese sector en el que se localiza al sector conocido como
taxis de pasajeros (figura 4).

Figura 4 Distribucion de colocaciones por sector (2008-2024).
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de

septiembre del 2024).
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La gran mayoria de créditos se concentra principalmente en la region Central del pais (figura
S), con un total de 1.748.379 millones de colones, por lo que esta region ha concentrado un
58,14% de ese crédito. Las zonas como Huetar Norte y Chorotega ocupan la segunda y tercera
concentracion de crédito con un 18,54% y 9,36%, respectivamente. Estas tres regiones han
concentrado el 86,04% de toda la facilidad crediticia.

Figura S Distribucion geogrdafica de colocaciones del SBD (millones, 2008-2024).
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistemma de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

A nivel agregado para todos los sectores, se encuentra que la morosidad (a mds de 90 dias)
representa el 2,94% de los créditos otorgados por el SBD (figura 6).

Figura 6 Saldo avalado por morosidad (millones, 2008-2024).
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para

el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).



El sector agropecuario es el que ha percibido una mayor cantidad de creéditos con un 79,72%,
seguido por el comercio (9.71%) y servicios (6.69%). El sector agregado de transporte (y
almacenamiento), han recibido un 1.49% de los créditos (figura 7).

Figura 7 Cantidad de créditos por sector (2008-2024).
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

5.3. Sector transporte

Al analizar con mayor desagregacion los datos se observa que el financiamiento dirigido al
sector transporte fue de 107 100 millones de colones (desde 2008 hasta 2024), distribuidos en
12 288 creditos (cuadro 5).

Cuadro 5 Saldo avalado por morosidad (millones, 2008-2024).

Colocaciones Cantidad de créditos Monto del crédito promedio (en millones) Tasa promedio Cantidad de clientes Operadores

107.100 12.288 8,27 7,.59% 4.053 43

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

El crédito promedio en el sector transporte es de 8,75 millones de colones, con una tasa de
interés promedio del 7,59%. Hasta la fecha de levantado de datos para preparar este andlisis
(finales de setiembre, 2024), 4 049 clientes de este sector recibieron financiamiento con el
apoyo de 43 operadores financieros, muchos de los cuales se especializan en microcréditos. De
nuevo, siserevisa la distribucion geografica, la region Central ha concentrado la mayor cantidad
de colocaciones (figura 8), sumando 72 594 millones de colones (67,8%), mientras que otras
regiones como la Chorotega, la Brunca y el Pacifico Central han recibido montos menores. La
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distribucion de los créditos muestra apoyo a las microempresas del sector transporte, lo que
resalta la importancia de este segmento (microempresas) en la estructura de financiamiento
del SBD. Esta concentracién geogrdfica de los créditos presenta un relevante reto para la
obtencion de este tipo de financiamiento del SBD para el sector taxista fuera de la GAM.

Figura 8 Colocaciones de créditos por region en el sector transporte (millones, 2008-2024).
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Fuente: Eloborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

El sector transporte ha recibido tan solo un 1,49% del total créditos otorgados. Ese crédito ha
sido canalizado a micro, pequenas medianas empresas.

Al considerar la distribucion del género y tipo de persona de los solicitantes del crédito, el
9,75% de los solicitantes son personas juridicas. Del restante de solicitantes por persona fisica
(cuadro 6), el 79,63% corresponde a hombres y el resto a mujeres (sin tomar en cuenta a las
personas juridicas). Lo que implica que existe una dominancia por parte del género masculino
en la industria de transporte. Tambiéen se observa que la tasa de credito promedio es menor
cuando el crédito es solicitado por una persona juridica en comparacion de una fisica (hay una
diferencia de 3,15 puntos porcentuales (p.p.) entre la tasa promedio de un juridico comparada
con la de un cliente masculino).

Cuadro 6 Distribucion de créditos sector transporte

Género Créditos Cliente Crédito promedio Tasa de Crédito promedio Colocaciones
Masculino 5.018 2.913 10.479.690 8,83% 52.587.085.062
Femenino 1480 745 9.681.496 8,35% 14.328.614.150
Juridico 5.760 395 6.940.302 S5,68% 40.184.350.687

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).



La entidad que concentra la mayor cantidad de clientes ha sido el Banco Nacional de Costa
Rica, con una tasa promedio de 8,83% y con el crédito promedio siendo 11 405 714 millones de
colones. Porotrolado, IMPROSA es la entidad que ha realizado el mayor niumero de colocaciones
para un total de 25 824 213 537 colones (cuadro 7).

Cuadro 7 Crédito al sector transporte por tipo operador y entidad.

Operador Créditos Clientes Crédito Promedio  Tasa Crédito Promedio Colocaciones

IMPROSA 309 351 28.409.476 9,49% 25.824.213.537
CEMEX 6.674 99 3.034.333 4,02% 20.251.135.129
BANNACIO 961 930 11.405.714 8,83% 10.960.891.088
BANCOSTA 376 168 27.842.443 6,08% 10.468.758.467
BACSANJOSE 907 625 11.323.774 4,62% 10.270.663.369
CAFSA 459 376 21.166.198 8,30% 9.715.284.843
POPULAR 296 277 13.052.537 7,94% 3.863.551.067
PROMERICA 34 17 75.554.661 3.21% 2.568.858.465
COOCIQUE 207 147 12.376.883 10,29% 2.562.635.775
COOPEALIANZA 152 128 12.758.044 11,09% 1.939.222.649
BCT 16 9 75.801.116 3,68% 1.212.817.850
DESYSIN 56 23 19.739.074 16,03% 1.105.388.143
COOPENAE 67 Sl 12.644.785 12,38% 847.200.588
FIDERPAC 641 582 1.294.069 16.08% 829.498.106

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

La mayoria de los créditos otorgados en este sector son en colones (89,13%). La gran mayoria
de créditos estan al dia (figura 9).

Figura 9 Saldo avalado segun morosidad para sector transporte (en millones).
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).
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La tasa de morosidad a mas de S0 dias para el sector transporte es de 5,62%, lo cual es mayor
en 268 puntos porcentuales mds que la morosidad que presentan los créditos en general
otorgados por SBD. Esta relativamente alta morosidad respecto a la morosidad general
evidencia una importante condicion de riesgo subyacente en el sector transporte y refleja las
mayores tasas de interés cobradas al sector.

Dentro del sector transportes el subsector de “Otro servicio de transporte terrestre no regular
de pasajeros en buses” es el que recibio la mayor cantidad de colocaciones con un monto de
68 883 millones de colones, seguido por transporte de carga por carretera; y en tercer lugar el
transporte terrestre de estudiantes y empleados. El subsector de taxis recibio 10 073 millones
de colones en colocaciones en ese periodo.

Al comparar las morosidades se encuentra que dentro del sector transporte, el sector taxista
presenta la tasa de morosidad mds alta (a 90 dias), con una tasa del 16,29%. Esto se traduce
en una tasa de interés promedio por crédito elevada (9,22%), la tercera mds elevada del
subsector transporte (cuadro 8).

Cuadro 8 Morosidad y tasa de interés promedio por subsector transporte (2008 a 2024).

Categoria Morosidad Tasa Colocaciones Porcentaje
promedio (en millones) colocaciones

Otro servicio de transporte terrestre no regular de pasajeros en buses 2,32% 10,58% 68.883 55%
Transporte terrestre de estudiantes y empleados 4,52% 9,66% 14.529 12%
Taxi 16,29% 9,22% 10.079 8%
Servicio de trasporte bustea para excursiones 10,51% 7.07% 155 0%
Trasnporte de pasajeros por cia terrestre de zona urbana y suburbana 0.91% 7,02% 4.895 4%
Trasnporte por via acuatica 1,86% 6,55% 507 0%
Almacenamiento y deposito 0,00% 6.37% 4.984 4%
Transporte de carga por carretera 0.92% 6,10% 18.527 15%
Transporte por via aerea 0,00% 4,13% 3.183 3%

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

La tasa de interés del SBD para el sector transporte ha estado en general entre los extremos
menores y maximos del Sistema Financiero Nacional (SFN), lo cual en general muestra que la
tasa del SBD para este sector es menos voldatil (mds estable) que la del SEN (véase grafico Al
en el anexo 1).

5.4. Subsector taxis

Al analizar especificamente el sector taxista como se senald previamente, ha recibido una
colocacion de 10 079 millones de colones, correspondiente a un total de 899 creéditos a lo largo
del 2008 hasta finales de setiembre del 2024. Dichos créditos fueron otorgados a una tasa
promedio del 9,22%, con un monto promedio por crédito de 11,21 millones de colones cubriendo
a un total de 852 clientes (21,04% del sector transporte).




Figura 10 Colocaciones de créditos por region en el sector taxi.
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Fuente: Eloborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

La mayor densidad de préstamos se ha otorgado en la zona central (figura 10), lo cual se
atribuye a la gran presencia del sector taxista en esta zona (estimaciones de CIESA aproximan
gue un 70,2% de las concesiones que siguen activas pertenecen a la GAM). Los créditos
realizados para el sector son en sumayoria para microempresas (que sugieren a nivel individual
de operador de taxis), a la cual se le asignaron el 98% de los creditos (figura 11).

Figura 11 Tamano de la empresa para el sector taxi.
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca
para el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28
de septiembre del 2024).
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Se contabilizaron 18 diferentes entidades e instituciones las cuales han sido las responsables
de la colocacion de estos creditos para el desarrollo de dicho servicio de taxi. Es importante
senalar que el Banco Nacional de Costa Rica (BNCR) fue la institucion con mayor monto de
colocacion: 4 534 558 395 colones, un 45% de las colocaciones del subsector. Ademds, fue la
que atendié la mayor cantidad de clientes (402), y con 406 créditos, a pesar de aplicaruna mayor
tasa promedio por crédito del 8,75%; por encima del promedio para esta industria (9,23%). El
segundo mayor acreedor de créditos es el Banco Popular con 215 creditos y repartidos en 215
clientes, con una tasa de interés promedio menor en 109 p.p. (cuadro 9).

Cuadro 9 Créditos, crédito promedio, cantidad de clientes y tasa promedio por operador para
el sector taxi (2008 a 2024).

Operador Créditos Clientes Crédito Promedio TasaCrédito Colocaciones %Colocaciones
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BANNACIO 406 402 11.168.863 9,75% 4.534.558.395 45,0%
POPULAR 215 215 12.970.288 8,66% 2.788.612.000 27.7%
CAFSA 104 103 11.247.204 8,31% 1.169.709.213 11,6%
IMPROSA 31 16 19.527.171 9.11% 605.342.297 6.0%
BACSANJOSE 72 65 5.843.758 5,23% 420.750.543 4.2%
COOPEALIANZA 13 13 15.138.418 9,33% 196.799.432 2.0%
EDESA 19 12 3.524.355 20,91% 66.962.754 0.7%
BANDECOSA 4 1 15.585.252 10,00% 62.341.007 0.6%
COOCIQUE 10 S 5.703.600 10,18% 57.036.000 0.6%
CREEDECOOP 4 4 11.250.00 12,24% 45.000.000 0.4%
CAC- COOPEVEGRA 6 3 7.093.333 9,74% 42.560.000 0.4%
DESYFIN 4 4 9.415.879 24,19% 37.663.516 0.4%
ADRI 2 2 9.117.809 17.92% 18.235.619 0.2%
COOPERSEVIDORES e e 5.930.00 11,96% 11.860.000 0.1%
ASOPROSANRAMON 1 1 11.000.00 14,00% 11.000.000 0.1%
ACORDE 3 2 1.666.667 22,04% 5.000.000 0,0%
COOPESANMARCOS 1 1 3.000.000 10,00% 3.000.000 0.0%
APIAGOL e e 1.058.096 18,77% 2.116.192 0.0%

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca
para el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28
de septiembre del 2024).

La mayoria de los créditos (741) al sector taxista se han brindado al género masculino (que
representan el 88,38%), con el complemento del 11,37% (109) se dirigid a mujeres (cuadro 10).
También, cabe recalcar la poca presencia de personas juridicas en este tipo de credito, con
apenas un 0,25%, o que en parte se debe a que, debido a la ley, la concesidn se le entrega al
titular, y es de cardcter individual.

Las tasas de credito promedio son mayores para las mujeres que para los hombres.



Cuadro 10 Crédito, crédito promedio y tasa segun género en el sector taxi (2008 a 2024)

Género Créditos Cliente Crédito promedio Tasa de Crédito promedio Colocaciones
Masculino 777 741 11.467.065 9,21% 8.9098.808.450
Femenino 113 109 10.120.304 9,36% 1143.594.302
Juridico 9 2 2.782.579 5,82% 25.043.215

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca
para el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28
de septiembre del 2024).

El fondo FOFIDE (cuadro 11) es el que concentra cerca del 60% de toda la morosidad de crédito
brindado al sector taxista. Es seguido por los fondos propios (de los operadores con un 48.5%).
Lo anterior se asocia a la figura de aval que aporta el SBD en el FOFIDE y en los fondos propios.
Sobre este punto se profundizard mds adelante.

Cuadro 11 Concentracion de morosidad en el crédito al sector taxista por tipo de fondo (2008

a 2024).

Fondo Morosidad Cantidad de créditos Saldo de Cartera (colones)
FONADE 0.00% 69 630.000.000
FOFIDE 59.09% 58 215.000.000

FOD 0.00% 4 25.000.000
CREDES(59,11) 0.00% 98 561.000.000
PROPIOS 48.50% 132 330.000.000

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca
para el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28
de septiembre del 2024).

Casilatotalidad de créditos otorgados alas personas taxistas fueron en colones (99,51%) (figura
12). La colocacion en moneda nacional es lo recomendable, en general, para el sector taxista
dado que sus ingresos estdn generados en esta moneda (excepto los taxis del aeropuerto que
pueden generar ingresos en ddlares). Esto deja ver que el sector taxista en su gran mayoria no
muestra riesgo cambiario.

Cuadro 12 Distribucion de los créditos en el sector taxi segin moneda.
0,49
al

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca
para el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28
de septiembre del 2024).
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Los fondos propios representan el mayor peso de los créditos otorgados por SBD durante el
2011 al 2024 (figuro 13). Es decir, los operadores se vieron estimulados a colocar una mayor
cantidad de su capital para financiar estos creditos al sector taxista. Ese estimulo se debe a los
avales aportados por el SBD para esas operaciones. Los operadores ni los deudores absorben
todo el riesgo crediticio en esas operaciones; sino que lo hace el SBD, en caso de que esos
créditos presenten morosidad.

Figura 13 Suma de colocaciones por fondo, sector taxi (2011-2024).
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca
para el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28
de septiembre del 2024).

Como seindico, el sector taxista presenta una tasa de morosidad del 16,79%, significativamente
superior a la tasa de morosidad del 5,62% registrada para el sector transporte en general. Se
observa que un total de 1 320 millones de colones han sido pagados sin atrasos; mientras que
277 millones de colones presentan morosidad superior a 90 dias. Esta diferencia destaca el
mayor nivel de riesgo crediticio en el sector taxista comparado con el transporte en su conjunto.
De un total de 898 créditos otorgados siguen activos 376 de estos con un saldo de cartera de
1 819 millones de colones (figura 14).

Figura 14 Saldo al 28 de setiembre del 2024 segun morosidad en el subsector taxi.
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).
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Como se indicd, al evaluar los saldos segun tipo de fondo, se encontré que los recursos
provenientes de FOFIDE y los Fondos Propios concentran una proporcion significativa de
créditos a las personas taxistas los cuales disponian de avales. Histéricamente, los créditos
otorgados son avalados enun 50% del monto total del crédito. Esto representa unatransferencia
relevante de riesgo que no asumen el operador ni la persona taxista, y que concentra, por lo
tanto, el SBD. Sin embargo, esto ha introducido lo que en economia se denomina un riesgo
moral. Lo anterior consiste en que algunos beneficiarios, al sentirse respaldados por estos
avales, perciben un incentivo para no cumplir sus obligaciones de pago de manera adecuada,
sabiendo que un tercero, en este caso el SBD, estd respondiendo por esa operacion. Esto aun
a pesar de que esto constard en su registro crediticio. Sin embargo, estas personas taxistas
por diversas circunstancias valoran, ponderan y reflejan dicha disponibilidad de no pago como
alternativa a la situacion.

En suma, ese comportamiento se refleja en los mayores niveles de morosidad asociados a los
fondos de FOFIDE vy los fondos propios (juntos representan casi un tercio de las colocaciones
totales segun la figura 15), en comparaciéon con otros fondos como FONADE o CREDES, que
presentan un mejor desempeno en términos de cumplimiento. Esta condicion subyacente de
riesgo moral en los créditos permite extraer una relevante condicion asociada a instrumentos
economicos y financieros a disenar para el sector taxista, en este proyecto, especifico para la
base especial AlJS. Por lo tanto, se requiere de un instrumento econdmico y financiero el cual
disponga de un aval que no sea asignable directamente al deudor; sino que se opte por un
diseno que lo contemple a nivel agregado y sin explicitarlo en el contrato del deudor.

Figura 15 Subsector taxi, saldo al 28 de setiembre del 2024 segun fondo.
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).
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La region Central concentra la mayor parte del saldo (1 332 millones de colones) con un 75,90%
(figuro 186). En contraste, la region con el menor saldo es la Huetar Norte (50 millones de colones,
para 2,75%). Ademds, en el subsector taxi, el porcentaje de morosidad, a mds de 90 dias, es
significativamente mads alto en la Huetar Atldntica con un 24,47%, en comparacion con otras
regiones como Pacifico Central y Huetar Norte, que no reportan morosidad en esta categoria.
La region Central también destaca por su alta tasa de morosidad que alcanza el 20,12%.

Figura 16 Saldo segun region.
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos tomados
el 28 de septiembre del 2024.

Al profundizar en un andlisis dindmico por ano (figura 17), se encuentra que, por la via de fondos
propios de los distintos operadores, en el 2019 se colocd la mayor cantidad de fondos en el
subsector de taxis. A partir del 2020 (pandemia) los operadores principalmente empiezan a
colocarrecursosdelos otros fondos del SBD porlaincertidumibre sobre el sectory de la economia
en general. Esto genera una relevante disminucion de colocaciones en el sector. Es importante
notar que dicha disminucion también tiene aparejada |la aparicidn, y creciente participacion
en ese mercado, de la oferta de aplicaciones (APP’s) a traves de teléfonos celulares para el
transporte de pasajeros por la via no regulada. Lo anterior, es todas luces una competencia
desleal para el sector taxista regulado que hace menos atractivo para financiamiento (vale
remarcar, sometido a regulqcio'n).

Figura 17 Colocaciones en el subsector taxi por tipo de fondo (2011-2024, colones).
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbod/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

La tasa de interés promedio del credito para el subsector de taxis (figuro 18) ha mostrado
una tendencia decreciente desde 2011 hasta 2024, con algunas fluctuaciones intermedias.
Después de alcanzar un pico alrededor de 2013, la tasa disminuyd de forma general hasta
estabilizarse entre 8% y 10% en los anos siguientes. Sin embargo, a partir de 2020, se observa
una reduccidon mas significativa, situdndose cerca del 6% en 2024, lo cual podria reflejar un
cambio en las condiciones econdmicas, como una baja importante en la inflacion, y/o otras
condiciones financieras.

Figura 18 Tasa de interés promedio al crédito del subsector taxi (2011-2024).
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

Las colocaciones anuales para el sector taxi han presentado una gran variabilidad entre 2011
y 2024 (figura 19). Se observa un aumento significativo en 2016, donde se alcanzo el mdximo
de colocaciones, seguido de un periodo de estabilidad en niveles altos hasta 2018. A partir
de entonces, las colocaciones disminuyeron drdsticamente, manteniéndose en niveles bajos
durante los anos recientes. Esta tendencia podria estar relacionada con una menor demanda
de créditos o cambios en el financiamiento disponible para el sector. De nuevo, nétese la
coincidencia con la aparicion de las plataformas virtuales para solicitar transporte de pasajeros
no regulado.
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Figura 19 Colocaciones por ano sector taxi (2011-2024).
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Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos al 28 de
septiembre del 2024).

5.5. Anadlisis sintético del perfil financiero (comparativo)

En sintesis, el cuadro 12 muestra a manera comparativa una sintesis del perfil financiero del
taxista, el cual presenta una mayor morosidad (5,71 veces mds que el promedio general).
Este subsector ha concentrado tan solo 0,34% del financiamiento del SBD. Se ha financiado
principalmente a través de la colocacion de fondos propios de los operadores, bajo la cobertura
mayoritaria de avales. Desde el 2019, la aparicion de plataformas virtuales que ofrecen
servicio de transporte a pasajeros por la via no regulada; asi como de la pandemia (2020) y su
impacto, en particular debido al cese ordenado de transporte publico y la reduccion relevante
de su demanda, el sector financiero dejo de atender a la persona taxista con fondos propios,
y se concentro principalmente en canalizar una cuantia menor con fondos de los instrumentos
CREDES y FONADE.

Cuadro 12 Tabla comparativa por tipo de fondo.

CONCEPTO TOTAL TRANSPORTE TAXI
Colocaciones (en millones) 3.006.793 1.071 100.679
Procentaje colocaciones 100% 3,56% 0,34%
Clientes 90.754 12.288 852
Mora 2,.94% 5.62% 16,79%
Tasa Promedio 5,.82% 7,.59% 9,22%
Operadodes 81 43 18
Mayormente financiado por: CREDES(59.ii) CREDES(59.ii) Propios
Saldo de cartera (en millones) 926.072 31.114 1.761
Saldo pendiente por fondo: CREDES(59.ii) FONADE FONADE

Fuente: Elaborado por CIESA a partir de datos proporcionados por el Sistema de Banca para
el Desarrollo (SBD). https://sbdcr.com/inteligencia-empresarial/cifras-sbd/ (Datos tomados
el 28 de septiembre del 2024).



Todo lo anterior, evidencia que el sector financiero perfila a la persona taxista como uno con
mayor riesgo que el general de la economia, y que incluso que el sector transporte en general.
Al entrevistar directamente funcionarios de nivel directivo y gerencial del sector financiero se
confirma ese perfil. Lo anterior se refleja con mayor detalle en la siguiente subseccion que
identifica barreras para el financiamiento del subsector taxista.

5.6. Identificacion de barreras, limitaciones y rezagos para el financiamiento al sector
taxista eléctrico en la base AlJS a mayor escala

El cuadro 13 presenta la identificacion de barreras generadas a partir de entrevistas a
funcionarios de nivel directivo y gerencial de instituciones financieras, las cuales han financiado
a taxistas que operan en el AlJS. Son los operadores los que ajustan las condiciones financieras
para que estas respondan y reflejen los riesgos, barreras, y sean realistas respecto a las
limitaciones de los emprendedores y empresarios de los diferentes sectores. Por ejemplo, no
se ofrece un financiamiento a bajas tasas de interés a sectores con mayores riegos o niveles
de mora. O incluso a aquellos sectores los cuales ven limitado su capacidad de generacion de
valor agregado (valor de la produccion residual después de cubrir todos sus gastos operativos,
tales como insumos y otros).

En el proceso de identificacion de estos componentes los operadores fueron codificados para
resguardar la confidencialidad de la informacion, y con ello posibilitar su activa participacion; sin
que tuvieran reservas de compartir informacion sensible. Se entrevisté a representantes de los
principales operadores financieros del pais y que han atendido al sector taxista. Se entrevisto
a funcionarios del BNCR, BAC, BP, BCR y CAFSA. De igual manera se realizaron entrevistas
con taxistas beneficiarios del plan piloto. La programacion de las reuniones y su desarrollo fue
realizada por parte de la coordinacion del proyecto en CRUSA, quien concertd la mayoria de
las sesiones de trabajo bajo un formato de agenda dindmica la cual fue versatil en las fechas,
las cuales debieron ser modificadas en variadas ocasiones por razones externas a CRUSA y
CIESAZ®

2 La coordinaciéon de la entrevista con el mayor asegurador (INS) quedd pendiente de ser coordinada por parte de la
coordinacion de CRUSA. Sin embargo, esta posibilidad fue explorada con los actores financieros. La concordancia de fechas y
agendas estuvo a cargo de la coordinacion del proyecto en CRUSA, quien realizé variados ajustes debido a postergaciones, lo
que genero atrasos fuera de control tanto de CRUSA como de CIESA.
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Cuadro 13 Principales barreras al financiamiento al sector taxista (consultas realizadas a
funcionarios de alto nivel de operadores financieros) en la base del AIJS y para financiar taxis
electricos.

Barreras, limitaciones y rezagos para Barreras, limitaciones y rezagos para
Financiar a Taxistas Regulados en la Base Financiar la Compra de Taxis Eléctricos

del Aeropuerto Juan Santamaria

1) Barreras similares a 1) Complejidad del esquema “1 a 1"
taxis regulares: normativa (dueno de placa debe adquirir el
desactualizada. vehiculo).

Actor A 2) Norma no adaptada a las 2) Requisitos de solvencia
necesidades del aeropuerto. (certificacion de CPA).

3) Competencia de transporte
por plataformas.

1) No diferenciacién de placas y 1) Falta de estructura legal

exoneraciones fiscales. adecuada para taxis eléctricos
Actor B 2) Demanda cautiva, pero (exoneracion de activos, asignacion

sin incentivos o normativas de placas).

diferenciadas. 2) Riesgos regulatorios y dificultades

para gestionar garantias (placas,
concesiones).

1) No se reportan barreras 1) Costo elevado de vehiculos
significativas. Lo que se percibe eléctricos.

Actor C como un nicho atractivo debido a| 2. Incertidumbre sobre la vida util de
la demanda estable de turistas. la bateria.
1) Es un sector poco 1) Un sector de alto riesgo.
organizado. 2) En el pasado cuando se diseno
2) Cuando se han atendido no algun programa la experiencia no fue
han mostrado un verdadero lo esperado.

Actor D interés en las negociaciones 3) Los taxis rojos presentan una
planteadas. fuerte competencia no regulada vy
3) Cuentan con pocos tolerada en el mercado por parte de
mecanismos de mitigacion de la plataforma lo que ha incrementado
riesgo. sus niveles de riesgo.
1) Precio elevado de vehiculos 1) Precio elevado de los vehiculos
eléctricos. eléctricos (incluso con incentivos).

Actor E 2) Morosidad y cumplimiento 2) Plazos cortos de concesion limitan
fiscal (CCSS, Hacienda). plazos de financiamiento.

3) Plazos de concesiones
proximos a vencer.

Fuente: Entrevistas con directivos de instituciones financieras. Informacion obtenida bajo
confidencialidad.



En sintesis, las principales barreras para el financiamiento:

Perciben a la persona taxista como un actor con mayor riesgo financiero debido a las
operaciones que requiere la norma, la cual la denominan “1 a 1. Es decir, un crédito para una
persona taxista implica toda una operacién completa con la entidad financiera, lo que no
permite generar economias de escala: en temas de gastos legales, administrativos, tramite,
revision, preparacion de informacion en ambas vias, estimados de flujos de ingresos, gastos,
rentabilidad, entre otros.

El sector financiero no identifica en la persona taxista regulada que opera en el AIJS como un
nicho suficientemente relevante como para disenarle un producto financiero diferenciado,
y en el mejor de los casos ofrece un instrumento financiero similar al que aplica a vehiculos
eléectricos en general.

El entramado legal que aplica al sector taxista y a la base AIJS es una barrera real y
mayuscula. Por ejemplo, el tener que reintegrar exoneraciones y otros cuando alguna
persona taxista no paga su préstamo del taxi, y el operador se ve obligado a hacer valer
la garantia de ese activo. Esto limita de manera relevante el uso de instrumentos como
fideicomisos, y limita por ende la mayor escalabilidad financiera.

En el caso de los vehiculos eléctricos algunos operadores alegan mayor costo.

También los operadores financieros y los concesionarios senalan que el plazo de la concesion
es limitado para los créditos.

Engeneral, hay coincidenciaconelmayorriesgo subyacente este sector, independientemente
del tipo de tecnologia que use el taxi. Ese riesgo subyacente es una resultante multifactorial
de diversos factores anteriormente senalados; pero principalmente asociados o impulsados
por una tolerancia que exige a un grupo de transportistas de pasajeros cenirse a normativa
legal y regulaciones y al mismo tiempo tolera la operacion de transporte de pasajeros no
regulada (y por tanto, desventajosa para el taxi regulado), principalmente a través del uso
de plataformas virtuales, los cuales estdn dejando una demanda residual de pasajeros
cada vez menor.

Una barrera tecnoldgica, como se indicé anteriormente, junto con la ausencia de economia
de escala en el caso de las personas taxistas regulados. Las tecnologias o plataformas
difundidas a traves de la telefonia moévil para gestionar transporte de personas cuentan
con una muy importante ventaja conocida como externalidad de red y economias de escala
internasalaempresa. Estafundamentalmenteresultade ausenciaderivalidadenelconsumo
de la aplicacion, la cual entre mds usuarios accedan implican una reduccion en costos
medios relevante en el componente de gestion y administracion, no solo de la aplicacion;
sino fundamentalmente en la generada por la captura de ingresos y su distribucion a pagos
a conductores, administracion, amortizaciones y pagos de intereses, rentas, entre otros.

Imposibilidad de obtener economias de escala financieras en la gestion de la flota. La ley no
permite a un tercero realizar la gestion financiera para adquirir vehiculos que luego puedan
serdados porejemploatravesdearriendo, incluso con opcion de compra, alos concesionarios
del servicio. Esaintegracion entre concesionario condicionado a una propiedad del automovil
no permite la generacion de las variadas economias de escala financiera de, por ejemplo,
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utilizar un fideicomiso que haga la compra de los taxis y arrendarlos a las personas taxistas.
Esto priva de considerables ahorros en la inversion de las unidades, ademds de imposibilita
la solicitud de condiciones particulares de los vehiculos. Un proveedor de sedanes eléctrico,
por ejemplo, dificilmente va a acceder a proveer un toxi de cierto color particular, sea
anaranjado, por ejemplo, y con otras especificaciones. Un tema diferente es si se solicitan
50 0 100 unidades, con la correspondiente ventaja de reduccion en la inversion por unidad.

* Algunos operadores ven como una oportunidad que estos taxis que operan en AIJS ofrezcan
un nicho atractivo debido a los usuarios que demandan un taxi oficial, y por tanto cuenta
con una fraccién de mercado cautivo.

5.7. Analisis de condiciones financieras, barreras, preocupaciones y brechas por actor
financiero individualizado

A continuacion, se brinda esta informacion con objeto de evidenciar las diferencias en
tratamiento del sector taxista segun la institucion financiera.

Condiciones financieras

A partir de esas entrevistas se desarrolld una comparacion de condiciones de crédito
por operador financiero (cuadro 14), el cual incluye tasas de interés entre instituciones, plazos,
comisiones, tipo de garantia requeridas para el financiamiento de vehiculos eléctricos por
operador financiero.

Cuadro 14 Tabla de tasas de interés.

T
Ia

Actor A Colones/Délares Tasa variable (n/d) n/d Hasta Bafos n/d Prendaria

Actor B Colones/Délares n/d nid nid nid H po:if:r'i'f Fre
ActorC Colones/Dadlares 9.50%" TR 6M +6% 6-7 afios 1.5% Prendaria
ActorD Colones/Délares TBP+3% Prime +2.5% Hasta 240 meses 1.5% H mtﬁﬁmd
120 meses o al vencimiento Prendaria sobre
ActorE Colones/Délares TPB+6.20% nid dela Concssion 3,0% wehiculo
Actor E Corvenio Colones/Délares TPB (FAiso: 4%) Captaciones 6M (Fiso: 3%) 96 meses 1.50% Prenclaria
) -2 e sobrevehiculo |

*S es gremial se puede mejorar esta tasa

Fuente: Entrevistas con directivos de instituciones financieras.
Notas: n/d significa no disponible o que el actor no brindo la informacion.

El cuadro 14 resume las condiciones de financiamiento por actor: incluye las tasas de interés,
tipo de garantia, plazos, comisiones y garantias. Se resalta como para el caso del actor C, la
tasa de interés puede presentar una reduccion si es un crédito a traves de una institucion o
mecanismo aglutinador, y no el esquemalal

Se presentan las condiciones de financiamiento de crédito ofrecida por el actor E segun su
nota crediticia en el cuadro 15.



Cuadro 15 Condiciones de crédito ofrecidas por actor E

Concepto Condiciones en Colomnes Condiciones en Délares
Tasade Interés - Rating TH 6M +2.25%./ Tasa TH kA + 2. 30% / Primme +
FEY-TiNE YRy Béisica +2.95% 1.80%
Tasade Interéds - Rating TH &M +2.75%:/ Tasa TH 6M + 2.50% / Prime +
BEB-BB-B Bébsica +2.75% 2100
Tasade Interds - Rating TH &M + 4.05% / Tasa TH &6k + 2.95% ¢ Prime +
CCC-CC-C Bésica +4.75% 2.55%
Tasa para clientes sin TH 6 + 3.55%/ Tasa TH &M + 4.05%/ Prime +
rating Bdsica +4.25% 3.65%
Pl axo mdnd mo 96 meses 96 meses
Comisién de tramite y
formalizacién % 1
3% para operaciones de 3% para operaciones de
::;:d;“m menos de 5afios/ 1.50% menos de5afios / 1.50%
para mas de Safios para mas de 5 afios
1% sobre saldo deudor si 1% sobre saldo deudor si se
Comisién de sepaga Sdias habiles paga Sdias habiles
administracién posteriores a la fecha posteriores a la fecha
estipul ada estipul ada
Prenda sobre|os buses Prenda sobrelos buses
o tia comprados / Carantia comprados / Carantia
hipotecaria mas flanza hipotecaria mas filanza
solidaria del representante solidaria del representante

Fuente: Entrevistas con directivos de instituciones financieras.

Estas condiciones financieras reflejan riesgos, barreras, preocupaciones y brechas que percibe
el sector financiero. Se materializan, como se explicd en las secciones previas, en mayores
tasas de interés, cuyas causas subyacentes se explican por los mayores niveles de morosidad,
lo que se traduce en mayores riesgos de no pago y por lo tanto, mayores tasas de interés. Los
mayores niveles de morosidad muy probablemente estdn reflejando la creciente competencia
de transporte de taxi por la via no regulada a través de APP’s.

El actor E dispone de un detalle de condiciones para la oferta de créditos para autobuses
(cuadro 16) el cual indica seria similar para taxis eléctricos, con especificaciones tanto en colones
como en ddlares. Estas condiciones abarcan tasas de interes diferenciadas segun el perfil de
riesgo del cliente, comisiones por tramites, formalizacion y pagos anticipados, asi como el uso
de garantias.

Barreras, preocupaciones y brechas percibidas por actor
El cuadro 16 detalla las barreras identificadas por actores con relacion al uso de taxis eléctricos

en la base especial (AIJS). Cada actor senala enfrentar obstdculos particulares, en especial
cabe destacar:
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Cuadro 16 Tabla de comparacion de barreras, limitaciones y rezagos.

Barreras, preocupaciones y brechas en el Barreras preocupaciones y brechas para
Aeropuerto Taxis Eléctricos
Actor A Normativa desactualizada, Complejidad del esquema “1a 17,
competencia de plataformas. demostrar solvencia.
Actor B No diferenciacion de placas, Falta de estructura legal, problemas
demanda cautiva. con garantias.
Actor C No se reportan barreras Costo elevado de los vehiculos,
importantes en el aeropuerto. incertidumbre sobre vida util.
Un sector no organizado de Vehiculos mds caros lo que
manera optima. incrementa los niveles de
Actor D endeudomlento de las personas
taxistas.
Competencia tolerada no regulada a
través de plataformas.
Actor E Precio elevado de vehiculos, Precio elevado, plazos de concesion
morosidad, plazos de concesion cortos.
cortos.

Fuente: Entrevistas y comunicacion con directivos de instituciones financieras.

Elactor Amuestraun fuerte compromiso con el sectortransporte, destinando aproximadamente
el 60% de su cartera a este rubro, con un monto estimado de 10 mil millones de colones
para la sustitucion de flotas de buses, segun el dato interanual. Aungue no se especifica el
porcentaje exacto destinado al sector taxista, se observa que los creditos para este sector son
mayoritariamente prendarios y orientados al consumo, lo que sugiere una prioridad adicional
en esta drea. Claramente, en el caso del sector taxista, senalan la complejidad de que la
operacidon sealal

AdiferenciadelactorA, otrosactoresnobrindaroninformacion especificasobre el financiamiento
destinado al transporte o taxis. El actor D otorga como un crédito empresarial genérico, sin
contar con un programa especifico dirigido a estos sectores.

5.8. Conclusiones del diagnéstico del perfil de acceso financiero del sector taxista

El andlisis sobre el perfil financiero evidencia que en general el sector taxista es percibido como
uno de relativamente mayor morosidad, baja generacion de valor agregado, fuertes amarras
generadas por legislacion desactualizada a las condiciones actuales del mercado. Los datos
reflejan dicha situacion.

La importante morosidad, estd asociada a los riesgos y competencia creciente no regulada
que enfrentan estas operaciones crediticias. Subyacen en las causas un entramado complejo
de factores:

Porun lado, la forma en que se han ofrecido avales en operaciones canalizadas a traves del SBD
generd un riesgo moral, en el cual algunas personas taxistas decidieron simplemente no pagar



su deuda, sabiendo que la operacion estaba avalada por el SBD. Esto puedo verse estimulado,
porel muy limitado valor agregado que permite la estructura tarifaria autorizada porla ARESEP,
la cual limita la generacion de valor agregado de la concesion de taxi a simplemente el pago
de salario. No se reconoce explicitamente las rentas asociadas al costo de capital requerido
(vehiculos y equipos) como un componente independiente dentro de los costos. En su lugar, el
rubro de Reposicién de Activos Fijos supera al que resultaria ser en una depreciacion lineal,
esto sugiere la posible existencia de un componente de costo de oportunidad de los recursos
invertidos implicitos en el diferencial. Sin embargo, al no ser calculado de manera explicita, el
costo de capital invertido no se ve reflejado de forma precisa en el cdlculo de la tarifa.

Lo anterior se materializa en una muy limitada capacidad organizativa y administrativa. Lo
anterior se refleja también en muy limitada cultura de generacion de reportes financieros de la
concesion, historiales organizados de costos, ingresos, entre otros (que en parte se debe a la
ausencia de la regulacion para este sector como silo hay en otros sectores, como en autobuses,
por ejemplo). Todo lo anterior, naturalmente limita la capacidad de los concesionarios para
disponer de documentos legales como certificaciones contables, estados financieros y otros
que puedan presentar para respaldar las solicitudes de créditos ante los actores financieros.

Los choques externos, como la pandemia, generan una importante reduccion la demanda de
transporte por la modalidad de taxis.

Un importante factor que afecta la competitividad y el perfil financiero del sector taxista, estd
asociado a la creciente oferta de transporte remunerado en vehiculos individuales bajo un
esquema no regulado, que opera a pesar de la normativa e institucionalidad asociada. La
ausencia de legislacion que empareje la arena de competencia entre estos actores es una
pesada carga para el sector taxista regulado. Esa ausencia deja en desventaja al sector taxista
concesionario y regulado por el CTP.

Comoseindico, laactuallegislacionynormaregulatoriacorresponde aunadondelas condiciones
de competencia y tecnologias eran muy diferentes. Es decir, esa norma no responde a los
tiempos ni al mercado actual. El actual modelo tarifario seguido por la ARESEP, conceptualiza
a la persona concesionaria taxista (y por lo tanto a la base especial del AIJS) no como uno
que amerite capacidad de emprendimiento empresarial; incluso por los diferentes riesgos
economicos asociadas a la actividad; sino prdacticamente como si se tratase exclusivamente
de una “especie de provision de un servicio laboral asalariado regulado’, cuyas capacidades
emprendedoras no son merecedoras de rentas por el capital invertido al no calcular este
componente de forma independiente dentro de los costos (adicionales al simple pago de la
inversion del vehiculo). Particularmente, la legislacion tampoco incentiva un reconocimiento de
pago por la capacidad y gestion empresarial.

Todo lo anterior, se traduce en una barrera relevante para el financiamiento, ya que limita
el valor agregado del sector concesionario taxista y, por ende, su capacidad de pago, en el
tanto no le permite actuar como un emprendimiento capaz de generar economias de escala
administrativas en su operacion y gestion de la flota. La manifestacion explicita de esas
limitaciones impuestas por esa norma legal y regulatoria se reflejan en una de las principales
barreras para financiar taxis eléctricos que operen en la base del AlJS, en el cual las operaciones
financieras deben realizarse bajo la modalidad “1 a 1"

Al no permitir la actual legislacion que los concesionarios disfruten directa o indirectamente
a traves de un gestor de flota, no les permite a los operadores financieros generar beneficios
de economias de escala, ya qgue como se indico deben realizar operaciones 1 a 1. Por otro lado,
esas economias a escala si se generan y son disfrutadas por los gestores de flotas, y/o los que
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arriendan vehiculos o adquieren vehiculos y los que trabajan transportando pasajeros a traves
del uso de App’s. Estos perciben ventajas al experimentar reduccion de sus costos promedios,
conforme se apoyan cada vez mds en una mayor escala de procesos administrativos,
redes, softwares, documentacion, compra de repuestos, compra de vehiculos, solicitud de
financiamiento, entre otros.

Esas ventajas por economias de escala del transporte de pasajero no regulado via gestores
y/o plataformas ofrece incluso la posibilidad de que los pasajeros paguen menores tarifas, a la
vez que esa actividad estd generando un creciente valor agregado. Dentro de ese valor estan
las rentas por capital.

El andlisis de la base de datos del CTP evidencid una importante barrera en el sector
concesionario de taxis: su alta tasa de cancelaciéon o descontinuidad. El sector tiende a la
reduccion y eventualmente, Ceteris Paribus, a su prdctica desaparicion, quizds salvo en la base
AlJS, debido aalguna preferencia portaxis “oficiales”. Lo anteriores resultado de esas economias
de escala asociadas a la tecnologia (APP’s) y modalidad de operacion de plataformas, gestores
de flota, que estdn operando sin estar sujetas a la regulacion que impera sobre el sector de
taxis regulado.

Los operadores financieros en general coinciden en que en el caso de la base especial del
AlJS presenta un interesante mercado diferenciado, el cual con un diseno de un instrumento
economico financiero que supere las limitaciones del crédito 1 a 1, permitiria su viabilidad. Lo
anterior no deja de considerar la importante barrera que impone una competencia creciente
de transporte remunerado no regulada que opera bajo tolerancia a través de plataformas
virtuales.

6. RECOMENDACIONES

* La principal recomendacién para potenciar el escalamiento del uso de taxis eléctricos
tiene que ver con la reforma legal de la ley 7969. Se requiere la incorporacion explicita de
modificaciones que posibiliten la participacion de gestores de flotas de taxis regulados. Estos
podrian ser bajo la figura de cooperativas u otra modalidad, los cuales puedan acceder via
fideicomisos, a financiamientos susceptibles a que, si el concesionario no pague su deuda, el
CTP pueda reasignar la concesion a un tercero el cual pueda asumir la operacién financiera
asociada a esa concesion de forma expedita; sin tradmite de repagos de montos exonerados.
Esto se reflejard en el desempeno y capacidad de generacion de valor agregado del sector
taxistaregulado, lo que ala postre repercutird positivamente en su perfil de acceso financiero
(el andlisis financiero y de rentabilidad de la modalidad de taxi eléctrico en la base AIJS se
detalla en otro producto de esta consultoria).

* El gestor de flota deberd disponer una plataforma tecnoldgica la cual pueda ofrecer los
servicios de taxi en la base AIJS, y aceptar pagos en tiempo real, y realizar distribuciones
de ingresos y pagos a los concesionarios en tiempo real, pagos de la operacion crediticia,
gastos administrativos y otros.

* Esimportante que la reforma en la normativa reconozca rentas por inversion asociada a la
concesion, y no solo estar dirigida para generar ingresos via un “tipo de salario regulado” Es
relevante que se reconozca el espiritu emprendedor de los concesionarios y se retribuya ese
capital empresarial. Esto implica cambios en la ley (7969) y en modelo de tarificacion para
la base AIJS para incluir un componente independiente dentro de los costos que refleje el
costo del capital invertido.



