Por la directriz en este campo es realizar una accién coordinada
por parte de las empresas productoras y distribuidoras de energia,
el sistema bancario nacional, universidades Yy centros de apoyo
industriales, colegios profesionales, firmas de ingenieria, otras
instituciones y empresas para la realizacién de un programa hacia
este sector industrial.

IV.2.3 Sector Transporte

El transporte es una demanda derivada, dependiente de los niveles
de actividad econémica del pais, las caracteristicas del sistema de
transporte y de la distribucién espacial de la poblacién y las
actividades. , '

carga en Costa Rica. ‘La competencia de otros medios no es
importante y en los préximos 15 afios no se espera ningin cambio
fuerte a esta condicién de predominio.

El transporte por carretera domina la movilizacién de personas y

El transporte por ferrocarril parece condenado a desparecer con la
posible excepcién del transporte de carga especializada desde los
puertos al Valle Central. Actualmente el ferrocarril compite en
los mismos corredores que son servidos por carreteras con altas
caracteristicas de disefio y en los que las distancias de viaje son
muy cortas (aproximadamente 150km) .

Para San José, el Ministerio de Obras Publicas vy Transportes
estudia la posibilidad de utilizacién de trenes 1livianos para
pasajgeros, pero su construccién se ve frenada por las altas
inversiones iniciales necesarias, el reducido numero de corredores
con suficiente demanda de pasajeros y fuertes limitantes en los
derechos de via.

El transporte aéreo seguird siendo importante a nivel
internacional, pero a nivel local no tiene impacto en cuanto a
consumo de combustibles.

El transporte por cabotaje no existe a pesar de que fue
relativamente importante en la costa del Pacifico antes del afio
1960. '

El unico medio que si ha podido competir econémicamente con 1las
carreteras ha sido el transporte por ductos para la distribucién de
derivados de petrébleo.

a) Red de Carreteras

La red de carreteras se extendi6 répidamente a partir de 1950. Con
la construccién de la Carretera Panamericana se creb el eje Norte-
Sur del sistema, mientras que las carreteras que comunican el Valle
Central a los Puertos de Puntarenas, en el Pacifico y de Limén en
la Costa Atléantica, se convirtieron en el eje Este-Oeste.
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Estos dos ejes han sido alimentados con los flujos de pasajeros y
de carga generados a partir de una intensa construccién de nuevos

caminos de "penetracién" y carreteras, durante las décadas de 1960
y 1970. :

En los Ultimos 10 afios el ritmo de construccién disminuyd
considerablemente. El1 pais ya habia desarrollado una red de vias
que comunicaba el Valle Central con el resto del territorio
nacional.

Durante la Ultima década se hizo evidente que muchas de estas
carreteras 'y caminos habian sido construidas con Dbaijas
caracteristicas de disefio. Este hecho unido a que el mantenimiento
rutinario ha sido deficiente, resulté en una red de carreteras
extensa pero en mal estado para la circulacién. El elevado
porcentaje de la longitud total de la red que son caminos no
pavimentados y el bajo nivel de mantenimiento no permiten a los
vehiculos viajar a velocidades, efecientes. La calidad de 1las
superficies de rodamiento, el ancho de las vias y su alineamiento,
exigen frecuentes cambios de velocidad y significan excesos en el
consumo de combustibles. El Ministerio de Obras Publicas y
Transportes y las Municipalidades, como responsables del
mantenimiento, no disponen de los recursos econbémicos suficientes
para corregir el estado de las carreteras.

En resumen, el transporte interno de pasajeros y carga se mueve en
su totalidad por la carretera. El procedimiento de este modo se
mantendrd en el futuro como consecuencia de la extensa red vial, un
territorio nacional pequefio con distancias de viaje relativamente
cortas, una poblaciétn de 3,1 millones de habitantes y wuna
distribugién espacial que concentra la mayoria de la actividad
econbtmica y mads del 50% de la poblacién en el Valle Central del
pais.

b) Parque Automotor

Nuestro pais posee actualmente 346 540 vehiculos circulando
(incluyendo motocicletas), como se puede observar en el Cuadro
Ne20, en el cual se presentan las cifras totales por tipo de
vehiculo. ' '

El transporte particular, en el que se utilizan bésicamente
automéviles, microbus familiar y jeep representa el 49,6% de los
vehiculos en circulacién.

En orden descendente esta el transporte de carga, con un 27,2% de
las unidades en circulacién,

En este grupo se contabilizan los pick up o carga liviana, pero es
sabido que muchos de ellos se utilizan para el transporte de
personas y no de carga.

c) Tipos de Combustible
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c.l. Vehiculos a Gasolina

Un 70% de 1los vehiculos en circulacién (243,358 unidades),
corresponde a vehiculos operados a gasolina, donde se destaca la
flota de vehiculos particulares: automéviles, microbus familiar,
con un 74% de participacién.

Los pick up, con un 25% de las unidades circulando y el resto de
los tipo de vehiculos, es poco representativa su part1c1pa01én como
~se puede observar en el grafico N°1,.

c. 2. Vehiculos a Diesel

El 26,3% corresponde a vehiculos a diesel, el cual se utiliza
basicamente en el transporte publico microbuses, taxis y autobuses,
en la flota de carga pesada y el equipo especial, primordialmente.

No obstante también tienen representatividad el grupo de los jeep

y de la carga liviana (pick up y panel) El grafico N°2 muestra
su distribucién porcentual.

El restante 3,7% de los vehiculos circulando lo componen un grupo
de vehiculos identificados con “"combustible desconocido", esto es
que hay ausencia de la informacién respectiva.

d) Edad de la Flota de Vehiculos

Costa Rica posee una flota con una edad promedio de 13 afios, al
reportarse en el andlisis efectuado de la cinta que el afio promedio
de fabrigacién de todos los vehiculos con las diferentes placas es
del 1980.

Lo anterior lo podemos apreciar en el Cuadro N221.

Interesa destacar que una de las flotas m&s Jjovenes (edad 5-6
afios) lo representan los taxis, lo que es dado por sus condiciones
de circulacién, en los cuales tienen muy altos recorridos (entre
250-350 bm/dia). Lo anterior hace que esa flota se renueve en una
forma méas rapida gque el resto de los vehiculos.

El otro grupo de placas cuya edad promedio es de 4,5 afios, es el
que corresponde a los pensionados, Misién Internacional, Misién
Diplomatica, Cuerpo Diplomatico y Cuerpo Consular que por sus
condiciones en el pais, también es una flota que se renueva
constantemente.

No ocurre lo anterior con las flotas de vehiculos particulares, en
la cual se incluyen los primeros 3 tipos de placas, carga liviana
y pesada y los autobuses y microbuses de transporte publico, los

cuales se clasifican en el grupo de edad promedio entre 12 y 15
afos.

El grafico N@¢3 ilustra la edad del parque para los vehiculos
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~— CUADRT 21
NUMERD ¥ PORCENTAJE DE VERICULCS EN CIRCULACION FOR CLASE 8f PLAC
SEGUK ARJ DE FAZRICACICN

CLESE DE PLACA =58 5:-69  i-e§ . B6-TH T 7i-TE 0 74RO -85 86-90  31-93  desc., . TOTAL % ARD FR

Particulares, L.F.P, 325 3763 5787 11 i3p M 47¢ 379 32 ST 32 4Tt 7070 3037 157 287 45,4 15

Alguiler 0,3 2,1 3,3 T, 13,6 4,1 20,7 0,3 4,5 1,9

Gob., Aut., Bancos &30 19 28 86 £68  32% 1737 s B4y 1657 7t8 14 8% 4,3 8

Otras Inst. Municip. 4,1 3,1 0,2 G,6 £, 21,9 12,9 39,2 11,4 2

Pensionadss, NI, 8, § Z & 3 33 178 479 2005 1094 767 43531 1,3 B

L, CC 0,1 2,6 0,1 2,2 1,2 3,9 10,5 14,3 24,1 15,5

farga Liviana 9¢ iz §50 3 IB6 10 40 28 805 € Z0B 27 297 4 4b& 33 198l 23,5 8!
0,4 1,2 ' 2 §,3 12,17 38,2 16,3 28,0 3¢ 0,4

Hotocicletas 51 171 IT4OL ST B RIT 21025 & I3 TeM4 4197 119 44 148 >12,7 3
0,1 s 0, i, 10,8 47,4 9,8 17,4 7,4 7,3

Equipo Especial 39 360 573 1003 1910 3192 835 1437 619 4 611 14 319 4,2 T
0,3 s 3,9 5,9 12,2 22,0 3,7 9,9 LS 1,8

L Pesade 12 136 46 1431 2 7eS 4201 2303 1R 968 133 14357 &, 7t

— 0,1 1,1 4.7 19,4 13,2 29,0 it,! 12,1 b,4 0,9

Bicicletas-Bicimotos ¢ & 7 89 770 18I0 2O 592 714 U3 g0 4115 1,8 7]
0,1 0,1 it 12,6 26,1 33,9 9,7 11,7 3,5 1,3

Buses 3 31 L.E 301 g35 1 8%F 1061 121 344 93 8§82 L7 Bi
0,1 0,3 i,1 3,2 14,7 31,9 18,2 20,8 5,9 1,¢

Placas fo Descritas ¢ 0 o0 1 4 g 8 10 2739 Z8% 0,8 8
0,0 0,0 G,) 0,3 4,0 0,1 G,3 1,3 0,4 97,3

Taxis ¢ 0 ¢ { i 41 246 1205 152 789z 465 0,7 )
0,0 ¢,0 ¢, 0,0 4,0 i, ' 50,1 5,3 32,8

TOTAL civveneans . 1265 4990 7984 19805 47 252 102 856 52 KRS 75 573 20 BI3 13 4346 346 340 100,0 B
0,4 1,8 2,2 5,7 13,6 9,7 15,2 22,1 b,0 3,9 100,00

OTR: TODA LA INFORMACION ES AL 19 DE FEBRERD DE 1993
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particulares.

e) Consumo de Combustibles

El Cuadro N222 muestra el consumo de energia en este sector y se
puede observar que el mismo estd constituido bé&sicamente por
combustibles derivados de petréleo (diesel oil 55,1% gasolinas
33,7% y jet fuel 11%, y en forma marginal por la electricidad, la
cual es utilizada ba&sicamente por unos tramos del ferrocarril.

El gr4fico N¢4 muestra la distribucién porcentual, lo anterior por
la descripcién del sector de transporte, en el cual es predominante
el medio de la carretera por las razones expuestas anteriormente.

L] 5E ED
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CUADRO N¢ 22
CONSUMO DE ENERGIA DEL SECTOR TRANSPORTE SEGUN ANO POR FUENTE
SERIE: 1965-1992

-Terajulios—

ARNO ELECTRIC 3% - Gasoliras % Jet-Fuell % Diesel % Alcohol % TOTAL
1965 38 1 b 2 843 52 193 4 2 420 44 0 0 5 494
1966 38 ‘: ! 1 - ‘“ - 2893 50 193 3 2 675 46 0 0 5 799
1967 33 ) s s 44 218 3 3 647 52 0 0 7 009

R E IS SR e
1968 38 0 3 337 43 285 4 4 141 53 0 0 7 801
1969 - 38 B 0 - _3;;?1‘_. 42 314 4 4 501 53 0 Q 8 424
1970 42 : 0 4 120, 43 285 3 5 066 53 0 0 9 513
1971 42 [ A 283' 44 285 3 5 037 » 52 0 0 9 647
1972 42 0 4 819 44 230 2 5 782 ) 53 0 0 10 873
1973 38 ‘O 5 577 46 V398 3 6 042 50 0 0 12 055
1974 , 33 0 5 355 41 410 3 7 172 55 0 Q 12 970
1975 33 . Q 5 606 40 444 3 7 988 57 0 0 14 071
1976 38 0 5 991 39 557 4 8 897 57 0 ] 15 483
1977 38 0 6 284 37 703 4 9 914 5% ] 0 16 939
1978 33 0 - 6 862 36 812 4 11 154 59 0 0 18 861
1979 38 0 | 6 439 33 922 S 11 953 62 0 0 19 352
1980 29 0 | 5 803 30 938 5 12 435 65 0 0 19 205
1981 42 0 s 053 30 708 4 11 045 65 33 0 16 881
1982 25 0 4 878 32 674 4 9 504 63 29 0 15 110
1983 42 0 5 049 32 609 4 9 868 63 13 0 15 581
1984 36 0 5 577 34 525 3 10 387 63 15 0 16 540
1985 { 29 0 5 985 35 555 3 10 731 62 10 0 17 310
1986 28 0 6 €77 35 894 5 11 746 61 3 . 0 19 348
1987 26 0 7 450 37 1118 6 11 589 57 0 0 20 183
1988 25 0 7 971 35 1334 6 13 333 59 0 0 22 663
1989 23 0 .0 920 37 1534 6 14 000 57 0 0 24 520
1990 54 0 8 551 36 1808 8 13 257 56 0 0 23 670
1991 43 0 9707 40 1763 7 12 984 53 0 0 24 503
1992 50 0 8 614 34 2825 11 14 106 55 0 0 25 595

FUENTE: Serie Histérica de Balances de Energia (DSE)

f) Uso de la Energia

Hay una serie de factores que intervienen en la forma en cémo se
consumen los combustibles en este sector.

En primer término el usuario cuyos hédbitos de mantenimiento del
vehiculo, se orientan mds al lado "correctivo" que al "preventivo",
esto hace que muchos de los vehiculos circulando consuman més
combustible debido a la falta de afinamiento y calibracién adecuada
de los mismos, a la ausencia de "cambios sistemdticos"™ del aceite,

—34-
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filtros, etc, y a la falta de conocimiento sobre la importancia de

la presién de llantas y su efecto en el consumo y vida Gtil de las BN
mismas. Esto sumado al desconocimiento de las técnicas de manejo ;§§§
eficiente. L

Por otro lado se tiene la oferta de vehiculos en el pais, en donde
los criterios de importacién de vehiculos son fijados en ausencia
de parédmetros técnicos que orienten a que el parque sea méas
eficiente y én general mAs adecuado a las condiciones de
circulacién del: pais.

Y por ultimo las deficiencias en la infraestructura vial,
inadecuado o ausencia del mantenimiento de las carreteras, ausencia
de modos alternativos 'y uno muy importante es la antiguedad del
parque automotor. '

CUADRO N223

TECNOLOGIAS DE ILUMINACION
DISPONIBLES PARA COSTA RICA

TECNOLOGIA POTENCIA g
(WATT) N
CONV. EFIC

1. Incandescente 60 13 _J
por
fluorescente

f

2. Incandescente 60 52
por similar
efic.

3. Fluorecente 48 40
por similar
efic.

4, Bua . 3tro por 40 36
similar efic.

FUENTE: Ref. (12).

Si se consideraran ademas los prototipos aun no comercializados las
diferencias son mas notorias. Existe enorme cantidad de estudios a
nivel internacional que evalian costos de las mejoras o establecen
comparaciones entre los rendimientos energéticos®f11213,

° Lovins, A., Director, The state of the Art: Apliances,

"COMPETITEK", Rocky Mountain Institute, Colorado, Usa, 1986.

)
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V. MEJORA EN LA EFICIENCIA DE LOS EQUIPOS

A partir de las crisis energéticas, los esfuerzos a nivel mundial
por reducir el consumo de energia han propiciado la aparicién de
equipos cada vez més eficientes, de hecho la brecha entre 1los
modelos de alta eficiencia y los convencionales es cada vez mayor.
Este hecho se intensifica en los paises en desarrollo debido a la
carencia de sistemas de informacién, regulacién y educacién que
permitan a los consumidores seleccionar adecuadamente los equipos
Y presionar asi a los mercados a introducir las tecnologias
eficientes. Considerando solo los modelos comerciales, se
encuentran relaciones del doble y mads en sus consumos Cuadro N924.

CUADRO N224
COSTO URE PARA REFRIGERADORES
EFICIENTES

RESUMEN DE COSTOS Y CONSUMOS PARA
REFRIGERADORES DE 315 LITROS (11ft3)

ORIGEN CONSUMO PRECIO
(KWh/ANO) FRONTERA ($)

COSTA RICA 834 343
FRANCIA 374 403
BASE USA 565 359
CANADA . - 445 384
BAJA TECNOLOGIA 270 398

‘ TECNOLOGTA 110 410
AVANZADA -

FUENTE: Direccién Sectorial de Energia

Mejorar la eficiencia de equipos e instalaciones constituye una de
las alternativas de mayor trascendencia, debido a su gran potencial
y a su efecto duradero en el sistema. Su ventaja radica en el
hecho de que si se tienen equipos y sistemas eficientes por si
mismos, los ahorros producidos no dependen de la forma en que los

' National Lighting Product Information Program, "Spacifier
Reports, Electronic Ballast" V.1 I.1, dic. 1991, p.3.

! Consumers Union, Consumer Reports.
? Auto Katalog, Modelljahr. -

¥ Cars International, A Comprehensive Guide to Current Model
Specifications.

-37-




usuarios los operen.

Una gran parte ‘del ‘consumo eléctrico se realiza en muy pocos tipos
de equipos, en el Cuadro N225 se mencionan los principales. Es de
destacar que ‘en <estos seis tipos se consumen el 63,1% de 1la
electricidad. ™+ El costo de 1la energia ahorrada se evalua
considerando la diferencia de costos entre los equipos eficientes
y los convencionales, calculos detallados para Costa Rica, se han
realizado en algunos estudios!4t®®

Mediante el criterio del costo econbémico de la energia ahorrada, se
considera que cualquier medida que tenga un costo inferior al de
produccién 0o generacién de la misma debe ejecutarse
prioritariamente. El costo promedio marginal de largo plazo, para
la generacién eléctrica por parte del ICE, ha sido estimado en
US$0,065/kWh, mientras! que el costo en los periodos de demanda
maxima (horas pico), en US$ 0,1/kWh.Y’

En el cuadro N°2°25 , se indica ademés el porcentaje de energia que
es posible ahorrar en cada uno de los equipos mencionados mediante
costos inferiores al de generacién y con tecnologias disponibles
comercialmente o0 con prototipos que estardn disponibles en el
mercado en corto tiempo de acuerdo a las referencias mencionadas.

Se ha tratado de incluir para los diferentes casos el nivel
maximo de ahorro gque se podria lograr.

¥ RCG/Hagler, Bailly, Inc. y Oak Ride National Laboratory,"
Costa Rica: Power Sector Efficiency Assessment, Tecnical Volume"
Report of the office of Energy Bureau for Science and Technology,
AID.

1> Molina, A., "An4dlisis Preliminar Costo - Beneficio del
Mejoramiento de la Eficiencia Energética de los Equipos del Alto
Consumo y los Procesos Industriales", Direccién Sectorial de
Energia, Costa Rica, 1991.

16

Salgo, H. y Bartel, C., COSTA RICAN ENERGY EFFICIENCY

PROGRAM, Inter—-American Development Bank, abril 1992,

7 RCG/Hagler, Bailly, Inc. y Oak Ride National Laboratory,"
Costa Rica: Power Sector Efficiency Assessment, Tecnical Volume"

Report of the office of Energy Bureau for Science and Technology,
AID.
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CUADRO N225
DATOS DE NUEVA TECNOLOGIA Y COSTO URE ESTIMADO

EQUIPC "% CONSUMO L] FUENTE ESTADO L] COSTO

DEL CONSUMO TECNOLOG AHORRO URE
SECTOR* NACIONAL Us $/kwWh
REFRTCEXADORES 9.15% 4.31%
RESIDENCIALES .
BAJA TECNOLOGIA 2,p.2.51  TEORICO 21.0% 0.0184
ALTA TECNOLOGIA 1,p5.e  TEORICO 86.3% 0.03682
TERQUES DE XGUK T
CALIENTE RESIDENCIALES 2.70% 1.27% 4 TEORICO 17.08 0.009
TOCINEY RESIDENCIRLES 45 TE0Y TE 5%
DISCOS BAJA TECNOLOGIA i1, P.20  TEORICO 11.0% 0.003
DISCOS ALTA TECNOLOGIA 1, P.20  TEORICO 33.0% 0.047
HORNOS BAJA TECNOLOGIA i, P.20  TEORICO 29.0% 0.015
HORNOS ALTA TECNOLOGIA 1, P.20  TEORICO 71.0% 0.038
BUMBTLYSS RESTIDENCIALES e 16.55% T.52%
FLUORESCENTE CIRCULAR 4,P.26  COMERCIAL 63.3% 0.05029
FLUROESCENTE COMPACTO 4,P.25  COMERCIAL 78.3% 0.04868
INCADESCENTE EFICIENTE 4,P.25  COMERCIAL 13.3% 0.00565
FLUORESCENTES COMERCIALES 19.70% 5.30%
FLUORESCENTES INDUSTRIALES 2.21% 0.49%
FLUORESCENTE AHORRADOR 4,P.28  COMERCIAL 17.9% 0.00501
BALASTO MAGNETICO EFICIENTE 5,p.3  COMERCIAL 8.3% 0.01826
BALASTO ELECTRONICO . 5,p.3  COMERCIAL 24.0% 0.03175
REFLECTORES. EFICIENTES 2,P.2.37  COMERCIAL 50.0% 0.04
COMBINACION MAYOR 68.8% 0.02852
COMBINACION MENOR 65.1% 0.02819
VOTORES TNDUSTRIALES ; 97.50% Z0.B8%
MOTORES COMERCIALES 16.30% 4.38%
BAJO 4,P.47  COMERCIAL 4.4% 0.01e68
ALTO ) ’ 2,P.2.39  COMERCIAL 7.5% 0.026
TOTAT 7 63.10%
FUENTE:
.

Lovins, A., Director, The state of the Art: Apliances,
"COMPETITEK", Rocky Mountain Institute, Colorado, USA, 1986.

RCG/Hagler, Bailly, Inc. y Oak Ride National Laboratory, " Costa
Rica: Power Sector Efficiency Assessment, Tecnical Volume",

Report of the Office of Energy Bureau for Science and Technology,
AID. ' -
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Molina, A., "Anilisis Preliminar Costo-Beneficio del Mejoramiento
de la Eficiencia Energética de los Equipos de Alto Consumo y los

Procesos Industriales"™, Direccién Sectorial de Energia, Costa
Rica, 1991.
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National Lighting Product Information Program, "Spacifier
Reports, Electronic-Ballast" V.1, I.1, dic. 1991, p.3 —
.
6 Encuestas DSE.
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